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Auch Ingenieurfirmen sollten sich vor allem auf solche
Geschifte konzentrieren, fiir die sie einen ganz spezifischen
Know-how anzubieten haben.

Fiir schweizerische Ingenieurfirmen werden seitens der
iranischen Ministerien im allgemeinen als hauptsichliche
Kontaktstellen empfohlen:

— fiir den offentlichen Titigkeitssektor: Plan-Ministerium,
— fiir den privaten Titigkeitssektor: Iranische Handelskam-
mer.

Fiir neue Projekte wird empfohlen, mit einer Feasibility
Study zuerst das Industrieministerium zu kontaktieren und
anschliessend das Wirtschafts- und Finanzministerium.

Es herrscht ein ausgeprigter Mangel an Arbeitskriften
(besonders an qualifiziertem Personal). Eine Folge davon
ist die rasche Steigerung des allgemeinen Lohnniveaus. Es
ist dementsprechend schwierig, gute Mitarbeiter zu bekom-
men und zu halten. Qualifizierte Iraner sind heute so teuer,
dass man sich meistens mit mittelklassigen Leuten begniigen
muss. Insbesondere das mittlere und obere Kader ist schwer
zu finden; es stellt sehr hohe Anspriiche.

Im Bausektor herrscht ein besonders akuter Mangel an
Arbeitskraften. Es werden auslindische Techniker, aber
auch ausldndische Arbeiter benotigt. Fiir den Bau einer
grossen Strasse im Kostenbetrag von mehreren hundert Mio
Franken wurde kiirzlich im Vertrag festgesetzt, dass das
ausldndische Unternehmerkonsortium die Maschinen sowie
das obere und mittlere Kader selbst mitbringen muss.

Die im Bausektor herrschenden Schwierigkeiten be-
ruhen nicht nur auf dem Mangel an qualifizierten Arbeits-
kraften, sondern auch auf den extremen generellen Lohn-
erhohungen. Ein weiteres Problem besteht darin, dass die
offiziellen Preise fiir fast alle Baumaterialien in der Praxis
gar nicht gelten; meistens muss daneben noch ein zusitz-
licher Preis bezahlt werden.

Die Fiihrung von Gemeinschaftsunternehmungen mit
Iranern, bei denen der auslindische Partner nur eine Min-
derheitsbeteiligung besitzt, scheint oft recht miihsam zu sein.
Die Iraner berufen sich gerne auf ihre Mehrheit und sollen

vielfach nicht bereit sein, den Rat des auslindischen Part-
ners anzunehmen. Den nétigen Einfluss sollte man sich des-
halb vertraglich sichern. Man sollte wenn moglich auch
geniigend Know-how bei der auslindischen Muttergesell-
schaft behalten, um auf diesem Wege den Einfluss zu
wahren.

Die internationale Konkurrenz ist auch im Engineering-
Sektor ausserordentlich gross.

In manchen Sektoren, insbesondere im Bausektor, ist
unsere schweizerische Qualitat gar nicht gefragt. Um kon-
kurrenzfihig zu sein, miissen wir auf den betreffenden Ge-
bieten unseren Qualititsstandard betrichtlich senken.

Der Staatsapparat ist im allgemeinen schwerfillig. Da-
durch werden die fiir manche Geschifte notigen administra-
tiven Entscheide oft sehr stark verzogert. Im Verkehr mit
den Ministerien scheint es ratsam zu sein, zuerst auf mitt-
lerer Ebene zu verhandeln und erst nachher auf der ober-
sten Ebene, da sonst die Gefahr besteht, dass die mass-
gebenden mittleren Leute Widerstand leisten.

Gemiss Fiinfjahresplan soll die Erzeugung von elek-
trischer Energie besonders stark geférdert werden, wobei
die Nuklearenergie ganz im Vordergrund steht. Die forcierte
industrielle Expansion macht in den nichsten Jahren einen
sehr starken Zuwachs der Elektrizitiatserzeugung notig.

Das Strassennetz und das Eisenbahnnetz sollen in den
kommenden Jahren stark ausgebaut werden.

Der Wohnungsbau spielt im Iran in den nichsten Jah-
ren eine sehr grosse Rolle. Zurzeit werden ca. 60 000 Woh-
nungen pro Jahr gebaut, was ungeniigend ist. Bis Ende des
laufenden Fiinfjahresplanes (1978) soll die Produktion auf
300 000 Wohnungen p.a. gesteigert werden (Anmerkung
des Berichterstatters: Diese Zahl wird in Wirklichkeit kaum
erreicht werden konnen). Staatliche Institute konnen bei der
Finanzierung helfen bis zum Beispiel 759/, der Kosten;
ferner wird der Zins fiir Wohnbaukredite vom Staat sub-
ventioniert, das heisst ermissigt. Im weiteren kann sich
der Staat zusammen mit dem privaten Sektor im Wohnungs-
bau beteiligen. Hans Bergmaier

