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Autokrane auf dem Schweizer Markt

Mit auf Lastwagen oder sonstigen Transportfahrzeugen
montierten hydraulischen Autokranen konnen die Fahr-
zeuge ohne fremde Hilfe und ohne Zeitverlust be- und ent-
laden werden. Sie gelten daher als wichtiger Beitrag zur
Rationalisierung im Giitertransport und Baugewerbe sowie
in der Forstwirtschaft, da mit solchen Transportmaschinen
Arbeitskrifte eingespart und Wartezeiten vermieden werden
konnen.

Das Ursprungsland hydraulischer Autokrane ist Schwe-
den. Vor rund vier Jahren fusionierten aus Rationalisie-
rungsgriinden die Firmen Hiab und Foco, die grossten Her-
steller von Autokranen, zur neuen Gesellschaft Hiab-Foco
AB in Hudiksvall. Die Typenreihen beider Marken ergianzen
sich durch ihre konstruktiven Eigenheiten. Die einfache
Bauart und die zentrale Kransdule sind fiir das Hiab-Pro-
dukt bezeichnend, wahrend sich Foco-Kriane durch sinn-
volle Konstruktionen mit rechts- und linksseitiger Kran-
sdulenlage auszeichnen. Alle Krantypen konnen hinter der
Fahrzeugkabine aufgebaut werden, und einige Modelle sind
auch fir die Montage am Fahrzeugheck bestens geeignet.
Seit Jahresbeginn sind Verkauf und Kundendienst beider
Kranmarken nun auch in der Schweiz in einer Organisation
vereinigt. Die bisherige Alleinvertreterin der Foco-Krane,
die J. Moser & Co. AG in Urdorf bei Ziirich, iibernahm ab
1. Januar 1972 auch die Vertretung der Hiab-Erzeugnisse.
Gleichzeitig wurde nach griindlicher Marktanalyse das
schwedische Kransortiment durch das iralienische Effer-
Autokran-Programm ergdanzt. Die Firma Effer, in Fach-
kreisen bestens bekannt, baut zusammenlegbare hydrau-
lische Autokrane aus hochwertigen Spezialstihlen mit 80 bis
95 kg/mm? Festigkeit.

Mit diesen drei Produktlinien stehen elf Grundmodelle
mit Hubleistungen von 2250 mkp bis 36 000 mkp und mit
Auslegerlingen von 4,10 bis 25,00 m zur Auswahl. Die
schweizerische Vertriebsorganisation verfiigt nebst einem
stark ausgebauten Verkaufs- und Kundendienstnetz mit

Die Verkehrsmittel von morgen
Von Prof. Dr.-Ing. K. Leibbrand, Frankfurt

Einleitung

Larm und Abgase soll das Verkehrsmittel von morgen
nicht erzeugen. Aber das sind nur zwei der vielen Anforderun-
gen, die gestellt werden. Die Bedingungen, die das Verkehrs-
mittel von morgen erfiillen soll, sind vielfiltig und widerspre-
chen sich teilweise.

Angesichts der herrschenden Verkehrsnot — besonders in
den grossen Stadten — erwecken neue Verkehrsmittel immer
wieder besondere Aufmerksamkeit. Dabei wendet sich die
Offentlichkeit vor allem maschinentechnischen Neuentwick-
lungen zu. Noch vor wenigen Jahren machte die Alwegbahn
viel von sich reden; heute sind es andere Arten von Einschie-
nenbahnen, dazu vielféiltige Formen von Zweischienenbahnen,
Leitschienenbahnen, Magnet- oder Luftkissenbahnen, Druck-
luftréhrenbahnen. Die Fahrzeuge konnen auf den Schienen
rollen, reiten und gleiten oder an ihnen hingen. Bei manchen
Konstruktionen wird die Stahlschiene durch einen Betonbal-
ken, ein Hochfrequenzkabel oder eine andere Vorrichtung
ersetzt. Neben die herkommlichen Antriebsarten tritt der
Linearmotor, vielleicht in absehbarer Zeit auch die Atomkraft.
Verschiedene neue Verkehrsmittel fahren selbsttitig, ohne
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mehr als zwanzig Stationen iiber eine langjahrige und grosse
Erfahrung in allen Einsatzmoglichkeiten von Autokranen.

