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Zuschriften

Tempolimit 30 in Wohngebieten

Entgegnung auf einen Artikel des Bundesamtes fir
Umweltschutz im Schweizer Ingenieur und Architekt 27-28/87

Eine moglichst wenig belastete Umwelt
liegt im Interesse aller. Anderseits ver-
langt unsere Zivilisation mit ihrer Sied-
lungsstruktur einiges an Mobilitdt von
den einzelnen Personen. Die bestehen-
den und im Bau befindlichen &ffentli-
chen Verkehrsmittel kénnen nur einen
Teil der verlangten Mobilitat abdecken.
Sowohl die flichenmaéssige Abdeckung
durch oOffentliche Verkehrsmittel, wie
auch in Stosszeiten ihre Kapazitit,
stosst an Grenzen, welche mit vertret-
barem Aufwand nicht beliebig erh6ht
werden konnen.

Ein betrichtlicher Teil der verlangten
Mobilitat muss daher durch den Indivi-
dualverkehr, d.h. mit Velos, Motos,
Personenwagen, Lieferwagen, Lastwa-
gen usw. erbracht werden. Alle Motor-
fahrzeuge, gleichgiiltig ob mit 2 oder 4
Réadern, belasten die Umwelt. Es gilt
daher Wege zu suchen, welche die
schidlichen und stérenden Auswirkun-
gen des Motorfahrzeug-Verkehrs mog-
lichst gering halten, ohne ihn unnétig
einzuschrinken, damit er die erforder-
lichen Leistungen erbringen kann. Da-
mit dieses Ziel erreicht werden kann,
miissen die Zusammenhénge zwischen
Verkehrsleistung und Umweltbela-
stung genau bekannt sein. Die Informa-
tionen dariiber miissen umfassend und
objektiv sein.

Das Bundesamt fiir Umweltschutz be-
richtet im erwédhnten Artikel {iber Un-
tersuchungen des deutschen Umwelt-
bundesamtes in Berlin [1], welche in
Buxtehude durchgefiihrt worden sind.
Leider bleiben im betreffenden Artikel
verschiedene wichtige Randbedingun-
gen unerwahnt:

0 Buxtehude liegt abseits vom Transit-
verkehr und ist nur mit Zubringerstras-
sen an diesen angeschlossen.

O Mit 35000 Einwohnern ist es eine
Kleinstadt, rund 10mal kleiner als Zii-
rich (355400 Einwohner), in der Gros-
se etwa vergleichbar mit der Stadt
Schaffhausen (34 200 Einwohner) und
beziiglich Verkehrslage eher vergleich-
bar mit der Stadt Uster (25 000 Einwoh-
ner), da an keiner Hauptdurchgangs-
achse liegend aber im Einzugsgebiet
einer Grossstadt.

(1 Rund 80% der innerstidtischen
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Fahrleistungen werden auf den Haupt-
strassen mit Tempolimit 50 km/Std. er-
bracht.

O Tempolimit 30 km/Std. gilt nur in
eigentlichen Quartierstrassen, wo nur
ca. 20% der Fahrleistungen erbracht
werden.

O Die Messungen wurden in diesen
Quartierstrassen durchgefithrt, wo 5
Fahrstrecken zwischen 1 und 2 km Lin-
ge je 11mal bei Tempolimit 50 km/Std.
und bei Tempolimit 30 km/Std. abge-
fahren und Fahrdiagramme (Ge-
schwindigkeits-Zeit-Aufzeichnungen)
aufgenommen wurden.

O Die Abgasmessungen wurden auf
dem Rollenpriifstand durchgefiihrt, in-
dem die Fahrdiagramme von 16 ausge-
wihlten représentativen Fahrten nach-
gefahren wurden.

O An den Versuchen waren 7 Fahrer
mit 7 verschiedenen Personenwagen
(alle mit Benzinmotoren) beteiligt.

