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gute Problemldsungen unter gleichblei-
benden Funktionsbezeichnungen er-
scheinen. Die zuverldssigste Methode
bleibt nach wie vor die projektbezogene
Bewertung eines Systems. Diese setzt
natiirlich voraus, dass sich die Bewerter
(Bauherr, Planer, Betreiber) auf klar
beschreibbare Mindestanforderungen
festlegen konnen. Diese Anforderungs-
planung ist ja ohnehin die Vorausset-
zung flr eine erfolgversprechende Pro-
jektabwicklung. Liegt nun dieser An-
forderungskatalog vor, dann setzt man
sich mit den in Frage kommenden Sy-
stemherstellern an den Tisch und ldsst
sich die angebotenen Ldsungen durch
deren Hardware- und Software-Spezia-
listen erkliren und anschliessend,
wenn immer moglich, auch demon-
strieren. Der besseren Vorbereitung auf
ein solches Gesprich soll unsere
Checkliste (Tabelle 1) dienen. Sie ist
zwar nicht vollstindig und nur als Bei-
spiel eines Fragenkatalogs gedacht, der
zur Besprechung des gesamten Funk-
tionsumfanges eines Gebidudeleitsy-
stems dienen kann.

Hohe Anforderungen an das
Projektteam

Moderne Gebiudeleitsysteme enthal-
ten im Rechner der Leitzentrale und in

denjenigen der Unterzentralen und
Unterstationen eine beeindruckende
Vielfalt von Bediener- und Verarbei-
tungsfunktionen. Dennoch bleibt dem
Projektteam ein riesengrosses Arbeits-
pensum zu bewéltigen, das vorwiegend
darin besteht, simtliche (d.h. oft meh-
rere tausend) Informationspunkte im
anzuschliessenden  Gebdudekomplex
aufzulisten und die zugehdrigen Daten
und gewiinschten Funktionen gemein-
sam festzulegen. Dazu werden vorbe-
reitete Datenpunkt-Listen verwendet,
die eine gute Ubersicht iiber simtliche
Informationspunkte bieten und so ein
effizientes Arbeitsmittel flir die weitere
Projektbearbeitung ergeben. Dieses de-
taillierte Durchbesprechen und Festle-
gen samtlicher Einstellwerte, Grenz-
werte, Stormeldungskriterien und de-
ren Prioritdten sowie aller zeitabhéngi-
gen Steuerungsabldufe erfordert nicht
nur umfassende Fachkenntnisse, son-
dern auch einen Uberdurchschnittli-
chen Einsatzwillen vom ganzen Pro-
jektteam. Der Projektleiter muss zu-
sitzlich noch die Fiahigkeit besitzen, die
sogenannten  Schnittstellenprobleme
zwischen den beteiligten Fachgruppen
zu iberblicken und koordinierend zu
16sen.

Ein solches Vorgehen schafft jedoch
eine derartige Klarheit dariiber, was der
Bauherr wiinscht und die beteiligten

Die Schweiz im Zentrum europdischer Verkehrsprobleme

Die Schweiz als europdische
Verkehrs-Drehscheibe und die
daraus abzuleitenden Aufgaben

der Strasse

Die Erscheinungsbilder des Verkehrs in
Europa lassen sich mit folgenden Anga-
ben umschreiben:

VON KURT SUTER,
BERN

Die Strassennetze in einigen der bedeu-
tendsten Linder Europas haben folgen-
de Lingen:

Deutschland (BRD) 493 600 km
Frankreich 805 100 km
Niederlande 115300 km
Italien 301900 km
Skandinavien (S/N/DK) 289300 km
Schweiz 71100 km
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Das Eisenbahnnetz in Europa umfasst
175400 km (ohne Oststaaten).

In Europa wohnen 414,5 Mio. Men-
schen (ohne Oststaaten).

Der Motorisierungsgrad betrdgt in
Westeuropa 354 Personenwagen pro
1000 Einwohner (2,8 Personen/PW), in
Osteuropa - ohne UdSSR - 125 Perso-
nenwagen pro 1000 Einwohner (8 Per-
sonen/PW). Pro Kilometer Eisenbahn-
strecke gibt es in Westeuropa rund 5,4
Eisenbahnwagen.

Auf einen Eisenbahnwagen entfallen
demnach in Westeuropa 440 Einwoh-
ner.