Am Fahrzeugheck montierte Krane erfreuen sich im-
mer grosserer Beliebtheit, weil sowohl Zugwagen als auch
Anhinger in deren Aktionsbereich liegen. Der Marktanteil
der Heckkrane betrug im Jahr 1971 gegen 40 %, wobei
besonders die Baustoffindustrie und das Hoch- und Tief-
baugewerbe leicht demontierbare Heckkrane bevorzugten.
Bei Nichtgebrauch werden diese Krane im Werkhof par-
kiert oder an anderen Nutzfahrzeugen eingesetzt. Moser-
Konstrukteure fanden die Losung fiir eine einfache und
rasche Kranmontage: die Krankonsole mit Schnellverschluss.
Innerhalb eines Jahres war die Konsole in allen euro-
piischen Industrielindern patentiert. Die Stabilitdt der mit
hydraulischen Ladekranen ausgeriisteten Transportmaschinen
wird durch seitliche, mechanisch oder hydraulisch ausfahr-
bare Abstiitzungen gewihrleistet. Die mit knickbarem Tele-
skopausleger ausgeriisteten Krane konnen auch stationdr auf
fester Unterlage als einfach zu bedienende und leistungs-
fihige Hebegerite eingesetzt werden. Einzelne Krantypen
sind auch mit Hochsitz erhiltlich, was dem Kranfiihrer
einen besseren Uberblick iiber die zu leistende Arbeit er-
laubt.

Nebst einfachen Kranhaken werden fiir Autokrane auch
dem zu hebenden und fordernden Gut angepasste mecha-
nische oder hydraulische Zusatzausriistungen bendtigt. Das
den spezifischen Bediirfnissen des Schweizer Marktes an-
gepasste Programm umfasst hydraulische Rotatoren, mecha-
nisch drehbare Aufhangungen, Zweischalen- und Mehr-
schalengreifer, hydraulische Holzgreifer sowie Holzzangen,
Palettengabeln, Rohrhaken und Seilwinden. Dank einer sehr
weitgehenden Auslese und gleichzeitigen Standardisierung
der Zusatzausriistungen konnen alle Wiinsche der Beniitzer
von Autokranen befriedigt werden, anderseits sind jedoch
die Lagerhaltung, der Ersatzteildienst und der Service ver-
einfacht worden.

DK 656.001:001.18

Fiihrer. Der Betrieb kann durch Elektronenrechner gesteuert
und liberwacht werden.

Die Einfiihrung der neuen Verkehrsmittel wird von
manchen geradezu mit Ungeduld erwartet. Sie meinen, dass es
rasch gelingen werde, der Autoflut in den Stidten Herr zu
werden. Der Kraftwagen habe ohnehin den Hohepunkt seiner
Entwicklung tiberschritten. Es erscheint unverstdandlich, dass
die Verkehrsingenieure diese Vorschlage nicht mit der gleichen
Begeisterung aufnehmen.

Der Einwand, dass viele dieser Gedanken durchaus nicht
neu sind, sondern schon vor 80 Jahren (Schwebebahn), 90
Jahren (Einschienenbahn), 100 Jahren (Rohrenbahn), 110
Jahren (Untergrundbahn) und noch friiher entwickelt wurden,
trifft den Kern der Sache nicht. Seither sind so viele technische
Fortschritte erzielt worden, dass mancher alte Vorschlag heute
in anderem Licht erscheinen mag. Es geniigt aber nicht, ein
Verkehrsmittel nur auf Grund seiner maschinentechnischen
Konstruktion zu beurteilen. Entscheidend ist vielmehr, ob es
die Verkehrsbediirfnisse der Menschen — von den Giitern soll
hier nicht die Rede sein — besser befriedigt als die vorhandenen
Fahrzeuge.
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Verkehr

Zwei grosse Gruppen von Verkehrsmitteln stehen zur
Verfiigung: offentliche oder Massen- und private oder Einzel-
verkehrsmittel (individuelle Verkehrsmittel).

Die urspriingliche, natiirliche Art der Fortbewegung ist
der Einzelverkehr: Fussgidnger, Reiter, zu denen in unserer Zeit
Radfahrer und Kraftfahrer gegkommen sind. Die Kraftwagen
vereinigen viele Vorteile in sich. Sie sind aber teuer und
beanspruchen viel Fliache fiir das Fahren und Abstellen. Dieser
Flachenbedarf ist schuld an der Verkehrsnot der Ballungsgebie-
te. Er hat tiefgreifende stddtebauliche Wirkungen, von denen
weiter unten die Rede ist.

