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wohl aber auch aus Angst vor den michtigen Umweltschutz-
lobbies. Denn die Maschinen, die im September 1971 und
im Juni 1972 auf Vorfiihrungsreisen gingen, es waren die
Prototypen 001 bzw. 002, hinterliessen noch den Eindruck
des lirmenden und rauchenden Ungetiims, das heute viel
grossere Furcht auslost als Tausende von Automobilen im
Leerlauf mit ihren wirklich giftigen — aber unsichtbaren —
Abgasen. Aber gerade in dieser Hinsicht — schon im Hin-
blick auf die scharfen amerikanischen Zulassungsbedingungen
— wurde an der Concorde fieberhaft gearbeitet. Bereits die
Vorserienausfithrungen (und erst recht die Serienmodelle)
arbeiten praktisch rauchfrei und erzeugen nicht mehr Larm
als herkommliche Strahlmaschinen.

Und nach der Concorde werden weitere, verbesserte
Uberschallflugzeuge kommen; schon heute befinden sich
verbesserte Ausfiihrungen der Concorde mit erhohter Nutz-
last in der Planung; Eingeweihte wollen wissen, dass in den
USA auch die NASA an den technischen Grundlagen eines
SST der zweiten Generation arbeitet. Ferner hort man

Zum Thema o6ffentliche Nahverkehrsmittel von morgen

Von R. Mdgerle, Baden

1. Allgemeines

Uber das in letzter Zeit sich immer mehr in den Vorder-
grund drédngende Thema der Nahverkehrsmittel der Zukunft
sollen hier einige Uberlegungen gebracht werden, die sich der
Verfasser insbesondere nach der Teilnahme an einem Semi-
nar der Technischen Akademie Wuppertal Mitte 1972 iiber
den oOffentlichen Personennahverkehr gemacht hat. Es wird
versucht, eine Verbindung herzustellen zwischen den Auffas-
sungen der Fachleute und den in Presse- und Fernsehberich-
ten teilweise allzu hochgeschraubten Erwartungen. Dabei ist
zu priifen, ob es sich bei den Verkehrsmitteln von morgen
nur um technische Errungenschaften oder auch um einen
Fortschritt auf dem Wege zur Bewiltigung der Verkehrspro-
bleme handelt. Im Gegensatz zu vielen anderen Entwicklun-
gen konnen wir uns bei der Weiterentwicklung der Verkehrs-
systeme keine Unstetigkeiten leisten. Hier muss der Mensch
in den Mittelpunkt gestellt werden, er muss den Verdnderun-
gen folgen konnen. Beim Sprung auf Ubermorgen darf das
Morgen nicht iibersprungen werden. Wir miissen eine Vor-
stellung von Morgen und Ubermorgen haben, um Fehlinve-
stitionen zu vermeiden. Daher werden im vorletzten Ab-
schnitt dieses Aufsatzes einige Verbesserungen aufgezeigt, die
zundchst ohne grosse Neuentwicklungen zu verwirklichen sind.

II. Griinde fiir die Suche nach neuen Verkehrsmitteln

— Die Bevolkerung der Industrienationen hat sich mit iiber-
wiltigender Mehrheit fiir das Auto entschieden.

- Die Regierungen dieser Linder lehnen eine Reglementie-
rung der Verkehrsmittelbenutzung bzw. die unpopulire
Einengung der individuellen Nutzung des Autos ab.

Das Ergebnis ist bekannt: Zu Zeiten des Berufsverkehrs
und des Freizeitverkehrs sind die Strassenverkehrsanlagen
hoffnungslos iiberlastet, und Unfille und Umweltbeeintriich-
tigungen haben ein kaum mehr ertrigliches Ausmass ange-
nommen. Alle Bemiihungen der 6ffentlichen Verkehrstriiger,
Fahrgiste in grosseren Zahlen zuriickzugewinnen, sind bisher
fehlgeschlagen. Auch die zeitweilige Einfiihrung des Nullta-
rifs brachte keine Besserung. Die Voraussetzungen fiir die
eigenwirtschaftliche Betriebsfiihrung eines Verkehrsbetriebes
sind nicht gegeben: Ein Verkehrsunternehmen hat heute im
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Gertichte, die von einer amerikanisch-europdischen Zu-
sammenarbeit auf diesem Gebiet wissen wollen. Es scheint
doch so weit gekommen zu sein, dass man heute das Uber-
schallflugzeug als eine folgerichtige Weiterentwicklung be-
trachtet, und, dass es — ohne das herkommliche Flugzeug
vorerst abzuldsen — als das Langstrecken-Verkehrsmittel von
morgen gilt. M. Kiinzler

