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Mobilitit: Freiheit oder Fessel?

Von Peter H. Niederhauser, Ziirich

Mobilitatszunahme

Wer Verkehrswege baut, gestaltet die
Zukunft in besonders hohem Masse, da
Verkehrswege Generationen, ja Jahr-
hunderte iberdauern. Die Bedeutung
der «Erschliessung» als Mittel der
Kommunikation, der gesellschaftli-
chen, wirtschaftlichen und politischen
Aktivitit, ist bekannt. Kommunale, re-
gionale, ja nationale Forderungspro-
gramme enthalten immer die Verbesse-
rung der Verkehrsinfrastrukturen.

Mobilitdt gestattet die freie Ortsverdn-
derung, zu Fuss, mit privaten Verkehrs-
mitteln oder mit dem offentlichen Ver-
kehr. Sie ist in dem Sinne wichtiger Be-
standteil der personlichen Freiheit, als
sie vorausgeplante oder auch spontane

Aktivitdten ermdglicht. Sie ist fiir die
heutige Bevdlkerung ein wesentliches
Gut, werden doch von Jahr zu Jahr
mehr Zeit und Geld dafiir aufgewendet.
Es scheint, dass selbst markante Einbrii-
che im Kaufpotential keine signifikante
Verringerung des Mobilitdtsbediirfnis-
ses und damit des Gesamtverkehrs ver-
ursachen konnen. Zumindest lassen
dies die Verkehrszahlen von Léndern
mit hohen Inflationsraten und zuneh-
mender Arbeitslosigkeit vermuten.

Die Auswirkungen der hohen Verkehrs-
dichten, vor allem die negativen, sind
allgemein bekannt. Wenn wir nun die
Frage nach dem zuldssigen Mass der
Mobilitit stellen, ist sofort zu differen-
zieren. Fussgéngerverkehr ist wohl un-
eingeschrankt zuzulassen, negative
Auswirkungen sind unbekannt, obwohl

«Wer baut, baut an der Zukunft!»

(bm). Unter diesem Motto fiithrte der
Schweiz. Baumeisterverband an der Swiss-
bau '83 in Basel seine Leittagung durch.
Als Referenten waren ein Architekt und
zwei Ingenieure eingeladen, kiinftige
Trends aus ihrer Sicht aufzuzeigen und
fur die Bauwirtschaft auszuwerten. Begin-
nend mit dem nebenstehenden Beitrag des
Verkehrsingenieurs verdffentlichen wir
diese Vortrage; die Fortsetzung folgt in
den ndchsten Nummern.

Der Basler Architekt, Prof. Martin H.
Burckhardt stellte die Frage «Préigt Bauen
die Gesellschaft?» und zeigte in einem
eindrucksvollen Gang durch die Ge-
schichte, wie sich Bauen und Gesellschaft
wechselseitig beeinflussen. Seine Ausfiih-
rungen zeichnen sich durch die humani-
stische Denk- und Betrachtungsweise aus.
Er kommt zum Schluss, dass der Mensch
auch heute noch zu verantwortungsvol-
lem Handeln in der Lage ist und dass er
durch qualitatives Wachstum und mit Re-
spekt vor der Natur die Fehlentwicklun-
gen korrigieren kann. Nach Meinung von
Prof. Burckhardt sei die moderne Gesell-
schaft, in der der Mensch «zu einer Art
von sesshaftem Nomaden» geworden ist,
durch das Bauwerk Strasse geprigt: Ge-
waltige Verkehrsbauten sind fiir den rol-
lenden Verkehr erstellt worden. Kiinftig
wird es fiir urbane Zentren lebenswichtig
sein, auch dem ruhenden Verkehr «Raum
in grossem Ausmass» anzubieten.