Bei den Massenverkehrsmitteln werden aus technischen
oder wirtschaftlichen Griinden mehrere Fahrgiste gezwungen,
mindestens einen Teil ihres Weges gemeinsam und zur
gleichen Zeit zuriickzulegen. Eisenbahnen, Strassenbahnen und
Busse bedienen bestimmte Bahnhofe und Haltestellen in festen
Fahrpldnen, nach denen sich die Reisenden richten miissen.
Die Benutzer miissen den Anmarschweg bis zur néchsten
Haltestelle und die Wegstrecke von der letzten Haltestelle bis
zum Ziel mit einem Einzelverkehrsmittel, als Fussgidnger,
Radfahrer oder Kraftfahrer, zuriicklegen. Bei einem solchen
«gebrochenen» Verkehr geht Warte- und Umsteigezeit verlo-
ren. Langere Fusswege sind zeitraubend. Der Einzugsbereich
der Massenverkehrsmittel ist infolgedessen begrenzt. Diese
Bedingung gilt unabanderlich fiir simtliche Massenverkehrs-
mittel, auch solche, die erst auf dem Reissbrett bestehen.

Um diese Zeitverluste auszugleichen, muss das Massenver-
kehrsmittel mit einer erheblich hoheren Reisegeschwindigkeit
arbeiten. Fiir eine Strecke von 6 km Linge bendotigt ein
Personenwagen im Stadtverkehr bei 30 km/h Reisegeschwin-
digkeit 12 Minuten. Wenn im gebrochenen Verkehr fiir die
gleiche Strecke 2 mal 250 m zu Fuss mit 5 km/h zuriickgelegt
werden und nur 3 Minuten fiir das Warten auf Zug oder Bus
verloren gehen, so muss das Massenverkehrsmittel die restli-
chen 5,5 km in 3 Minuten durchfahren, also bereits mit einer
Reisegeschwindigkeit von 110 km/h, wenn der Fahrgast das
Ziel zur gleichen Zeit erreichen soll. Wird bei diesem Beispiel
die Wartezeit auf 6 Minuten verlidngert, so ist das Massenver-
kehrsmittel in jedem Fall langsamer als der Kraftwagen.
Erreicht es dagegen nur eine Reisegeschwindigkeit von 20 km/h
wie selbst manche Schnellbahnlinien, so kann das Einzelver-
kehrsmittel noch bei 15 km/h Schritt halten. Solang der private
Verkehr noch einigermassen fliesst — und das ist ausserhalb der
Berufsspitzen auch in den Ballungsgebieten noch hiufig der
Fall — und solang Abstellflichen in ausreichendem Masse zur
Verfligung stehen, ist die Wettbewerbslage fiir simtliche
Massenverkehrsmittel von vornherein ungiinstig.

Nicht viel anders ist das Verhiltnis im inldndischen
Fernverkehr zwischen Privatwagen im Haus-Haus-Verkehr
tiber die Autobahnen und Fernschnellziigen oder Flugzeugen
mit ihren langen Anmarsch-, Warte- und Abfertigungszeiten.
Die durch Spitzengeschwindigkeiten eingesparten Minuten
gehen an den Nahtstellen des Zubringerverkehrs rasch verlo-
ren. Die Anfahrt zum Hauptbahnhof oder Flugplatz und die
Abfertigung dauern oft ebensolang wie eine Autofahrt von 50
bis 80 km. Fiir die Reisenden kommt es auf die Gesamtreisezeit
— und die Bequemlichkeit — an, zum Beispiel zwischen
Kilchberg und Allschwil, und nicht auf die reine Fahrzeit eines
Schnellzuges zwischen Ziirich Hauptbahnhof und Basel oder
die Flugzeit zwischen Kloten und Basel-Miilhausen. Eine
zusitzliche Fernschnellbahn, wie etwa der franzosische Aéro-
train, finde nur noch einen sehr engen Markt. Dabei wird der
Abstand zwischen den Bahnhdofen und den Zielen mit der
fortschreitenden Auflockerung der Stidte immer grosser, die
Lage fiir den Massenverkehr also schwieriger.
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Jeder Zwischenhalt verlangert die Reisezeit. Er erschliesst
aber weitere Einzugsgebiete und stellt zusétzliche Verbindun-
gen her. Aus wirtschaftlichen Griinden sind Zwischenhalte
erwiinscht. Sie setzen aber die Wettbewerbsfahigkeit herab.
Hohe Reisegeschwindigkeit und zahlreiche Zwischenhalte
schliessen sich gegenseitig aus. Die Eisenbahnen haben deshalb
schon friihzeitig ihren Verkehr auf verschiedene Zuggattungen
aufgesplittert. Viele Reisende werden dadurch zu zusitzlichem
Umsteigen gezwungen. In New York gibt es auch bei der
Untergrundbahn Schnell- und « Bummel»-Ziige. In manchen
Stadten verkehren Schnellbusse; sie sind nur deshalb
«schnell», weil sie unterwegs die meisten Haltestellen tiber-
springen. Oft wird ein Teil des Zeitgewinns durch langsame
Zubringer wieder aufgezehrt. Bei jedem kiinftigen Verkehrsmit-
tel muss in gleicher Weise zwischen Reisegeschwindigkeit und
Anzahl der Haltestellen, also Grosse des unmittelbaren Ein-
zugsgebietes, abgewogen werden. Das gilt in gleicher Weise fiir
Nah- und Fernverbindungen.