Benutzte Quellen:

— Concorde vor dem Erstflug (Ubersicht iiber die Hauptbauteile und
deren Konstruktionsmerkmale). «Interaviay 23 (1968), H. 3, S. 149
bis 167

— Verschiedene Beitridge in «Interaviay 27 (1972), H. 3, S.805 und
S. 825—836

— Beitrdge aus «Britische Nachrichten, Forschung und Techniky der
Britischen Botschaft in Bern

— Wechseltemperaturpriifanlage fiir die «Concordey, Druckschrift, her-
ausgegeben von der Gebr. Sulzer AG, Winterthur

— Bilder: BAC, British Aircraft Corp. (3), Central Office of Informa-
tion, London (6), Gebr. Sulzer AG, Winterthur (1).

DK 656.3

Durchschnitt eine Auslastung von hochstens 18 bis 20 %; die
Personalkosten belaufen sich auf 60 bis 70 %, aller Betriebsko-
sten. Durch Subventionen geht die Eigenstindigkeit der
Betriebe verloren. Erhalten diese fiir die Verbesserung ihres
Verkehrsangebotes auf vorhandenen Linien keine Zuschiisse
oder werden betriebsfremde Lasten wie zum Beispiel Konzes-
sionsabgaben erhoben, so miissen die Fahrpreise erhoht
werden. Auch aus zu starken Rationalisierungsmassnahmen
ergeben sich fiir den Fahrgast Nachteile.

Wesentliche Nachteile der bestehenden offentlichen Ver-
kehrsmittel sind die, linien- und fahrplangebunden zu sein,
dem Fahrgast nicht jederzeit zur Verfiigung zu stehen sowie
die An- und Abmarschwege zur Haltestelle. Gerade diese
Fusswege und lange Warte- und Umsteigezeiten brincen es
mit sich, dass der Autofahrer selbst in Spitzenzeiten oft
schneller an sein Ziel kommt als der Fahrgast einer Strasser.-,
S- oder U-Bahn.

Untersuchungen iiber das Verkehrsaufkommen im 0i-
fentlichen Personennahverkehr in Wohngebieten ergaben,
dass die Personenwagen-Beniitzer ausser einer ausreichenden
Bequemlichkeit vor allem der Reisezeit die grosste Bedeutung
beimessen. Sie nannten den gebrochenen Verkehr als ent-
scheidenden Beweggrund, nicht auf ein offentliches Verkehrs-
mittel umzusteigen.

Der Einzugsbereich der Massenverkehrsmittel ist be-
grenzt. Die flichenhafte Erschliessung des Verkehrsraumes ist
noch nicht gelost.

Aus den hier aufgefiihrten Uberlegungen geht hervor,
dass dem grossen Vorteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel, der
hohen Leistungsfihigkeit bei nur geringem Platzanspruch,
nicht unbedeutende Nachteile gegeniiberstehen.

Die Vorziige des Personenwagens sind seine Freiziigig-
keit, keine Bindung an bestimmte Strecken, Haltestellen und
Fahrpline, sowie seine Bequemlichkeit.