Alternative zum Individualverkehr — Cabinentaxi

Von M. Peckmann, Miinchen ')

Die Technik fiir neue Nahverkehrssysteme wird in wenigen
Jahren verfiigbar sein. Prototypenversuche haben begonnen und
es wird bald moglich sein, die Attraktivitit des offentlichen Nah-
verkehrs so zu steigern, dass sich eine echte Alternative zum PW
ergibt. Fiir den Menschen leiten sich aus der Entwicklung neuer
Nahverkehrstechniken eine Fiille von Nutzenfaktoren ab, die
durch die Mobilitdtssteigerung wachsende Bedeutung erlangen.
Die Einsatzfihigkeit neuer Techniken im Nahverkehr wurde in
Anwendungsstudien nachgewiesen und die méogliche Wirksambkeit
ist aufgezeigt. Die Nutzenfaktoren wurden beispielhaft fiir das
Cabinentaxi fiir die mittlere Grossstadt Hagen — soweit méglich
quantitativ — abgeschdtzt. Die Aufgabe des Jffentlichen Nahver-
verkehrs ist gross, sie wird in naher Zukunft noch anwachsen,
Ldsungsansdtze sind erkennbar. Daraus leitet sich die Forderung
an Ingenieure und Architekten ab, die Entwicklung des Verkehrs-
wesens voranzutreiben und damit verkehrspolitische Entschei-
dungen vorzubereiten.

) Vortrag, gehalten in Ziirich am 23. Februar 1974 an der Tagung
«Technik fiir den Menschen» der SIA-Fachgruppen der Ingenieure der
ndustrie (FIT) und fiir Verfahrenstechnik (FGV).
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Einfiihrung

Fiir die Betrachtung des Angebotes im offentlichen Nah-
verkehr sind drei Zielgruppen entscheidend: Benutzer, Be-
treiber und Allgemeinheit. Es wird versucht, aus dem gesamten
Anforderungsprofil die Elemente darzustellen, die den Men-
schen durch die Uberwindung des Raumes beriihren, sei er im
Augenblick der Betrachtung Teilnehmer am 6ffentlichen Ver-
kehr oder Teil der Allgemeinheit, die gerade nicht am Trans-
portvorgang selbst teilnimmt. Die Anforderungen der Ziel-
gruppen sind oft gegenldufig. Selbst innerhalb der Zielgruppen
sind die Gewichtungen der verschiedenen Parameter sehr
unterschiedlich (Fahrpreise, verkehrspolitische Zielsetzungen).
Die planerische Teilung in die Ebenen Bund, Linder (Kantone)
und Gemeinden erhoht noch die Komplexitit des Verkehrs-
sektors.

Das Schwergewicht der Verkehrstechnik fiir den Men-
schen liegt im Nahverkehr, da heute rund 30%, der gesamten
PW-Fahrleistung in der BRD in den Ballungsrdumen erbracht
wird und hier bereits heute mehr als 50 %, der Bevolkerung auf
7% der Fliache des Bundesgebietes leben.
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Bild 1. Verbesserte herkdmmliche Nahverkehrssysteme

Technische Entwicklung im Nahverkehr
Losungsansitze

Die Losungsansitze lassen sich nach Verbesserung her-
kommlicher Systeme und neuen Verkehrssystemen unter-
scheiden.

Verbesserung herkommlicher Systeme

Im wesentlichen sind hier die Komponenten automati-
scher Betrieb, Leichtbau der Fahrzeuge, Abfertigungssysteme,
Organisationsformen (Verkehrsverbund) und neue Tarifge-
staltung (Verkehrsverbund) in der Entwicklung. Diese Kom-
ponenten werden in ihrer Entwicklung stark geprédgt durch die
Erfahrungen, die beim Test neuer Nahverkehrssysteme ge-
macht werden. Die Komponenten der neuen Systeme konnen
zur Verbesserung der herkommlichen beitragen (Bild 1). Bei-
spielhaft soll auf folgende Entwicklungen hingewiesen werden:

Exklusive Buswege. Ein bereits oft erprobter Weg, die
Geschwindigkeit im 6ffentlichen Personen-Nahverkehr (OPNV)
anzuheben. Eine grosse, schlecht ausgelastete Verkehrsfliche

muss hierbei in Kauf genommen werden. Jedenfalls kommt da-
bei die Prioritit des OPNV klar zum Ausdruck.

Radwege. Im Jahre 1972 wurden selbst in den USA erst-
mals mehr neue Fahrridder als neue Autos verkauft.

Schnellbahnen. Der automatische Betrieb ist hierbei eine
Voraussetzung zur Senkung der Folgezeit, d.h. zur Hebung der
Attraktivitat.