Das Stichwort Verkehr fiihrte sinnvoller-
weise zur Frage «Mobilitdt: Freiheit oder

Fessel?» Peter H. Niederhauser, dipl. Ing.
ETH, Ziirich, ging in der klassischen Art
des Ingenieurs vor: Der Analyse des Ist-
Zustandes setzt er Zielsetzungen gegen-
tber und zeigt Massnahmen, wie dieser
Soll-Zustand zu erreichen ist. Die Steue-
rung dieser Entwicklung wird vermehrt
zur 6ffentlichen Aufgabe, denn freiwillig
wiirde die Mobilitat nicht eingeschrédnkt.
Uneingeschriankte Zunahme des Verkehrs
bedeute aber gleichzeitig gegenseitige Be-
hinderung, was vermieden werden soll,
will man die Mobilitdt iiberhaupt erhal-
ten.

Nicht im Verkehr, wohl aber in der Infor-
matik sind heute noch uneingeschriankte
Moglichkeiten offen, wie Fritz Maurhofer,
dipl. Ing. ETH, Ziirich, bei der Antwort
auf die frage «Totale Ver- und Entsorgung
in der Konsumgesellschaft?» hervorhob.
Die Entwicklung dieses «Versorgungsbe-
reiches» sei deshalb noch schwer ab-
schitzbar, werde aber Auswirkungen auf
das Bauen haben. Im iibrigen erlduterte
Maurhofer aktuelle Fragen von Ver- und
Entsorgungssystemen. Er kam zum
Schluss, dass mittelfristig sich das Bauvo-
lumen «Ver- und Entsorgung» nicht dra-
stisch verdndert, dass aber eine eigentliche
«Belebung der Unterwelt» stattfinden
wird.

Gesamthaft zeigten alle drei Referenten
und das anschliessende Podiumsgespriich,
dass die baulichen Anstrengungen der Zu-
kunft im qualitativen Ausbau unserer In-
Srastruktur liegt - wahrlich eine Aufgabe
fiir Ingenieure und Architekten.

gewisse Wald- und Wanderwege in stdd-
tischem Erholungsbereich ihre Bela-
stungsgrenze erreichen. Er ist umwelt-
freundlich und gesund. Fussgidngerver-
kehr ist aber auch vom Ausmass her be-
deutend. Untersuchungen haben ge-
zeigt, dass in Stddten rund ein Drittel bis
die Hdlfte der Bevilkerung Fussgdnger
sind. Also liangst nicht alle sind Auto-
fahrer. Denken wir an die Kinder, die
Frauen, die dlteren Einwohner sowie an
diejenigen, die aus finanziellen oder
grundsitzlichen Uberlegungen auf das
Auto verzichten. Zudem ist jeder Auto-
fahrer immer auch Fussgidnger.

Das Fahrrad ist ein umweltfreundliches
Transportmittel. In der Schweiz gibt es
grob geschitzt ungefdhr gleich viel
Fahrrader wie Personenwagen. Gegen
Vorkehrungen zugunsten dieser Ver-
kehrsart bestehen keine Bedenken. Es
gibt immer auch Bevolkerungsgruppen,
bei denen das Radfahren Notwendig-
keit ist. Teilweise sind sie mit den vorer-
wihnten Fussgingern identisch.

Als grundsitzlich ebenfalls umwelt-
freundliche und wirtschaftliche Trans-
portart wird bei Bahn und Bus die Erho-
hung der Transportleistungen ange-
strebt. Die Frage nach dem zuldssigen
Mass stellt sich hier in zweierlei Hin-
sicht. Einmal ist die Leistungsfdhigkeit
einzelner Strecken im Bahnnetz er-
schopft, und zudem erreicht die Ldrm-
belastung dieser Abschnitte das zuldssi-
ge Mass.

Trotzdem bleibt die Forderung des f-
fentlichen Verkehrs eine staatspolitische

Aufgabeim Hinblick auf

- den Ressourcenverschleiss (Treib-
stoffkrise),

- die Reduktion der Umweltgesamtbe-
lastung,

- die Erhaltung der Basiserschliessung
zur Gewdhrleistung der Mobilitét fiir
alle.