Auf das Auto als Fortbewegungsmittel kann in absehba-
rer Zeit noch nicht verzichtet werden, bevor es nicht durch
neue, geeignetere Verkehrsmittel ersetzt wird. Es miissen
echte Alternativen geboten werden. Wir brauchen daher neue
Verkehrsmittel, die die Vorziige der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel mit denen des individuellen Personenwagens vereinigen.
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III. Anforderungen an neue Verkehrsmittel und Unterschiede
zu den alten Verkehrsmitteln

Die Anforderungen an neue Verkehrsmittel sind vielfalti-
ger Art. Eine Analyse ganz besonders im Hinblick auf die
Wiinsche der Verkehrsteilnehmer spielt eine wichtige Rolle.
Eine Bewertung der Verkehrsmittel sollte deshalb immer aus
der Sicht des Verkehrsteilnehmers und des Verkehrsplaners
gemeinsam vorgenommen werden. Bewertungskriterien sind
Annehmlichkeit, Leistungsfdhigkeit, Sicherheit, Wirtschaft-
lichkeit und Verkehrswert. Die Leistungsféhigkeit allein steht
nicht mehr im Vordergrund.

Der Linienverlauf soll bedarfs-, ziel- und verkehrsorien-
tiert sein. Bisher allgemein iibliche Verfahren zur Bestim-
mung der Anteile von offentlichem Nahverkehr und Indivi-
dualverkehr, wie zum Beispiel der «modal split», sind nur
beschriankt anwendbar. Bei der Planung muss auf die ver-
schiedenen Verkehrsarten wie Berufsverkehr, Einkaufsver-
kehr, Veranstaltungsverkehr und Wirtschaftsverkehr Riick-
sicht genommen werden. Es muss also eine Einigung erzielt
werden, wie das Mobilitdtsbediirfnis innerhalb der verschie-
denen Verkehrsarten befriedigt werden soll, und zwar unter
Beriicksichtigung aller iiber die Belange des Verkehrs hinaus-
gehenden Gesichtspunkte, auch wenn politische Argumente,
Gesichtspunkte der Raumordnung und offentliche Zwangsbe-
dingungen Abstriche verlangen.

Stadtschnellbahnstrecken konnen nur dann ohne Ein-
schrinkung dem Verlauf der Verkehrsstrome angepasst wer-
den, wenn man sie unabhingig von der Bebauung, also als
U-Bahn fiihrt. Die bekanntgewordenen neuen Hochleistungs-
Verkehrsmittel sind ebenfalls strecken- und haltestellengebun-
den. Die Reisegeschwindigkeiten der Fahrgédste werden da-
durch betrichtlich verringert (An- und Abmarschwege). Es
muss daher der Versuch unternommen werden, Verkehrsmit-
tel anzubieten, die diese offensichtliche Liicke zwischen Mas-
senverkehr und Individualverkehr ausfiillen. Es wére vollig
verfehlt, wenn man versuchen wiirde, den S- und U-Bahnen
diese zusitzliche Funktion aufzubiirden.

Eine Steigerung der Transportleistung der Offentlichen
Verkehrsmittel durch grossere Fahrzeugeinheiten erscheint
ebenfalls fehl am Platz. Es entstehen lediglich grossere und
damit fiir den Fahrgast mit Nachteil verbundene Zugfolgezei-
ten. Erwiinscht wiren kleinere Fahrzeugeinheiten und ent-
sprechend hohere Verkehrsfrequenzen.

Neue Nahverkehrsmittel sollen also im Gegensatz zu
vorhandenen folgende wesentliche Vorziige aufweisen:

— kontinuierliches Angebot durch kleinere Fahrzeugeinheiten
bedarfsangepasster Fahrzeugeinsatz

Komfortsteigerung und individuelle Beforderungsbedingun-
gen (Beispiel: Bei einer Fahrzeit von mehr als 10 Minuten
sollte keinem Reisenden ein Stehplatz zugemutet werden)
Verminderung von Liarm- und Abgaserzeugung

Bauzeit- und Baukostenersparnis.

