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Aktuell

Vorbereitungen von British Rail auf den Kanaltunnel

(AB) In Grossbritannien sind die Vor-
bereitungen fiir die Eroffnung des Ka-
naltunnels im néchsten Jahr weit fort-
geschritten. Die Britischen Eisenbah-
nen, British Rail (BR), haben fiir eine
rasche und leistungsfdhige Direktver-
bindung Grossbritanniens an das Schie-
nennetz Kontinentaleuropas iiber 3,3
Mia. Fr. in die Anlagen des Personen-
und Giiterverkehrs investiert. Dazu
gehoren: die Verbesserung der Gleis-
anlagen, der Signaleinrichtungen und
der Energieversorgung zwischen Lon-
don und dem Kanaltunnel; der Bau
eines internationalen Terminals bei der
Station Waterloo in London, der Bau
von Hochgeschwindigkeitsziigen, neu-
en Giiterzuglokomotiven und -wagen
fiir den Tunnelbetrieb sowie die Er-
richtung eines Netzes internationaler
Giiterterminals zur Bedienung der
wichtigsten britischen Industriezentren.

Fahrzeuge

Die 38 Hochgeschwindigkeitsziige (300
km/h) fiir den internationalen Perso-
nenverkehr, die Trans Manche Super
Trains (TMST) der anglo-franzésischen
GEC-Alsthom, haben die Bezeichnung
«Eurostar». Sie verbinden die bewihr-
te Konstruktion des franzosischen
Hochgeschwindigkeitszuges (TGV) mit
der neuesten britischen Elektroan-
triebstechnik, so dass die TMST unter
den unterschiedlichen Elektrifizie-
rungssystemen in Frankreich, Belgien
und Grossbritannien fahren konnen.
Die mit britischen Antrieben versehe-
nen Triebkopfe aus Frankreich werden
mit den Reisezugwagen aus belgischer,
britischer und franzosischer Fertigung
in einem mit 10 Mio. Fr. errichteten
neuen Werk in Birmingham zu TMST
zusammengebaut und getestet. 31 Ziige
werden auf den Strecken Lon-
don-Paris/Briissel eingesetzt, und die
iibrigen verbinden die Stddte Eding-
burgh, Birmingham und Manchester di-
rekt mit dem europidischen Festland
(Vrgl. H. 13 vom 25.3.1993, S. 232).

In europdischer Zusammenarbeit ent-
steht die elektrische Giiterzuglokomo-
tive Class 92 fiir Giiter- und Reiseziige
zwischen Grossbritannien und dem in-
ternationalen Terminal der Franzosi-
schen Staatsbahnen (SNCF) in Frethun.
Brush Traction/GB liefert 37 dieser
Zweistromsystem-Lokomotiven an
BR; weitere neun dieser Lokomotiven
erwirbt die SNCF fiir den internationa-
len Tunnelverkehr.

392

BR hat in Frankreich 300 geschlossene
Eisenbahnwagen fiir den Autotrans-
port und 450 Plattformwagen fiir den
kombinierten Verkehr (Container und
Wechselaufbauten) fiir insgesamt 166
Mio. Fr. geordert. Die Wagen haben 50 t
Nutzlast und erreichen eine Geschwin-
digkeit von 140 km/h.

Fiir den Nachtverkehr durch den Ka-
naltunnel werden die britischen, belgi-
schen, deutschen, franzosischen und
niederldndischen Eisenbahngesell-
schaften ab 1995 Schlafwagenziige ge-
meinsam betreiben: von Plymouth,
Swansea und Glasgow iiber London
Waterloo nach Paris, Briissel, Amster-
dam, Koln und Frankfurt/Main. Diese
Hotels auf Rddern nehmen etwa 400
Reisende je Zug auf. Dafiir werden in
Birmingham 140 Schlafwagen gebaut.

Fiir die Instandhaltung der im Kanal-
tunnel eingesetzten Personenziige wird
an der Hauptstrecke London-Bristol,
nahe der Londoner Innenstadt, derzeit
ein neues Werk gebaut. Es hat eine
15 000 m? grosse Wartungshalle mit
sechs Gleisen und eine 7000 m? grosse
Instandsetzungshalle mit vier Gleisen.
Jede Nacht konnen dort bis zu 18
TMST-Ziige von je 400 m Lénge ge-
wartet werden; tagsiiber wird das Depot
fiir die Wartung der Schlafwagenziige
und ihrer Elektrolokomotiven genutzt.
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Die Bauarbeiten am neuven Bahnhof Waterloo International, Londons Tor fiir den

Tunnelzulaufstrecken

Fiir die Reiseziige von London nach
Folkestone auf der englischen Seite des
Kanaltunnels sind die heute von
Zigen mit Schiffsanschluss benutzten
Strecken ausgebaut und dadurch die
Streckengeschwindigkeit auf 160 km/h
angehoben und die Streckenleistungs-
fahigkeit erhoht worden. Das neue
rechnergesteuerte Stellwerk in Ashford
wird den Betrieb auf der 170 km langen
Strecke vom Siiden Londons bis zum
Kanaltunnel allein regeln.