Mietbare Urbmobile. In Frankreich und Holland bereits
erprobt, scheint dieses System an der Organisation (leere Fahr-
zeuge miissen zuriick); am Energiespeicher bei Batteriebetrieb
und am Vandalismus zu scheitern.

Taxibusse sind herkommlich oder mit Batterien angetrie-
bene Fahrzeuge, die bedarfsabhédngig nach vorgeplanten Rou-
ten verkehren. Der Bedarf kann entweder iiber Telephon oder
Rufsdulen angemeldet werden. Einsatzbereich: schwach be-
siedelte Aussenbereiche; Ergidnzung zu trassengebundenen
Systemen. Vorteile: flexibel; geringe Investitionen; Bedarfsver-
kehr. Nachteile: Fahrer notwendig; geringe Netzkapazitét.

Bild 2. Morphologische Ubersicht iiber Fahrwerksysteme
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Bild 4. Neue Nahverkehrssysteme

Neue Nahverkehrssysteme
Komponentenentwicklung

Eine morphologische Ubersicht iiber Fahrverkehrs-
systeme deutet die Vielfiltigkeit der Komponentenentwicklung
an (Bild 2). Es gilt, bekannte Komponenten fiir neue Aufgaben
einsatzfihig zu machen bzw. neuen Bedingungen anzupassen
(z.B. Abgasentgiftung). Die neuen Komponenten sind konzi-
piert. Es gilt, sie durch Versuche und Dauertests zur Serienreife
zu bringen. Die Automation bietet Moglichkeiten, die Kosten
im OPNV zu senken bei gleichzeitiger Verbesserung des
Angebotes durch viele kleine Fahrzeuge, Bedarfsverkehr,
optimale Disposition, klare Abfertigungssysteme usw. Der
automatische Betrieb macht eine Abstandsregelung zwischen
den Fahrzeugen, eine Systemsteuerung und eine Verkehrsfluss-
optimierung notwendig. Die Moglichkeiten hierzu sind zahl-
reich.

Systemgruppen

Die neuen Verkehrssysteme lassen sich nach verschiedenen
Kriterien in Gruppen zusammenfassen. Die wesentlichsten
Kriterien dabei sind Fahrzeug, Trassee, Netzbildung und
Automation mit Abstandsregelung, Systemsteuerung und Ver-
kehrsflussoptimierung. Die Kabinengrosse und die Ausbildung
der Technik zu den Kriterien sind eng miteinander verkniipft
(z.B. kleine Einheiten und off-line-Stationen) (Bild 3).

Folgende Gruppen kénnen gebildet werden: Dual mode;
Container-Systeme ; kontinuierlich fordernde Systeme; Gross-
kabinensysteme; Kleinkabinensysteme (Bild 4). 280 System-
vorschldge sind bekannt, von denen die meisten nicht {iber den
Vorschlag hinaus gediehen sind, viele als Konzept vorliegen
und einige wenige, die heute in der Entwicklung sind.

Dual mode. Hybride fahren auf Stammstrecken durch die
Kerngebiete automatisch und zentral mit Energie versorgt.
Beiderseits der Streckenenden verkehren die Fahrzeuge,
entweder Busse oder individuelle Fahrzeuge, auf normalen
Strassen mit Fahrer, .

Container-Systeme. Das von der Firma Krupp vor-
geschlagene COUP-System arbeitet mit automatisch gesteuer-
ten, ein- bis zweisitzigen antriebslosen Fahrzeugen, die mit
Hilfe beliebiger Trigerfahrzeuge transportiert werden. Die

Schweizerische Bauzeitung + 94. Jahrgang Heft 6 + 5. Februar 1976

Kabinen werden auf angetriebenen Rollenboden zwischen
Station und Trigerfahrzeug ausgetauscht. Der Umsetz-
vorgang muss schnell erfolgen und eine gute Abstimmung im

Gesamtnetz ist notwendig.

Kontinuierlich fordernde Systeme sind Transportbdnders.
deren Geschwindigkeit zwischen 4 und 25 km/h liegt. Bei Ge~
schwindigkeiten grosser als 6 km/h sind Beschleunigungssy-
steme notwendig, die die Fahrgiste auf die Geschwindigkeit
des Hauptbandes bringen. Die moglichen Kapazititen liegen
zwischen 10000 und 30000 P/h und Richtung. Einsatzbereich:
Punkt-Punkt-Verbindung. Vorteile: hohe Kapazitit. Nach-
teile: hohe Investitionen; schwierige Integration; niedrige Aus-

lastung.