|

I

IV. Arten von neuen Verkehrsmitteln, die im Gesprich sind

In erster Linie sind es maschinentechnische Neuentwick-
lungen, die vielfach diskutiert werden. Hochleistungsschnell-
bahnen, als Hingebahnen, Schwebe- und Einschienenbahnen
ausgebildet, werden dem Wunsch nach Larmminderung nur
dann gerecht, wenn sic cinen Linearmotorerantrieb erhalten.
Anstelle der durch die Luft- und Magnetkissentechnik entfal-
lenden Laufgerdusche konnen andere Gerdusche treten. Die
Entwicklung ist hier noch lange nicht abgeschlossen. Der Bau
der Alweg-Bahnen in grosseren Zahlen ist bekanntlich an der
Konstruktion der Weichen gescheitert. Ausserdem sind die
Kostenunterschiede zwischen U-Bahn und Hochbahnsyste-
men vergleichbarer Leistungsfdahigkeit und mit entsprechen-
dem Schallschutz gering.
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Bild 1. Grenzentfernungen Rollteppich-Stadtschnellbahnen in Abhén-

gigkeit von Zugfolge- und Wartezeiten [1]

Das System Monorail bzw. Minirail (Habegger) mit
beschrinkter Transportkapazitdt ist als Vorortbahn oder
Verbindungsbahn verschiedener Subzentren durchaus geeig-
net, hat jedoch betreffend Netzbildung dieselben Nachteile
wie herkommliche Bahnen und die erwdhnten Hochbahnen.

Die Tendenz nach kleineren und individuelleren Fahr-
zeugen mit kontinuierlichem Angebot steht im Vordergrund;
nach den zuvor beschriebenen Anforderungen sollten dies
Kombinationsfahrzeuge sein. In Entwicklung ist die Kabi-
nenbahn (Krauss-Maffei) fiir 2 bis 3 Fahrgéste je Kabine. Es
konnen hier je nach Nachfrage auf Bahnhofen Zugbildungen
von mehreren Kabinen vorgenommen werden. Bei der H-
Bahn (Hidngebahn Siemens) werden durch elektrische Steue-
rung entsprechend der Wegewahl die Kabinen iiber ein Netz
verteilt (6 bis 8 Plitze je Kabine). Ein Haus-zu-Haus-Verkehr
ist moglich. Mehrere Kabinen konnen gekoppelt werden.
Beim Kabinensystem von Krupp werden Personen-Container
an den Knotenpunkten des Netzes automatisch nach ihren
Zielen sortiert. Das Kabinen- oder Auto-Taxi mit 2 bis
3 Personen pro Kabine (Demag und SIG) ist am weitesten
entwickelt. Es stellt den besten Ersatz fiir das Auto dar, ist es
doch bequem und wirtschaftlich, wenn der Betrieb automa-
tisch durchgefiihrt wird. Die Leistungsfdhigkeit dieses Sy-
stems ist allerdings beschrinkt (2000 Personen pro Stunde
und Spur bei vollbesetzten Kabinen gegeniiber 30000 Perso-
nen pro Stunde und Spur bei Hochleistungsbahnen). Zahlrei-
che weitere dhnliche Nahverkehrsmittel wurden zum Beispiel
anldsslich der Transpo 72 in Washington vorgefiihrt.

Beim Transportmittel Forderband, auch Rollsteig ge-
nannt, wird eine Leistungsfdhigkeit von rund 30000 Personen
pro Stunde angegeben, also etwa gleich wie eine moderne
Stadtschnellbahn. Die Beforderungsgeschwindigkeiten dage-
gen unterscheiden sich betrdchtlich:

Rollsteig  vr = 18 km/h
U-Bahn vy = 36 km/h

Abhingig von der Wartezeit auf den ndchsten Zug, 7w
in Stunden, errechnet sich die Grenzentfernung Ser, bei der
beide Systeme zeitlich gleichwertig sind, aus der Formel

YU * VR
Ser = tw
Vo — VR
wobei die Wartezeit gleich der halben Zugfolgezeit angesetzt
werden kann.

Unterhalb Ser ist man mit dem Rollsteig schneller,

oberhalb dieses Grenzwertes mit der U-Bahn. Aus Bild 1 ist
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ersichtlich, dass bei den fiir U-Bahnen tiblichen Zugfolgezei-
ten von 90 bis 300 Sekunden die Grenzentfernung in der
Grossenordnung von ein bis drei mittleren Haltestellenab-
stdnden liegt, also weit unter den {iblichen Reiseweiten von 4
bis 7 km bei U-Bahnen. Dies zeigt, dass der Rollsteig nicht
als Ersatz fiir Stadtschnellbahnen, jedoch als sehr giinstiges
Zubringerverkehrsmittel in Frage kommen kann. Die Fahr-
gidste miissen allerdings auf die laufende Beforderungsge-
schwindigkeit von 18 km/h beschleunigt werden, und zwar
mittels eines Bahnsteigrings. Versuche sind bis jetzt positiv
ausgefallen.