Giiterziige aus den britischen Indu-
striezentren werden auf ihrer Fahrt zum
Kanaltunnel London umfahren. Die
Giiterstrecke siidlich von London wird
derzeit elektrifiziert und Briicken und
Tunnel fiir den grosseren Lichtraum von
Containerwagen und fiir den kombi-
nierten Verkehr umgebaut.

Bahnhofe

Ein Netz aus neun internationalen Gii-
terterminals wird fiir die wichtigsten
Regionen in England, Schottland und
Wales eingerichtet.

Nach Er6ffnung des Kanaltunnels wird
der neue Personenbahnhof Waterloo
International das Tor zu London sein.
Das vom britischen Architekten Nicho-
las Grimshaw & Partner entworfene
Gebiude ist neben der alten Waterloo
Station errichtet worden (s. Bild) und

‘/'/ :

Eisenbahnverkehr zum Kanaltunnel, sind bereits weit fortgeschritten. Durch ein
grosses Glasdach wird das Halleninnere mit Tageslicht erhellt
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hat fiinf je 400 m lange Perrons und dar-
iiber Stahlbogen, die ein Glasdach tra-
gen. Der neue Bahnhof ist dreistockig;
er hat ein Parkdeck im Untergeschoss,
Ankunftshalle, Fahrkartenausgaben
und Zolleinrichtungen im Erdgeschoss
und dariiber in einem Zwischenge-
schoss die Warterdume, aus denen die
Reisenden iiber Rolltreppen zu den
Bahnsteigen gelangen.

Der Bahnhofist fiirjahrlich 15 Mio. Rei-
sende bemessen. Da der Verkehr stédn-
dig zunimmt, wird ein zweiter Perso-
nenbahnhof in London erforderlich. Er
soll sich dereinst unterhalb der Kings
Cross Station im Norden der City be-

finden. Internationale Ziige werden
vier der acht unterirdischen Bahnsteige
des Bahnhofs benutzen, der als Kno-
tenpunkt zwischen internationalen
Ziigen, heimischen Intercitys, inner-
stidtischen Ziigen, Pendlerziigen und
dem Londoner U-Bahn-System dient.
Auch die TMST-Sonderziige, die Paris
mit den Midlands, Nordengland und
Schottland verbinden, werden diesen
Bahnhof anfahren. Ziige aus dem Kan-
altunnel werden Kings Cross iiber be-
reits vorhandene Strecken erreichen —
bis die neue Hochgeschwindigkeits-
strecke zwischen London und dem Ka-
naltunnel gegen Ende dieses Jahrhun-
derts fertiggestellt ist.

EW-Investitionen: in der Schweiz oder im Ausland?

(VSE) Bis zum Jahr 2000 konnten die
Elektrizitdtswerke rund 8 Mia. Fr.in der
Schweiz investieren. Die im Vergleich
zum Ausland strengen Umweltanforde-
rungen und zahlreichen Einsprachever-
fahren fithren dazu, dass viele Projekte
verzogert und schubladisiert werden
oder als Folge davon nicht mehr wirt-
schaftlich sind. Ohne Gesetzesanpas-
sungen und Straffung von Bewilli-
gungsabldufen ist langfristig mit weite-
ren Investitionsverlagerungen ins Aus-
land zu rechnen.

In den achtziger Jahren erreichten die
kumulierten jéhrlichen Investitionen
der Elektrizititswerke insgesamt 11
Mia. Fr. (5,9 Mia. fiir die Ubertragungs-
und Verteilnetze sowie 5,1 Mia. fiir den
Kraftwerkbau): Als Folge der Nicht-
realisierung weiterer Kernkraftwerke
mussten Strombezugsvertrage mit dem
Ausland abgeschlossen werden.

Bis Ende der neunziger Jahre konnten
dennoch rund 8 Mia. Fr. im Inland in-
vestiert werden:

[J Im Bereich Kernenergie sind die iib-
lichen Ersatzinvestitionen, der Weiter-
ausbau der Infrastruktur und insbeson-
dere die Leistungserhohungen investi-
tionswirksam. Sie betragen gesamthaft
bis zum Jahr 2000 rund 1 Mia. Fr. Das
zentrale Zwischenlager Wiirenlingen
wird zusétzlich rund 400 Mia. Fr. auslo-
sen.