Es wurden die Differenzen der Messun-
gen bei Tempolimit 30 gegeniiber Tem-
polimit 50 berechnet. Die Messergeb-
nisse der Abgasemissionen weisen gros-
se Schwankungen auf:

CO: + 1,1% bis —33,6%

Mittelwert —17,5%
HC: +12,0% bis —21,5%

Mittelwert —10,4%
NO,: —17,7% bis —43,9%

Mittelwert —31,8%

Die Messungen des Kraftstoffver-
brauchs zeigen bei allen Versuchen
einen Anstieg bei Tempolimit 30 gegen-
tiber Tempolimit 50 auf:

Benzinverbrauch: +12,8% bis +1,0%
Mittelwert +7,0%

Aus diesen Messergebnissen muss ge-
schlossen werden, dass unter den nicht
gemessenen Komponenten der Abgase
Schadstoffe (z.B. CO,, Russ, Blei etc.)
vorkommen, deren Werte angestiegen
sind. (Die im Brennstoff vorhandenen
Atome sind ja nach der Verbrennung in
den Abgasen, da keine Verinderung
der Atomkerne stattfindet.) Es fragt
sich, ob es statthaft ist, bei der Betrach-
tung der Umweltbelastung durch den
Verkehr nur die Schadstoffe CO, HC
und NO, zu betrachten. Der Motor, be-
sonders der immer mehr Verbreitung
findende Dieselmotor, stdsst eine ganze

Reihe weiterer Schadstoffe aus [2]. Un-
ter diesen weitern Schadstoffen sind
einige, die im Verdacht stehen, kanze-
rogen (krebserzeugend) zu wirken. Die
Messungen in Buxtehude sind in dieser
Hinsicht unvollstdndig.

Das deutsche Umweltbundesamt ist
vorsichtig mit seinen Schlussfolgerun-
gen aus den Messungen in Buxtehude.
Es hilt fest, dass Tempo 30 in der Regel
zur Erhohung der Verkehrssicherheit
und zur Verbesserung des innerstadti-
schen Wohnumfeldes eingefiihrt wird.
Die Gerduschemissionen werden da-
durch erheblich vermindert. Zu den
Schadstoffemissionen wird bemerkt:
«Die Messungen bestétigen die Annah-
me nicht, dass der Schadstoffausstoss
mit Tempo 30 zunimmt.» Bs scheint,
dass man sich dort im klaren ist, dass
noch mehr Messungen notwendig sind,
um die Zusammenhéinge deutlich zu er-
kennen und eindeutige Aussagen ma-
chen zu konnen.

Beim Betrachten des ganzen Messver-
suches in Buxtehude wird klar, dass
daraus nicht abgeleitet werden kann,
eine generelle Beschrdnkung auf Tem-
po 30 in einer grossen Stadt wie Ziirich
bringe eine Verminderung der Schad-
stoffemissionen des Verkehrs. In Buxte-
hude wurde keine generelle Beschrin-
kung auf Tempo 30 eingefiihrt, sondern
diese Beschrankung gilt nur in Quar-
tierstrassen, sonst gilt Tempo 50. Die
Verkehrssituation in der Kleinstadt
Buxtehude ist nicht vergleichbar mit
der Situation in einer Grossstadt.
Transporte, welche in einer Grossstadt
bereits als innerstddtischer Verkehr an-
fallen, kénnen dort noch als Transitver-
kehr um die Stadt herum gefiihrt wer-
den. Das ganze zu bewiltigende Ver-
kehrsvolumen ist in der Kleinstadt we-
sentlich kleiner.

Es ist zu hoffen, dass die zustdndigen
Stellen in der Schweiz die notwendige
Exaktheit an den Tag legen und sich
nicht durch irgendwelche politischen
Druckversuche zu voreiligen Massnah-
men dringen lassen. Die Gefahr, eine
stirker belastete, statt einer weniger
stark belasteten Umwelt zu erhalten, ist
sehr gross.