Wir nehmen an oder haben aus Zihlun-
gen ermittelt, dass heute pro Jahr auf

Unternehmer zu erbringen haben, dass
alle iibrigen Projektphasen wie Ge-
werkaufschaltung, Inbetriebsetzung
und Abnahme reibungslos ablaufen
konnen.

Zusammenfassung

Nochmals pridgnant zusammengefasst:
Im ldngst angebrochenen Informatik-
zeitalter werden sich Gebdudeleitsyste-
me zur Selbstverstdndlichkeit entwik-
keln. Man wird diesen Systemen immer
mehr und zunehmend komplexe Auf-
gaben, insbesondere zur sinnvollen und
energiesparenden Steuerung und Rege-
lung der gebdudetechnischen Anlagen,
iibertragen. Die Projektierung solcher
Anlagen erfordert ein hohes Mass an
fachlichen und organisatorischen Fi-
higkeiten von allen Beteiligten und
kann nur in einer Atmosphire gegen-
seitigen Vertrauens zum erfolgreichen
Abschluss gefiihrt werden.

Adresse des Verfassers: Walter Gasser, Ing.
HTL/HLK, Landis & Gyr Building Control
AG, 6301 Zug.

der alpenquerenden Nord/Stid-Achse
rund 75 Mio. Tonnen Giiter transpor-
tiert werden. Auf die drei Linder Oster-
reich, Frankreich und Schweiz verteilt
sind es (in Mio. t):

Strasse Schiene Total

Osterreich 17,8 5,3 23,1
Frankreich 20,8 8,1 28.9
Schweiz 4,0 18,8 22,8
06 22 748

Die Belastung, aus den Querschnitts-
werten der Strassen abgelesen, zeigt
selbst bei den Autobahnen und Auto-
strassen riesige Unterschiede.

Die Schweiz und Europa sehen sich
sehr dhnlich. Wo es eben ist, gibt es
starke Konzentrationen. Hier liegen die
Siedlungen, die Stidte mit den Zu-
bringerstrassen; wo es Gebirge hat, gibt
es weniger Strassen und Bahnen und es
wird wesentlich weniger herumgefah-
ren pro Flicheneinheit.

Bei ndherer Betrachtung stellt man fest:

- dass sowohl die scheinbar grossen
Verkehrsverbindungen zwischen
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Nord und Siid, wie ganz speziell auch
diejenigen zwischen Ost und West -
gemessen an den Pendlerstromen in
den Agglomerationen - sehr gering
sind,

- dass vom Nordkap nach Palermo pro
Jahr kaum ein Auto fdhrt, wie es
auch von Helsinki nach Rom nur
sehr wenige sind, oder die Langstrek-
kenfahrten sind selten.

Durchschnittlich werden pro Fahrt und
Personenwagen nur 16 km gefahren.
Dieser Durchschnittswert wiirde nie-
mals ausreichen, eine lange Ferienreise
zu unternehmen. Aus diesen Bemer-
kungen allein kénnte man ohne weite-
res folgern, dass Tourismusverkehr kei-
ne Probleme erzeugen kann. Wir alle
wissen es aber besser.

Auch beim Giiterverkehr eine interes-
sante Feststellung. Die durchschnittli-
che Fahrt-Linge pro Tonne transpor-
tierter Giiter betrégt in der Schweiz auf
der Schiene rund 160 km, auf der Stras-
se rund 20 km.

Es ist klar: die Probleme entstehen zu
jenen Zeiten, in denen viele dasselbe
tun: Bei Ferienfahrten oder beim
Giiteraustausch zwischen Siiden und
Norden. Es sollte vollig klar sein - und
man muss sich das immer wieder verge-
genwiirtigen -, dass Verkehr ein kom-
plexes Verhaltensnetzwerk darstellt
und dass singuldre, lokale, regionale
oder artbezogene Betrachtungen keine
korrekte Beurteilung von allgemeinen

Verkehrsproblemen und deren Ldsun-
gen erlauben.

In seinem beriihmten Buch «Haben
oder Sein» hat Erich Fromm die Unter-
schiede zwischen dem Haben-Modus
(Lebensweise) und dem Sein-Modus im
Verhalten des Menschen beschrieben.
Das Lebensverhalten des Seins driickt
sich im wesentlichen aus durch zwar
nicht verschwenderische, aber schopfe-
rische Titigkeit, durch die Lust am Tei-
len, am Einteilen, und der Sein-Modus
beinhaltet Solidaritit. Der Haben-Mo-
dus dagegen weist eine aggressiv-expan-
sionistische Verhaltensweise auf; er
beinhaltet Eroberung.