V. Folgerungen und Verbesserungsmoglichkeiten

Unter den hdufig genannten Nahverkehrsmitteln sind die
Kabinen- oder Taxibahnen fiir 2 bis 3 Fahrgéiste pro Kabine
sowie der Rollsteig, beide als Zubringer und Verteiler als
Erginzung der U- und S-Bahnen durchaus denkbar und
erwiinscht. Sie sind nicht mehr vergleichbar mit anderen
bestehenden Verkehrsmitteln. Beide sind noch im Entwick-
lungsstadium, und es ist moglich, dass besonders die Kabi-
nenbahn in den nichsten 5 bis 10 Jahren zum Einsatz
gelangt. Volle Einsatzmoglichkeiten ganzer Systeme sind erst
auf ldngere Sicht zu erwarten; eine Anpassungszeit ist unbe-
dingt notwendig.

Bis dahin werden einzelne neue Verkehrsmittel die we-
sentlichsten Nachteile der heutigen offentlichen Nahverkehrs-
mittel teilweise beheben. Der nichtstreckengebundene Perso-
nenwagen ist also als Fortbewegungsmittel noch auf lange
Zeit nicht wegzudenken. Was kann daher getan werden, ohne
dass man die Losung in riesigen Neuinvestitionen, wie dem
Bau neuer Schnellbahnen, ungeniigend erprobter neuer Ver-
kehrssysteme oder noch mehr neuer Strassen sucht?

1. Eine verkehrsmittelgerechte Stadtplanung muss auf
einer verkehrsmittelbezogenen Planungskonzeption beruhen.
Hauptforderung ist, das Verkehrsbediirfnis auf ein Mindest-
mass zu reduzieren, wobei zumindest der Pendlerstrom ab-
nimmt. Die Wohnung und der Arbeitsplatz riicken einander
nédher, das heisst die Arbeitspldtze werden mehrheitlich aus
den Stddten heraus verlegt, und es entstehen neue Ballungs-
zentren. Verkehr und Funktion profitieren gleichermassen,
wenn Wohnen, Arbeit, Einkauf und Schule in der Vertikalen
gemischt und in der Horizontalen entmischt werden., Eine
neu erschienene Studie [2] kommt am Beispiel Washington
zu folgender Festellung: «... vier von fiinf Geschéiften, die
zwischen 1960 und 1968 gegriindet wurden, waren in Voror-
ten; dadurch ist der Prozentsatz der Pendler in die City
schlagartig gesunken». Die Studie kommt ferner zur Folge-
rung, dass die meisten herkommlichen Stadtentwicklungen
feste Bahnsysteme verunmdoglichen.

Die Belange der offentlichen Nahverkehrsmittel werden
zunehmend die Struktur neuer Siedlungsbereiche bestimmen.
Stdadtebauliche Fehlentwicklungen sollen in Zukunft nicht
allein durch phantastische Verkehrsmittel ausgeglichen, son-
dern Stadt und Verkehr sollen zu einer organischen Einheit
aufeinander abgestimmt werden. Hier sollten fir Stadt- und
Verkehrsplaner rechtzeitig die Weichen gestellt werden. Spé-
testens bei Erstellung der Flichennutzungs- und Bebauungs-
plane sollten die Vertreter der offentlichen Verkehrstriger
eingeschaltet werden.