Adresse des Verfassers: Dr. B. Arbenz,

a. Landstr. 63, 8702 Zollikon.
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Laute Flugzeuge werden
vom europdischen Himmel
verbannt

(fwt) Zu laute Verkehrsflugzeuge wer-
den Schritt fir Schritt vom europé-
ischen Himmel verbannt. Dariiber sind
sich die Europdische Gemeinschaft
(EG) und die Internationale Zivilluft-
fahrt-Organisation (ICAO) einig.
Schon seit Anfang 1987 sind viele, liber
lange Jahre hinweg bewihrte Jets - wie
die Boeing-707 und die Boeing-720, die
dlteren DC-8- und DC-9-Versionen, die
BAC-1-11, die Caravelle und die mei-
sten sowjetischen Flugzeuge -, die viel
Larm verursachen, viel Abgase verbrei-
ten und obendrein zu viel Treibstoff
verbrauchen und somit ziemlich unren-
tabel fliegen, formell vom EG-Himmel
ausgesperrt.

Stufenweise Anpassung

Die EG-Larmschutzforderung ent-
spricht den Richtlinien, die von der
ICAO festgelegt worden sind. Alle mo-
dernen Diisenverkehrsflugzeuge erfil-
len diese EG- und ICAO-Limits, so alle
Airbus-Typen vom A300 iiber den A310
bis zum «kleinen Airbus» A320 sowie
die MD-80, Boeing-757, Boeing-767 und
die modernen Jumbos Boeing-747.

Doch die meisten Fluggesellschaften
Osteuropas, der Dritten Welt und selbst
einige kleinere Airlines Europas und
Nordamerikas sahen und sehen sich
nicht in der Lage, ihre alten Jets Hals
iiber Kopf gegen teure moderne Flug-
zeuge umzutauschen. Aus diesem
Grund gilt eine dreijihrige Ubergangs-
regelung: Stufenweise koénnen und
miissen sich die unterschiedlichen
Fluggesellschaften bis Ende 1989 auf
die strengeren Larmvorschriften ein-
richten.

Welche eindrucksvollen Fortschritte
im Kampf gegen den Lirm in den letz-
ten Jahren dank umweltfreundlicherer
Mantelstromtriebwerke und verbesser-

40 Jahre AHV

(wf) Am 1. Januar 1948 wurde die Al-
ters- und Hinterlassenenversicherung
AHYV in Kraft gesetzt. Damit wurde zu-
gleich der Grundstein fiir das heute
sehr dichte Sozialversicherungsnetz der
Schweiz gelegt. In bisher 9 Revisionen
wurde dieses grosste und wichtigste So-
zialwerk grossziigig ausgebaut. Zusam-
men mit den flankierenden Ergin-
zungsleistungen sowie mit der «zweiten

e :‘4 S

Auf den europdischen Flughéfen (hier Zirich-Kloten) werden ab Ende 1989 nur noch
Flugzeuge landen durfen, die den strengen ICAP-Larmschutz-Richtlinien entsprechen

(Bild: Comet)

ten Anflugverfahren erreicht worden
sind, illustriert ein kleines Beispiel:
Beim Uberflug «beschallte» eine alte
BAC-1-11, ein gerade in Mitteleuropa
viel eingesetzter Jet, ein Gebiet von
rund 265 km? - beim Airbus A300 redu-
ziert sich, bei gleichen Schallpegelwer-
ten, diese Flache auf 15 km?.

Wettbewerbsvorteil fiir die Grossen

Ob allerdings die Fluggesellschaften
der Dritten Welt und Osteuropas die
strengen Auflagen erfiillen kénnen, ist
sehr fraglich. Nur wenige afrikanische
Fluggesellschaften haben sich bislang
lirmdrmere Jets anschaffen konnen,
wie etwa eine moderne Boeing-747, von
denen ein Exemplar allein 130 Mio.
US-Dollar kostet.

Auch im Ostblock, wo die Sowjets fie-
berhaft an neuen Jets mit moderneren,
leiseren und sparsameren Triebwerken
arbeiten - so soll die 300sitzige Ilju-

Sdule», der beruflichen Vorsorge,
konnte das Problem des Alterns - zu-
mindest in materieller Hinsicht - fiir
den Grossteil der iiber 65jdhrigen ge-
16st werden.