Verkehr und Entdeckung sind Aus-
druck vom Haben-Modus. Landschaft,
Umwelt, Wasser, Licht und Solidaritét
sind Inhalte des Sein-Modus. Dieses
Spannungsfeld zwischen Haben und
Sein ist urtiimlich im Menschen vor-
handen; daher wohl weltweit unser
Streit zwischen Schutzbestrebungen
und Vorwirtsentwicklungen.

Es liegt an unserer Gesellschaft, darin
den Weg zu finden und sich zu ent-
scheiden. Und sie hat sich entschieden:
nimlich seit dem Mittelalter fiir Ha-
ben, fiir Entwicklung, fiir Fortschritt.
Sie wankt heute, scheitert oder hat
einen schweren Riickschlag erlitten
(Kommunismus, Sozialstaat Ostlicher
Prigung).

Ich glaube, es ist hart fir uns Schweizer
im Zentrum Europas zu begreifen, dass

es primdr fiir den Verkehr gar nicht von
grosser Bedeutung ist, ob wir durch un-
sere Alpen gute Strassen und Verkehrs-
wege besitzen oder nicht. Bedeutungs-
voll ist nur, dass wir Durchgangsland
sind. Weil wir dies sind, werden wir
auch dazu benutzt; es bleibt uns daher
auch gar nichts anderes iibrig, als das zu
tun, was notig ist, um moglichst wenig
darunter zu leiden. Es wire Naivitit, zu
glauben, Verkehr konne - weil er vom
Menschen genutzt wird - in wesentli-
chem Ausmass so gedndert werden, wie
die Betroffenen dies wiinschen. Es geht
einfach schon deshalb nicht - oder nur
mit gewaltiger Energie — weil auch hier
wieder komplexe Interdependenzen
zwischen Verkehr, Geographie, Staat,
Siedlung, Wirtschaft, Wohlstand und
seelischer Einstellung bestehen.

Die Landkarte von Europa zeigt es sehr
deutlich, sehr schon und hat es in ver-
schiedenen Entwicklungsstufen schon
immer wieder gezeigt: in zentralisti-
schen Staatsformen verlaufen die Stras-
sen wie Spinngewebe, wihrend demo-
kratische Staaten flachenerschliessende
Strassennetze aufweisen. Reiche Staa-
ten weisen viele Strassen auf, arme we-
niger. In geographisch schwierigen Ge-
bieten werden die Tiler und Zwischen-
ebenen genutzt. Das rdumliche Verhal-
ten des Menschen beim Wohnen und
bei der Wahl der Arbeitsplitze hat do-
minanten Einfluss auf die Erschlies-
sungsbediirfnisse und deren Losungen.
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Stellt man nach der Erbsenzéhlart Mi-
krobetrachtungen an, kann man fest-
stellen, dass neue Verkehrsanlagen-An-
gebote mehr und vorher nicht dagewe-
sene Verkehrsmengen erzeugen. In Tat
und Wahrheit ist der Sachverhalt aber
eben viel komplexer und es ist nicht
feststellbar, welcher Teilaspekt im In-
terdependenzen-Netz wirklich fiir sich
allein verkehrserzeugend wire oder
iiberhaupt sein kdnnte.

Die Priorititsentscheidungen fiir die
Anderungen und Entwicklungen der
Verkehrsanlagen sind damit politische
Entscheidungen. Politische Entschei-
dungen, deren Grundlagen in der Sen-
sibilitit und Intuition, im Gefiihl und
nicht mehr in der Aneinanderreihung
und Aufsummierung von Sachzwidngen
liegen. Es sind Bereiche wie Schaden-
minimalisierung, Risikoabwigung, Ak-
zeptanz, gesteuert durch psychische
Einflisse - Medien, Freiheitsdrang,
Prestigeverteidigung, Trigheit gegen
Verinderungen - sowie Fragen bekannt
aus der Gruppendynamik wie Mode,
Angste, Ideologien, die unterschiedlich
stark Einfluss nehmen.