2. Die Vor- und Nachteile der verschiedenen Verkehrs-
trager konnen durch Verbundsysteme (Park and Ride) ausge-
glichen werden. Der Berufspendler soll auf die 6ffentlichen
Verkehrsmittel gedrdngt werden, um einerseits die Strassen
zu entlasten und anderseits in den Stddten mehr Parkraum zu
schaffen. Keineswegs diirfen den Berufspendlern giinstige Park-
gelegenheiten in Innenstadtnihe angeboten werden. Die an-
finglich schlechten Erfahrungen mit Park and Ride sind sicher
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Tabelle 1. Anderung der Park and Ride-Dichte mit der Entfer-
nung von der City [3]

Mittlere Park and Ride-Dichte
(Park and Ride-Teilnehmer
je 1000 Einwohner)

Entfernung der Wohngebiete
von der City (km)

Obis 6 0

6 bis 11 1,0

11 bis 16 1,5 bis 2,0
16 2,0

darauf zuriickzufiihren, dass die Voraussetzungen fiir dieses
System nicht geniigend berticksichtigt wurden. Es sind dies:

— Park and Ride wird nur dann angenommen, wenn die
Fahrt mit dem PW allein zu lang wird, das heisst die Fahrt
muss mindestens 8 bis 10 km lang sein. Entscheidend ist
der Zwischenbereich mit ausreichend langen Strecken,
denn wesentliche Zeitvorteile werden nur bei Schnellbah-
nen mit Beforderungsgeschwindigkeiten zwischen 30 und
60 km/h erreicht. Entscheidend ist ferner der Umsteigevor-
gang. Entsprechende Untersuchungen des Hamburger Ver-
kehrsbundes sind in Tabelle 1 zusammengestellt.

— Park and Ride funktioniert nur bei Offentlichen Verkehrs-
mitteln mit eigenen Bahnkorpern. Ein Parallelverkehr von
Schiene und Strasse sollte auf alle Félle vermieden werden.

— Es bedarf eines rdumlich sowie zeitlich konzentrierten Ver-
kehrsaufkommens. Bei diinnbesiedelten Gebieten ausserhalb
der Stiddte wird der PW seine Funktion beibehalten.

— Entscheidend sind ferner tarifliche, bauliche, stddteplaneri-
sche sowie publizistische Faktoren. Auch sollten die Stras-
senbauverwaltungen mehrheitlich fiir die Gestaltung der
Zu- und Abfahrten beigezogen werden.

— Park and Ride funktioniert bei Berufsverkehr, bei Veranstal-
tungsverkehr eventuell, bei Einkaufsverkehr auf keinen Fall.

3. Die Kapazititen der bestehenden Verkehrsmittel soll-
ten noch mehr ausgenutzt werden durch entsprechende Fahr-
plangestaltung (Umsteigezeiten, Zugfolgen). Die Fahrplange-
staltung soll bereits mit der Planung des Verkehrssystems
erfolgen. Durchgehende, separate Busspuren niitzen wenig
und sind teuer. Dagegen sind separate Busspuren auf kurzen
Strecken, wo die Notwendigkeit offensichtlich ist, sowie bei
Kreuzungszufahren zu empfehlen. Strassen mit offentlichen
Verkehrsmitteln sollten moglichst vorfahrtberechtigt sein.

4. Bessere Ausnutzung der Betriebskapazitidt verschiede-
ner Verkehrstriger durch Verkehrsverbundgesellschaften. Das
aufeinander abgestimmte Verkehrsangebot kann dem Ver-
kehrsmittel angepasst werden. Durch Umsteigen zwischen
verschiedenen Verkehrstriagern sollen keine tariflichen Nach-
teile entstehen. Eine Rationalisierung auf dem Gebiet des Ma-
terialwesens, der Verwaltung, der Werbung usw. ist moglich.

5. Besser funktionierende Taxen- und Mietwagensyste-
me. Vor allem mittelgrosse Stdde zwischen 50000 und
250000 Einwohner haben noch zu wenig Taxen (2000 bis
5000 Einwohner pro Taxe gegeniiber etwa 500 Einwohner
pro Taxe in Grossstidten wie New York). Auch sollten im
Interesse eines rationellen Betriebes grossere Unternehmen
angestrebt werden (bis zu 759%, der Taxiunternehmer besitzen
bei uns nur ein Fahrzeug). Taxen und Mietwagen vereinen in
sich die Vorteile der offentlichen und der individuellen Ver-
kehrsmittel durch wiederkehrenden Einsatz ohne Parkraum-
anspruch und flichenhaften Erschliessungscharakter.