[J Bei der Wasserkraft konnten rund 3
Mia. Fr. investiert werden. Davon ent-
fllt ein Drittel auf das bewilligte Pro-
jekt «Cleuson-Dixence» (1,1 Mia.). Mit
der zusétzlichen Realisierung der Lei-
stungserhohung von «Mauvoisin» (650

Elektrizitatswerke zu 73%

(VSE) Die schweizerische Elektrizitéts-
versorgung wird durch rund 1100 Elek-
trizititswerke sichergestellt. Allein auf
162 Werke entfallen 95% der gesamten
Produktion und 70% der Verteilung an

Notwendige Verstarkungen bestehen-
der Leitungen, Ausbau von Wasser-und
Kernkraftwerken durch die Elektrizitts-
werke kénnen in der Schweiz Milliar-
den-Investitionen auslésen — wenn sie

bewilligt werden! (Bild: Comet|

Mio.) wiirde die Versorgungssicherheit
der Schweiz im Winter entscheidend
verbessert.

[J Im Leitungsbau briachten allein die
notwendigen Ubertragungskapazitiiten
im Hochstspannungsbereich in  der
Westschweiz 700 Mio. Fr. In der
Deutschschweiz steht die Verstirkung
bestehender Leitungenim Vordergrund
(1,2Mia.). Insgesamt konnten 4 Mia. Fr.
(inklusive Verteilanlagen und Trafosta-
tionen) ausgelost werden.

in offentlicher Hand

den Endverbraucher. Thr Gesamtwert
ist auf tiber 36 Mia. Fr. bilanziert.

Die Finanzierung der Anlagen (zur Pro-
duktion, Ubertragung und Verteilung
des Stroms) sowie des tibrigen Vermo-

gens erfolgt zu 26,7% durch Eigenkapi-
tal und zu 71,9% durch Fremdkapital.
Der Reingewinn entspricht 1,4% der
Bilanzsumme. Am gesamten Grundka-
pital (= Eigenkapital ohne Reserven)
sind die 6ffentliche Hand zu 72,6% und
die Privatwirtschaft zu 27,4% beteiligt.
Da zahlreiche Elektrizitdtswerke Be-
standteil der Gemeindeverwaltung
sind, ist die Einflussnahme der 6ffentli-
chenHand (z.B. beider Tarifgestaltung)
eher noch stirker, als aus der rein kapi-
talmissigen Beteiligung hervorgeht.

75 Jahre Suva
(pd) Seit 75 Jahren leistet die Suva als
grosste  Unfallversicherung in der

Schweiz Pionierarbeit in den Bereichen
Unfallversicherung, Prophylaxe und
Rehabilitation. Am offiziellen Festakt
am 30. Mirz 1993 in Luzern présentier-
te sich die Jubilarin als flexibles und zu-
kunftsgerichtetes Unternehmen, das
seine Stirken im Sozialversicherungs-
bereich voll zur Geltung bringen will.

Die Suva hat ihren Betrieb am 1. April
1918 in Luzern aufgenommen. Etliche
Jahre élter ist die Idee, in der Schweiz
eine Arbeiter-Unfallversicherung nach
deutschem Muster einzurichten. Noch
alter als diese Idee ist die Unterneh-
merhaftpflicht, die bereits 1877 in der
Schweiz eingefiihrt wurde. Diese ver-
mochte das Elend der Verunfallten in
beschrianktem Masse zu lindern, wies
aber noch schwerwiegende Méngel auf.
Der Ruf nach einer obligatorischen Un-
fallversicherung wurde immer lauter.
Die verunfallten Arbeitnehmer sollten
einen Offentlich-rechtlichen Anspruch
auf Versicherungsleistungen erhalten,
der weder von der Zahlungsfahigkeit
noch von der Zahlungsbereitschaft des
Arbeitgebers abhédngig war.

1890 hatte das Schweizervolk die Auf-
nahme von Artikel 34bis in die Bun-
desverfassung mit grossem Mehr gutge-
heissen und damit dem Bund den Auf-
trag erteilt, auf dem Weg der Gesetzge-
bung eine Kranken- und Unfallversi-
cherung einzurichten. Dieser heute
noch giiltige Verfassungsartikel gilt als
Grundstein der schweizerischen Sozial-
versicherung.

Es verstrichen nach der Annahme des
Verfassungsartikels jedoch noch volle
28 Jahre, bis die Suva 1918 endlich
ihren Betrieb eroffnen konnte.

Versicherung und Prophylaxe
unter dem gleichen Dach

Das Kranken- und Unfallversiche-
rungs-Gesetz (KUVG)regelte nicht nur
die obligatorische Unfallversicherung,
sondern auch die Arbeitssicherheit in
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Neueste Suva-Publikation:
«Persdnliche Schutzausristungen»

Da es nach wie vor nicht moglich ist, alle
gesundheitsgefdhrdenden Einwirkungen
an den Arbeitspldtzen durch technische
oder organisatorische Massnahmen zu
eliminieren, muss die Arbeitssicherheitin
manchen Fiéllen durch das Tragen von
personlichen  Schutzausriistungen ge-
wihrleistet werden.