Wir machen heute die bittere Erfah-
rung, dass eine extreme Auslegung und
Auslebung der Demokratie, eine zu
breite Mit- und Einspracheregelung,
einer Kompetenzdelegation an Nicht-
sachkundige oder auch an Unfdhige
gleichkommt. Heute entscheiden Ver-
einsvorstinde undefinierbarer und zu-
falliger Zusammensetzung Uber Ar-
beitsprogramme und Uber Optimie-
rungsfragen. Héufig entsprechend ih-
rer Lautstdrke und ihrer Aktivitdtspo-
tenz.

Es lohnt sich aber doch, einige Uberle-
gungen darliber anzustellen, was tber-
haupt wandel- und lenkbar ist und sich
zu vergegenwirtigen, was sich laufend
andert und was wirklich fest ist.

Bei Verkehrsanlagen ist ohne jeden
Zweifel die Nutzungsintensitit lenk-
bar; vielleicht ist es sogar das einzig
Lenkbare. Ein grosses Instrumentari-
um steht dafiir zur Verfiigung: Ge-
schwindigkeitsvorschriften, Sperrzei-
ten, Fahrpline, Hochstgewichte, Maxi-
malabgrenzungen. Zum Instrumentari-
um gehoren aber auch Information,
Empfehlungen und Beratungen.

Was sich laufend dndert und nur
scheinbar lenkbar ist, sind Schwankun-
gen der maximalen Verkehrsdichten
und damit auch Schwankungen und
Anderungen in der Situation von Ver-
kehrsengpéssen. Es ist eine grosse Tédu-
schung, wenn man zur Beurteilung die-
ses Phinomens auf statistische Mittel-
wert-Ermittlungen abstellt. Sollte man
es doch tun miissen, dann prinzipiell
nur unter Einbezug von Uberlegungen
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iiber die zeitlichen Abldufe und zufélli-
gen Abhingigkeiten von iibergeordne-
ten Systemen wie Kalender, Jahreszei-
ten und Lebensalter.

Bei den Verkehrsbeniitzern ist das Ver-
kehrsverhalten wandelbar: sie sind fa-
hig, aus eigenen Erfahrungen zu ler-
nen. Im ganzen Verkehrsnetz sind Um-
lagerungen erreichbar, wenn fiir das In-
dividuum nutzbare Attraktivitdtssteige-
rungen gemacht werden. Fest und fast
unverinderbar ist die Tatsache, dass die
Menschen ein individuelles, natiirli-
ches Mobilitidtsbediirfnis haben; die
beinahe grenzenlose Neugierde ist ein
menschlicher Wesensbestandteil, der
sogar weitgehend vom Intellekt unab-
hingig ist. Sobald der Mensch dazu in
der Lage ist, bewegt er sich und sobald
er dazu wiederum in der Lage ist,
schafft er sich dazu ein Hilfsmittel -
z.B. ein Fahrzeug - an; auch alle jene
Menschen, die wihrend fast 50 Jahren
hinter dem Eisernen Vorhang aufgrund
der «europdischen Apartheid» anders
entwickelt wurden als wir im Westen.
Sie werden - sobald sie dazu in der Lage
sind - ein eigenes Fahrzeug anschaffen,
bevor sie sich irgend ein anderes Luxus-
gut leisten.

Diese Tatsache wird uns in Westeuropa,
auch in der Schweiz, noch zu schaffen
machen. Zu den dominanten Nord-Siid-
Verkehrsverbindungen wird ein starker
Ost-West-Verkehr und eine flachendek-
kende Steigerung der Verkehrsspitzen
auftreten.

Die Schweiz und ihre Fakten. Mitten in
Europa, mitten in den Alpen, im Jura
und dem dazwischenliegenden Mittel-
land sind wir ein Verkehrsland. Klein
wohl, aber auf engem Raum sehr viel-
seitig. Von der Grundfliche von 41°293
km? sind nur 32493 km? produktive
Fliche im weitesten Sinne. Wir zidhlen
rund 6,3 Mio. Einwohner mit 3,3 Mio.