6. Weiterer Abbau der Verkehrsspitzen durch gleitende
Wochenenden fiir alle Berufszweige. Mit der gleitenden Ar-
beitszeit sind bereits grosse Verbesserungen erzielt worden.
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7. Vermindern des Verkehrs durch vermehrten Einsatz von
Telefon und Fernsehen fiir Konferenzen und Unterricht sowie
Warenlieferungen durch rohridhnliche Transportsysteme.

VI. Schlussfolgerungen

Das Nahverkehrsproblem wird nicht gelost durch das
Bauen von noch mehr Strassen in den Stddten. Aber auch
von einer Flucht nach vorne mit dem sofortigen Einsatz von
futuristischen Verkehrsmitteln, die heute einerseits technisch
nicht reif sind und anderseits nicht ohne weiteres zu einem
funktionsfihigen System in die Planung einbezogen werden
konnen, sind keine Wunder zu erwarten. Dass es in absehba-
rer Zeit neue Verkehrsmittel geben wird, ist unbestritten. Die
Eigenarten derselben sollen rechtzeitig in die Planung mitein-
bezogen werden, und die Entwicklung zu neuen Verkehrssy-
stemen muss stufenweise erfolgen.

Es miissen in Leitbildern und Modellen verschiedenarti-
ge Stadtsysteme, Siedlungsstrukturen und Verkehrsnetze un-
ter Einbeziechung von dokonomischen, soziologischen, psycho-
logischen und é#sthetischen Aspekten auf ihre Eignung fiir

Zur Wettbewerbslage der Massenverkehrsmittel

Von F. Fischl, Unterentfelden AG

Der vorliegende Aufsatz mochte als Ergidnzung des Auf-
satzes von Prof. Dr. Ing. K. Leibbrand ") betrachtet werden. Die
dort gedusserte Einstellung zur kiinftigen Entwicklung des Ver-
kehrs wirft eine Reihe von zusétzlichen Fragen auf, die sich so-
wohl auf die bisherige Einstellung zu Verkehrsfragen und -prob-
lemen als auch auf das in Zukunft zu leistende beziehen.

Es waren in erster Linie verkehrstechnische und ma-
schinentechnische Probleme, die durch die Verkehrsfachleute
bearbeitet worden sind. Inwieweit diese Richtung der Vor-
ausschau der Verkehrswissenschaft vom Wunsch nach einer
«Sicherstellung der Zukunft» diktiert war, kann hier nur ge-
fragt werden. Die noch junge Verkehrspsychologie, die sich in
weitaus starkerem Masse dem individuellen Strassenverkehr als
dem offentlichen Massenverkehr zuwandte, fand wahrschein-
lich eher durch Sachzwinge und die Belange der Verkehrsteil-
nehmer als auf dem Wege des spontanen Einbezuges dieses —
wenn auch nur bruchstiickhaften — Wissens um psychische und
soziale Belange Eingang in die Verkehrswissenschaft.

Hiétte man bereits frither diese Gebiete in die Verkehrs-
wissenschaft einbezogen und zu integrieren versucht, so wire
es nicht ausgeschlossen gewesen, dass von der Allgemeinheit
die Schwelle des Bewusstseins fiir die angemessene Anzie-
hungskraft der oOffentlichen Verkehrsmittel, die mehr oder
weniger Massenverkehrsmittel sein miissen, bereits friiher
iberschritten worden wire. So blieb die Lage bis ungefdhr
1970/71 dadurch gekennzeichnet, dass Wege geringeren Wi-
derstandes beschritten wurden, da die Losung von Sachzwin-
gen den Technikern sympathischer und erspriesslicher er-
schien als die vielféltigere Koppelung derselben mit Person-
zwingen. Damit bewahrheitet sich die hier entschéirfte Be-
hauptung Kenneth Galbraiths von der Gefahr, die entsteht,
wenn hartnidckig behauptet wird, man konne Unvereinbares
nicht in Einklang miteinander bringen.