Wenn ein neues Massenverkehrsmittel dem Kraftwagen
ebenbiirtig sein soll, so muss es

— mit kiirzesten Anmarschwegen, also vielen Haltestellen und
einem dichten Netz,

— mit kiirzesten Warte- und Umsteigezeiten, also dichten
Fahrpldnen und zahlreichen Direktverbindungen, und

— mit hohen Reisegeschwindigkeiten

arbeiten. Keine Neukonstruktion kann an diesen Bedingungen
etwas dndern. Sie sind nur mit hohem Aufwand zu befriedigen.

Betrieb

Die Hochstgeschwindigkeit hidngt von der verfiigbaren
Antriebsleistung und den bautechnischen Bedingungen — Stei-
gungen und Bogenhalbmessern (R) — der Strecke ab. Beim
Durchfahren von Bogen sind die herkommlichen Massenver-
kehrsmittel zu langsam. Bei trockener Strasse durchfahren
Personenwagen Bogen mit 8 ["’R’, also etwa doppelt so schnell
wie Schnellziige mit 4,5 |/R. Die Geschwindigkeit im Bogen
lasst sich nicht allzu stark steigern, weil sonst die Bequemlich-
keit der Reisenden leidet. Auf Schnell- und Stadtbahnen
konnen Spitzengeschwindigkeiten wegen der kurzen Haltestel-
lenabstdnde nicht erreicht werden. Deshalb hat es keinen Sinn,
Motoren fiir hohere Geschwindigkeiten einzubauen.

Anfahrbeschleunigung und Bremsverzégerung konnen
nicht tiber ein bestimmtes Mass hinaus gesteigert werden, wenn
Unannehmlichkeiten und Unféille vermieden werden sollen.
Wenn alle Fahrgiste ihren Sitzplatz bereits vor der Abfahrt
eingenommen haben, wie bei einem Kraftwagen, kann die
Beschleunigung viel hdher liegen, als wenn Reisende wihrend
der Fahrt im Zug stehen oder hin- und hergehen. Schnelleres
Anfahren setzt voraus, dass jeder einen Sitzplatz erhilt. Das
gilt wiederum fir jede Bauart, und es kostet Geld.

Die Dauer der Unterwegsaufenthalte hingt davon ab, wie
viele Sekunden die Reisenden zum Ein- und Aussteigen
bendtigen. Wenn alle Fahrzeuge auf dem gleichen Gleis oder
bei Einschienen-, Hange- und Schwebebahnen auf der gleichen
Schiene verkehren, bestimmten Aufenthaltsdauer, Anfahr- und
Bremszeit sowie erforderlicher Sicherheitsabstand die kiirzeste
Zugfolge. Dichtere Fahrpline setzen Doppelhaltestellen vor-
aus. Eine weitere Leistungssteigerung wire moglich, wenn die
Ziige oder Wagen an verschiedenen Bahnsteigen halten, die
abwechselnd benutzt werden. Fiir die Verzweigung der Strecke
von den Bahnhofen sind Weichen notig, die eine bestimmte
Umstellzeit haben und nur mit einem zusitzlichen Sicherheits-
abstand befahren werden diirfen. Je nach der gewihlten
Fahrbahnkonstruktion und der Sicherungseinrichtung ist die
kiirzeste Zugfolge verschieden lang. Kein gefiihrtes Fahrzeug
kommt aber ohne einen Schutzabstand aus. Die Weiche bleibt
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immer ein schwaches Glied; dabei ist sie fiir eine Netzbildung
unentbehrlich. Die schienenlosen Fahrzeuge sind in dieser
Hinsicht iiberlegen, denn sie konnen an jeder beliebigen Stelle
abzweigen oder — bei geniigend breiter Fahrbahn — iiberholen.

