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93. Jahrgang Heft 31

HERAUSGEGEBEN VON DER VERLAGS-AKTIENGESELLSCHAFT DER AKADEMISCHEN TECHNISCHEN VEREINE,

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

31.Juli 1975

8021 ZURICH, POSTFACH 630

Die Belastung der Umwelt durch den Verkehr

Von Dr. R. Briitsch, Zirich')

Das Zeitalter der Technik hat die Verwirklichung eines
alten Traumes der Menschen gebracht: den der schnellen
und miihelosen Fortbewegung tiber weite Entfernungen.
Dieser hat uns aber auch Folgen beschert, die niemand vor-
aussah: Larm, Luftverschmutzung, Verkehrsunfille und die
Zerstorung der Landschaft, um nur einige zu nennen.

Die heutige Lage ist gekennzeichnet durch die starke
Umweltbelastung durch den Verkehr einerseits und die wei-
ter zunehmende Nachfrage nach Verkehrsleistungen ander-
seits. Bis jetzt wurden bei der Losung von Verkehrsproble-
men praktisch nur zwei Kriterien in Betracht gezogen: im
Giiterverkehr vor allem die Wirtschaftlichkeit und im Per-
sonenverkehr hauptsichlich das Dienstleistungsniveau (wor-
unter Geschwindigkeit, Komfort, Verfiigbarkeit usw. ver-
standen werden). Fiir eine sinnvolle Entwicklung des Ver-
kehrs muss jedoch auch der bisher vernachlissigte dritte
Teilaspekt, die Umweltbelastung, beriicksichtigt und ein
optimaler Ausgleich zwischen den drei Gesichtspunkten an-
gestrebt werden. Dies hat das Eidg. Amt fiir Verkehr ver-
anlasst, eine Studie in Auftrag zu geben mit dem Ziel, eine
quantitative und vergleichende Ubersicht tiber die Umwelt-
belastungen zu erhalten, die heute durch die verschiedenen
Verkehrsmittel entstehen 2). Der Wert einer solchen Studie
liegt darin, dass sie uns die heutigen Verhiltnisse bewusst
werden ldsst, und zwar iiber die Form blosser Vermutungen
hinaus. Die Ergebnisse sollen als Teilgrundlage fiir die Er-
arbeitung einer Gesamtverkehrskonzeption dienen, deren
Ziel es nicht zuletzt ist, die Belastung der Umwelt durch den
Verkehr auf ein tragbares Mass zu beschranken. Uber die
Ergebnisse der Studie soll im folgenden berichtet werden.

Der Verkehr als Umweltbelastung im schweizerischen
Lebensraum

Eine Abschitzung der heutigen Verhiltnisse ergibt,
dass etwa ein Drittel der gesamten Umweltbelastung in der
Schweiz vom Verkehr erzeugt wird. Die verschiedenen Be-
lastungsarten, namentlich Energieverbrauch, Luftverschmut-
zung, Gewisserverschmutzung, Raumbeanspruchung, Lirm
und Tod durch Unfall sind in Bild 1 aufgezeigt. Das Total
jeder Belastungsart entspricht der durch alle zivilisatorischen
Titigkeiten in der Schweiz verursachten Belastung und wird
gleich 1009/ gesetzt.

Vom Energieverbrauch fallen etwa 2009/, auf den Ver-
kehr; der grosste Teil davon in Form fossiler Brennstoffe.
Der Verkehr ist nach der Raumheizung und industriellen
Prozessen der drittgrosste Energieverbraucher in der
Schweiz.

1) Vortrag, gehalten in Ziirich am 23. Februar 1974 an der Tagung
«Technik fiir den Menscheny der STA-Fachgruppen der Ingenieure der
Industrie (FII) und fiir Verfahrenstechnik (FGV).

