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mit August dem Starken und als Nach-
folger sein Sohn licssen sich zu Kinigen
in Polen wihlen. Dies loste idbrigens in
ihren protestantischen Stammlindern,
in denen ja bekanntlich unter dem
Schutz eben dieses Flirstenhausesim 16.
Jahrhundert gegen Kaiser und Papst die
Réformation ihren Anfang nahm, er-
hebliche Unruhe aus, konnte dech in
Polen nur ein Katholik Konig werden.
Das Haus Hohenzollern schliesslich,
welches als Exklave im Konigreich
Polen seit 1660, dem Frieden von Oliva,
ein kleines, souverdnes Herrschaltsge-
biet, nimlich Preussen, besass, liess sich
mit seinem damaligen Fiirsten Friedrich
zum «Kénig in Preussen» kronen (vgl,
Bild 2}.

Das war eine unter ziemlich kimmerli-
chen Umsténden herbeigefithrie Rang-
erhohung. Sie spornte jedoch das Be-
streben der Hohenzollern an, umsichtig

die’ machtpolitische Auffillung des
neuen Titels zu betreiben. Dies gelang
ja dann auch einige Generationen und
Kriege spiter — nur von militirischen
und politischen Rickschligen zur Zeit
Napoleons unterbrochen - bis zum
Titel «Deutscher Kaiser» recht ein-
drucksvoll. Bismarcks Biindnis- und
Konfrontationspolitik half um die Mitte
des vorigen Jahrhunderts mit, das
Reich, welches als Folge des unter MNa-
poleons Protektorat gebildeten Rhein-
bundes fiir 63 Jahre aufgeltst war in
neuer Form unter Preussens Fiihrung
wieder aufzurichten.

Mochmals «neve Staaten»

Der verlorene 1. Welikrieg fithrte in
Zentraleuropa, ohne dass es dort zu
giner blutigen Revelution gekommen

Verkehrssituation in

Ostdeutschland
Macht Erfahrung kliger®

Das Verkehrssystem Ostdeutschlands wird der «eruptiven» Verkehrs-
entwicklung trotz enormer baulicher Anstrengungen kaum gewachsen
sein. Der oft gedusserte Wunsch nach einer - gestitzt auf den Modal-
split in der Vergangenheit - neven Einstellung zum motorisierten Ver-
kehr ist illusorisch. Zu gross ist das Mobilitatsbediirfnis der Wohnbe-
vélkerung und zu stark die Angst, die wirtschaftliche Entwicklung zu

bremsen.

Auf einer Reise in die neuen Bundes-
linder konnen die Verkehrsprobleme
nach der Wiedervereinigung nur von

VON GIOVANNI GOTTARDIL,
ZURICH

aussen, aus der Sicht eines Verkehrs-
teilnehmers beurteilt werden. Das Bild
ist sehr facettenreich, die Verkehrsin-
frastruktur bietet im Frithjahr 1991
einen recht erbirmlichen Eindruck, die
Verkehrsnachfrage ist vor allem auf den
Autobahnen und in den grivsseren Stid-
ten schr gross, westliche Automarken
heherrschen die Szene, Anders im Kind-
lichen Gebiet, wo die Nachfrage noch
nicht so augenfillig wirkt und der Trabi
noch hdufiger anzutreffen ist,

Wunschbilder fiir den morgigen Ver-
kehr, von westlichen Idealvorstellungen
geprigt, werden oft laut: Beibehaltung
des hohen Anteils Gifentlicher Verkehr.
méglichst die Planungsfehler des We-
stens nicht wiederholen, Ist das Bild,
welches wir uns von der Schweiz aus von
der Verkehrssituation in der damaligen
DR machten, iiberhaupt richtig:
wenig Autoverkehr, viel Rad- und Fuss-
gangerverkehr? Zum heutigen Erschei-
nungshild, das hinsichtlich solcher Ziel-
vorstellungen nicht gerade zuversicht-
lich stimmt, gehdren auch dic Ver-
kaufsstellen fiir Gebrauchtwagen in fast
jedem Dorf. Trotz der bunten Fihnchen
nach westlichem Muster, oft der einzige
Farbtupfer zwischen immer noch mehr-
heitlich grauen Siedlungen, sind sie

