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Gabriel Bouladon und P. Zuppiger,
Battelle Memorial Institute, Genf

Transveyor

Ein neues Transportkonzept

Untersuchungen beim Flughafen
Paris-Nord haben gezeigt, welchen
Wert ein Transportsystem hat, das
die Beforderung groBer Passagier-
mengen ermoglicht und das gewahr-
leistet, daB nahezu keine Warte-
zeiten entstehen.

Das fur Paris-Nord erwartete Ver-
kehrsaufkommen (maximal 30 Millio-
nen Passagiere im Jahr) hat zu
einer Lésung gefiihrt, bei der einer-
seits der Verkehr auf mehrere Roll-
felder verteilt wird, andererseits
die Flugzeuge vom Empfangsgebau-
de getrennt werden. Als Folge davon
hat der Flughafen zwei Probleme des
Kurzstreckentransports. Sie sind
ganzlich verschieden:

Einerseits die Verbindung des Flug-
hafens mit den Satelliten, deren
Standorte in einer Entfernung von
etwa 200 m liegen. Da es keine direk-
te Verbindung zwischen den Satelli-
ten gibt, liegt das Problem in einer
einfachen punktweisen Verbindung,
so daB der VerkehrsfluB auf 120
Personen pro Minute steigen kann
(Menge der Passagiere, die aus
einem Flugzeug mit groBer Kapazitat
aussteigen).

Andererseits die Verbindung von
finf Rollfeldern mit einer zentralen
Einheit. Der Spitzenwert des Passa-
gierflusses ist hier geringer, 60 Per-
sonen pro Minute, die Entfernungen
sind jedoch groBer, 0,8 bis 1,6 km.
Da man der Meinung war, daB das
erste Problem - kurze Entfernungen
und starker VerkehrsfluB — dringen-
der und schwieriger sei, entschied
man sich, dieses Problem zuerst
aufzugreifen.

Es folgte eine Analyse sowohl ge-
genwartig benutzter als auch fiir den
kiinftigen Gebrauch in Europa und
den USA vorgeschlagener Trans-
portsysteme und Installationen an
Orten, wo Massenbewegungen von

Menschen regelmaBig auftreten
(Ausstellungsgelanden, Flughafen,
neuen Stadtzentren). Auf diese

Weise konnten wir beobachten, daB
dieses Problem, obwohl es schon
anderswo aufgetreten war, noch
nicht zufriedenstellend gelost war.

Man kann die allgemeine Situation
hinsichtlich dieses Problems zu-
sammenfassen und die Systeme,
die es gegenwartig in der Welt gibt.
Es sind: entweder kontinuierliche
Systeme mit niedriger Geschwindig-
keit, in der Art laufender Béander,
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oder nichtkontinuierliche Systeme
wie Autobusse oder Spezialfahr-
zeuge («mobile lounge»).

1. Kontinuierliche Systeme

Carveyor (Stephens-Adamson und
Goodyear). Dieses System beruht
auf der Zirkulation von Wagen in
einer Wartezone. lhre Geschwindig-
keit wird durch Reibrader, die an
Fixpunkten angeordnet sind, ver-
andert. Sie erhoht sich zunehmend,
je weiter man sich von der Warte-
zone entfernt. Die Fahrgaste betreten
dieWagen seitlich von einem Forder-
bandaus (Geschwindigkeit2,4km/h).
Das bedeutet, daB die Einstiegszeit
begrenztist; die Wartezone ist lang.
Das Beschleunigungsverfahren mit-
tels Reibung ermdglicht weder eine
genaue Festlegung der Position der
Wagen, noch ist es moglich, sie auf
einer abschissigen Strecke im Falle
einer Bremsung zu halten. Der Ver-
kehrsfluB betragt stiindlich 5000 bis
10000 Personen, je nach Wagen-
groBe (4 bis 10 Sitzplatze).

Carlator (Japan). Ahnlich dem Car-
veyor-System, aber Verwendung
von Zweisitzerwagen. Die Geschwin-
digkeit betragt 7,2 km/h, der Ver-
kehrsfluB stindlich 3000 Personen.
Télécanapé (Schweizer Landesaus-
stellung, Lausanne). Es handelt sich
um einen Zug. Ein- und Ausstieg
erfolgen iiber eine Drehscheibe. Die
Passagiere erreichen das Zentrum
der Plattform Ulber eine Treppe an
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Schnitt durch den Stationsbereich.