Damit konzentriert sich die Frage nach
wieviel Mobilitdt auf das Problem des
Privatverkehrs, genauer auf den Motor-
fahrzeugverkehr. Die heutige gesell-
schaftliche Entwicklung ist gekenn-
zeichnet durch die Trennung von Ar-
beits-, Wohn- und Wochenendort,
durch die Zunahme der Haushalte und
die vorerwédhnte Bereitschaft mehr Zeit
und Geld fiir die Mobilitit bereitzustel-
len. Politische Forderungen nach weni-
ger Arbeitszeit zielen auf vermehrte
Freizeit, mehr Freiheit also, und erzeu-
gen damit wahrscheinlich mehr Ver-
kehr.
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Tabelle 1. Verkehrsgeschwindigkeiten in der Stadt Ziirich, erhoben im Jahre 1976, abends um 17 Uhr,
Distanz:etwa 12 km
Verkehrsart Reisegeschwindigkeit Reisezeit davon Wartezeit
Motorrad 30 km/h 24 Min. 25%
Personenwagen 21 km/h 34 Min. 43%
Velo 17 km/h 42 Min. 4%
Tram 15km/h 47 Min. 30%

Die weitere Zunahme des Privatver-
kehrs ist daher nicht nur wahrschein-
lich. So rechnet die Gesamtverkehrskon-
zeption Schweiz mit 400 Personenwa-
gen je 1000 Einwohner im Jahre 2000.
Im Jahre 1981 erreichten wir den Wert
von 375. Dies wiirde noch eine Zunah-
me von rund 7% in etwa 20 Jahren ge-
statten, dabei erreichte die jahrliche Er-
héhung in den letzten drei Jahren im
Mittel je rund 5%. Die Bundesrepublik
Deutschland rechnet mit einer Sétti-
gung von 570 PW/1000 Einwohner, die
USA gar mit 700 PW/1000 Einwohner.
Die letzte Zahl wird erreicht, wenn je-
der potentielle Autofahrer tatsichlich
auch ein Auto besitzt.

Es werden aber nicht nur die verfiigba-
ren Autos zunehmen, sondern auch die
potentiellen Autobentitzer infolge der
verdnderten Bevolkerungsstruktur.
Ebenso wird sich die individuelle Mobi-
litdt erhdhen.

Die doch erschreckende Tatsache, dass
der Privatverkehr in den kommenden
Jahren noch erheblich zunehmen wird,
zeigt auch eine umfassende Untersu-
chung iiber den Personenverkehr bis
zum Jahr 2000 des Deutschen Instituts
fiir Wirtschaftsforschung, Berlin. Es
kommt zu folgenden im Grundsatz
auch teilweise fiir die Schweiz giiltigen
Schliissen:

- Das Wachstum im Personenverkehr
wird auch in Zukunft ausschliesslich
vom individuellen Verkehr bestrit-
ten.

- Die Zahl der Beforderungsfélle geht
beim o6ffentlichen Verkehr eher zu-
riick, hingegen erhoht sich die Ver-
kehrsleistung infolge steigender Rei-
seweiten.

- Riickldufige Beforderungszahlen
werden im Berufs- und Ausbildungs-
verkehr erwartet; Zunahmen im in-
dividuellen Einkaufs- und Freizeit-
verkehr.

Dabei kénnen wir mutmassen, dass im
Betrachtungszeitraum bis zum Jahre
2000 noch keine eigentliche Verknap-
pung der fossilen Brennstoffe eintritt,
wenngleich mit entsprechenden Preis-
erhohungen gerechnet werden muss.
Doch selbst diese haben einen relativ
geringen Einfluss auf die Beniitzerge-
wohnheiten, wie dies eine englische
Studie zeigt. Nach diesen Untersuchun-
gen wiirde
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- bei einer Erhohung des Benzinprei-
ses um 50% die Jahresfahrleistung
der Personenwagen um 5% bis 8,5%
absinken,

- bei einer Erhohung des Fahrpreises
bei den Bahnen um 50% hingegen die
Zahl der verkauften Billette um 35%
bis 50% abnehmen.

Die Schlussfolgerung lautet also: «Das
Auto hat viele Probleme gebracht, doch
die Probleme sind nicht so gross, dass sie
die Biirger veranlassen, auf das Auto zu
verzichten.»