Die rasante Entwicklung der AHV in
den vergangenen 40 Jahren ldsst sich an
Hand weniger Zahlen illustrieren: 1948
betrugen die Ausgaben der AHV 127
Mio. Fr.! Bis ins Jahr 1986 stiegen sie
aufl gut 15,3 Mia. Fr., eine Steigerung
der Ausgaben um das 121fache!

schin-96, eine Weiterentwicklung des
«russischen Airbus» Iljuschin-86, die
alten Iljuschin-62 ersetzen und die Tu-
polew-204 die Tupolew-154 -, ist Unru-
he aufgekommen.

Das Dilemma ist jedenfalls fiir viele
Fluggesellschaften gross, die nicht - wie
so erfolgreiche Unternehmen wie Swis-
sair, Singapore Airlines oder Deutsche
Lufthansa - immer aus dem vollen
schopfen und die modernsten Jets kau-
fen konnen: Notgedrungen flogen die
kleineren und devisenschwicheren Ge-
sellschaften jahrelang technisch tiiber-
holte, dltere und unwirtschaftliche Jets,
oft auf dem Second-hand-Markt von
den «Grossen» erworben. Jetzt mangelt
es den «Kleinen» an wirtschaftlichen
oder politischen Moglichkeiten, sich
auf die verinderten Zeitldufe einzustel-
len. Einmal mehr sind die europédischen
Industrienationen im Vorteil, wenn es
darum geht, den Kampf gegen Lirm
und Schmutz zu gewinnen.

Diese Ausgaben miissen allerdings
auch finanziert werden: Die Einnah-
men im ersten AHV-Jahr erreichten
mit 583 Mio. Fr. rund das Dreienhalb-
fache der Ausgaben; der Uberschuss
von 456 Mio. Fr. wurde in den AHV-
Fonds abgefiihrt. 1986 betrugen die
Einnahmen mit 15,8 Mia. Fr. wenig
mehr als die Ausgaben.

Der AHV-Fonds kommt dem finanziel-
len Riickgrat der Institution gleich; er
wuchs von 456 Mio. auf knapp 12,7
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Mia. Fr. Der Fonds sollte geméss ge-
setzlicher Auflage mindestens eine Jah-
resausgabe decken. Dies ist jedoch seit
dem Jahre 1978 nicht mehr der Fall.
1986 wurde mit einem Deckungsgrad
von nur mehr 82% der bisherige Tief-
punkt erreicht.

Wenig erfreuliche Perspektiven

Hochst bedeutungsvoll sind in diesem
Zusammenhang die demographischen
Perspektiven. Es ist kein Geheimnis,
dass sich unsere Bevolkerung schon seit
geraumer Zeit in einem Prozess der
Uberalterung befindet, der sich in ab-
sehbarer Zukunft noch weiter akzen-
tuieren wird. Da die AHV nach dem
Umlageverfahren finanziert wird, steht
in diesem Zusammenhang das Verhélt-
nis der Bevdlkerung iiber 65 Jahre zu
den Erwerbspersonen (hier definiert als
die Gruppe zwischen 15 und 65 Jahre)
im Zentrum des Interesses. Dieser Wert
betrug im Jahre 1985 30%. Je nach Ent-
wicklung der Bevolkerung wird dieser
Wert bis ins Jahr 2025 auf 45 bis 50%
ansteigen. Entfallen heute auf einen
Rentner noch drei potentielle Erwerbs-

tdtige, werden es im Jahre 2025 nur
noch deren zwei sein! Im weiteren muss
auf die «Ausldnderproblematik» der
AHYV hingewiesen werden: In absehba-
rer Zeit werden die Rentenanspriiche
von in ihre Heimat zuriickgekehrten
ehemaligen Fremdarbeitern die von
dieser Seite eingehenden Prdmienzah-
lungen ibertreffen. In Ermangelung
anderer Finanzierungsmoglichkeiten
werden sie aus Mitteln des AHV-Fonds
beglichen werden miissen.