Die Suva wendet sich mit dieser Publika-
tion an Geschiftsleitungen und an die Si-
cherheitsfachleute in den Betrieben. Sie
orientiert iiber rechtliche Bestimmungen
und zeigt, nach welchen Kriterien per-
sonliche  Schutzausriistungen  auszu-
wihlen sind und welchen Anforderungen
sie geniigen miissen. Es ist eine Fithrungs-
aufgabe, dafiir zu sorgen, dass die Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter bei der Ar-
beit die erforderlichen personlichen
Schutzausriistungen tragen.

Die Broschiire ist eine Einfiihrung und
halt in den Kapiteln iiber die einzelnen
personlichen Schutzausriistungen das
Wichtigste fest. Schutzausriistungen gibt
es als: Kopfschutz, Augen- und Gesichts-
schutz, Rumpfschutz, Handschutz, Fuss-
schutz, Beinschutz, Schutz gegen Absturz,
Schutz gegen Ertrinken.

Die Broschiire kann bestellt werden bei:
Suva, Arbeitssicherheit, Postfach, 6002
Luzern, Best.-Nr. SBA 153.d

den bei der Suva versicherten Betrie-
ben.

In den Jahren 1976 bis 1981 wurde das
KUVG einer Revision unterzogen und
auf den 1. Januar 1984 in Kraft gesetzt.
Seither sind praktisch alle Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer in der
Schweiz gegen Unfélle und Berufs-
krankheiten versichert. Trager der obli-
gatorischen Unfallversicherung sind die
Suva und rund 200 vom Bund zur
Durchfithrung zugelassene Privatversi-
cherungen und Krankenkassen. Rund
zwei Drittel der Arbeitnehmer sind bei
der Suva versichert.

Vigier-Preis fur verform-
bare Stukturelemente

(pd) Die W.A. de Vigier Stiftung in So-
lothurn hat den «Vigier-Preis 1993»
Serge Bringolf, einem 24jdhrigen Tech-
niker aus La Chaux-de-Fonds, zuge-
sprochen fiir sein Projekt «Verformba-
re Strukturelemente». Die Idee wurde
aus 163 Eingaben ausgewdhlt. Bringolf
hat in fiinfjdhriger Arbeit Ketten aus
speziellen  Strukturelementen ent-
wickelt, die sich reissverschlussartig zu
starren Trégern und Stiitzelementen zu-
sammenfiigen lasse, wenn es sein muss,
auch um ein paar Ecken herum (s. Bild).
Diese beliebig verformbaren Elemente

394

bieten ein breites Anwendungsspek-
trum.

Fiir die originelle Idee der verformba-
ren Strukturelemente hat sich unter an-
deren potentiellen Abnehmern auch
die Europdische Weltraumagentur
(ESA) interessiert. Sie will priifen, ob
sich mit den Reissverschluss-Ketten
Sonnenkollektoren aus Satelliten aus-
fahren und aufspannen lassen. Bringolf
sicht aber auch Einsatzmoglichkeiten
der Elemente als Masten oder Trager
fiir Antennen, Zelte, Sonnenstoren,
Wischeaufhdngungen, Ausstellungs-
stinde, Mobel und Gestelle sowie An-
wendungen in der Baubranche, bei-
spielsweise fiir mobile Wénde, und
iiberall dort, wo heute hydraulische
Losungen angewandt werden, wie etwa
bei Hebebithnen oder Reparaturplatt-
formen.

Das pramierte Projekt griindet — wie
alle echten Neuerungen — auf einer
letztlich einfachen Idee, die sich ferti-
gungstechnisch leicht realisieren l&sst.
Im wesentlichen besteht das E.S.T. nur
aus zwei Teilen, den herkommlichen
Achsen und den besonders geformten
Kettengliedern.

Der Vigier-Preis gilt nicht so sehr einem
Projekt als seinem Verfasser. Die Stif-
tung will nicht nur bereits erbrachte Lei-
stungen auszeichnen, sondern vor allem
kiinftige fordern und einem neuen
selbstdndigen Unternehmer oder einer
Unternehmerin Starthilfe gewidhren.
Der Preis von 100 000 Fr. sei deshalb zur
Griindung einer Aktiengesellschaft be-
stimmt, die das pramierte Projekt indu-
striell nutzen und vermarkten solle.

Serge Bringolf zeigt mit seiner originel-
len Erfindung, die aus zwei reissver-
schlussartig ineinandergreifenden Ket-
ten besteht, wie eine steife Struktur
erzeugt werden kann

Ganz kurz

Unternehmens-
Geschaftsberichte

(pd) Fiir die Alcatel STR wurde das
abgelaufene Geschéftsjahr zu einem
schwierigen. Der ungentigende Auf-
tragseingang liegt vor allem bei den
Budgetkiirzungen von Kunden.
Einen Lichtblick bildete der Pro-
duktbereich Relais (Umsatz
+19,1% ), und auch in der Ubertra-
gungstechnik konnte der Umsatz
um 11,9 % gesteigert werden. Der
Gesamtertrag nahm hingegen um
4,6% ab, der Umsatz um 0,9% und
der Auftragseingang verringerte
sich um 15,8%.