Auf die Bedeutung von Schiff und
Flugzeug wird in diesem Zusammen-
hang nicht eingegangen. Ebenso wird
auch der Giiterverkehr nicht erortert,
obwohl natiirlich Zusammenhiénge
zwischen Personen- und Giiterverkehr
bestehen.

Auswirkungen

Fiir den Fussgidnger ist in den Ballungs-
gebieten die Bewegungsfreiheit ent-
scheidend eingeschrankt worden. Im
Rahmen der sogenannten horizontalen
Entflechtung sind ihm Trottoirs zuge-
wiesen, die er nur an markierten Stellen
zur Uberquerung der Fahrbahn verlas-
sen darf. In vielen Stddten und Dérfern
wird aber das Trottoir zum Teil wieder-
um fiir den ruhenden Verkehr in An-
spruch genommen. Kinder und dltere
Einwohner gehoren zu den Benachteilig-
ten. Sie stellen zugleich den grossten
Anteil an Verunfallten, da sie mit den
zu schnell fahrenden Autos nicht zu-
rechtkommen.

Im stiddtischen Bereich wurden vielfach
Fahrradstreifen zu Autospuren umfunk-
tioniert. Damit wird auf die Beniitzung
des Fahrrades verzichtet, da es als zu
gefédhrlich erachtet wird.

Trotzdem wir dem Individualverkehr
ein Maximum an Raum zuordnen,
kommt es zu Behinderungen, Staus,
Parkierungsschwierigkeiten. Das Motor-
fahrzeug biisst seine hochwertigen
Eigenschaften dort ein, wo es in zu gros-
ser Zahl auftritt. Im beschrinkten
Strassenraum der Stidte kommt es aber
auch zu Behinderungen des offentlichen
Verkehrs, und auch er verliert seine we-
sentlichen Eigenschaften - Schnellig-
keit, Piinktlichkeit und Regelmissig-
keit. Beim offentlichen wie im privaten

Verkehr verlieren wir von Jahr zu Jahr
in den Agglomerationsgebieten an Mo-
bilitdt. Wir konnen uns je linger je we-
niger zeitlich und ortlich frei bewegen.
Dies mdgen zwei Beispiele belegen:

Im Jahre 1965 betrug die Reisege-
schwindigkeit fir einen Arbeitsweg in
der Stadt Ziirich 22 km/h. Je Kilometer
musste eine Lichtsignalanlage passiert
werden. Im Jahre 1983 betrdgt die Rei-
segeschwindigkeit noch 15km/h, die
Zahl der Lichtsignalanlagen je Kilome-
ter ist auf drei angewachsen.

Die Erhebung der Verkehrsgeschwin-
digkeiten in der Stadt Ziirich von See-
bach bis Wollishofen (etwa 12 km) er-
gaben im Jahre 1976, abends 17.00 Uhr,
die in Tabelle 1 aufgefiihrten Werte.

Auf die eingehende Beschreibung der
mit diesen Verkehrsverhéltnissen par-
allel laufenden Ldrm-, Abgas- und da-
mit gesundheitlichen und psychischen
Problemen kann verzichtet werden.

Zielsetzungen

Es sind heute kaum einheitliche Zielset-
zungen moglich. Selbstverstandlich fin-
den Schlagworte Zustimmung, wenn es
heisst: Stopp dem Landverschleiss, Re-
duktion der Umweltbelastung und des
Energieverzehrs. Wenn aber die zur Er-
reichung dieser Ziele erforderlichen
Massnahmen unterbreitet werden,
bleibt es bei der grundsitzlichen Zu-
stimmung.

Beim bekannten Schlagwort der Schaf-
fung eines menschengerechten Verkehrs-
systems missen vielleicht die bisheri-
gen Prioritdten «Bewiltigung der moto-
risierten Verkehrsstrome» zum Teil in
Frage gestellt werden, um in Konzen-
trationsgebieten den Fussgdnger ange-
messen zu beriicksichtigen. Dazu geho-
ren nebst Bauten auch ergidnzende
Massnahmen seitens der Gesetzgebung,
der Rechtssprechung und der Durchset-
zung der Vorschriften. Es kann nicht
darum gehen, der einen oder andern
Verkehrsart totale Freiheit oder Be-
schrinkung zuzuordnen, sondern das
Verkehrssystem so zu organisieren,
dass alle Verkehrsarten je nach den ver-
fiigbaren Verkehrsraumen Freiheiten
oder Beschrankungen erfahren.