Westdeamschland

Chtderstselifand

62,2 Mio
270 Mio

Wolinhevillkerung
Erwerhstitige
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16,7 Mio
&, 7 Mio Tabelle 1. Sied-

| lungsdaten 1988

war, zu einer eigentlichen «Fiirsten-
dammerung», aus deren chemaligen
Herrschaftsgebieten sich zum Teil neue
Staaten konstituierten. Neue Grenzen
wurden gezogen, ohne dass in Versail-
les, dem Ortder Friedenskonferenz, da-
durch entstehende Minderheitenpro-
bleme geldst wurden. Neue Spannun-
gen entstanden, und geschiirt durch die
aggressiv-expansive Aussenpolitik des
Deutschen Reiches unter Fithrung der
Nationalsozialisten wurde nur 20 Jahre
nach dem Ersten ein Zweiter Weltkrieg
entfacht. Gegen dessen Ende begegne-
ten sich bei Torgau, unweit von Magde-
burg, Soldaten der sowjetischen und der
amerikanischen  Allilerten. «Asien»
war, als Hegemonialmacht, an die Elbe
zurlickgekehrt... (vel Bild 3).

Adresse des Verfassers: . Penre, Architeka,
Griitzlistrasse 46, 8152 Opfikon,

kaum Bote einer verkehrsdrmeren Zu-
kunft.

Die meisten Fragen bleiben dem Rei-
senden aber unbeantwortet. Mehr Auf-
schluss geben die vorhandenen Statisti-
ken und verschiedene Prognosearbei-
ten, die in kurzer Zeit gestiitzt auf die
neuen Rahmenbedingungen erstellt
wurden. Aussagekriftig sind dabei Ver-
gleiche mit der alten Bundesrepublik,
sowohl was das heutige Verkehrsge-
schehen anbelangt, wie auch die zukiini-
tige Verkehrssituation im Jahre 2000
oder 2010. Hat sich bis zu diesem Zeit-
punkt das Verkehrsverhalten der Be-
vilkerung und damit das ganze Ver-
kehrsgeschehen dem westlichen «Vor-
bild» angeplichen oder gibt es eine
Chance, die zu nutzen bedeuten wiirde,
Fehler jetzt zu vermeiden anstatt sie
spiter mit grossem Aufwand zu korr-
gieren?

Die heutige Verkehrsnachfrage im
Vergleich

Die verfiigharen Statistiken beziehen
sich auf das Jahr 1988, d.h, kurz vor der
Mauertfmung. Es kann nicht ausge-
schlossen werden, dass gewisse Unter-
schiede auf abweichende Erhebungsar-
ten oder Definitionen zuriickzuliihren
sind, e korrekie Sprachregelung bei
der Bezeichnung der Staaten bzw. Bun-
deslander ist Sache der Politiker. Hier
witd vereinfachend von Ostdeutschland
und Westdeutschland gesprochen, Aus
Tab, 1 gehen die damaligen Bevilke-
rungszahlen hervor,

Das mittlere Verkehrsaufkommen un-
terscheidetsich 1988 in den beiden Staa-




Verkehrswesen

Schweizer Ingenieur und Archilekt Ne. 11, 12, Marz 1992

ten nur gering: 2.80 Wege/Tag in West-
deutschland; 2.73 Wege/Tag in Ost-
deutschland, d.h. das gesamte WVer-
kehrsaufkommen verhilt sich etwa pro-
portional zu den Einwohnerzahlen.
Deutlich unterscheiden sich aber die be-
nutzten Verkehrsmittel (Bild 1),

Die Unterschiede im Modal Split sind
aber teilweise auch Folge unterschiedli-
cher Wegezweckanteile (Bild 2). Bei
den Wegezwecken diirften zwar teil-
weise abweichende Definitionen ver-
wendet worden sein.

1988 lag die jahrliche Verkehrsleistung
im Personennahverkehr in Ostdeutsch-
land um rund 20% tiefer als in West-
deutschland (Bild 3). Bedingt durch die
kurzen Wegelingen ibernimmt der
nicht-motorisierte Verkehr nur einen
geringen Verkehrsleistungsanteil.