(pd) Die in der Kalte- und Warme-
technik titige Arbonia-Forster
blickt — trotz ihrer baunahen Pro-
dukte (Kiihlschréanke, Stahlrohre,
Raumwérmer) — auf ein erfolgrei-
ches 1992 zuriick. Der Gewinn stei-
gerte sich um 459% auf 27,3 Mio.
Fr., und der Umsatz stieg auf 293,2
Mio. (+7,8% ). Der Cash-flow betrug
in % des Umsatzes 14,18%.

(pd) Die Eternit AG weist fiir das
vergangene Geschiftsjahr zwar
einen kleineren Umsatz aus (2 Mio.
Fr. weniger als 131,6 Mio. im Vor-
jahr). Der Gewinn stieg jedoch von
1.4 auf 2.4 Mio. Fr. und der Cash-
flow von 15,9 Mio. auf 18,6 Mio.
Wihrend der Umsatz bei den Dach-
produkten wiederum zuriickging,
verzeichneten die Elemente fiir Fas-
sadensanierungen sowie die Rohre
eine Umsatzzunahme.

(pd) Auch eine Erfolgsmeldung der
Franke-Gruppe: Man erzielte
1992 ein gutes, tiber Vorjahr und
Budget liegendes Ergebnis, dies in
verschiedenen Ladndern und trotz
schwierigem  bauwirtschaftlichen
Umfeld. Der Gruppenumsatz nahm
um 12,1% auf 603,2 Mio. Fr. zu. Der
Cash-flow erhohte sich von 53 auf
55,1 Mio. Fr.

(pd) Hiag, eine Gruppe der Holz-
wirtschaft, blickt insgesamt auf ein
positives 1992 zurtick: Das Jahreser-
gebnis wuchs leicht auf 13 Mio. Fr.
(Vorjahr 12,8 Mio.), ebenso der
Cash-flow von 57,7 Mio. auf 58 Mio.
sowie der Umsatz um 6,3% auf 744.,6
Mio. Fr. Positiv verlief die Entwick-
lung vor allem im Parkettbereich.
Negativ hingegen schlugen die
schweizerischen Produktebereiche
Holzwerkstoffe und Hobelwaren zu
Buche. Steigern konnte die Hiag vor
allem ihr zweites Standbein, die Im-
mobilientétigkeit.
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Energie 2000 - das Aktionsprogramm des Eidg. Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartements: Die neue Energiepolitik fir
eine nachhaltige Entwicklung.

Die Ziele der Aktionsgruppe Treibstoff

In den Energieabstimmungen im Sep-
tember 1990 hat sich die Schweizer Be-
volkerung die Aufgabe gestellt, Ener-
gie, also auch Treibstoff, zu sparen. Der
Bundesrat hat unmittelbar darauf das
Aktionsprogramm Energie 2000 vorge-
stellt.

In der Zwischenzeit war viel die Rede
von Deregulierung und Marktwirt-
schaft — also vom Selbermachen. Die
Aktionsgruppe Treibstoffe unterstiitzt
freiwillige Massnahmen zum Treib-
stoffsparen und Treibstoff rationell nut-
zen. Sie ist bereit, bei der Gestaltung
von Rahmenbedingungen mitzuhelfen.
Vorschriften fallen in die Zusténdigkeit
der Behorden.

Die quantitativen Ziele der
Aktionsgruppe Treibstoffe

Die Hilfte des mutmasslichen Mehr-
verbrauchs an Treibstoff einsparen. Das
heisst: max. 19% Mehrverbrauch bis
2000 gegeniiber 1990. Und noch viel
wichtiger: Voraussetzungen schaffen,
um nachher zu stabilisieren.

Die qualitativen Ziele

Die Energie besser ausniitzen mit einer
umweltfreundlichen Fahrweise.
Die Energie besser ausniitzen dank mo-

derner Automobiltechnik — das sparsa-
mere Auto kaufen.

Weniger Auto-Mobilitdt — mehr ge-
meinsam und mit anderen Verkehrsmit-
teln fahren.

Chancen

Es versteht sich von selbst, dass Ande-
rungen, die ein neues Mobilitdtsverhal-
ten voraussetzen, keinen grossen
Durchbruch erzielen konnen bis 2000.
Gerade deshalb miissen wir heute be-
ginnen. Marktkrifte, Vorschriften und
unsere Einsicht werden wohl gleich-
wertige Zielbeitrdge leisten miissen.
Nur auf das eine oder das andere zu po-
chen — oder gar zu warten — wird nicht
geniigen. Auch die Verdnderung der
Verkehrsinfrastruktur, der Verkehrsor-
ganisation oder gar der Raumordnung
braucht mehr Zeit und Mittel.