In diesem Sinne kdnnen Zielsetzungen
aufgrund der vorerwihnten Aussichten
auf eine noch erhohte Mobilitéit und da-
mit die zu befiirchtenden, verstirkten
negativen Auswirkungen grob wie folgt
formuliert werden:

Im Agglomerationsbereich

Bevorzugung des Fussgdngers in seinem
Aktionsbereich (etwa 2-3 km) vor-
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nehmlich in den Wohngebieten und in
Innenstddten. Reduktion des Geschwin-
digkeitsgefdlles zur Erhohung der Fuss-
gingersicherheit. Immissionsschutz im
Quartier und Forderung des Quartier-
bewusstseins (Zellenbildung).

Unterstiitzung der Velofahrer allgemein
und insbesondere im Bereich der Schul-
und Arbeitswege, fiir den taglichen Ein-
kauf und im Rahmen der Freizeitakti-
vitdten.

Der dffentliche Verkehr muss zur Er-
haltung der Stadtstrukturen in erster Li-
nie fiir die Bewiltigung der tdglichen
Pendlerstrome bemessen werden. Da-
neben hat er die Basiserschliessung
sicherzustellen. Um langfristige Mobi-
litdt und letztlich die Funktionstiichtig-
keit des gesamten Gesellschaftssystems
zu erhalten, hat er den analogen Stel-
lenwert wie beispielsweise unsere Land-
wirtschaft oder die soziale Sicherheit.
Die entsprechenden Mittel sind bereit-
zustellen.

Fiir den Privatverkehr ist der Wirt-
schaftsverkehr massgebend. Im Rah-
men der verfiigbaren Flachen ist ihm
die Prioritit einzurdumen. Damit sind
die Arbeitspendler in den Stddten zu
beschrinken. Dies kann nur tber die
Reduktion der Langzeitparkstdnde er-
folgen.

Beim Fernverkehr

Wenn der 6ffentliche Verkehr als echte
Alternative bzw. Erginzung zum Pri-
vatverkehr und als vorsorgliche Institu-
tion erhalten werden soll, sind ergén-
zende Verkehrslinien Bedingung. Da-
fiir sind ebenfalls fiir Bau und Betrieb
erhebliche Mittel bereitzustellen. Auch
hier geht es um die langfristige Sicher-
stellung der Mobilitét.

Die regionalen und nationalen Strassen-
netze sind weitgehend erstellt und ste-
hen zur Verfiigung. Die zukiinftigen
Massnahmen haben sich am Unterhalt
bzw. an der «Erhaltung», am Immis-
sionsschutz und an der Betriebssicher-
heit zu orientieren.

Massnahmen zur Erhaltung der
Mobilitit

Privatverkehr

Wenn wir wiederum beim Fussginger
beginnen, so ist die Schaffung von ver-
kehrsberuhigenden Wohnquartieren
konsequent voranzutreiben. Dem Fuss-
ginger - dem alten Menschen, dem
spielenden Kind - sind grundsitzlich
nicht nur besonders markierte Berei-
che, sondern weitgehend die ganzen
Frei- und Strassenflichen zur Verfii-
gung zu stellen. In diesen Rédumen

nimmt der rollende Verkehr Riicksicht
auf den Fussgénger. In erster Linie sind
aber die an den motorisierten Verkehr
verlorenen Fldachen fiir den Fussgédnger
zuriickzugewinnen. Der ruhende Ver-
kehr ist von den Gehwegen zu verban-
nen, die Parkierungsflichen durch ge-
deckte Anlagen zu ersetzen, vielerorts
die Strassenbreiten zuriickzunehmen
oder die Strasse als Fahrbahn im Quar-
tier iberhaupt aufzuheben. Vor allem
sind zweckmassige Neuanlagen fiir den
mit der Motorisierung noch zunehmen-
den Bedarf an Abstellflichen vorzuse-
hen.