Konsolidierung als vordringliche
Aufgabe

Die grosse Unbekannte in der Diskus-
sion der AHV-Perspektiven stellt zwei-
fellos die gesamtwirtschaftliche Ent-
wicklung dar; sie ist langfristig nicht
prognostizierbar. Die hohen Wachs-
tumsraten der 50er und 60er Jahre ge-
hoéren zumindest mittelfristig der Ver-
gangenheit an. Zusitzliche Belastungen
kommen aber auf die AHV zu. Die Soli-
daritdt zwischen den Generationen, auf
der die AHV letztlich basiert, wird in
Zukunft also zweifellos erhdhten Bela-
stungen ausgesetzt sein.

Walderhaltung und Schutzaufgaben im Berggebiet

(fid) Ausgehend vom Bericht «Wald-
erhaltung und Schutzaufgaben im Berg-
gebiet» der Eidgendssischen Anstalt fir
das forstliche Versuchswesen (EAFV)
in Birmensdorf haben die Kantons-
oberforster an ihrer Konferenz im
Dezember 1987 in Bern die vielerorts
kritische Lage der Gebirgswilder be-
sprochen. Sie hielten in einer Stellung-
nahme dazu fest, dass der erwdhnte Be-
richt der EAFV seinem Ziel, eine Ge-
samtschau der sich landesweit abzeich-
nenden schwerwiegenden Probleme im
Gebirgswald zu vermitteln, gerecht
wird. Hingegen wiirde eine kleinrdumi-
ge Auslegung dieses Berichtes unwei-
gerlich zu Fehlschliissen fiihren. Dafiir
miissten kantonale oder regionale Zu-
satzuntersuchungen unternommen
werden.

Angesichts der iliberragenden Bedeu-
tung des Waldes fiir die Sicherheit, die
Wirtschaft und die Lebensqualitit in

unseren Alpentdlern muss die Auf-
merksamkeit des Volkes und unserer
Behdrden mit vermehrter Eindringlich-
keit auf die sich immer deutlicher ab-
zeichnende Verschlechterung des Zu-
standes unseres Gebirgswaldes hinge-
lenkt werden.

Die fortschreitende Schwichung zahl-
reicher Alpenwiélder verlangt nach ent-
schlossenen und wirksamen Gegen-
massnahmen, welche in der wesentli-
chen Verstdrkung der bisherigen An-
strengungen bestehen miissen. Konzep-
te zur Walderhaltung mit naturnahen
Pflegemethoden sind zu erarbeiten.
Bund und Kantone haben dafiir zu sor-
gen, dass rechtzeitig qualifiziertes
Forstpersonal aller Stufen in geniigen-
der Zahl ausgebildet wird, um die kom-
menden Aufgaben zu bewiltigen. Auch
werden sie vermehrt finanzielle Mittel
fiir Pflegearbeiten, Material und Aus-
riistung bereitstellen miissen.

Uber 400 Mio Fr. fisr Investitionen und Forschung

bei Sulzer

(Sulzer) Der Verwaltungsrat der Ge-
briidder Sulzer Aktiengesellschaft, Win-
terthur, hat die Investitions- und For-
schungsbudgets 1988 in Héhe von ins-
gesamt 423 Mio. Fr. genehmigt. Damit
wird das hohe Niveau der beiden Vor-
jahre beibehalten - trotz der ungewis-
sen konjunkturellen Aussichten und
der fiir die Exportindustrie ungiinstigen
Entwicklung des Dollarkurses.
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Fiir Investitionen in Sachanlagen hat
Sulzer 230 Mio. Fr. eingeplant, fiir For-
schung und Entwicklung 193 Mio. Fr.