2) Der Schlussbericht der Studie «Die Belastung der Umwelt durch
den Verkehry kann bei der Eidg. Drucksachen- und Materialzentrale,
Bern, bezogen werden.
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Bei der Luftverschmutzung stammt etwa die Halfte der
in der ganzen Schweiz erzeugten Belastung vom Verkehr.
Der angegebene Wert bezieht sich auf die Summe von sechs
Schadstoffen (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoff, Stick-
stoffoxide, Schwefeldioxid, Russ und Staub, Blei), die nach
ihrer unterschiedlichen Schiadlichkeit gewichtet wurden.
Rein mengenmissig betrachtet, liegt der Anteil des Verkehrs
noch hoher, niamlich bei etwa 659,. Der mengenmassig
dominierende Schadstoff ist das Kohlenmonoxid, das von
den sechs genannten Komponenten jedoch die geringste
Schidlichkeit aufweist. Der Immissionstoleranzwert des
Kohlenmonoxids ist zum Beispiel rd. 100mal grosser als
derjenige der Kohlenwasserstoffe.

Verursacht wird dieser hohe Anteil vor allem durch
die Emission von Kohlenwasserstoffverbindungen, die durch
Verdunstung und unvollstindige Verbrennung des Treib-
stoffes in die Atmosphare gelangen.

Die Beeintrichtigung der Gewdsser durch Verkehrs-
mittel besteht im Eintrag von Kohlenwasserstoffen aus Erd-
olprodukten, Metallen und Strassensalz. Gewichtet man
diese Komponenten nach ihrer okologischen Schidlichkeit
und vergleicht sie mit den Schmutzstoff-Frachten aus den
iibrigen zivilisatorischen Tétigkeiten, so ergibt sich, dass der
Anteil des Verkehrs verhiltnismissig gering ist; er liegt
bei 5 0/0.

Der Anteil des Verkehrs an der Raumbeanspruchung
hingt unter anderem davon ab, ob die Landwirtschaftsflache
in die Betrachtung einbezogen wird. Von der Nettosied-
lungsfliche (diese umfasst die Wohn-, Industrie- und Ver-
kehrsflichen) werden 34 9/ durch den Verkehr belegt. Zahlt
man die landwirtschaftlich genutzte Fliche der gesamten
vom Menschen der Natur entzogenen Fliache noch dazu, so
betridgt der Anteil des vom Verkehr beanspruchten Raumes
noch 50/.

In bezug auf Lérm ist der Verkehr eine besonders be-
lastende Komponente. Der angegebene Wert von 809 be-
ruht auf einer Abschitzung der Flachen, die von den ver-
schiedenen Lirmquellen (Verkehr, Industrie, Bauen, Woh-
nen) mit einem bestimmten Schallpegel belegt werden.

Schliesslich zur letzten der aufgezdhlten Belastungen,
den bei Unfiillen getoteten Menschen: 1970 waren 46 9%, der
todlich verunfallten Personen Opfer des Verkehrs.

Der Anteil des Verkehrs am Bruttosozialprodukt kann
auf 2009/ geschitzt werden. Die Verwendung des Brutto-
sozialproduktes als gesellschaftliche Leitgrosse ist umstrit-
ten, weil es als solche Leitgrosse Mangel aufweist. Es soll
hier trotzdem der Vergleich gezogen werden zwischen
dem Anteil des Verkehrs an der Umweltbelastung und dem
Anteil des Verkehrs am gesamten Bruttosozialprodukt (die
erwiahnten Mangel des Bruttosozialproduktes dndern an der
Aussage nichts Wesentliches). Dieser Vergleich zeigt, dass
der Verkehr teilweise weniger, grosstenteils aber mehr um-
weltbelastend ist, als die lbrigen zivilisatorischen Aktivita-
ten im Mittel; mit anderen Worten: Der Verkehr ist, ge-
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Bild 1. Anteil des Verkehrs an der Umwelt-
belastung im Jahre 1970. Gesamtbelastung durch
alle zivilisatorischen Titigkeiten = 100 ¢, fiir
jede Belastungsart
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messen an seinem volkswirtschaftlichen Anteil, eine die
Umwelt liberdurchschnittlich belastende Tatigkeit.

Die Umweltbelastung der verschiedenen Verkehrsmittel

Bevor konkrete Angaben iiber die Belastungen der ein-
zelnen Verkehrsmittel gemacht werden, sollen einige der
Annahmen erwihnt werden, die den Ergebnissen zugrunde
liegen.