Neuerdings findet die elektronisch gesteuerte Kabinen-
bahn wieder Beachtung, die bereits vor 35 Jahren vorgeschla-
gen wurde. Die oben erwihnten Bedingungen sind auch bei ihr
gegeben. Wenn zum Beispiel bei Einzelkabinen das Ein- oder
Aussteigen 3 Sekunden dauert und der Sicherheitsabstand 2
Sekunden betriagt, konnen an einem Bahnsteig nur 720
Kabinen/h abgefertigt werden. Wegen des unregelmissigen
Verkehrsaufkommens liegt die Nutzleistung erheblich niedri-
ger. Bei zwei- oder mehrplitzigen Kabinen muss der Aufenthalt
linger sein. Die Kabinen, die morgens von allen Seiten zur
Stadtmitte stromen, miissen dort eine nach der anderen
aufgenommen und nach dem Aussteigen der Reisenden wieder
nach allen Richtungen auf die Einsteigbahnhofe verteilt wer-
den. Der genaue Bedarf ist aber erst bekannt, wenn die
Reisenden sich von dort aus bei dem elektronischen Verteiler
angemeldet haben. Wenn die Strecke belegt oder keine freie
Kabine in der Nihe ist, sind lingere Wartezeiten kaum zu
vermeiden. Die betrieblichen Fragen sind also nicht weniger
schwierig als die maschinentechnischen Einzelheiten.

Der Massenverkehr in Ballungsgebieten erfordert die
Bildung von Ziigen. Auf Stahl-, Beton- oder Hochfrequenz-
schienen konnen lange Ziige verkehren, die eine ganze Strecke
in gleicher Zusammensetzung befahren. Es konnen aber auch
Fahrzeuge mit verschiedener Herkunft oder verschiedenem Ziel
auf Teilstrecken zu Ziigen vereinigt werden, wie Kurswagen
von Schnellziigen.

Durch die Zugbildung wird die Leistung einer Strecke
erhoht. Die Anzahl der freizuhaltenden Sicherheitsabstinde
geht zuriick. Wenige grosse Einheiten konnen die Fahrgiste
mit geringerem Aufwand befordern als viele kleine.

Der Verkehr in den Ballungsgebieten ist stark einseitig
gerichtet. Morgens fiihrt die Lastrichtung von den Vororten
zur Stadtmitte, abends ist es umgekehrt. Die Einzelverkehrs-
mittel brauchen an beiden Enden der Fahrtstrecke Abstellmog-
lichkeiten. Die erforderlichen Flichen lassen sich in den
grossen Stddten nur in mehreren Ebenen mit hohen Kosten
bereitstellen. Die Massenverkehrsmittel begniigen sich mit
aussen gelegenen Abstellbahnhofen. Das ist ein grosser stadte-
baulicher Vorteil, der jedoch mit zahlreichen Leerfahrten
erkauft wird.

Ein neues Verkehrsmittel muss demnach

— Bogen schneller durchfahren,

— mit kiirzesten Aufenthalts-, Anfahr- und Bremszeiten aus-
kommen,

— mit kiirzesten Weichenumstellzeiten und Sicherheitsabstin-
den arbeiten,

— eine Zugbildung zulassen und wenig Fldche beanspruchen.

Kosten

Der Aufwand fiir den Verkehr soll so niedrig wie moglich
liegen. Bei den oOffentlichen Verkehrsmitteln geht ein grosser
Teil des Aufwandes von vornherein verloren, weil sie wegen
ihrer Beforderungspflicht etwa 1,5- bis 4mal so viel Plitze
anbieten miissen, wie ausgenutzt werden.