Zur Erhéhung der Sicherheit und zur
Schaffung von Raum fiir andere Nut-
zungen muss das Geschwindigkeitsni-
veau bei Ortsdurchfahrten, Quartierzu-
fahrten usw. zurlickgenommen wer-
den. Wir erreichen damit ein Mehrfa-
ches: Die Verkehrsflichen konnen
knapper gehalten werden. Die Unfall-
zahlen gehen zuriick, und die Schwere
der Unfiélle sinkt. Die Beniitzung des
Strassenraumes fiir Fussgdnger und Ve-
lofahrer wird attraktiver. Dies bedeutet
den Bau von geschwindigkeitsddémpfen-
den Massnahmen, die Erstellung von
moblierten Pldtzen, von Griinanlagen,
Alleen usw.

Hand in Hand mit diesen Massnahmen
geht der sukzessive Ausbau der Fuss-
und Velowege, die damit leichter zu
einem zusammenhédngenden Netz ge-
staltet werden konnen.

Bei der Parkierung wird es unumging-
lich sein, in Stadtzentren die «notige»
Anzahl Parkstdnde festzulegen und da-
mit indirekt den ndtigen und weniger
notigen Verkehr zu definieren. Dies
wird vor allem die vielen Berufspendler
treffen, die tdglich widhrend 9 bis 10
Stunden wertvollsten stddtischen Bo-
den belegen und die Strassen zu den
Spitzenzeiten belasten. Viele kommu-
nale Bauordnungen schreiben zudem
zwingend die Erstellung von Parkstén-
den auch in Stadt- und Dorfzentren
vor. Diese Praxis ist mindestens zu
iiberdenken.

Signalanlagen in innerstiddtischen Be-
reichen miissen so ausgelegt werden,
dass sie dem Fussgidnger die ihm gebiih-
rende Zeit zum Uberschreiten der
Fahrbahn zuteilen. Allzuviele Anlagen
basieren auf Menschentypen, die in vol-
liger Konzentration, gutem Startvermo-
gen und flottem Marschschritt Strassen
queren. Dies ist vielfach nicht der Fall
und oft nicht moglich.

Fiir den Durchgangsverkehr sind be-
scheidene Ortsumfahrungen vorzuse-
hen, die nicht auf hohe Geschwindig-
keit ausgelegt sind, sondern mit gerin-
gem Landbedarf und gleichférmiger
Trassierung auf tiefem Niveau eine

gute Leistung bei maximaler Sicherheit
bringen. Besondere Aufmerksamkeit
ist den Kreuzungspunkten mit dem iib-
rigen Strassennnetz und Querungen
von Fussginger- und Velowegen zu
schenken.

Eine wichtige Aufgabe ist die Homoge-
nisierung des gesamten Strassennetzes
aus Sicherheitsgriinden. Untersuchun-
gen zeigen, dass jene Strassenabschnitte
wenig Unfille aufweisen, die ein gleich-
méssiges Sicherheitsniveau - ob hoch
oder tief - aufweisen. Strassenbreite,
Radien und Ausstattung miissen iiber-
einstimmen. Verbreiterungen, Strek-
kungen von Kurven usw. koénnen dies-
beziiglich eine gegenteilige Wirkung er-
zielen. In einzelnen Fillen kann die Re-
duktion des Ausbaugrades die richtige
Sanierungsmassnahme bedeuten.

Auf nationaler Ebene ist die Erstellung
eines zusammenhédngenden, in sich ge-
schlossenen Nationalstrassennetzes von
Bedeutung. Denn nur so kdnnen wir
den vollen Nutzen aus der gewaltigen
Investition ziehen. Die sukzessive Er-
ginzung mit Larmschutzmassnahmen
ist wohl unbestritten. Hingegen ist ihre
Einpassung ins Landschaftsbild viel-
fach ungentigend.