Noch deutlichere Unterschiede beste-
henbeim Personenfernverkehr (Bild 4).
Die Reisefreudigkeit in Westdeutsch-
land driickt sich in einer rund doppelt so
grossen Personenverkehrsleistung aus,
Dwurch das politische System bedingt,
beschriinkt sie sich 1988 in Ostdeutsch-
land zudem fast ganz auf das eigene Ter-
ritorium, wihrend in Westdeutschland
etwa 30% davon auf das Ausland ent-
fallen.

Erwihnenswert sind die Verinderun-
gen der Fernverkehrsleistungen seit
1985, In Westdeulschland sind sie auf
verschiedene  Einfliisse  zoriickzu-
fithren. Anderungen in der soziodemo-
grafischen Struktur, Zunahme der Be-
schiiftigten. ausgebautes Strassenver-
kehrsangebot bewirkien von 19851988
beim Strassenverkehr eine Zunahme
um 12 Prozentpunkie und eine Abnah-
me bei der Bahn um rund 10 Prozent-

7200 Pkm/Jahr

a700 Pkm/Jahr

T2%

—
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o
|

Oat
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Bild 3. Nohverkehrsleistung pro Person
< 50 km, 1988

Bild 4. Personenfernverkehr = 50 km,
1988
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Verkehrswesen
Westdentsehland Ostdeutschland
Personen kmiJahr 11850 #2300
Fussginger / Fahrrad 53 L1
mot. Individualverkehr 715 62,0
affentlicher Verkehr 15,4 275
Luftverkehr LA 0.4
100% 1%
Tabelle 2. Gesomtverkehrsleistung [ohne Auslandverkehr| 1988
PW pro 1000 Einwohner
Westdeutschland ] Ostdeutschland  gnq
1 . 540 [
513
i 472 =
S1224
. ; |
1988 2000 2010

Bild 5. Motorisierungsprognose 2000 und 2010 (PW pro 1000 Einwohner]

punkte. Angebotsverbesserungen beim
Luftverkehr generell, vor allem aber
beim Regionalluftverkehr, liessen die
Verkehrsleistungen in der Luft sogar
um 23% zunchmen. Insgesamt hat
der Fernverkehr in Westdeutschland
1985-1988 um 10% zugenommen. Auch
in Ostdeutschland hat in den gleichen
Jahren eine markante Verkehrszunah-
me stattgefunden. Statistisch ist aller-
dings weniger abgesichert, aber die Ur-
sachen kann nur vermutet werden. Die
gesamte Zunahme betriigt aber sogar
19%, Am auffilligsten ist sie beim Stras-
senverkehr mit etwa 30%. Im Gegen-
satz zu Westdeutschland hat auch die
Bahn mit 3% noch leicht zugelegt. Die
Zunahme beim Luftverkehr fand vor
allem innerhalb Ostdeutschlands statt.

In Ostdeutschland werden 62% aller
Wege mit dem Auto/Motorrad durch-
gefithrt (Tab.2). Der Anteilist damit um
rund 15 Prozentpunkte geringer als in
Westdeutschland. Entsprechend gros-
ser um 12 Prozentpunkie ist dafur der
Anteil des Gffentlichen Verkehrs und
des nicht-motorisierten Verkehrs (+
5%).

Verkehrsprognose

Die Wiedervereinigung beeinflusst die
Entwicklung des zukiinfiigen Verkehrs
in beiden Teilen Deutschlands. Die bis-
her starke Ausrichtung aul den Nord-
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Siid-Verkehr vor allem in Ostdeutsch-
land wird durch die neu entstandenen
Ost-West-Berichungen gepriigt. Die
Entwicklung der massgebenden Ein-
flussfaktoren lisst sich nach vorhande-
nem Kenntnisstand nur in Form von
Szenarien beschreiben. Beziiglich der
soziodemographischen und soziodko-
nomischen Entwicklung sowie der Mo-
torisierung und der PW-Verfiighbarkeil
basieren die vorhandenen Verkehrs-
prognosen auf der nach heutiger Sicht
wahrscheinlichsten  Verkehrsentwick-
lung. Es wird davon ausgegangen. dass
im gesamten die Wohnbevolkerung in
Deutschiand von rund 78 Mio (1988)
auf 80 Mio im Jahr 2000 ansteigt und bis
2010 wieder aufetwa 78 Mio absinkt. Im
West- und Ostteil verliuft die Entwick-
lung aber nicht einheitlich. Einem An-
stieg in Westdeutschland um 2,7 Mio bis
im Jahr 2000 steht eine Abnahme um
1 Mio in Ostdeutschland gegeniiber,
Eine dhnliche Entwicklung wird beiden
Erwerbstitigen erwartet,