Bei den herkommlichen Massenverkehrsmitteln machen
die Personalkosten etwa 70 %, der gesamten Betriebskosten aus.
Auch hier haben die Einzelverkehrsmittel einen erheblichen
Vorsprung, denn die Fahrer stellen die Zeit am Lenkrad als
«Selbstbedienung» nicht in Rechnung. Deshalb gewinnt bei
den Massenverkehrsmitteln der ferngesteuerte Betrieb an
Bedeutung, wie er bereits bei mehreren Untergrundbahnen
eingefiihrt ist.
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Fiir die Wirtschaftlichkeit kommt es auf den Gesamtauf-
wand fiir Bau und Betrieb an. Ob die Kosten dann von den
Benutzern getragen oder aber teilweise oder ganz (Nulltarif)
von der Allgemeinheit aufgebracht werden, ist eine Frage, die
mit der Wahl des Verkehrsmittels nichts zu tun hat.

Aus wirtschaftlichen Griinden konnen die oben genannten
Forderungen an den Verkehr nur teilweise erfiillt werden. Netz-
dichte und Fahrplandichte lassen sich nur in engen Grenzen
verbessern. Die steigenden Kosten haben viele stddtische
Verkehrsbetriebe in den letzten Jahrzehnten veranlasst, die
Maschenweite der Netze zu vergrossern und die Zugdichte
herabzusetzen. Auf weniger Linien verkehren grossere Einhei-
ten in lingeren Abstinden. Der Fahrgast muss lédngere
Anmarsch- und Wartezeiten hinnehmen. Im Wettbewerb
mit den Einzelfahrzeugen wire das umgekehrte Vorgehen
richtig, der Einsatz kleiner, hdufig verkehrender Einheiten.
Der Kostendruck wird bei jedem neuen Verkehrsmittel in
dhnlicher Weise auftreten. Auch dort wird ein Mittelweg
zwischen den Anforderungen des Verkehrs, des Betriebs und
der Wirtschaftlichkeit eingeschlagen werden miissen.

Weitere Entwicklung

Bei geringer Verkehrsdichte sind die freiziigigen, jederzeit
verfiigbaren Einzelverkehrsmittel den an Strecke und Fahrplan
gebundenen Massenverkehrsmitteln stark {iberlegen, teilweise
sogar beziiglich der Kosten. Bei hoher Dichte ist es umgekehrt.
Von einer gewissen Verkehrsdichte ab werden die Storungen
und gegenseitigen Behinderungen so gross, dass fiir den
Massenverkehr eine eigene Fahrbahn erforderlich ist. Fiir
Busse kommen besondere Spuren in Betracht, fiir Strassenbah-
nen eigene Bahnkorper. Solche Einrichtungen werden zuneh-
mend geschaffen.

Bei grosserem Querverkehr an den Kreuzungen muss in
die zweite Ebene ausgewichen werden, auf Briicken oder
Tunnel. Die Baukosten liegen so hoch, dass nur wenige
Verbindungen hoch- oder tiefgelegt werden konnen. Bahnen in
der zweiten Ebene, ganz gleich welcher Konstruktion, miissen
deshalb auf wenige Strecken beschrinkt bleiben. Um so mehr
sind Zubringer notig, entweder Privatwagen im Park- und
Reiseverkehr oder Busse. Durch das zusitzliche Umsteigen
geht ein Teil des Gewinns an Reisezeit wieder verloren. Auch
eine Schnellstbahn hitte nur dann einen Sinn, wenn sie durch
gleichwertige Zubringer ein grosses Einzugsgebiet erhdlt und
daraus so viele Fahrgiste gewinnt, dass sie sehr hdufig
verkehren kann.

Bild 1. Die Untergrundbahn von Montreal, McGill-Station. Passa-

giere warten auf das Offnen der automatischen Tiiren. Die Zugfolge
betrdgt 21> Minuten

(Photo Canadian National Film Board)
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Hier ist nun auch die allgemeine stidtebauliche Entwick-
lung zu bertiicksichtigen. Rings um die Stidte dehnen sich
immer grossere, weitldufige Siedlungsgebiete mit geringer
Wohndichte aus. Sie konnen mit den bisherigen Massenver-
kehrsmitteln nicht mehr oder nur noch bei Verwendung sehr
kleiner Einheiten mit hohen Kosten bedient werden. In den
Stadtkernen geht die Einwohnerzahl zuriick. Aber auch Ar-
beitspldtze werden immer mehr nach aussen verlegt, nicht
zuletzt wegen der Verkehrsnot. An die Stelle der beherrschen-
den Verkehrsbeziehung zur Stadtmitte tritt eine Vielfalt von
Kreuz- und Querverbindungen, die mit den bisherigen Massen-
verkehrsmitteln nicht mehr befriedigend bedient werden kon-
nen. Der neue Stiddtebau stellt neue Aufgaben, die mit den
«klassischen» Losungen fritherer Jahrzehnte nicht mehr iiber-
all bewiéltigt werden konnen.