Offentlicher Verkehr

Eine wichtige Aufgabe im Bereich des
offentlichen Verkehrs ist die bessere
Grunderschliessung unserer Agglomera-
tionen, aber auch landlicher Gebiete
durch den Ausbau und die Einfiihrung
neuer lokaler Buslinien. Dies ist ein
schwieriges Unterfangen bei der breitge-
streuten Siedlungsstruktur. Ein stdrke-
res Engagement der éffentlichen Hand -
Gemeinden und Kantone - diirfte unum-
gdnglich sein.

Bei den Bahnen geht es um die Kapazi-
tdtssteigerung mit neuen Strecken, so
beispielsweise im Ziircher Regionalver-
kehr die S-Bahn. Im nationalen Ver-
kehr soll bis zum Jahre 2000 mit den
neuen Hauptiransversalen eine dem
Autobahnbau édhnliche Entflechtung
stattfinden. Tatsachlich kénnen bei un-
seren mit Lokal-, Regional- und
Schnellziigen sowie mit Giiterverkehr
belasteten Hauptlinien keine neuen mit
200 km/h fahrenden Verkehrsmittel
iiberlagert werden.

Der Bau einer weiteren Alpentransver-
sale, ein wichtiger Netzbestandteil,
kann nach politischem Reifeprozess
vielleicht noch in diesem Jahrhundert
in Angriff genommen werden.

Als vordringliche und permanent aktu-
elle Aufgabe ist die Sanierung der Ni-
veauiibergdnge zu nennen. Interessan-
terweise ist diese aus Sicherheitsgriin-
den klare Massnahme teilweise eben-
falls zum politischen Spielball und zum
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abzulehnenden Beitrag zur Forderung
des motorisierten Verkehrs geworden.
In vielen Fillen fehlt bei fertigen Pro-
jekten die Zustimmung zum gemeindli-
chen Beitrag.

Schlussbemerkungen

Im Bereich des Privatverkehrs zeich-
nen sich Bauaufgaben ab, die sich vor-
nehmlich fir kleinere und mittlere Un-
ternehmungen eignen. Sie schliessen
Bauten zur Verkehrsberuhigung, zum
Umweltschutz und den teilweisen
Riickbau, den laufenden Unterhalt und
die schrittweise Erneuerung bestehen-
der Anlagen ein. Diese Massnahmen
fallen vor allem auf Gemeindeebene an.
Ihr Umfang ist schwer abzuschétzen.

Im Haupt- und Kantonsstrassenbau
sind nur unwesentliche Neubaustrek-
ken vorgesehen. Hingegen geht es hier
neben der Erneuerung und dem Unter-
halt um die Verbesserung eines grossen
Teiles des Netzes zur Hebung der Ver-
kehrssicherheit. In diesem Bereich wur-
den in den vergangenen Jahren folgen-
de Summen ausgegeben:

Unterhalt rd. 400 Mio. Fr./Jahr
Verbesserung rd. 450 Mio. Fr./Jahr
Neubauten rd.200 Mio. Fr./Jahr

Die Investitionen im Nationalstrassen-
bau liegen bis in die 90er Jahre bei einer
Milliarde Franken. Der Unterhalt diirf-

-te jahrlich mehr als 100 Mio. Fr. aus-

machen.

Bei den Bahnen stehen ebenfalls grosse
Betriage zur Diskussion oder sind schon
bewilligt. Die Ziircher S-Bahn diirfte
ein Bauvolumen von gegen 1 Mrd. Fr.
und die neuen Haupttransversalen von
rund 4 Mrd. Fr. auslosen. Die Alpen-
transversalen stehen mit 2 bis 3 Mrd.
Fr. zu Buch. Daneben sind fiir Unter-
halt und Erneuerung der Bahnen er-
hebliche Betréige einzusetzen.