Motorfahrzeugen. Im Tourismus wei-
sen wir ca. 40 Mio. ausliandische Uber-
nachtungen auf. Rechnen wir mit 2,5
Personen/Auto, ergibe dies jdhrlich
zusitzlich 17 Mio. ausldndische Perso-
nenwagen - wenn sie alle mit dem Auto
kimen - oder grossziigig gerechnet -
etwa 10 Mio. ausldndische Personenwa-
gen. 1989 hatten wir 73,6 Mio. Grenz-
iibertritte von Motorfahrzeugen. Unse-
re Verkehrsanlagen und unsere Ver-
kehrssysteme reflektieren - wie alle
Verkehrsanlagen der Welt - bis zu
einem gewissen Grad unsere politische
Struktur. Eine politische Struktur, die
auf drei Stufen beruht: Gemeinden,
Kantone und Bund. Der Bund hat nur
koordinierende Kompetenzen, vorwie-
gend tiber die Finanzen wirksam. Das
fiihrt dazu, dass sich 51’000 km Strassen
im Besitz der Gemeinden und etwa
20’000 km im Besitz der Kantone befin-
den. Der Bund selbst besitzt keine
Strassen. Von den Staatsstrassen und
den Kantonsstrassen sind 1’800 km so-
genannte Nationalstrassen, ein Ge-
meinschaftswerk von Bund und Kanto-
nen. Soweit zu den verkehrsrelevanten
Faktoren.

Obwohl es noch viele verkehrsrelevan-
te Faktoren gibe, scheint es mir wich-
tig, jetzt noch zur schweizerischen Ver-
kehrspolitik {liberzugehen. Zwischen
1973 und 1977 wurde in der Schweiz
eine Gesamtverkehrskonzeption ausge-
arbeitet, die in 45 Thesen gipfelte. Diese
bildeten die Grundlage fiir die Gestal-
tung der Verkehrspolitik zu Beginn der
80iger Jahre und galten als Richtschnur
fiir die Weichenstellung in der Ver-
kehrspolitik.

Aber schon 1921 wurde in einer europa-
ischen Vereinbarung festgehalten, dass
der Grundsatz der Freiheit des Transit-
verkehrs das Fundament der interna-
tionalen Verkehrspolitik der Lidnder
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Wir weichen davon

darstellen soll.
nicht ab. Unsere vier Grundsitze lau-
ten:

- Freie Wahl des Verkehrsmittels.

- Prioritdt fiir den offentlichen Ver-
kehr.

- Bewiltigung des Mehrverkehrs «a
notre fagon».

- Schweiz als Testland des kombinier-
ten Verkehrs.

Es gibt vier Schwerpunkte:

- Bahn und Bus 2000.

- Neue Eisenbahn-Alpentransversale
und Transit-Korridor fiir den Ver-
kehr Schiene/Strasse.

- Vollendung des Nationalstrassennet-
zes.

- Verbesserung des Agglomerations-
verkehrs.

Unsere aktuelle schweizerische Ver-
kehrspolitik zeigt nach wie vor klare
Ziige: Eisenbahnziige, vor allem Giiter-
zlige. Die neue Eisenbahn-Alpentrans-
versale liegt an erster Stelle der Bemii-
hungen des Eidgendssischen Verkehrs-
und Energiewirtschafts-Departements.
Die Botschaft liegt vor. Es ist vorgese-
hen, am Gotthard einen 50 km langen
Basistunnel zu bauen als Flachbahn fiir
hohe Geschwindigkeiten - nicht fir
Hochstgeschwindigkeiten - sowie einen
Basis-Eisenbahntunnel aus dem Raume
Frutigen ins Wallis. Die Kosten werden
heute fiir diese beiden Losungen Gott-
hard und Lotschberg auf etwa 10 Mia.
Franken geschitzt, mit einer Bauzeit
von etwa 15 Jahren. Die Bahn 2000 ist
bereits im Bau. 8 Mia. Franken sind
hier vielleicht eine verniinftige Schiit-
zung der Totalkosten, 10 Jahre ein nor-
males Bauprogramm.

Der Bundesrat hat aber auch ebenso
klar festgelegt, dass das Nationalstras-
sennetz fertiggestellt werden soll. Es

fehlen noch ca. 400 km ; nach einer heu-
tigen Schidtzung muss hiefiir mit Ko-
sten von etwa 15 Mia. Franken und
einer Bauzeit von 13-15 Jahren gerech-
net werden.

Das Hauptstrassennetz der Schweiz soll
bald neu festgelegt werden. Die Kanto-
ne haben hieflir Wiinsche angemeldet;
sie wiinschen, ungefihr 1000 km zu-
séatzliche Strassen in das subventionsbe-
rechtigte Netz aufzunehmen. Dies ergi-
be in den kommenden 10 Jahren wahr-
scheinlich eine Bausumme von 3-5
Mia. Franken.