1 Wendeschleife

2 Zugangszone

3 Zone, in der sich die Tlren schlieBen
4 Sicherheitszone

5 Beschleunigungszone
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Isometrie der Station. 120 Passagiere
kénnen kontinuierlich pro Minute zu-
steigen.

einer Stelle, an der die lineare Ge-
schwindigkeit gering ist. Der Zug
umschlieBt die Plattform seitlich auf
die Lange des halben Umfanges.
Man besteigt den Zug bei einer rela-
tiv hohen absoluten Geschwindig-
keit.

Das System, das fiir Ausstellungen
geeignet sein mag, ist fiir den 6ffent-
lichen Betrieb ungeeignet, da es
Gefahren birgt. Das gilt besonders
fiir Passagiere, die nichtin der Lage
sind, den Zug zu besteigen, bevor
er sich von der Plattform entfernt.
Parallellaufende Forderbander mit
stufenweise wachsender Geschwin-
digkeit. Dieses System wurde 1893
in Chicago, 1896 in Berlin und 1900
aufder Weltausstellung in Paris aus-
probiert. Wegen seiner Gefahrlich-
keit wird es nicht mehr benutzt.
AuBerdem waren zum Erreichen
einer Geschwindigkeit von 20 km/h
sechs Bander erforderlich. Aus
Sicherheitsgriinden ist es unmog-
lich, die flinf schnellsten Bander zu
bremsen. Die erforderliche Gesamt-
flache ware betrachtlich. SchlieBlich
wird die mogliche Neigung des
Forderbandes durch Komfortbedin-
gungen beschrankt (+ 15°).

2. Nichtkontinuierliche Systeme

Automatische Elektrotaxis. Dieses
System - «Starrcar» (USA) und
«Blake» (GroBbritannien) — erfordert
betrachtlichen Platz fir Ein- und
Ausstieg und eine auBerst komplexe
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Beispiel der Integration von drei Trans-
portwegen.
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Schema einer Transveyorverbindung zwi-
schen Punkten im Entfernungsbereich
von einigen hundert Metern.

1 Wendeschleife

2 Zone geringer Geschwindigkeit

3 Zone variabler Geschwindigkeit

4 Transport mit hoher Geschwindigkeit

5 Zone gleichmaBiger Steiggeschwindig-
keit

Antriebsautomatik. Minirail (auf der
Weltausstellung 1967 in Montreal
und auf der Expo in Lausanne 1964
eingesetzt). Verwendung einer klei-
nen Einschienenbahn. Der Verkehrs-
fluB ist unbefriedigend (stlindlich
5000 Personen), die Geschwindig-
keit ist sehr gering.

Automatische Metro (Westinghouse
Transit Expressway). Ein kostspieli-
ges System. Die gegenwartig er-
wogenen Operationsprinzipien (Pen-
delverkehr) erfordern mehrere Paral-
lellinien flir einen entsprechenden
VerkehrsfluB und entsprechende
Frequenzen.

Télécabines. Der Verkehrsflu ist
unter den gegenwartigen Bedingun-
gen unbefriedigend. Wenn man die
auf der New York World’s Fair ver-
wendeten Systeme prift, stellt man
fest, daB nur eins den erforderlichen
VerkehrsfluB gewahrleistet (stlind-
lich 7200 Personen), jedoch bei einer
Geschwindigkeitvon1,1 km/h (Turn-
table-Festival of Gas). Ein anderes
System kam den Anforderungen
nahe (General Motor’'s Seat Con-
veyor: stiindlich 5800 Personen,
2,1 km/h). Bei den sogenannten
Schnellsystemen war der Verkehrs-
fluB ungentligend (Capsule Elevator
12,8 km/h und stlndlich 1000 Per-
sonen; Monorail AMF 12 km/h und
stiindlich 1400 Personen; Powered
Roadway, Ford, 6,4 km/h und stiind-
lich 3000 Personen). Keines der be-
stehenden oder vorgeschlagenen
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Systeme erbringt also die erforder-
liche Leistung.