Chancen sehen wir deshalb v.a. in der
technologischen Entwicklung, d.h. Ver-
besserung der Energieeffizienz -
marktgédngig gemacht durch eine hof-
fentlich scharfe Konkurrenz —, und bei
der Anwendung der sparsamen Fahr-
weise, da sie keinen Komfortverzicht
und keine Ideologie voraussetzt. Ande-
re Massnahmen konnen diese Strategi-
en begleiten oder langfristig ein noch
wirksameres, umwelt- und menschen-
schonenderes Mobilitdtsverhalten ein-
leiten. Wir schidtzen die Chancen zur
Zielerreichung geméss Tabelle 1 ein.

Die Mitglieder der Aktionsgruppe
Treibstoffe

Verkehrsverbinde: TCS, VCS, Strassen-
verkehrsverband Schweiz

Automobilwirtschaft: Automobilimpor-
teure, Automobilgewerbeverband

Energietriager: Erdolvereinigung

Umweltorganisation: Schweiz. Energie-
stiftung

Wirtschaft: Wirtschaftsférderung

Bundesamt fiir Energiewirtschaft,
BUWAL, Dienst fiir Gesamtverkehrs-
fragen, PTT

Ubrigens: Treibstoffsparen ist volks-
wirtschaftlich die billigste Art, Energie
zu sparen, und bietet attraktive externe
Nutzen (Verkehrsberuhigung, weniger
Léarm usw.)!

Schwierigkeiten

Die politischen Schwierigkeiten — auch
fiir viele andere Problemldsungen —
héngen m.E. mit der Angst vor Verdn-
derung und einem Denken, das sich vor
allem an der Wahrung des Besitzstan-
des orientiert, zusammen.

Da wir individuelle (geographische)
Mobilitét als hochsten Ausdruck per-
sonlicher Freiheit verinnerlicht und die
Verteidigung dieser Freiheit den Ver-
banden delegiert haben, besteht hier
wenig politische Schubkraft. Wir sind
mehr denn je darauf angewiesen, dass

Strategie Sparpotential | Marktanteil erreicht bis... Spareffekt Akteur 0%
1 der 2000 180%
Strategie...
160%
Fahrzeug- 30% <50% 2000 <15% Kaufer
Technologie
Benzin 140%
Fahrzeug- 40% <20% 2000 <8% Kaufer 120%
Technologie
Diesel
100%
Fahrweise 15% 30% 2000 4.5% Fahrlehrer,
Fahrer 80%
Verkehrs- 10% 20% 2010 1%)| Steuerzahler 60% ST r [y paeta su e g g pEpe R S pENE mE
Sysiom O N © OO0 — N M < 0 O© N O O O
B Ber IS0 O Fo0) t0ii{c0 {01 fion o0 T e o0 1T
D O O OO D DD DO OO
Car Pooling 10% 20% 2000 2% Fahrer, e End-\/erbrauch Benzin ——@—— Verbrauch pro Pkm
Car Sharing Unternehmen
—{O0—— PkW —7A— Verbrauch pro PKW
Total <30% . Verkehrs-Nachfrage iV ——&—— Fahrleistung
' Sparpotential gegentiber durchschnittlichem Flottenverbrauch

1991: 8,2 1/100 km Mix

Tabelle 1. Die Sparpotentiale und ihre geschétzte Ausnut-

zung bis 2000

Tabelle 2. Fahrzeugbestand und Verkehrsnachfrage sind die

Hauptfaktoren des zunehmenden Benzinverbrauchs: Verdn-

derungen 1975-1990
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Schwerpunkte 1993/94
Basiswissen vermitteln - Treibstoff
rationell nutzen

Ausbildung in sparsamer Fahrweise:
Fahrlehrer und Priifungsexperten, Be-
rufsfahrer von Flottenbetreibern

Lehrmittel fiir den obligatorischen Ver-
kehrskundeunterricht

Lehrmittel fiir Oberstufe, Berufsschule,
Mittelschule (Mobilitit und Energie)

Mobilitét reduzieren
Forderung Car-Sharing
Vorbereitung Car-Pooling

Vorbereitung Parkplatzbewirtschaftung
von Unternehmen und Verwaltungen

Vorbereitung von Aktionen in Energie-
stadten und Agglomerationen

Rahmenbedingungen gestalten

Bessere Verbrauchsangaben tiber Fahr-
zeuge

andere — interessanterweise nicht zu-
letzt die USA und Japan — die Initiative
ergreifen und iiber ihre nationale Ge-
setzgebung fortschrittlichen, energieef-
fizienten Antriebskonzepten und Ver-
kehrslosungen zum Durchbruch verhel-
fen.