Der Blick, den Prof. Leibbrand in die Zukunft richtet,
bietet nun die Moglichkeit, vom Standpunkt der Koordination
von Sach- mit Personzwidngen die Akzente etwas anders zu
setzen, so dass die Situation des Verkehrs noch realer umrissen
werden konnte.

1) K. Leibbrand: Die Verkehrsmittel von morgen, «Schweizerische
Bauzeitung», 90 (1972), H. 4, S. 71.
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bestimmte konventionelle und unkonventionelle Verkehrssy-
steme durchleuchtet werden.

Bis die neuen Verkehrssysteme funktionieren, kann das
Auto als individuelles Verkehrsmittel wohl kaum verdridngt
werden. Eine Chance, den Verkehr zu beherrschen, besteht
darin, die Verkehrsmittelbeniitzung zu steuern, um das Ver-
kehrsbediirfnis auf die Leistungsfidhigkeit der Verkehrsanlagen
abzustimmen und in der zeitlichen Verteilung zu beeinflussen.
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Die Wettbewerbslage der Massenverkehrsmittel ist, wie
Prof. Leibbrand nachweist, in bezug auf die Bequemlichkeit
der Fahrgiste, den Kostenaufwand des Verkehrstrdgers so-
wie die Gesamtreisezeit in ungiinstiger Ausgangslage gegen-
iiber dem privaten Verkehr mit dem Einzelverkehrsmittel.
Die Gesamtreisezeit kann nun aber auch noch von einem
anderen als dem damit gemeinten Gesichtspunkt aus betrach-
tet werden. Die erwiinschte und gesuchte hohe Reisege-
schwindigkeit ist sowohl fiir das Einzelverkehrsfahrzeug als
auch fiir die Massenverkehrsmittel kostspielig bzw. letzten
Endes fiir den Steuerzahler. Die kiinftige Fahrzeiteinsparung
von beispielsweise rund 50 Minuten auf der Strecke Ziirich—
Bern soll die Kosten von rund einer Milliarde Franken
erfordern. Im Nahverkehr sind es die Kosten fiir ein ausge-
weitetes Park-and-Ride-System, das die erstrebte Zufahrt mit
dem eigenen PW zum Offentlichen Verkehrsmittel ermdgli-
chen soll. Ob dem PW-Fahrer bzw. -benutzer der Ersatz der
Freiziigigkeit bei Gebrauch der offentlichen Massenverkehrs-
mittel zugemutet werden kann, hdngt sowohl von wigbaren
als auch von sehr schwer wiagbaren Umstdnden ab.

Der Komfort im Reise-Fernverkehr entwickelt sich in
zwei Richtungen. Die eine geht dahin, im Rahmen des
physiologisch Ertréiglichen die Reisegeschwindigkeit zu erho-
hen, um die Fahrzeit abzukiirzen. Die andere zielt dahin, den
Aufenthalt im Reisezug dhnlichen Bedingungen, wie sie in
ortsfesten Aufenthaltsraumen — Wohnungen oder Arbeitsstit-
ten —, herrschen, anzugleichen. Zugleich wird versucht, einen
Teil der als verloren erachtet oder bewusst so beurteilten
Reisezeit zuriickzugewinnen fiir Verhalten oder Tatigkeiten,
die wenigstens von einem Teil der Reisenden als positiv
bewertet wiirden. Diese Forderungen wurden 1968 auf dem
Symposium «Schnellverkehr» in Wien in indirekter Form
gestellt. Sie sind aber nicht neu, da man bereits 1958 fiir den
Reiseverkehr mit der Eisenbahn folgende Thesen aufgestellt
hatte: Heute: rollendes Zimmer, morgen: rollendes Hotel,
tibermorgen: gleitendes Hotel mit luftkonditionierten Zimmern
ohne Verkehrslirm. Abwechslung und Mannigfaltigkeit in der
Ausniitzung der zur Verfiigung stehenden Reisezeit wurden bis-
her fiir Reisen von 8- bis 10stiindiger Dauer kaum verwirklicht,
obzwar sich der Tourismus dies zur Aufgabe gemacht hat.
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