Die zusammenfassende Analyse
zeigt die bestehende Liicke in der
Hierarchie der Transportsysteme
zwischen solchen, die fir Entfer-
nungen von 90 bis 150 m (Férder-
bénder, Rolltreppen) - entspricht
FuBgangerentfernung - geeignet
sind, und solchen, die fir Entfer-
nungen von 1,5 bis zu mehreren
Kilometern geeignet sind (Auto,
Metro).

Diese «Liicke» ist Gegenstand einer
mathematischen Studie der Ver-
fasser, mit dem Titel «Die Trans-
portliicken». Sie erschien in der
Aprilausgabe 1967 der englischen
Zeitschrift «Science Journal».

Das beim Pariser Flughafen zu 16-
sende Problem bezieht sich auf
diese Liicke.

Nach Verhandlungen mit verschie-
denen Gruppen im Jahre 1965 lber-
nahm der Pariser Flughafen die Kon-
zeption des Genfer Instituts Battelle.
Das von Battelle vorgeschlagene
System ist ein kontinuierliches Sy-
stem. Es verwendet sechsplatzige
Wagen. Diese Wagen sind ver-
gleichbar den Stufen einer Rolltreppe
(1,2 x 2,1 m) mit senkrechten Wan-
den. An der Einstiegsstelle befinden
sich ein horizontaler und zwei ver-
tikale Kamme, die etwas zurlick-
gesetzt sind und daher das recht-
zeitige Wahrnehmen von Kabinen-
wanden und -bdéden ermdglichen.
In der Einstiegszone haben die Ka-
binen Kontakt. Infolgedessen be-
tritt der Passagier die Kabine genau
so wie eine Rolltreppe, bei einer Ge-
schwindigkeit der gleichen GroBen-
ordnung (etwa 0,6 m/sec). Nachdem
sich die Kabine einige Meter in
horizontalerRichtung fortbewegthat,
veranlaBt ein Signal zunachst die
SchlieBung der beiden vorderen, an-
schlieBend die der beiden hinteren
Turen. Die Tiren bleiben bis dahin
in den Seitenwénden verborgen.
Dann wird die Kabine bis auf eine
Geschwindigkeit von 6,0 m/sec be-
schleunigt. Am Ende der Fahrt
wiederholen sich die gleichen Ope-
rationen inumgekehrter Reihenfolge.
Der Passagier steigt aus, als ver-
lieBe er eine Rolltreppe, wahrend
gleichzeitig die Kabine verschwin-
det. Sie wird auf einer tieferliegen-
den Ebene gewendet und durch-
lauft wieder die Ausgangsposition.
Das System verwendet im Bereich
konstanter Geschwindigkeit einen
Seilmechanismus und im Bereich
der Beschleunigung eine Schraube
mitveranderlicher Gewindesteigung.
In den Kabinen sind keine Motoren
installiert.

Durch die Beschleunigung werden
die Kabinen voneinander getrennt.
Auf diese Weise ist es maoglich,
mehrere Schleifen (die beispiels-
weise verschiedene Abfertigungs-
positionen eines Flugsteiges ver-
sorgen) auf derselben Strecke zu
integrieren.

Dieses System kann auf Steigungen
und in Kurven mit engem Radius
(2,1 m) operieren. Das ist besonders
wichtig fir die unterirdische Ver-
sorgung der Abfertigungspositio-
nen, wobei es notwendig ist, inner-
halb eines begrenzten Raumes von
der Tunnelebene (-3,60 m) auf die
Héhe des Flugzeugdecks (+3,60 m)
zu gelangen. Wahrend eines Test-
programmes wurden bei der Sud
Aviation die technologischen Prin-
zipien entwickelt und verifiziert, so-
wie die Kosten des Prototyps abge-
schatzt.
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Diskussion

Edward W.Wood, Sidney N.Brower,
Margret W. Latimer

Die Geschopfe
der Planenden

Menschliche Figuren in den Ent-
wurfsskizzen fir ein Zentrum spre-
chen nicht fir die ganze stadtische
Bevoélkerung. Es erhebt sich die
Frage, ob diese menschlichen Fi-
guren einen besonderen Ausschnitt
der Stadtbewohner reprasentieren
und ob sie die Hauptbeglinstigten
in den geplanten Projekten sind.
Fragen entstehen auch insofern, ob
solche perspektivische Skizzen ge-
eignet sind, Planvorschlage zu
tbermitteln.