Ich bedaure personlich, dass wir allzu
oft die Chance von Programmen wie
«Energie 2000» oder «Bahn 2000» zur
Neugestaltung von Mairkten und Ein-
stellungen nur kleinmiitig ergreifen.
Und immer wieder sehen gerade Planer
vorab die technischen Unzuldnglichkei-
ten anstatt deren gestalterische Kraft.
Wir rufen nach Visionen, und wenn sie
dann da sind, verkennen wir sie. Markt-
wirtschaftliche Steuerung der Umwelt-
belastung braucht Tatbeweise — Verein-
barungen gegen die Resignation der
Verordnung.

Aus- und Weiterbildung:
Sparsame Fahrweise und neue
Mobilitct

Grosses Gewicht legen wir auf die Aus-
bildung der Fahrlehrer und der Berufs-
fahrer: der Spareffekt der «dkonomi-
schen» Fahrweise kann bis 15% betra-
gen. Dazu kommt eine nachgewiesene
Reduktion der Ldrm- und Luftschad-
stoffemission.

Zur Sicherung des Ausbildungserfolges
wollen wir Vereinbarungen treffen, dass
die Fahrweise im nun obligatorischen
Verkehrskundeunterricht gelehrt und
an der Fahrpriifung auch getestet wird.
Wir wollen Kantone und Bund dazu be-
wegen, die Priifungsreglemente ent-
sprechend anzupassen. Riickwirts ver-
lingern wir die Anstrengung durch den
Aufbau geeigneter Lehrmittel fiir die
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Oberstufe, Mittel- und Berufsschulen —
also angewandter sozial- und natur-
kundlicher Unterricht iiber den Um-
gang mit Energie und Mobilitét.

Fahrgemeinschaften und Auto-
Teilen

Wir verfolgen aufmerksam den Gross-
versuch in den Kantonen BS und BL
und im benachbarten Landkreis Lor-
rach, der vor allem mit den Industrien
lauft. Wir sehen Carpooling idealerwei-
se als mildernden Ausgleich verschérf-
ter unternehmenseigener Parkplatzvor-
schriften, die sinnvollerweise ergédnzt
werden durch Parkierungsbeschrén-
kungen der offentlichen Hand in der
ndheren Umgebung. Damit kann
gleichzeitig ein Beitrag zur Verkehrsbe-
ruhigung in Arbeitsplatz-Schwerpunkt-
gebieten geleistet werden.

Die beiden bestehenden Car-Sharing-
Genossenschaften unterstiitzen wir mit
Beitrdgen zum Aufbau eines Reservati-
onssystems, der Datenerfassung fiir die
Abrechnung und der Mitarbeiterschu-
lung. Alshochmotivierte Autoteiler sol-
len sie iiber ihre Gruppen den verant-
wortungsvollen Umgang mit Mobilitdt
auch in den Gemeinden diskutieren.

Schwerpunkte des
Aktionsprogrammes

Die Aktionsgruppen konnen nur frei-
willige Massnahmen unterstiitzen. An-
gesichts der knappen Mittel miissen wir
uns in der Regel darauf beschrianken,
Massnahmen verschiedenster Triger zu
initiieren oder zu beschleunigen. Wir
berticksichtigen dabei die unterschied-
lichen Initiativen in den verschiedenen
Landesteilen.

Wiinsche

Mein personlicher Wunsch: dass alle das
ausfithren, was sie rollengeméss bera-
ten, fordern oder versprechen. Das be-
zieht sich insbesondere auf die Einlo-
sung der Forderung nach dem Einsatz
marktwirtschaftlicher [nstrumente.
Hier sind die Wirtschaft und ihre Ver-
binde in die Pflicht genommen. Damit
auch die Planer. Das kann der Staat ja
wohl nicht allein tun. Die Aktionsgrup-
pe versteht sich ein bisschen als Kataly-
sator in diesem Prozess.

Mein Sonderwunsch: dass eine Frem-
denverkehrsgemeinde oder ihr Planer
eine praktikable mobilitits- und ener-
giesparende  Verkehrslosung — vor-
schldgt.

Energie 2000, Aktionsgruppe Treibstoffe
c/o synergo, Ernst Reinhardt

Postfach 4925, 8022 Ziirich

Tel. 017211 40 12, Fax 01/212 39 07
Beitrag Nr. 4

Bucher

Egénzte Neuauflagen in der
«Lignum Dokumentation Holz»

Die beiden bereits 1988 erschienen Ordner
der Lignum Dokumentation Holz, «Bemes-
sungsgrundlagen, Verbindungen und Ver-
bindungsmittel», liegen jetzt komplettiert
und erginzt in der Neuauflage 1992 vor.
Selbstverstédndlich sind darin die neuesten
Normenwerke berticksichtigt (z.B. die Norm
SIA 160/1989 «Einwirkungen auf Tragwer-
ke» und die Richtlinie SIA 460/1990 «An-
passung der Konstruktionsnorm SIA 164 an
SIA 160»). Gleichzeitig wurden auch die
Daten der Lignum-Holzbautabellen 1 und 2
aufgenommen.