Um die Umweltbelastungen der verschiedenen Ver-
kehrsmittel miteinander vergleichen zu konnen, miissen die
Belastungen auf einheitliche Verkehrsleistungen bezogen
werden. Es wird deshalb die Masseinheit Umweltbelastung
je Personenkilometer fiir den Personenverkehr bzw. je Ton-
nenkilometer fiir den Giiterverkehr eingefiihrt. Diese spezi-
fische Umweltbelastung hidngt — unter anderem — direkt
vom Auslastungsgrad des Verkehrsmittels ab. Die Ergeb-
nisse dieser Untersuchung beruhen auf durchschnittlichen
Auslastungsgraden, die aus Statistiken ermittelt wurden.
Diese Auslastungsgrade sind heute im allgemeinen bei den
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Bild 2. Energieverbrauch fiir den Betrieb des schweizerischen
Verkehrssystems im Jahre 1970
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offentlichen Verkehrsmitteln (mit Ausnahme des Flugzeu-
ges) schlechter als bei den privaten.

Gewisse Umweltbelastungen entstehen nicht unmittel-
bar beim Betrieb eines Verkehrsmittels, sondern nur indirekt.
Ein elektrisch betriebener Eisenbahnzug zum Beispiel ver-
ursacht keine nennenswerte Luftverschmutzung. Es entsteht
jedoch eine Luftverschmutzung am Standort des Kraftwer-
kes, wenn der elektrische Strom thermisch erzeugt wird. Es
lasst sich noch eine Reihe von weiteren Tatigkeiten an-
geben, die mehr oder weniger direkt mit dem Verkehr ver-
kntipft sind und die Umwelt beeinflussen. Von den ver-
schiedenen Bereichen, die einen Beitrag zur gesamten Um-
weltbelastung liefern konnen, wurden der Betrieb des Ver-
kehrsmittels, der Unterhalt des Transportsystems (bestehend
aus Verkehrsmittel und Verkehrstriager) und bei elektrisch
betriebenen Fahrzeugen auch die Erzeugung der Energie in
die Untersuchung miteinbezogen. Andere Bereiche wie zum
Beispiel die Herstellung des Transportsystems konnen ver-
nachldssigt werden, weil ihr Anteil an der spezifischen Um-
weltbelastung mindestens eine Grossenordnung kleiner ist.
Die Ergebnisse beziehen sich nur auf die Umweltbelastung
durch den Verkehr; Wirtschaftlichkeit und Dienstleistungs-
niveau werden hier nicht betrachtet.

Zu den Ergebnissen: Der spezifische Energieverbrauch
fiir den Betrieb des schweizerischen Verkehrssystems im
Jahre 1970 ist in Bild 2 dargestellt. Die energieverzehrend-
sten Verkehrsmittel sind in der Agglomeration der Personen-
wagen und der leichte Lastwagen, im Uberlandverkehr ist
es das Flugzeug.

Weniger Energie verbrauchen alle offentlichen Ver-
kehrsmittel (mit Ausnahme des Flugzeuges). Die elektrisch
betriebenen sind des besseren Wirkungsgrades des Elektro-
motors wegen den Dieselfahrzeugen tiberlegen. Am energie-
sparendsten ist natiirlich das Fahrrad; von den motorgetrie-
benen Personenverkehrsmitteln brauchen der Stidteschnell-
zug, im Gliterverkehr der Giiterzug, die Rohrleitung und
das Frachtschiff am wenigsten Energie.

Die Luftverschmutzung wurde aus der Emission von
sechs Schadstoffen durch die verschiedenen Verkehrsmittel
berechnet. Zur Summenbildung wurden die verschiedenen
Schadstoffe wiederum an Immissionstoleranzwerten zur Be-
riicksichtigung ihrer unterschiedlichen Schidlichkeit gewich-
tet. Die Ergebnisse sind in Bild 3 dargestellt. Es fillt auf,
dass die — auf eine Einheit der Verkehrsleistung bezogene —
Luftverschmutzung durch die benzinbetriebenen Fahrzeuge
(Motorfahrrad, Personenwagen und leichter Lastwagen)
etwa eine Grossenordnung hoher liegt, als die der iibrigen
Verkehrsmittel. Verursacht wird dieser hohe Wert vor allem
durch die Emission von Kohlenwasserstoffen, in zweiter
Linie auch durch den Ausstoss von Blei. Es sind dies die
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beiden Schadstoffe mit den niedrigsten Immissionstoleranz-
werten. Etwa 209/, der emittierten Kohlenwasserstoffe ge-
langt durch Verdunstung des Benzins, der Rest durch un-
vollstindige Verbrennung mit den Abgasen in die Atmo-
sphiare. Emissionen von Dieselfahrzeugen sind weniger
schidlich, weil der richtig eingestellte Dieselmotor weniger
Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid abgibt und der
Treibstoff zudem nicht bleihaltig ist. Die schadlichsten
Komponenten der Dieselabgase sind die Stickstoffoxide,
die im Verbrennungsraum vor allem bei hoheren Tempera-
turen entstehen, sowie der Russ.