Geschopfe der Planenden sind alle
jene Personen, die in den Zeichnun-
gen der Planer erscheinen.

Sie wurden dazu geschaffen, die
Anforderungen der perspektivischen
Skizze zu erfiillen, eines Mittels der
Graphik, das weitgehend dazu ver-
wendet wird, physische Planungs-
vorschlage darzustellen, da sie dem
Betrachter eine lllusion der Realitat
geben. Die Anforderungen der Reali-
tat kénnen jedoch nicht nur teilweise
beachtet werden; so wie die wirk-
lichen Gebaude und unbebauten,
freien Flachen wiinschenswert aus-
sehen miissen, wenn sie wiin-
schenswert sein sollen, so haben
die Zeichnungen der Planer von
erdachten Gebauden und Fla-
chen ein Zeichen der Bewohntheit
aufzuweisen, um attraktiv zu sein.
Die lebendigsten Zeichen von Be-
wohntheit geben ein schwaches Ab-
bild der Bewohner, und so kommt
es, daB wir in den Zeichnungen
Ebenbilder der Bewohner wieder-
finden, die, gefangen in einer reali-
stischen Welt, Kleider, Ziige und
Zweck aufweisen, nicht als per-
sonengleiche Schatten, sondern als
aktive Wesen.

Diese Untersuchung will versuchen
zu zeigen, daB die Charakterisie-
rung der Geschopfe der Planenden —
diese Zeichen von Alter, von sozia-
len, wirtschaftlichen und kulturellen
Affiliationen, die jeder Person eine
erkennbare Individualitat mitgeben —
nichteinemerfindungsreichenZeich-
ner als eine Serie von beziehungs-
losen Entscheidungen einfallen, son-
dern eher als eine anerkannte Basis
fur die Auswahl von passenden
Charaktertypen  existieren.  Die
Schlisse, welche aus einer solchen
Studie von Charaktertypen kommen,
sollen gezogen und einige Kommen-
tare zum Beginn und zu den Folgen
des Auswahlprozesses gegeben
werden.

Die Studie wurde auf 6ffentlich ge-
forderte Zentrumsprojekte in den
Vereinigten Staaten beschrankt, da
wir glaubten, daB darin enthaltene
Zeichnungen einen weiten Bereich
von Charakteren einschléssen. Alle
lokal erreichbaren Berichte Uber
Geschaftsviertel wurden gesichtet.
Man nahm an, daB sie ein fir das
ganze Land repréasentatives Muster

. | Sanasr
F T oo
! i

‘ 11l
ment Celiter is

Gl opening t
M b f Thiv

aller Arbeiten der Planung und ihrer
verwandten Bereiche ergaben. Bald
betrachtete man Plan um Plan; es
wurde ein spezielles Repertoire er-
kennbar, das eine Serie von sechs
Charaktertypen — unter AusschluB
aller anderen — enthielt. Man nehme
einen Bericht liber die Planung zen-
traler Geschaftsviertel, es wird nicht
schwerfallen, die Geschopfe der
Planer dergestalt zu erkennen:

Der Herr mit der Aktentasche

Eine haufige Figur im neuen Zentrum
ist der Herr mit der Aktentasche.
Jung, gut angezogen, manchmal mit

1
i

Brille, ist er, man mochte es ver-
muten, als Anwalt oder im Reklame-
wesen tatig. Er geht zielbewuBt ent-
langden FuBgangerwegen, gelegent-
lich stehenbleibend, um sich mit
Kollegen zu besprechen (Bild 2).

Die mondane Dame

Sie halt Schritt mit der letzten Pari-
ser Mode und, obwohl gegenwartig
in Sacramento oder Fort Worth ein-
kaufend, hat die mondéane Dame die
Haltung und Schonheit eines «Har-
per's-Bazaar»-Modells, verbunden
mit der Klasse und Haltung einer
Debutantin (Bild 3).
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