Tabelle 1. Einige technische Daten des Cabinentaxis

Fahrzeug

Platze

davon Sitzplitze
Kabinenldnge (m)
Kabinenbreite (m)
Kabinenhohe (m)
Fahrwerklinge mit Dampfer (m)
Tragmittel

Fithrungsmittel

Verzweigung
Fahrzeugfolgezeit (s)

Max. Verkehrsleistung (Fhz/h)

Antrieb

Maximale Fahrgeschwindigkeit (m/s)
Schubkraft je kg Motorgewicht
Maximale Beschleunigung (m/s?)

im Normalbetrieb

Motorart

Fahrtriger

Bauart

Material der Tragkonstruktion
Maximale Stiitzweite (m)
Minimaler Kurvenradius (m)
Steigung (%)

Spannung (V~)

3

3

2,0

1,6

2,3

2,3

Gummirdder
Gummirader
Fithrungs-Gummirdder
0,5 bis 1 variabel
3000 bis 5000

10
23

2;5

zwei Doppelkammer-
linearmotoren,
waagerecht

Kastentriger
Stahl

40

30

10

500
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e) f)

Grosskabinensysteme. Jede Kabine, die mehr als 4 Plidtze an-
bietet, soll in diese Gruppe eingeordnet werden. Die Systeme
unterscheiden sich durch die angewandte Technik, die ange-
strebte Form des Betriebes und den Grad der Entwicklung. In
der BRD sind zwei solche Systeme in der Entwicklung: Das
Transurbahn-Taktsystem sieht Fahrzeuge fiir rund 20 Personen
vor, die taktméssig vorgegebene Routen abfahren. Auf den
Magistralen ist eine Zugbildung vorgesehen, die stark zur
Kapazitidtserhohung beitrdgt und in den Stationen vorge-
nommen werden soll. Eine Versuchsanlage ist im Bau. Siemens
schldgt Kabinen mit 8 Sitz- und 8 Stehplidtzen vor, wobei der
Betrieb quasi bedarfsabhidngig vorgesehen ist. Der erste Fahr-
gast bestimmt die Grundroute und allenfalls konnen andere

d Direkte Zielfahrt
e Stidndiges Fahrzeugangebot
f Nur Sitzplitze

a Flexibler Fahrweg
b Off-line-Station
¢ Fldchenerschliessung

Bild 5. Systemmerkmale Cabinentaxi-Verkehr

Fahrgéste, die Teilstrecken dieser Grundroute befahren wollen,
mitgenommen werden. Beide Systeme schlagen off-line Sta-
tionen vor.

Kleinkabinensysteme. Die Arbeitsgemeinschaft DEMAG-
MBB entwickelt seit Anfang 1972 im Auftrage des Bundes-
ministers fiir Forschung und Technologie das Cabinentaxi. Ein
erstes Teilstiick der entstehenden Versuchsanlage wurde im
September 1973 der Offentlichkeit vorgestellt. Das System ist
gekennzeichnet durch spurgefiihrte linearelektrisch angetrie-
bene Kleinfahrzeuge mit Sitzpldtzen, die fahrerlos und selbst-
geregelt oberhalb und unterhalb eines einzigen Fahrbalkens
verkehren konnen. Die Fahrzeuge fahren zielrein ohne
Zwischenhalt und bedarfsabhidngig (Bilder 5, 6 und 7).

EL

600kg + bl wm

JEAP=SNany
S Ehand

a) b)
= || LE
BT
a1

e) f)

c) d)

a Zwei Fahrspuren, ein Fahr-
trager

b Leichtes, robustes Fahrzeug

¢ Lenkung durch Fahrzeug

d Sichere, autonome Fahrt-
regelung

e Witterungsunabhiingiger An-
trieb durch Linearmotor

f Spurgefiihrtes Fahrzeug

Bild 6. Systemmerkmale Cabinentaxi-Technik
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Moglichkeiten der Nahverkehrstechnik fiir den Menschen

Die aufsteigende Rangordnung der einzelnen Mdglich-
keiten stellt keine genaue Gewichtung dar. Diese ist nur in Form
einer breit angelegten Kosten-Nutzen-Analyse feststellbar.
Technische Entwicklungen konnen nur dann ihre Wirksam-
keit zeigen, wenn sie nach der Einfithrung entsprechend ge-
nutzt werden. Das beste Nahverkehrssystem bringt keine Ver-
besserung, wenn es nach dem Einbau nicht entsprechend seiner
Leistungsfahigkeit am Gesamtsystem Verkehr teilhat.

Die mogliche Wirksamkeit wurde fiir das Cabinentaxi in
Anwendungsstudien anhand von konkreten Planungsbei-
spielen nachgewiesen. Die folgenden Ausfiihrungen sind, so-
weit moglich, mit den Ergebnissen der Projektplanung Hagen
untermauert, die im Auftrag der Stadt Hagen von der Arbeits-
gemeinschaft DEMAG/MBB fiir das Cabinentaxi durchge-
fiihrt wurden. Diese Ergebnisse sind, da sie sich nur auf ein
System und einen Anwendungsfall beschrinken, sicher nicht
zu einer Verallgemeinerung geeignet, geben aber doch eine
gute Vorstellung dessen, was erreichbar ist.