Raumbeanspruchung ist ebenfalls eine Form von Um-
weltbelastung, weil einerseits die nutzbare Fliche begrenzt
ist und anderseits der bebaute Raum der Natur entzogen
und somit das okologische Gleichgewicht beeinflusst wird.
Zudem kann eine bebaute Fliche nur mit grossem Energie-
aufwand wieder in den natiirlichen Zustand zuriickgefiihrt
werden. '

Verkehrssysteme bendtigen Raum in Form von Stras-
sen, Geleiseanlagen, Rohrleitungen usw. fiir den fliessenden
Verkehr und in Form von Parkplitzen, Bahnhofen, Flug-
plitzen, Garagen, Reparaturwerkstétten usw. fiir den ruhen-
den Verkehr.

Die Raumbeanspruchung (Bild 4) wird verstanden als
Fliche, die belegt wird, um eine bestimmte Verkehrsleistung
zu erbringen, wobei der Anteil der Flachen fiir den ruhen-
den Verkehr miteinbezogen wird. Am meisten Raum je
Personen- oder Tonnenkilometer beanspruchen in der Agglo-
meration der Personenwagen, im Uberlandverkehr das Pas-
sagierschiff und im Giiterverkehr der leichte Lastwagen.
Die Raumbeanspruchung des Passagierschiffes ist wegen
seiner geringen Leistungsfihigkeit so hoch. Zudem weist das
Passagierschiff von allen untersuchten Verkehrsmitteln die
geringste durchschnittliche Auslastung der angebotenen
Plitze auf. Der Unterschied zwischen den beiden aufgefiihr-
ten Lastwagentypen riihrt daher, dass zwar der schwere
Lastwagen etwa doppelt soviel Platz einnimmt wie der
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Bild 4. Raumbeanspruchung
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Bild 3. Luftverschmutzung. Gewichtete Schadstoffemissionen in
der Luft. Beriicksichtigt wurden Kohlenmonoxid, Kohlenwasser-
stoffe, Stickstoffoxide, Schwefeldioxid, Russ und Staub, Blei
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Bild 6. Verursachte Unfalltote je Pkm bzw. tkm in der Schweiz
im Jahre 1970

1) Durchschnittswert aus Agglomeration und Uberland

2) Durchschnittswert aller Auto- und Trolleybusse, Agglomera-
tion und Uberland

3) Durchschnittswert aller Reiseziige, Agglomeration und Uber-
land

4) Durchschnittswert aller Lastwagen, Agglomeration und Uber-
land

darstellen zu konnen, wurde die Fldache, die von einem
Verkehrsmittel mit einem bestimmten Larmpegel belegt
wird, mit der Verkehrsleistung in Beziehung gebracht
(Bild 5).

Die larmintensivsten Verkehrsmittel sind — gemessen
an der Verkehrsleistung — im Personenverkehr in der Agglo-
meration das Motorfahrrad, der Personenwagen und die
Strassenbahn; im Uberland der Personenwagen und das Pas-
sagierflugzeug; im Giiterverkehr der leichte Lastwagen und
das Frachtflugzeug. Der Unterschied zwischen dem leichten
und dem schweren Lastwagen kommt wiederum durch die
grossere Leistungsfahigkeit des schweren Lastwagens zu-
stande. Durch geringe Larmentwicklung fallen der Trolley-
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//
P
Index der //
Lu't'tver- / A
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Bild 7. Einfluss von Massnahmen zur Entgiftung von Automobilab-
gasen auf die Entwicklung der Luftverschmutzung durch den privaten
Strassenverkehr in der Schweiz von 1970 bis 2000

492

bus, das Schiff und die Rohrleitung auf. Die Eisenbahn
nimmt eine Mittelstellung ein.