Hinsichtlich der wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Entwicklung gehen
die Prognosen von einer weitgehenden
Angleichung der Lebensverhiltnisse
in beiden Teilen Deutschlands aus.
Wiihrend das Bruttoinlandprodukt im
alten Teil von 19882010 um rund s zu-
nimmt, entspricht es im neuen Teil fast
einer Verdreifachung. Die damit ver-
bundene Erhidhung der Realeinkom-

men wird erhebliche Auswirkungen auf
die Entwicklung des privaten Motor-
fahrzeugverkehrs und damit auf das
Mobilititsniveau ganz allgemein und
den Modal-Split haben,

Entwicklung der Motorisierung

Die Zahl der Personenwagen im Haus-
halt nimmt - wie Untersuchungen ge-
zeigt haben - mit der Zahl der Fahraus-
weisbesitzer im Haushalt und dem ver-
fiigharen Einkommen zu, Gestiitzt auf
die bekannten Zusammenhéinge wurde
fiir die Jahre 2000 und 2010 eine Moto-
risierungsprognose erstellt (Bild 5). Ob-
schon sich die Lebensverhiltnisse in
den beiden Teilen angleichen werden,
bleibt der Motorisierungsgrad in West-
und Ostdeutschland auch im Jahre 2010
unterschiedlich. Dies ist eine Folge
davon, dassin den oberen Altersklassen
der ostdeutschen Bevilkerung heute
weniger Personen tiber einen Fahraus-
weis verfiigen und ihn in den kommen-
den Jahren nicht mehr erwerben wer-
den. Im gesamten Deutschland wird
zwischen 1988-2010 mit einer beinahe
40% -Zunahme des PW-Bestandes ge-
rechnet. In Ostdeutschland allein ent-
spricht die erwartete Zunahme mehr als
einer Verdoppelung gegeniiber 1988 auf
rund 42 Mio Personenwagen. Diese
Zunahmen werden vor allem in Ost-
deutschland zu einer drastischen Ver-
anderung im Modal-Split fithren.

Entwicklung des
Verkehrsaufkommens

Die Verinderungen in der Einwohner-
entwicklung in beiden Teilen Deutsch-
lands bis ins Jahr 2010 verlduft in den
einzelnen Altersklassen unterschied-
lich, Gemiiss den Bevilkerungsprogno-
sen nimmt die Zahl der Kinder unter 10
Jahren deutlich ab. Die Zahl der iiber
10jiihrigen Personen, ebenso die Zahl
der Erwerbstiitigen, bleibt vergleichs-
weise stabil. Deutlich zunehmen wird
die Gruppe der iber 65jihrigen. Inner-
halb der Bevolkerungsgruppen nimmt
die mittlere Wegehiufigkeit als Folge
der zunehmenden PW-Verfigbarkeit
#war zu. Als Folge der Verschiebungen
zwischen den Altersklassen, welche ein
unterschiedliches’  Verkehrsverhalten
mil anderen Wegezwecken aufweisen,
bleibt die Wegezahl pro Tag jedoch
praktisch konstant. D.h. die demogra-
phischen Verschiebungen kompensie-
ren die durch hitheres Einkommen und
zunchmende Motorisierung verursach-
te Mobilitatszunahme. Das absolute
Verkehrsaufkommen (micht die Ver-
kehrsleistung) nimmt folglich etwa im
Gleichschritt mit der Wohnbevilke-
rung zu.