Erneuerungen und Unterhalt des Stras-
sennetzes kosten in den nichsten 10
Jahren gegen 5 Mia. Franken. Was uns
der Agglomerationsverkehr, der Um-
weltschutz, Bahnhofparkplatz-Sanie-
rungen, die Massnahmen zur Trennung
von Schiene und Strasse kosten werden,
ist heute schwer zu beziffern, wird aber
auch nicht wenig sein. Die Rechnung
ist klar und einfach: Wenn die Wiin-
sche zu Taten, die Proklamationen zu
Investitionen werden sollen, miissen in
diesem Jahrhundert fiir Verkehrsanla-
gen noch  jdhrlich  mindestens
3-3"2Mia. Franken ausgegeben wer-
den. Das Geld konnte aber zum Steuer-
faktor werden. Wir tibertreiben mit den
Kosten des Umweltschutzes, wir iiber-
treiben mit der Perfektionierung der
Anpassungen, wir haben eine Vergra-
bungsmanie. Auf der anderen Seite
braucht es jedoch in der Schweiz noch
ansehnliche Leistungen, um Europa zu
verkraften. Wir befinden uns eben in
einem Europa, in dem man nicht ver-
handeln, sondern handeln muss. Ver-
kehr muss umweltgerecht, aber auch
weltgerecht abgewickelt werden. Das
heisst, alle Verkehrssysteme - ohne He-
gemonieanspriiche - missen dazu we-
sensgerecht eingesetzt werden.

Herr Isliker wird Thnen anschliessend
im Detail iiber die Bahnen berichten.
Von den Strassen nur soviel: Wir haben
erst eine einzige schweizerische Auto-
bahn mit Zollanlagen an das Ausland
einwandfrei angeschlossen, die N2 in
Basel und in Chiasso. Alle anderen sind
Uberginge von Nicht-Autobahnen, wie
z.B. Bargen (N 4), Vallorbe (N 9).

Im internationalen Durchgangsverkehr
durch die Schweiz haben wir einen ein-
rohrigen, zweispurigen Tunnel am
Gotthard (N 2), eine zweispurige Tun-
nelrohre am San Bernardino (N 13),
einen Pass auf 2005 m Héhe am Sim-
plon (N 9), eine nicht fertiggestellte Na-
tionalstrasse N1 zwischen Bern und
Genf sowie eine nicht fertige Umfah-
rung von Genf (N la), usw. Unsere
Strassenprobleme sind - verglichen mit
den européischen Strassenproblemen -
dhnlich gelagert, aber etwas kleiner.
Auch wir haben verstopfte Agglomera-
tionen. Wir haben hoch belastete Téler.
Auf der andern Seite tragt der Touris-
mus ca. 10,3 Mia. Franken zu unserem
Volkseinkommen bei.

Die Schweiz versucht mit dem Ausbau
der Eisenbahn schnell und leistungsfa-
hig Miéngel und Liicken zu beheben.
Wir sind noch nicht soweit; wir haben
bisher erst fiir iiber 26 Mia. Franken
Nationalstrassen gebaut. Ich bin aber
auch tberzeugt, dass wir es fertigbrin-
gen, die Bahninfrastruktur auf den
modernsten Stand zu bringen.

Damit komme ich zur Zusammenfas-
sung und Schlussfolgerung:

- Die Schweiz ist keine Verkehrsdreh-
scheibe. Sie ist ein kleines Netzteil-
chen, das eher schlecht an die grossen
Netze angeschlossen ist.

- Unsere geplanten Strassen miissen
wir zwangsldufig fertigbauen und die
bereits gebauten gelegentlich sogar
ausbauen. Sicher sind sie aber gut zu
unterhalten. Dies alles derart, dass
wir selber so wenig wie {iberhaupt
moglich unter dem Verkehr leiden;
jenem Verkehr, der ohnehin auf uns
zukommt.

- Unsere Nachbarn schlafen nicht; im
Gegentelil, sie handeln mindestens so
schnell und so klug wie wir.

Adresse des Verfassers: K. Suter, dipl. Ing.
ETH/SIA, Direktor, Bundesamt fiir Strassen-
bau, 3003 Bern.

Leicht liberarbeitete Fassung des Refera-
tes gehalten anlisslich der Vortragsver-
anstaltung der Fachgruppe fiir das Mana-
gement (FMB) des SIA vom 16. Juni 1990
in Bern.
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