Untersucht man, welche Einwirkungen die Verkehrs-
mittel auf die Umwelt ausiiben, so miissen auch die Unfall-
opfer, die der Verkehr fordert, als Umweltbelastung be-
trachtet werden. In Bild 6 ist dargestellt, wie viele Menschen
je Transporteinheit durch den Betrieb eines Verkehrsmittels
1970 in der Schweiz getotet wurden. Die Unfallstatistik
unterscheidet zwischen Selbstunfillen, Kollisionen zwischen
gleichartigen und Kollisionen zwischen verschiedenen Ver-
kehrsmitteln. Im letzten Fall miissen die Unfallopfer nach
einem Verteilungssatz zwischen den beteiligten Fahrzeugen
aufgeteilt werden. Dazu wurde eine Betrachtungsweise ge-
wihlt, bei der die Zerstorungsenergie eines Verkehrsmittels,
ausgedriickt durch dessen durchschnittliche kinetische Ener-
gie, als Mass fiir die Umweltbelastung angenommen wird.
Diese Berechnungsart ergibt zum Beispiel, dass den Rad-
fahrern nur die Selbstunfille und die Kollisionen mit Fuss-
gingern angerechnet werden. Am meisten Unfalltote je ge-
leistete Personen- oder Tonnenkilometer verursachen die
individuellen Verkehrsmittel, an ihrer Spitze der Personen-
und der Lastwagen. Am besten schneiden dagegen das
Schiff, das Flugzeug und die Rohrleitung ab. Von den
Massenverkehrsmitteln verursacht die Strassenbahn am mei-
sten Unfalltote. Es sei darauf hingewiesen, dass diese Dar-
stellungsart keine Aussage iiber die Sicherheit des Verkehrs-
mittelbeniitzers ermoglicht, sondern tiber die Gefihrdung
der Umwelt durch ein Verkehrsmittel.

Ansatzpunkte und mogliche Massnahmen zur Verminderung
der Umweltbelastung durch den Verkehr

Die Diagramme der einzelnen Belastungsarten (Bilder
2 bis 6) lassen erkennen, dass die Unterschiede zwischen
den verschiedenen Verkehrsmitteln sehr betrdchtlich sein
konnen. Die Ergebnisse konnen dort eine direkte Anwen-
dung finden, wo zwei alternative Verkehrssysteme etwa den
gleichen Grad an Wirtschaftlichkeit und Dienstleistungs-
niveau aufweisen, sich aber in der Umweltbelastung stark
unterscheiden. Das ist zum Beispiel der Fall beim Vergleich
von Personenwagen und Stiadteschnellzug im Mittelstrecken-
verkehr oder beim Vergleich von Stadteschnellzug und Pas-
sagierflugzeug im europiischen Stadtefernverkehr.

Das umweltbelastendste Beférderungsmittel des Per-
sonenverkehrs ist heute auch das am meisten verwendete:
Mit dem Personenwagen werden in der Schweiz etwa zwei
Drittel der gesamten Verkehrsleistung im Personenverkehr
erbracht. Die Berticksichtigung der im schweizerischen Ver-
kehrssystem erbrachten Verkehrsleistungen ergibt, dass etwa
900/y der durch den Verkehr erzeugten Umweltbelastung
vom Strassenverkehr stammen. Wenn technische oder orga-
nisatorische Massnahmen zur Verbesserung der Umwelt-
qualitat wirkungsvoll sein sollen, so miissen sie die durch
den Strassenverkehr verursachte Umweltbelastung beschran-
ken. Eine genauere Analyse der verschiedenen Verkehrs-
lagen in der Schweiz ergibt, dass allein der Pendlerverkehr
zwischen Wohn- und Arbeitsort, fiir den zu einem grossen
Teil der Personenwagen eingesetzt wird, fast 409/ der ver-
kehrserzeugten Umweltbelastung liefert. Diese Beeintrach-
tigung findet fast ausschliesslich in den meist dicht besiedel-
ten Agglomerationen statt. Auf den Wochenendverkehr zu
Vergniigungszwecken entfillt ein Anteil von etwa 209 an
der gesamten Belastung des Verkehrs. Dieser Verkehr
wickelt sich zum grosseren Teil im Uberlandbereich ab, dem
auch die Erholungsgebiete angehoren. Der gesamte Giiter-
verkehr ist mit weiteren 209, an der Umweltbelastung des
Verkehrs beteiligt.