Zwischen 1988-2000 wird sich der
Madal-Split in Ostdeutschland rasant
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verdndern (Bild 6). Einer starken Zu-
nahme beim privaten Motorfahrzeug-
verkehr stehen massive Abnahmen
beim éffentlichen Verkehr und beim
nicht-motorisierten  Verkehr gegen-
iitber. Trotzdem unterscheidet sich im
Jahre 2010 der Modal-Split zwischen
den beiden Teilen Deutschlands immer
noch. Dies hdngt vor allem mit deretwas
geringeren Motorisierung und damit
niedrigeren PW-Veriiligharkeit in Ost-
deutschland zusammen. Die Bedeutung
des nicht-motorisierten Verkehrs { Fuss-
ganger, Radfahrer) nimmt unter ande-
rem auch wegen der Verschicbung in
der Altersstruktur ab,

Entwicklung der
Verkehrsleistungen

Beim nichtmotorisierten Verkehr blei-
ben die mittleren Wegeldngen im Zeit-
verlauf praktisch stabil. Beim motori-
sierten Verkehr sind Verinderungen
feststellbar als Folge der langfristigen
dispersen Siedlungsentwicklung und
des verfinderten Verkehrsverhaltens als
Reaktion auf schnellere Netze, Zeitge-
winne kommen in der Regel nicht den
Alktivititen zugut. fiir welche eine Orts-
verfinderung ausgeflihrt wird, sondemn
fiihren zu einer Vergrissserung des Ak-
tionsradius. Bis zum Jahr 2010 wird in
Deutschland eine Zunahme von etwa
12% erwartet. Uberlagert und gegen-
seitig verstirkt durch die Zunahme von
Personen, die iiber einen PW verfiigen,
wird in Westdeutschland mit einer Zu-
nahme von der Personennahverkehrs-
leistung von 28%, in Ostdeutschland
sogar um 63% perechnet (Bild 7). Trotz
praktisch  konstanter Bevolkerung
wiichst dort die auf den PW entfallende
Verkehrsleistung des Personenverkehrs
zwischen 2000-2010 um etwa 20% , ver-
glichen mit noch etwa 8% in West-
dieutschland.

Eine Prognose fiir den Personenfern-
verkehr scheint ein zu gewagles Unter-
fangen zusein. Mit der Realisierung des
europiischen Binnenmarktes und dem
im Gefolge der politischen Veriinde-
rungen zu erwartenden Ansturm von
Reisenden aus Osteuropa wird Ost-
deutschland zu einer Transitregion er-
sten Ranges fiir Personen und Giiter. Es
muss bezweifelt werden, ob das Stras-
sen- und Schienennetz trotz immenser
Anstrengungen  dieser Funktion ge-
wachsen sein wird.

Das heutige Strassen- und
Schienennetz in Ostdeutschland

Mach Ansicht von Fachleuten sind rund
700 der insgesamt 1800 km Autobahnen
in Ostdeutschland sanierungshediirflig.
Hierzu kommt der dringend erforderli-
che Ausbau der West-Ost-Verbindun-
gen im Norden sowie die Verbindung

Werte in %
100% P
44 43
4 29 47 43 49 46
EES
ot 111 [18 10| [12 104 [11
West Ost West Ost wWest Ost
1888 2000 2010
Bl ov EEwmv BErFasrr
Bild &. Entwicklung des Modal-Split
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Bl ost-Miv
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[} West-Gesamt

120%

1000 | e

1988

2000 2010

Bild 7. Relative Zunahme der Personennahverkehrsleistung gegeniiber 1988

nach Polen im Siiden. In einem noch
schlechteren Zustand als die Autobah-
nen sind die 120000 km des iibrigen
Strassennetzes. Davon sind rund 1200
km Fernstrassen, die bei iiberlasteten
Autobahnen einen Teil des Verkehrs
iibernchmen, zu sanieren und dem er-
forderlichen Sicherheitsstandard anzu-
PH.‘SSL‘.‘TJ_

Den Zustand beider Deutschen Reichs-
bahn beschreiben Experten als «jam-
merlichs: zahlreiche Strecken miissen
praktischim Schrittempo befahren wer-
den. Die vollig veralteten Stellwerke
vermégen den Anforderungen nicht
mehr zu genilgen. Insgesamt bestehen
heute weniger Streckenverbindungen
zwischen West- und Ostdeutschland als
vor dem ersten Weltkrieg, und wver-
schiedene bis 50 km lange Teilstiicke
davon sind nur eingleisig.