Anteil des offentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr

Aufteilungsmodelle zur Bestimmung der Anteile am Ge-
samtverkehr fiir unterschiedliche Verkehrstrager sind zahl-
reich vorhanden. Es wurde ein Modell fiir die Planung Hagen
verwendet, das auf Reisezeitdifferenzen beruht und bereits bei
Prognosen fiir den gleichen Planungsraum fiir einen herk6mm-
lichen Busbetrieb bei gleichen Grunddaten angewandt wurde.
Hiermit ist die Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewihrleistet.
Das Ergebnis der Aufteilungsrechnung zeigte, dass etwa 2- bis
3mal so viele Fahrgiste das Cabinentaxi benutzen wiirden, als
es bei einem herkommlichen System der Fall ist. Andere Para-
meter der Motivation zur Reisemittelwahl wie Sitzplatz, Indi-
vidualitdtscharakter usw., blieben dabei unberiicksichtigt (Bil-
der 8 und 9).

Annehmlichkeit

Die Bedienungsqualitit eines Fahrzeuges im OPNV ist
heute gekennzeichnet durch grosse Unbequemlichkeit, wie
schlechtes Einsteigen, keine Klimatisierung, schmutzig,
schlechte Luft, Gedridnge und durch mangelnden Komfort,
wie Verhiltnis der Sitzpldtze zu den Stehplitzen von 1:2.

Anderseits wird durch Umfrageergebnisse sehr deutlich,
dass solche Gesichtspunkte heute stark zur Bevorteilung des
Personenwagens fiihren. Durch ein gréosseres Fahrzeugangebot,
verbunden mit dem Angebot eines Sitzplatzes fiir jeden auch

Stadtgebiet Hagen Nahverkehrsraum
Hagen
572000
467000 468000
433000 Personenfahrten/ Tag —

—

=

—

—

7

47 %
7 N7
\\ 9

18 % 21%

a y b 101 200 101

) 200
ON Cabinentaxi
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Bild 7. Versuchsanlage Cabinentaxi

in den Spitzenstunden ist dieser Wunsch der Nachfrager zu
befriedigen. Gute Einstiegsverhiltnisse und eine ansprechende
Raumausstattung heben die Qualitit weiter an.

Ortliche Dispositionsfreiheit

Die ortliche Dispositionsfreiheit stellt sich heute wie folgt
dar: die Bedienung von Magistralen und damit eine schlechte
Flachenerschliessung; grosse Stationsabstinde; hiufiges Um-
steigen; umstdndliche Tarifgestaltung. Eine dichte Lage der
Stationen, verbunden mit einem zielreinen Verkehr, bringt dem
OPNV in seinen Eigenschaften dem PKW niher (Bild 10).

Zeitliche Dispositionsfreiheit

Der Fahrplanbetrieb mit grossen Taktzeiten schrinkt die
zeitliche Dispositionsfreiheit stark ein. Die Ungebundenheit,
das sich-nicht-nach-anderen-richten-Miissen wird stark ge-
wichtet. Ein Bedarfsverkehr, der die Fahrtwiinsche des einzel-
nen in kiirzester Zeit verarbeitet und erfiillt, setzt zwangsliufig
ein Kommunikationssystem zwischen Fahrgast und System
voraus. Die Wartezeiten fallen weg. Bei zielreinem Verkehr
ohne Zwischenhalt ergibt sich hieraus ein System mit kleinen
Fahrzeugen fiir 1 bis 3 Personen. Der vollautomatische Betrieb,
die Dispositionen von Leerfahrzeugen und das Verhindern von
Stauungen leiten sich hieraus ab.

Bild 8 (links). Vergleich der Prognoseergebnisse. a Bus und Strassen-
bahn (nach Kocks, 1969); b Bus (nach Prof. Grabe, 1971); + Hoch-
gerechnet aus Spitzenstunde

Bild 9. Projektplanung Hagen fiir Cabinentaxi, Anbindungszeiten
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Bild 10. Projektplanung Hagen fiir Cabinentaxi, Reisezeiten mit Cabi-
nentaxi und PW

Mobilitdt

Ein Mass fiir den Lebensstand bildet die Mobilitdt. Heute
liegt die spezifische Fahrtenhdufigkeit in der BRD bei 1,3 Fahr-
ten je Einwohner und Tag. Prognosen geben bis zum Jahr 1980
eine Steigerung auf den doppelten Wert an. Etwa 759, aller
Fahrten werden dann im Gelegenheitsverkehr abgewickelt
werden, d.h. fiir Einkauf, Besuch, Erholung. Diesen Mobili-
tatswunsch durch ein fehlendes Leistungsangebot einzuengen,
wire ein harter Eingriff in die Freiheit des einzelnen. Da ander-
seits aber eine Steigerung des Individualverkehrs kaum noch
mdglich ist, muss das Leistungsangebot im OPNV verstirkt
ausgebaut werden.