Eine Verminderung der Umweltbelastung kann grund-
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sitzlich auf drei verschiedene Arten erreicht werden: Durch
eine Verringerung des Verkehrsvolumens selbst, durch eine
Umverteilung des Verkehrsvolumens mit der Bevorzugung
umweltschonender Verkehrsmittel oder durch eine Herab-
setzung der spezifischen Belastung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel. Zur letzten Massnahme gehoren zum Beispiel
Vorrichtungen zur Abgasentgiftung beim Personenwagen.
Sie lassen sich im wesentlichen in die folgenden vier Grup-
pen unterteilen:

— Massnahmen am Motor unter Beibehaltung des Antriebs-
prinzips

— Massnahmen zur Verringerung der Schadstoffkonzentra-
tionen im Abgas selbst

— Massnahmen beim Treibstoff

— neue Antriebssysteme und Antriebstechniken.

Zu den Massnahmen am Motor gehoren:

— Vorrichtungen zur vollstindigen Verbrennung des Treib-
stoffes, zum Beispiel durch bessere Aufbereitung und
Verteilung des Luft-Treibstoff-Gemisches und durch eine
optimale Brennraumgestaltung. Damit kann vor allem der
Ausstoss von Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffen
verringert werden

— Die Riickfiihrung der Kurbelgehduseabgase in den Motor
zur Verbrennung der darin enthaltenen Kohlenwasser-
stoffe

- Die Herabsetzung der Verbrennungstemperatur durch
Riickfiihrung von Abgasen in den Motor. Dadurch wird
die Bildung von Stickstoffoxiden vermindert

— Vorrichtungen zur Herabsetzung der Verdunstung von
Treibstoff.

Massnahmen beim Treibstoff zielen vor allem auf eine
Herabsetzung des Bleigehaltes. Massnahmen zur Abgasreini-
gung bestehen in der Nachverbrennung unvollstindig ver-
brannten Treibstoffes durch Zufiihrung von Luft zum Ab-
gas oder in Katalysatoren.

Welchen Einfluss haben die verschiedenen Vorschriften
zur Entgiftung der Abgase auf die Luftverschmutzung durch
den Verkehr? Bild 7 zeigt, welche Schadstoffemissionen in
die Luft durch den privaten Strassenverkehr zu erwarten
sind, wenn man annimmt, dass sich die Verkehrsleistungen
im Personenverkehr bis zum Jahre 2000 verdoppeln und
dass sich weder die derzeitige Verteilung des Verkehrsvolu-
mens auf die verschiedenen Verkehrsmittel noch die heu-
tigen durchschnittlichen Auslastungsgrade andern. Darge-
stellt ist der Index der Luftverschmutzung (im Jahre 1970

Die Inflation — ein teuflischer Regelkreis?

Von Hans B. Barbe, Ziirich')

1. Die Institutionalisierung der Inflation

Die Inflation hat sich, dhnlich wie das Wetter, einen
festen Platz in unseren Zeitungsspalten erobert. Sie droht zu
einer Institution zu werden. Abgesehen von dieser neuzeit-
lichen publizistischen Prisenz scheint die Inflation als solche
allerdings eine dauernde Erscheinungsform der Geldwirtschaft
zu sein, seit diese die Tauschwirtschaft abgelost hat. So soll
beispielsweise schon Diokletian im Zuge einer Wéihrungs-
reform zur Bannung der Inflation die Abwertung des Kaiser-
geldes auf die Hilfte des Nennwertes verfiigt haben.