Ausbaupline

Nach dem Willen der Bundesregierung
soll der Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur ziigig vorangetrieben werden.
Wichtiges Instrument dazu soll das be-
absichtigte Beschleunigungsgesetz wer-
den, welches erlauben wiirde, die Pla-
nungszeiten von Verkehrswegen von
derzeit 15 auf 5 Jahre zu verkilrzen. Im
weiteren sollen durch private Finanzie-
rung von Verkehrsinfrastrukturen un-
orthodoxe Wege eingeschlagen werden.
Weniger in Ostdeutschland als im éko-
logisch  sensibilisierten  Westdeutsch-
land stossen das beabsichtigte Vorge-
hen und die geplanten Autobahnen auf
Kritik. Es wird befiirchtet, dass mit dem
Ausbau des Strassennetzes nicht nur
der Personenverkehr, sondern auch der

227



Verkehrswesen/ Tagungsberichte

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 11, 12, Mérz 1992

Literatur

[1] H. U. Mann, R Miick. M. Schubert,
H. Howtzinger, R. Hamacher: «Perso-
nenverkehrsprognose. 2010 far
Deutschlands, Juni 1991

Werner Voigl, «Auspewiihlie Aspek-
te zur Situation im Verkehrswesen
der DDBR», Strassenverkehrstechnik,
Helt 30

Karin Arndi, « Kolloguium tiber stid-
tische Verkehrsplanung - ein Ta-
gungsbericht»,  Strassenverkehrs-
technik 1/91

=

E

(riiterverkehr von der Schiene auf die
Strasse verlagert wird, Wihrend derzeit
noch rund 75% des Giiterverkehrs in
Ostdeutschland auf der Bahn ablaufen,
werden es geméss Prognosen im Jahre
2000 noch etwa 50% semn. Einmal auf
der Strasse, wird befiirchtet, kann der
Anteil auch bei einem spiteren Ausbau
des Schienennetzes oder der Wasser-
strassen nicht mehr zuriickverlagert
werden,

Berlin spielt in den Verkehrsplanungen
filr die neven Bundeslinder eine zen-
trale Rolle. Nach Meinung der Bundes-

regierung wird die Stadtin wenigen Jah-
ren zur wichtigsten Verkehrsdrehschei-
be zwischen West- und Osteuropa wer-
den, Unter den derzeitig oft chaotischen
Verkehrsverhalinissen ist das allerdings
nicht ohne weiteres vorstellbar. Ver-
kehrszusammenbriiche auf der Strasse
und beim Giiterverkehr auf der Bahn
sind keine seltenen Ereignisse.

Die Verbindungen von Berlin und den
neuen Bundeslandern nach den grossen
Stiidten in Westdeutschland sind trotze
neuen Intercity-Verbindungen ungenii-
gend. Die erste Hochgeschwindigkeits-
strecke zwischen Berlin und Hannover
wird erst in der zweiten Hiélfte der neun-
ziger Jahre in Betrieb genommen. Im
Strassenverkehr wird man sich in den
kommenden Jahren auf lange Staus bei
den unzihligen Baustellen im Auto-
bahn- und Fernsirassennetz einstellen
miissen. Durch die plétzliche Umstel-
lung des ostdeutschen Verkehrs auf
wesleuropdische Verhiltnisse mit den
zu erwartenden hausgemachten Ver-
kehrsstromen und den Transitstromen
wird das WVerkehrssystem wvon Ost-
deutschland trotz grosser baulicher An-
strengungen tberfordert.

Vibrationen: Ursachen,
Messungen, Analyse und

Massnahmen

Die Schweizer Gruppe fir Erdbebeningenieurwesen und Baudynamik
(SGEB), eine Fachgruppe des SIA, filhrte am 24. und 25. Oktober 1991
an der ETH Zirich im Rahmen der zweijéhrlichen D-A-CH-Dreilénderta-
gungen (Deutschland, Osterreich, Schweiz) eine Studientagung unter
dem Titel: «Vibrationen: Ursachen, Messungen, Analyse und Massnah-
men» durch. In 26 Beitrigen wurden Ergebnisse von Forschungsarbei-
ten und praktische Ldsungen von Schwingungsproblemen vorgestellt und

im Plenum diskutiert.