Stress

Stress entsteht ausser durch Schwierigkeiten in den zwi-
schenmenschlichen Beziehungen auch durch Ldarm, Enge, Ge-
fahren, schlechte Geriiche, #sthetische Beeintrdchtigung der
Umgebung usw., d.h. durch die Summe der Umweltbelastung.
Jede Anderung dieser Belastung bedeutet daher eine Verkleine-
rung des Stressfaktors. Durch eine angenehme Reise im OPNV
lasst sich die Belastung, die durch den Individualverkehr fiir
jeden einzelnen entsteht, abbauen.

Reisezeit

Die Reisezeit setzt sich zusammen aus der Fahrzeit und der
Summe der Fusswege. Auch nach neuesten Untersuchungen
iiber die Motive zur Fahrmittelwahl in Hamburg ist sie das
Mass der Attraktivitdt, das am ehesten quantitative Aussagen
zulésst.

Im Berufsverkehr werden heute von 24 % der Grossstadt-
einpendler in Stidte mit 500000 Einwohnern mehr als 60 min
fiir die Fahrt zur Arbeit aufgewendet. Bei Fahrten in der Stadt
mit dem PW werden mehr als 309 der Reisezeit nach Unter-
suchungen des ADAC als Verlustzeiten vertan (Bild 11). Die
Stauungskosten im Individualverkehr werden in der BRD auf
rund 10 Mrd DM/Jahr geschitzt. Bei dem ermittelten Anteil
von 50 %, am Gesamtverkehr fiir das Jahr 2000 im Nahverkehrs-
raum Hagen, gegeniiber einem Anteil von 20 9 bei herkomm-
licher Verkehrsbedienung resultiert, bei rund 600000 Fahr-
ten je Tag und rund 2 min durchschnittlichem Reisezeitvorteil,
hieraus die Anzahl der ersparten Stunden je Jahr mit 1,5 Mio
(Zuwachs 180000 Fahrten/Tag = rund 50 Mio Fahrten/Jahr).

Ldrm

Die Hauptquelle der Larmbeldstigung bildet im kommu-
nalen Bereich der Verkehr. Durch die Entwicklung gerdusch-
armer Techniken fiir Antrieb und Tragen und Fiihren im
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OPNV lassen sich diese Werte zusammen mit einer Erh6hung
des Anteils am Gesamtverkehr stark abbauen. Gummirdder in
entdrohnten Trigern bieten hierzu eine gute Maoglichkeit. Die
Fahrwerke sind in der Erprobung; die bisher erzielten Ergeb-
nisse versprechen einen vollen Erfolg.

Luftreinhaltung

Im Jahre 1972 wurden auf dem Gebiet der BRD etwa
20 Mio t Staub und Abgase in die Atmosphére emittiert. Diese
stammen zu rund 60% aus dem Sektor Verkehr. 1980 werden
in der BRD etwa 70 %, der Einwohner auf 7 % der Flache leben.
Etwa 30% der Fahrleistung mit PW wird bereits heute in den
Ballungszentren erbracht. Es ist selbstverstindlich, dass hier
Abhilfe geschaffen werden muss.

Alle in der Entwicklung befindlichen neuen Nahverkehrs-
systeme sind mit elektrischen Antrieben ausgestattet. Am Bei-
spiel Hagen ermittelt sich die eingesparte Menge bei rund
50 Mio Fahrten/Jahr und einer durchschnittlichen Reiseweite
von 5 km mit rund 3000 t (1972 BRD 12 Mio t, Fahrleistung
BRD 220 Mrd km, d.h. bei 18000 km rund 1,0 t).

Verkehrsraum

Die Aufteilung des OPNV in der BRD heute zeigt, dass
509 der Verkehrsleistung vom Bus, 30 % von der Strassenbahn
und nur 20% von Schnellbahnen erbracht werden. Etwa 50 %
der Leistung im OPNYV wird demnach auf der Strasse erbracht.
Geringe Fahrgeschwindigkeit, Unpiinktlichkeit und Unan-
nehmlichkeit sind die Folge. Neben der Vollautomation ist dies
der Grund fiir die eigene Ebene der meisten neuen Nahver-
verkehrssysteme. Eine Ausnahme bilden die Entwicklungen fiir
den neuen Sammler- und Verteilerverkehr in schwach besiedel-
ten Bereichen wie Dial-A-Bus oder Kommunikationssysteme
fiir die Einbeziehung der Taxen in den OPNV. Hier ist auch die
Strassenbelastung gering.