Der Ausbau der Medizinaltechnik und
der Verfahrenstechnik - Biotechnik so-
wie Trenn- und Mischtechnik, die auch
fiir den Umweltschutz eingesetzt wer-
den - wird auch 1988 fortgesetzt.

Viele Frauenin
Teilzeitstellen

(wf) Seit einigen Jahren erfreut sich die
Teilzeitarbeit steigender Beliebtheit.
Nach den jiingsten Angaben des Bun-
desamtes fiir Statistik arbeiteten im
dritten Quartal 1987 insgesamt 15,1
Prozent aller Beschiftigten weniger als
90 Prozent der betriebsiiblichen Ar-
beitszeit.

Die Teilzeitarbeit spielt vor allem bei
den Frauen eine recht grosse Rolle:
Rund ein Drittel aller Beschiftigten
weiblichen Geschlechts arbeiteten in
der Berichtsperiode Teilzeit. Bei den
Minnern dagegen waren es nur gerade
5,5 Prozent. Ahnlich gross waren die
Unterschiede auch nach Wirtschafts-
sektoren. Wihrend in der Industrie le-
diglich 7,3 Prozent der Beschéftigten_in
Teilzeitstellen arbeiteten, waren €s 1m
Dienstleistungsbereich iiber ein Fiinf-
tel.

Starke regionale Unterschiede

Diese Differenzierung nach Wirt-
schaftssektoren ldsst auch gewisse re-
gionale Unterschiede erwarten. In der
Tat fallen diese recht erheblich aus: Er-
wartungsgemaiss fillt der Anteil der
Teilzeiterwerbstitigen im Kanton Zi-
rich (19,1%) am grossten aus. Dahinter
folgen die Kantone Bern (17,2%),
Schaffhausen (16,6), Freiburg (15,7%),
Waadt (15,6%) und Genf (15,5%). Die
tiefsten Anteile wiesen eher ldndlich
dominierte Kantone auf. (Graubiinden
8,7%, Wallis 7,8%, Uri 7%, Tessin 5,2%.)
Betrachtet man lediglich einzelne Stiad-
te, so wird die einseitige Verteilung der
Teilzeitarbeit noch offensichtlicher: Ihr
Anteil machte in den Stddten Bern und
Ziurich iiber einen Fiinftel aus, Lausan-
ne und Genf folgten nicht weit dahin-
ter.

Wachsender Anteil von
Fraveninder
Hochschulausbildung

(wf) Die Zahl der Lizentiate und Di-
plome an den schweizerischen Hoch-
schulen nahm von 1977 bis 1986 insge-
samt um 27,4 Prozent zu. Von Frauen
wurden 1986 rund 74 Prozent mehr Li-
zentiate und Diplome erworben als
1977, womit der Anteil der Frauen an

Lizentiate und Diplome von Frauen an
schweizerischen Hochschulen

Anzahl: 2113 Anteil der Frauen:
T 30%
1214 S S5
10%
=0
1977 1986 7 1980 85 86
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diesen Abschliissen auf rund einen
Drittel kletterte.

Das vermehrte Interesse der Frauen an
einer Hochschulausbildung ist insofern
bedeutungsvoll, als sich die geburten-
schwicheren Jahrginge nun auf den
akademischen Nachwuchs auszuwir-
ken beginnen. Dies zeigt sich deutlich
bei den Studienanfingern, deren Ge-
samtzahl in den beiden vergangenen
Jahren riickldaufig war und 1986 mit
13 898 noch 97 Prozent des Spitzenjah-
res 1984 erreichte.