Der Tagungsleiter Dr. W Ammann,
Schaan, Prisident der SGEB, konnte
bei der Eréffnung {iber 200 Teilnehmer,
davon 70 aus dem Ausland, begriissen
und gab seiner Freude dariiber Aus-
druck, dass das Tagungsthema auf ein
derart breites Interesse gestossen war.

Menscheninduzierte
Schwingungen

Die erste Sitzung unier dem Thema
aMenscheninduzierte . Schwingungens
wurde von Dr. M. Bachimann, Professor
fiir Baustalik und Konstruktion an der
ETHZ, mit einem Einfithrungsvortrag
zum Thema der Schwingungssanierung
von  Turnhallen, Gesellschafissilen.
Fussgiingerbriicken und Sprungtiirmen
erdffnetl. Mach einer Einfithrung erliu-
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terie er fiinf unter seiner Leitung durch-
gefiihrie Beispicle von Schwingungssa-
nierungen: Bei emnem zu stark schwin-
genden Turnhallenboden wurde ein
versteifender Stahltrigerrost unter die
Betonrippendecke eingebaut; bei einer
anderen Turnhalle mit ¢iner Verbund-
decke konnte unten direkt an die
Hauptiriger ein  IPE-Profil ange-
schweisst werden. Mit diesen Massnah-
men liess sich die Steiligkeit der Decken
derarlt anheben, dass keine stirenden
Schwingungen mehr auftreten, Bei
einem Tanzsaal wurden im Unterge-
schoss zur Schwingungsbehebung zu-
silzliche  Stitzen  eingebaut.  Eine
Fussgiingerbricke mit sehr kleiner
Eigendimpfung (Bild 1) und ein
Sprungturm in cinem Freibad konnten

Schlussbemerkung

Die Dringlichkeit der wirtschaftlichen
Probleme vertrigt offenbar keine Pause
zum Machdenken oder gar zu einer an-
deren Weichenstellung. Ahnlich wie in
den meisten westlichen Lindern wird
zunichst versucht, mit einer nachfrage-
orientierten Planung die vordringlich-
sten Probleme in den Griff zu bekom-
men. Zu gross ist das Mobilititsbediirf-
nis der Wohnbevolkerung und zu gross
die Angst, die so dringend herbeige-
sehnte Entwicklung zu bremsen. Die
eingangs gestellte Frage, ob Erfahrung
kliiger macht, kann deshalb nicht ohne
weiteres bejaht werden.

Adresse des Verfassers: Dr. Ing. Giovanni
Gotrardi, Jenni + Gottardi AG, Beratende
Ingenieure, Mutschellenstrasse 21, 50549
Ziirich.

Zwei weitere: Beitrige zur ZBV-Studien- |
reise 1991 folgen in Heft 14/92. |

mit Schwingungstilgern saniert werden.
Bei einer anderen Fussgingerbriicke
wurden die Stlitzen durch Anbetonie-
ren cines Stahlbetonmantels derart ver-
steift, dass die Horizontalschwingungen
nicht mehr stérend sind.

Prof. Dr. Meskouris berichtete von Un-
tersuchungen und tempordren Unter-
stiitzungsmassnahmen an einem zu
stark schwingenden Sportstadion. In
der Diskussion wurde iiber die Abgren-
zung des Tilgereinsatzes pegeniiber
Verstarkungen des Tragwerks disku-
tiert. Schwingungstilger eignen sich vor
allem fiir stabartige Tragwerke und we-
niger fiir Platten und dergleichen, feste
Regeln lassen sich aber zurzeit noch
nicht aufstellen. Generell wurden die
Schwingungsamplituden von den Be-
nutzern stark diberschitat.

Verkehrsinduzierte
Erschitterungen

Die zweile, von Doz Dr. B Flesch,
Wien, geleitete Sitzung widmete sich
den verkehrsinduzierten Erschiitierun-
pgen. Die sechs Referentén erlduterten
verschiedene Abschirmungsmethoden
an der Quelle, beim Empfinger oder
auf dem Ubertragungsweg. An Quelle
und Empfinger bewihren sich Schwin-
pungsisolationen mit Elastomermatten
oder Schraubenfederlagern. Verschie-
dene Beispiele der Anwendung von Un-
terschotiermatten oder elastomergela-
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