Die Verkehrsflichen machen heute rund 109, der Stadt-
fliche aus. Der Individualverkehr hat auch weiterhin seine
Berechtigung; damit ist eine entsprechende Erschliessung
durch ein Strassennetz notwendig. Durch neue Systeme konnen
aber die Flidchen erspart werden, die bei dem zu erwartenden
Anstieg der Nachfrage bei gleichbleibender Aufteilung zur Ab-
wicklung notwendig wiren, wenn nicht steuernd oder durch
neue Techniken eingegriffen wird.

Am Beispiel Hagen ergibt sich bei der ermittelten Wirk-
samkeit iiberschligig die Zahl von 2,5 Mio m? einzusparende
Strassenfliche fiir den fliessenden Verkehr (18000 gewonnene
Fahrten/Spitzenstunde, mittlere Fahrweite 5 km, 90000 PWE
km/h, 20% Netzauslastung, 700 PW/h Spurleistungsfahigkeit,
mittlere Strassenbreite 11,25 m, Besetzungsgrad 1,4) (Ver-
gleiche Hagen heute: Gesamtfliche 90 Mio m? davon Ver-
kehrsfliche 10%). Zusitzlich konnen rund 2500 Parkplitze
eingespart werden, was einer Flache von etwa 75000 m? ent-
spricht.

Stdadtebau

Eine Verinderung des Verkehrsangebotes hat soziooko-
nomische Auswirkungen zur Folge. Neue Nahverkehrssysteme
sind ein weiteres Mittel zur Durchfithrung der Stadtstruktur-
planung.

Die Abstimmung zwischen Stddtebau und Verkehr sollte
selbstverstindlich sein. Die spezifischen Merkmale der Systeme,
wie Netzkapazitit, Grad der Flachenerschliessung usw. sind
hierbei zu beachten. In Schweden wird die Kapazitit von
Schnellbahnlinien seit langem mit der Grosse der Siedlungen
entlang der Linien abgestimmt. Eine ausgewogene Zuging-
lichkeit der Stadtteile ist die Folge.
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Stadt- und Verkehrsplanung sind laufend stattfindende
Vorginge, da Verinderungen sozialer Art oder des Bevolke-
rungsaufbaues beriicksichtigt werden miissen. Verkehrssysteme
miissen daher grosse Flexibilitdt in Richtung auf Netzverédnde-
rungen und Kaparzititsanforderungen aufweisen. Dies ist bei
aufgestinderten Systemen mit verhéltnisméssig geringen In-
vestitionen fiir die Trasse gegeniiber U- oder S-Bahn und mit
vollautomatischem Betrieb gewihrleistet. Auch der Beseiti-
gungsaufwand ist gering.

Energie

Nach dem Gutachten des Rates von Sachverstdndigen fiir
Umweltfragen «Auto und Umwelt» werden heute je 100 Pkm
im Nahverkehr mit PW 7,2 SKE aufgewendet. Mit einem
Raffinerie-Aufwand von 159 ergibt dies einen Energiebedarf
von 610 kcal/Pkm. Eine Vergleichsrechnung ergibt beim
Cabinentaxi einen Wert von rund 300 kcal/Pkm und das, ob-
wohl hier die Individualitit des Transportes gewéhrt bleibt.
Unkonventionelle Trag- und Fiihrsysteme mit Magnettechnik
scheiden aus energiepolitischen und wirtschaftlichen Griinden
im Nahverkehr mit seinen geringen Geschwindigkeiten wahr-
scheinlich aus.

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen in grossem Umfang
scheitert heute an den Energiespeichern. Silber-Zink-Batterien
wurden entwickelt. Thre Kapazitit ist etwa dreimal so hoch
wie die der Bleibatterien. Dennoch ist fiir eine Reichweite von
rund 130 km ein Gewicht von etwa 300 kg notwendig.

Gedampfte Zukunftsaussichten

Die 2. Engelberg-Tagung liber «Bauwirtschaft heute und morgen»

Die Verminderung des gesamten Bauvolumens um 35 bis
40 Prozent ist in den kommenden fiinf bis zehn Jahren héchst
wahrscheinlich. Diese mittelfristige, wenn auch noch proviso-
rische Prognose, gab an der 2. Engelberg-Tagung «Bauwirt-
schaft heute und morgen» Francesco Kneschaurek, Delegierter
des Bundesrates fiir Konjunkturfragen und Leiter des St.Galler
Zentrums fiir Zukunftsfragen. Der Redner dusserte zudem die
Befiirchtung, eine gewisse Ubersteuerung nach unten habe bereits
stattgefunden. Ihr miisse im Blick auf die gesamte Wirtschaft
der Schweiz begegnet werden. Einiges in dieser Richtung konne
zwar durch die sogenannten Konjunkturspritzen der dffent-
lichen Hand bewerkstelligt werden, die strukturelle Riickbil-
dung iibersetzter Kapazititen miisse aber die Bauwirtschaft
selbst vornehmen.