Es wird versucht, diese Entwicklung dadurch aufzuhalten,
dass an den Haltestellen der offentlichen Verkehrsmittel eine
besonders dichte Bebauung geschaffen wird. Besser wiire es,
wenn ein geeignetes Verkehrsmittel zur Verfiigung stinde, so
dass die Wohndichte nur nach gesundheitlichen und gesell-
schaftlichen Gesichtspunkten festgelegt werden konnte. Bisher
gibt es aber kein Verkehrsmittel, das alle gestellten Bedingun-
gen erfiillt. Das gilt uneingeschriinkt auch fiir alle bekannten
Vorschlédge fiir neue Verkehrsmittel. Zwischen den Einzelver-
kehrsmitteln, die bei lockerer Bebauung giinstig sind und den
Massenverkehrsmitteln, die fiir Kernbereiche zweckmissiger
sind, klafft eine Liicke, die durch den gebrochenen Verkehr mit
dem Umsteigezwang nur unvollkommen iiberbriickt wird.

Ein Mittelding zwischen den beiden Verkehrsarten ist in
gewisser Hinsicht das Taxi, das an sich zu den Massenverkehrs-
mitteln zdhlt, aber fiir individuelle Fahrten verwendet wird. In
zahlreichen fremden Landern hat es sich lingst zum Linientaxi
weiterentwickelt, das auf festen Linien mit dichten Fahrplidnen
verkehrt. Zwischenhalte werden nur so lang bedient, bis alle
Plétze besetzt sind. Dann fahrt der Wagen ohne Halt weiter, bis
der erste Fahrgast aussteigen will. An jeder beliebigen Stelle
kann ein anderes Taxi der gleichen Linie iiberholt werden. Die
Reisegeschwindigkeit liegt infolgedessen recht hoch. Die Wa-
genfolge der kleinen Einheiten ist sehr dicht. Sie kénnten auch
auf besonderen Fahrspuren verkehren.

Besonders vorteilhaft wire ein Verkehrsmittel, das die
Eigenschaften der beiden Verkehrsarten in sich vereinigt und in
den Aussengebieten wie ein Einzel-, in den Innengebieten aber
wie ein Massenverkehrsmittel verwendet werden konnte. Ein
derartiger Vorschlag ist die «Busbahn», die vor mehr als 15
Jahren zum Patent angemeldet wurde. Gewohnliche Autobusse
oder sogar Kleinbusse wiirden die Fahrgiste in den diinn
besiedelten Wohngebieten sammeln. Am Rande des iiberlaste-

Prasident a. D. Gustav Schneider 75 Jahre

Am 31. Januar wird Dr.-Ing. Dr. h. c¢. sc. techn. ETH
Gustav Schneider, der seine Laufbahn als Prisident der
Wasser- und Schiffahrtsdirektion Freiburg i. Br. vollendete,
seinen 75. Geburtstag feiern. Er verfolgt noch mit grossem
Interesse alles, was am Hoch- und Oberrhein geschieht. Dies
ist angesichts seiner jahrzehntelangen, intensiven Arbeit fiir
den Rhein nicht zu verwundern. Der Oberrhein, welcher
seit mehr als 150 Jahren den Wasserbauingenieuren der An-
liegerstaaten grosse Aufgaben gestellt hat, nahm auch ihn
wahrend mehr als 30 Jahren in seinen Bann. In einem
wesentlichen Teil seiner Tatigkeit erlebte er Entwurf, Bau
und Beendigung der Rheinregulierung Strassburg/Kehl-Istein,
eines Gemeinschaftswerkes Deutschlands, Frankreichs und
der Schweiz. Die Durchfiihrung dieser Arbeiten am Rhein
fiel in eine Zeit grosster politischer Spannungen vor, wih-
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ten Gebietes wiirden sie zu Busziigen zusammengekoppelt. Die
Ziige wiirden auf besonderer Fahrbahn in der zweiten Ebene
mit mechanischen oder elektrischen Schienen gefiihrt, vielleicht
auch ferngesteuert. In den Innenstidten wiirden sie wie
Schnellbahnziige verkehren. Die Zugbildung wiirde die Lei-
stungsfihigkeit der stark befahrenen Spuren in den Kerngebie-
ten bedeutend erhchen.