Die Prdsenz des weiblichen Ge-
schlechts in den einzelnen Fachrich-
tungen ist hochst unterschiedlich: So
entfielen 1986 etwa bei englischer
Sprach- und Literaturwissenschaft fast
vier Fiinftel der Lizentiate auf Frauen;
bei andern Sprachwissenschaften wie
Franzosisch  (62,6%) und Deutsch
(55,3%) bildeten sie ebenfalls die Mehr-

Nekrologe

Samuel Stédhli zum Gedenken

Am 8. Dezember 1987, zwei Tage nach der
Volksabstimmung, in  welcher  das
Schweizervolk dem Projekt «Bahn 2000» zu-
gestimmt hatte, verschied dipl. Ing. Samuel
Stahli im Alter von nur 46 Jahren an den
Folgen einer seltenen heimtiickischen
Krankheit. Bewusst und erfreut erlebte er
noch den Erfolg des Projektes, das dem of-
fentlichen Verkehr in der Schweiz eine neue
Zukunft verheisst. Die eigenstindige, den
schweizerischen Verhéltnissen gerecht wer-
dende Losung entsprang weitgehend der
Denkbarbeit von Samuel Stdhli und tragt
unverwechselbar seine Handschrift.

Er war ein Vordenker der modernen Eisen-
bahn: Es war immer seine Stérke, an sich
komplizierte Probleme einfach darzustellen,
sie fiir jedermann einpridgsam und verstind-
lich zu machen. Eine Frucht solcher Bega-
bung wird nicht zuletzt im Konzept «Bahn
2000» sichtbar, fiir das keine Vorbilder vor-
handen waren und das deshalb ein Stiick Ge-
nialitédt ausstrahlt.

Die Uberzeugung, dass eine moderne Eisen-
bahn - das offentiche Verkehrsnetz iiber-
haupt - mit System zu betreiben ist und nur
so die erforderliche Attraktivitdt erreichen
kann, war Samuel Stihli offenbar schon in
die Wiege gelegt. Zwar entstammte er keiner
Eisenbahnerfamilie, aber sein Interesse galt
von Kind an der Eisenbahn. Schon seine
Spielzeugeisenbahn fuhr nach einem festen
Fahrplan, den der Knabe eigens fiir sein
Bihnli geschaffen hatte.

Es war nur folgerichtig, dass Samuel Stihli
nach dem Besuch der Schulen in Bern, wo er
aufgewachsen war, das Studium als Bauinge-
nieur ergriff. Hier sah er die besten Moglich-
keiten, spiter fiir die Eisenbahn titig zu wer-
den, und er schloss denn auch 1967 sein Stu-
dium mit einer Diplomarbeit im Eisenbahn-
wesen ab. Sie hatte den Ausbau der Wynen-
talbahn zum Gegenstand. Bereits 1968 trat

heit. Beliebt waren bei den Frauen auch
Kunstgeschichte (71,4%) und Psycholo-
gie (knapp 60%). Extrem untervertreten
waren sie dagegen in Fichern wie Elek-

troingenieurwesen  (1,9%),  Physik
(4,1%), Informatik (6,6%), obwohl bei
diesen Wissenschaften wesentlich bes-
sere Berufsaussichten bestehen.

60 Mio. Fr. fir nukleare Entsorgung

(Nagra) Die Nationale Genossenschaft
fur die Lagerung radioaktiver Abfélle
(Nagra) verfiigt im Jahre 1988 iiber
einen Budgetrahmen von 60 Mio. Fr.
An der Generalversammlung geneh-
migten die Genossenschafter das ent-
sprechende Budget. Der grossere Teil
der Aufwendungen entféllt auf die Vor-
bereitungen zur Endlagerung schwach-
und mittelaktiver Abfille; 25 Mio. Fr.
sind fiir die Forschungen zur Endlage-
rung starkaktiver Abfille bestimmt.

Das Budget flir die erdwissenschaftli-
chen Untersuchungen ist mit 37 Mio.
Fr. fast doppelt so hoch wie im Vorjahr.

er ins damalige abteilungsiibergreifende Stu-
dienbiiro der Bau- und Betriebsabteilungen
der Generaldirektion der SBB in Bern ein.
Sogleich erwies er sich als der rechte Mann
am rechten Platz. Und schon bald folgte er
seinem Bediirfnis, auch ausserhalb der ver-
ordneten Tagesarbeit neue Ideen zu entwik-
keln. Aus eigener Initiative erarbeitete er zu-
sammen mit gleichgesinnten Freunden aus
den SBB in langer Freizeitarbeit die Studie
«Taktfahrplan Schweiz - ein neues Reise-
zugskonzept». Vermutlich in der Absicht,
die Diskussion der aus damaliger Sicht fast
revolutiondren Gedanken zu erleichtern,
nannte sich der fachkundige Freundeskreis
Spinnerklub.