Erst am Anfang der Rezession?

Die von Kneschaurek vertretene Meinung fand offen-
sichtlich stillschweigend die Zustimmung der etwa 150 Ta-
gungsteilnehmer. Zur genannten Strukturbereinigung gehort
sicher auch der Zusammenschluss aller Verbinde und Organi-
sationen, die sich in irgend einer Form mit dem Bauen befas-
sen. So konnte eingangs der Tagung Aldo Cogliatti, Prasident
des SIA, darauf hinweisen, dass im letzten Jahr die Konsti-
tuierung der Schweizerischen Bauwirtschaftskonferenz gelun-
gen sei. In ihr sind {iber 100 Organisationen vereinigt, die jetzt
mit einer Stimme gegeniiber den Behorden sprechen konnen.

Nach Cogliatti gibt es noch keine Fakten, die eine Uber-
windung der Rezession anzeigen. Er erwartet fiir den Sektor
Planung und Projektierung hochstens eine Stagnation der
Auftragsbestinde und der Arbeitsvorrite. Fiir den Hochbau
sieht er einen Riickgang. Weiterhin wiirden sich die Personal-
bestinde von Biiros und Firmen riickwirts entwickeln. Wenn
nicht sehr bald — wie auch immer — eine rasche Wende ein-
tritt, beginnt fiir das Baugewerbe erst die Rezession.

Schweizerische Bauzeitung + 94, Jahrgang Heft 6 - 5. Februar 1976

Unfille

Beim Bus war im Durchschnitt der Jahre 1965 bis 1970 die
Unfallhdufigkeit 0,9 Tote je 1 Mrd Pkm, beim PW lag diese
Zahl bei 24, wovon etwa 50%, auf den innerdrtlichen Verkehr
entfielen. Wir alle haben die moralische Verpflichtung, diese
Zahlen abzubauen. Ausserdem gilt es, den geschitzten volks-
wirtschaftlichen Gesamtschaden von augenblicklich rund
17 Mrd DM durch unfallbedingte Kosten zu verringern.

Eine Einfiihrung neuer Komponenten und Systeme darf
nicht auf Kosten der hohen Sicherheit im OPNV gehen. Dies
ist eine selbstverstindliche Randbedingung fiir die Entwick-
lung.
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Volkswirtschaftliche Kosten

Weitaus optimistischer &dusserte sich Leo Schiirmann,
Generaldirektor der Nationalbank. Er forderte die Bauwirt-
schaft auf, die momentan giinstigen Bedingungen auf dem
privaten Kapitalmarkt zu nutzen. Die von der Bauwirtschaft
verursachten volkswirtschaftlichen Kosten liegen nach Schiir-
mann in der Uberbeanspruchung der Landschaft, in der man-
gelnden Voll- und Optimalausnutzung vorhandener Produktions-
moglichkeiten und in der Unterausnutzung von Produktivkrdf-
ten in wirtschaftlich schlechten Zeiten. Ausserdem muss die
Stillegung von Kapital als einer der wesentlichen Faktoren in
der gegenwirtigen Rezession betrachtet werden. Die etwa
80000 leerstehenden Wohnungen binden rund 11 Mrd. Franken
(eine Wohnung zu 140000 Franken gerechnet). Die Verzin-
sung dieses Kapitals macht im Jahr bei einem Zinssatz von
6 Prozent etwa 700 Mio. Franken aus.

Die volkswirtschaftlichen Kosten lassen sich nach Schiir-
mann durch raumplanerische und volkswirtschaftliche Mass-
nahmen reduzieren. Der Redner trat vehement fiir das neue
Raumplanungsgesetz ein und holte bei der Gelegenheit zu einem
durchaus freundschaftlich gemeinten Seitenhieb auf den an-
wesenden Zentralprisidenten des Schweizerischen Baumeister-
verbandes aus. Das Raumplanungsgesetz enthalte ndmlich
nicht nur Verbote sondern es seien in ihm zahlreiche Ansitze
zur schopferischen Gestaltung unserer Umwelt vorhanden,
meinte Schiirmann. Fiir den projektierenden Sektor der
Bauwirtschaft ligen im neuen Gesetz grosse Moglichkeiten.
Was zuvor schon der Ziircher Architekt und Planer Hans
Marti getan hatte (vergleiche sein Referat in der «Schweize-
rischen Bauzeitung», Nr. 5, S. 41-45), wiederholte, wenn auch
mit andern Worten und anderer Zielsetzung, der Notenbank
Generaldirektor: er appellierte an die Intellektuellen in unse-
rem Land, ihre Krifte im Blick auf die Gestaltung (und nicht
Zerstorung) unserer Zukunft zu mobilisieren und zu vereinen.
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