Eine andere Losung wire die «Auto-Bahn». Auf einer
kreuzungsfreien Fahrspur konnen im dussersten Fall etwa 2500
Personenwagen/h verkehren. Wiirden diese zu einem Zug
verbunden, so wiirden die Zwischenrdaume zwischen den Wagen
wegfallen. Bei 60 km/h konnten 12000 Fahrzeuge/h tiber eine
Spur rollen. Mit Hilfe solcher Autoziige wire also eine grosse
Leistungssteigerung fiir alle Strassen denkbar, aber um den
Preis der Freiziigigkeit. Die Zugbildung wire sehr schwierig.
Kein Wagen konnte mehr nach Belieben ein- oder ausscheren.
Ein solcher Zwang sollte daher nur auf die storendsten
Engpiésse beschrinkt werden. Das sind Kreuzungen und
Knotenpunkte.

Vor den Kreuzungen fahren die Personenwagen zu dichten
Kolonnen auf. Bei Aufleuchten des griinen Signals setzen sie
sich nacheinander eines um das andere in Bewegung. Sie
durchfahren den Kreuzungsbereich mit erheblichen Abstin-
den, so dass die Griinzeit nur zum Teil ausgenutzt wird. Wird
jedoch die Kolonne vor der Kreuzung zusammengekoppelt und
nach dem Verlassen der Kreuzung wieder aufgelost, so kann
die Leistungsfihigkeit des Strassennetzes entsprechend stark
erhoht werden. Wenn es geldnge, die Frage der Koppelung und
Steuerung solcher Autoziige zu 16sen, konnten ausserordentlich
hohe Betrage fiir die Verbreiterung vieler stadtischer Strassen
und fiir kreuzungsfreie Knoten in mehreren Ebenen eingespart
werden.

Nach Lage der Dinge ist nicht zu erwarten, dass irgendein
neuartiges Verkehrsmittel die Verkehrsnot rascher und wirksa-
mer beseitigen wird als die vorhandenen. Deshalb sollten die
Fragen des Verkehrs, des Betriebs, der Wirtschaftlichkeit und
nicht zuletzt des Zusammenwirkens mit der Stadt-, Regional-
und Landesplanung in den Vordergrund geriickt werden. Die
wichtigste Aufgabe besteht darin, die Betriebstechnik zu
verbessern und weiterzuentwickeln. Wenn es nicht gelingt, ein
iberall verwendbares «Einheits»-Verkehrsmittel wie die oben
erwihnte «Auto-Bahn» zu entwickeln, miissen die Massenver-
kehrsnetze stirker dem Einzelverkehrsbedarf, die Einzelver-
kehrsmittel mehr dem Massenverkehr angepasst und das
Umsteigen zwischen beiden weiter verbessert werden.

Adresse des Verfassers: Prof. Dr.-Ing. habil.
D-6000 Frankfurt 50, Rudolf-Hilferding-Strasse 17.

Kurt Leibbrand,
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rend und nach dem Zweiten Weltkrieg und war deshalb
mit vielen Schwierigkeiten beladen. Dank Schneiders zihem
Willen und seinem geduldigen, steten Bemiihen konnte mit
Einsatz schweizerischer Hilfe das Unternehmen dennoch zu
Ende gefiihrt werden.

Noch wihrend diese Arbeiten im Gange waren, stellten
sich neue grosse Aufgaben, die durch den Bau des fran-
zosischen Seitenkanals bedingt waren. Dr. Schneider war
gemeinsam mit den Referenten des Bundesministeriums fiir
Verkehr und des Landes Baden-Wiirttemberg an fiihrender
Stelle tatig bei der Vorbereitung des Projektes « Ausbau des
Oberrheins zwischen Breisach und Strassburgy, dessen Aus-
fihrung dann im Vertrag zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und Frankreich vom Oktober 1956 beschlossen
wurde. Die Bauarbeiten in diesem Abschnitt sind, was den
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