Rund 10 Jahre nach der Prisentation der
Idee Taktfahrplan wurde dieser im Jahre
1982 Wirklichkeit und ist heute nicht mehr
wegzudenken.

Es war wiederum nichts als folgerichtig, dass
Samuel Stihli, dem die gesamtheitliche Be-

Der Kostenanstieg hingt mit der 1988
geplanten Aufnahme der Tiefbohrung
in Siblingen SH zusammen; dies ist die
siebente der Tiefbohrungen in den Un-
tergrund der Nordschweiz - alles Vor-
haben im Hinblick auf die Endlagerung
starkaktiver Abfélle. Prioritdt genies-
sen im laufenden Jahr jedoch die Stan-
dortabkldrungen fiir das Endlager
schwach- und mittelaktiver Abfille.
Nachdem 1987 am Oberbauenstock UR
und Piz Pian Grand GR die erste Phase
der Untersuchungen abgeschlossen
wurde, werden die Ergebnisse nun wis-
senschaftlich ausgewertet.

trachtung des Systems Eisenbahn oberstes
Bediirfnis war, im Jahre 1980 als Gesamtpro-
jektleiter der Zircher S-Bahn zur Kreisdi-
rektion III der SBB nach Ziirich berufen
wurde. Hier konnte er sich erneut voll ent-
falten, galt, es doch nicht nur, eine faszinie-
rende Bauaufgabe durchzufiihren und zu lei-
ten, sondern die betrieblichen und verkehrli-
chen Gedankenginge voll ins Projekt ein-
fliessen zu lassen. Der Betrieb der Eisenbahn
hat Samuel Stdhli ohnehin seit je mindestens
so sehr interessiert wie die Arbeit des Bauin-
genieurs im engern Sinne.

Bereits 1984 bendtigte man aber den iiberle-
genen Denker wieder bei der Generaldirek-
tion der SBB in Bern, um die Grundsteine
fiir das Konzept «Bahn 2000» zu legen, und
1986 ist er schliesslich einem Ruf als stellver-
tretender Direktor zur BLS (Lotschberg-
bahn) gefolgt, wo er mit gewohnter Syste-
matik neue Akzente zu setzen sich vorge-
nommen hatte. Eine Krankheit, deren Ursa-
che man leider lange nicht auf die Spur kam,
hat ihn aber immer stérker gehindert, seine
Krifte zu entfalten.

Die SBB, die Schweizer Bahnen - der ¢ffent-
liche Verkehr der Schweiz ganz allgemein -
haben dem Verstorbenen viel zu danken.
Viele massgebliche Denkarbeit, welche be-
reits die Gegenwart und noch viel mehr die
Zukunft der Bahn prigt, ist von ihm geleistet
worden,

Mit Samuel Stdhli haben seine Familie und
seine Freunde aber bei weitem nicht nur
einen hochbegabten Ingenieur verloren. Ein
feiner, in kulturellen Belangen in gleicher
Weise interessierter Kollege, der es verstand,
um sich herum Vertrauen und Zuneigung zu
schaffen, wird uns fehlen. Harmonie in allen
Lebensbereichen war sein Anliegen, seine
Mitarbeiter fihlten sich bei ihm geborgen
und verstanden. Viele hielten ihn fiir einen
Felsen, der in Ruhe allen Stiirmen trotzen
konnte. Dass unser Leben aber noch hdhe-
ren und michtigeren Bestimmungen unter-
worfen ist, mussten wir wieder einmal
schmerzlich zur Kenntnis nehmen, ist aber
gleichzeitig trostlich.

Hans Rudolf Wachter
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