Auch der Zeitraum bis zum Jahre 2000
braucht Investitionen in den Verkehrs-
netzen. «Nichts-tun» bedeutet die suk-
zessive Zerstorung der Lebens- und Ar-
beitsbereiche, insbesondere derjenigen
unserer Stadte. Diese sind aber nach
wie vor die Haupttridger der sozialen,
kulturellen und wirtschaftlichen Tatig-
keiten. Es ist damit zu befiirchten, dass
bei solchem Verhalten nicht nur korper-
liche, sondern auch geistige Immobilitdt

Klimadaten fur die Energietechnik

Ende letzten Jahres konnten wir erst-
mals die «Klimadaten fiir die Energie-
technik» verdéffentlichen (vgl. diese
Zeitschrift, Heft 51/52, 1982). Die Ta-
bellen enthielten die Monate des Win-
terhalbjahres 1981/82 sowie die Sum-
me Sept.-Dez. 1981 und die Summe des
Kalenderjahres 1981. Heute stehen die
Monate des Sommerhalbjahres 1982,
die Summe Jan.-Mai 1982 und die Wer-
te der Heizperiode 1981/82 zur Verfii-
gung. Noch sind nicht alle vorgesehe-
nen Anetz-Stationen betriebsbereit,
und auch die Prozentwerte miissen erst
noch berechnet werden. Hingegen er-
folgt ab 1983 die Veroffentlichung in
folgendem halbjahrlichem Turnus:

Erste Publikation: Anfang Mai, enthal-
tend
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- die Monate Oktober, November, De-
zember des Vorjahres und Januar,
Februar, Marz des laufenden Jahres

- die Perioden September bis Dezem-
ber des Vorjahres und Januar bis De-
zember des Vorjahres.

Zweite Publikation: Anfang November,
enthaltend

- die Monate April, Mai, Juni, Juli,
August und September des laufenden
Jahres

- die Perioden Januar bis Mai des lau-
fenden Jahres und Juli des Vorjahres
bis Juni des laufenden Jahres.

Dieselben Werte werden auch in der
Zeitschrift «Heizung und Liftung»
veroffentlicht. Auf diese Weise sollen
Klimadaten einer breiteren Fachwelt

resultieren miisste. Die Erhaltung der
Mobilitdt hat daher hochrangige Be-
deutung, heute und in Zukunft.

Mobilitat in der demokratischen Staats-
ordnung bedeutet Freiheit und freiwilli-
ge Beschrdnkung zugunsten der andern
Verkehrsteilnehmer. Sie umfasst im-
mer beide Aspekte.

Die freiwillige Einschrinkung der Mo-
bilitdt findet nicht statt. Wir werden da-
her in Zukunft in viel hdherem Masse
als bis heute Mobilitat und damit Ver-
kehr selektiv jenen Bereichen zuord-
nen miissen, die fiir das Gesamtgefiige
- unsere Wirtschaft, die Versorgung
usw. - massgebend sind. Dies bedeutet
aber gleichzeitig Einschrdnkungen in
den weniger prioritiren Bereichen, da
die ungehemmte Erweiterung des Ver-
kehrsraumes keine verantwortbare Al-
ternative sein kann.

Adresse des Verfassers: P.H. Niederhauser, dipl.
Ing. ETH, Seiler, Niederhauser, Zuberbiihler AG,
Dorflistr. 112, 8050 Ziirich.

Vortrag, gehalten an der Leittagung der Swiss-
bau «Wer baut, baut an der Zukunft» in Basel
(2. Febr. 1983)

zuginglich gemacht werden. Projektie-
rende und ausfithrende Firmen verfii-
gen nun iber Werte aus dem ganzen
Gebiet der Schweiz, die einheitlich er-
mittelt, rasch ausgewertet und perio-
disch publiziert werden. Zusammen
mit der Empfehlung SIA 381/3 «Heiz-
gradtage der Schweiz» sind sie ein wert-
volles Hilfsmittel in der Haustechnik.

Abschliessend bleibt fiir das Zustande-
kommen den beteiligten Instanzen zu
danken. Von der Schweizerischen Me-
teorologischen Anstalt (SMA) besorg-
ten die Herren Dr. R. Ddssegger und
Dr. F. Mdder die Anetz-Auswertung,
die Programmierung und den Output,
wihrend von der Eidg. Materialprii-
fungs- und Versuchsanstalt (EMPA) die
Herren T. Baumgartner und T. Korab
die Sachbearbeitung und Abstimmung
auf die Empfehlung SIA 381/3 iiber-
nahmen. Die Koordination lag beim
SIA-Generalsekretariat. B.M.
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