1) Uberarbeitete Fassung eines Diskussionsbeitrages unter dem
Titel ¢Die Institutionalisierung der Inflationy zuhanden der Arbeits-
tagung «Inflation ohne Ende?» der Schweizerischen Vereinigung fiir
Zukunftsforschung im Gottlieb-Duttweiler-Institut vom 3. und 4. Mai
1974. Manuskript eingegangen im August 1974.
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gleich 1 gesetzt) in Abhédngigkeit der Zeit. Als Mass der
Luftverschmutzung wird wiederum die gewichtete Emission
verwendet. Es werden fiinf Fille unterschieden:

a) In der Schweiz werden keine Massnahmen zur Entgif-
tung der Autoabgase wirksam

b) Die Schweiz libernimmt 1971 die heute geltenden euro-
paischen Richtlinien

¢) Die Schweiz verschiarft im Jahre 1975 um 20 9, die
europiischen Richtlinien von 1971

d) Die Schweiz libernimmt 1976 die entsprechenden USA-
Standards

e) Die Schweiz libernimmt 1976 und 1980 die jeweiligen
USA-Standards.

In allen Fillen wird angenommen, dass die vollstandige
Durchsetzung der Massnahmen acht Jahre dauert und die
Normen, dort wo sie eingefiihrt sind, voll wirksam bleiben.
Die Variante b) entspricht etwa der heutigen Lage, da seit
1971 die meisten der neu in Verkehr gesetzten Fahrzeuge
den europiischen Richtlinien entsprechen. Das Bild zeigt,
dass unter den erwiahnten Voraussetzungen die Variante c),
das heisst die heute geltenden europdischen Richtlinien zu-
sammen mit einer spiteren Verschiarfung dieser Richtlinien
um 209 ein gleichbleibendes Mass an Luftverschmutzung
bis etwa zum Jahre 1990 zur Folge haben. Eine Verminde-
rung der Luftverschmutzung durch Abgasvorschriften allein
kann nur herbeigefiihrt werden, wenn die europiischen
Richtlinien weitergehend verscharft werden oder zum Bei-
spiel die amerikanischen Standards libernommen werden.

Sicher kann durch technische Massnahmen allein das
Problem der zunehmenden Umweltbelastung nicht geldst
werden. Sicher miissen wir uns hier auch die Frage stellen,
ob nicht ein Teil des Verkehrsvolumens in Zukunft durch
weniger belastende Téatigkeiten ersetzt werden konnte. Die
Frage, ob in Zukunft wirklich jede Erhohung der physischen
Mobilitdt ein Fortschritt sei, ist offener denn je.

Die hier dargestellte Arbeit hat sich mit einer neuen
Fragestellung befasst. Diese Fragestellung kann mit den ge-
machten Uberlegungen sicher nicht abschliessend beantwor-
tet sein. Sie sollen aber ein erster Schritt auf dem Weg zu
einem besseren Verstindnis der Bedeutung der Umwelt-
belastung durch den Verkehr — neben Wirtschaftlichkeit und
Verkehrsqualitdt — sein.

Adresse des Verfassers: Dr. R. Briitsch, Basler & Hofmann, Inge-
nieure und Planer, Forchstrasse 395, 8008 Ziirich.

DK 336.748.12

In neuerer Zeit hat nun jedoch diese Institutionalisierung
ein merklich anderes Gewicht erhalten. Aus der andauernden
Geldwertminderung wird zusehends ein galoppierender Zerfall.
Erkldarungen hierfiir gibt es viele, und die meisten von ihnen
nehmen fiir sich in Anspruch, den einzigen und vollumfang-
lichen Grund fiir diese Erscheinung gefunden zu haben. Jede
Erkldarung liefert auch sicherlich einen Beitrag zur Gesamt-
problematik, aber gesamthaft scheint die Volkswirtschafts-
lehre gegenwirtig dieser Entwicklung doch recht hilflos
gegeniiberzustehen.

Gegenlidufige Ansichten, Verwechslung von Ursache und
Wirkung und manchmal schlechthin wissenschaftliche Ohn-
macht vor einem vorderhand noch zu komplexen Gesamt-
problem diirften mit dazu beitragen, dass wir diesem Phédno-
men offenbar immer hilfloser und resignierter gegeniiber-
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