Das Werk umfasst die beiden Ordner:
«Theorieband» (350 S. Format A 4, Preis 90
Fr., fiir Lignum-Mitgl. 72 Fr.) sowie «Bei-
spielsammlung» (200 S., Format A 4, Preis
50 Fr., Lignum-Mitgl. 40 Fr.).

Die Besitzer der Ausgabe 1988 konnen le-
diglich die Ergédnzungslieferung 1992 des
«Theoriebandes» (Preis 40 Fr., Lignum-
Mitgl. 32 Fr.) und der «Beispielsammlung»
(Preis 20 Fr., Lignum-Mitgl. 16 Fr.) bestellen.

Zu beziehen bei: Schweiz. Arbeitsgemein-
schaft fiir das Holz, Lignum, Falkenstrasse
26, 8008 Ziirich.

Waschetrocknen im
Mehrfamilienhaus

Reihe «Materialien zu Ravel». Von Jiirg Nip-
kow und Werner Gygli. Hrsg. Bundesamt
fiir Konjunkturfragen. 1992, 60 S., div. Ta-
bellen und Zeichnungen. Preis: Fr. 12.—.
Bezug: EDMZ, 3000 Bern. Bestell-Nr.
724.397.23.52 D

Uber eine halbe Million Wischetrockner wie
Tumbler, Raumluft-Entfeuchter oder Trock-
nungsschrinke sind bereits heute gesamt-
schweizerisch im Einsatz. Nach Meinung von
Experten muss in den kommenden Jahren
mit einem weiteren, massiven Anstieg dieser
Zahl gerechnet werden. Einer der Haupt-
griinde: mehr und mehr zur Trocknung der
Waiische geeignete Rdume werden zu Wohn-
oder Nutzraumflichen umfunktioniert.

Eine weitere Ursache dafiir, dass heute kaum
mehr ein neugebautes oder saniertes Mehr-
familienhaus ohne Waischetrockner aus-
kommt, liegt bei der verbesserten Isolierung
der Gebdude und Heizungsleitungen: Da-
durch bleibt zu wenig Abwirme in den
Trocknungsrdumen, um ein rasches Trock-
nen der Wiische zu gewihrleisten.

Bereits 0,6% des Stromverbrauches in der
Schweiz gehen heute auf Kosten von Wi-
schetrocknern. Der Anstieg der Geritedich-
te macht es notig, die Problematik des Wi-
schetrocknensim Sinne eines rationellen En-
ergie-Einsatzes neu zu tiberdenken. Grund-
lagen dazu liefert die vorliegende Doku-
mentation. Im Zentrum stehen Fragen wie:
Welches der heute giangigen Trocknungs-Sy-
steme liefert die verbrauchsgiinstigsten Re-
sultate? Durch welche technischen Mass-
nahmen  konnte  die  Energie-Aus-
niitzung dieser Systeme weiter verbessert
werden? Und besonders wichtig: wie konnen
die Benutzer zu einem stromsparenden
Verhalten motiviert werden?
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Zuschriften
GPS in der Anwendung gleichungssoftware die Unbekannten der  stellen geodatischer Grundlagenetze in

SI+A Nr. 11/93

Im Rahmen eines Erfahrungsberichtes
wurde im SI+A, Heft 11 vom 11. Marz 1993,
S. 182, unter dem Titel «GPS in der An-
wendung» tiber Erkenntnisse mit dem glo-
balen Positionierungssystem GPS berich-
tet. Die Messungen wurden mit einem
Navigationsempfianger Magellan  GPS
NAV 5000 PRO durchgefiihrt. Die dabei
erzielten, unbefriedigenden Resultate
konnten den Leser leicht dazu verleiten,
falsche Riickschliisse beziiglich Genauig-
keit und Einsetzbarkeit der GPS-Bestim-
mungsmethode zu ziehen.

Unsere Firma GPS Consulting AG befasst
sichseiteiniger Zeit ausschliesslich mit Ver-
messungsarbeiten im Zusammenhang mit
GPS. Ich mochte mit diesem Bericht das
Vertrauen in diese noch junge Messmetho-
de starken, insbesondere aber den Unter-
schied zwischen einem fiir Navigations-
zwecke konzipierten Empfangersystem
und dem speziell fiir Vermessungslosungen
gebauten Hochleistungsempfidnger (Leica
GPS-System 200) erldutern.

Bei dem im Erfahrungsbericht erwidhnten
Magellan GPS NAV 5000 PRO handelt
es sich um einen Einfrequenzempfinger,
derinder Regel als Single-Point-Station fiir
Navigationslosungen im 100-m-Bereich
eingesetzt wird. Um die in der Vermessung
geforderten Genauigkeiten von wenigen
Millimetern oder Zentimetern zu er-
reichen, ist die Verwendung eines Zwei-
frequenzempfangers eine Grundvorausset-
zung. Mit Hilfe der zwei Frequenzen kon-
nen die Einflisse der Luftschichten (Io-
nosphidre und Troposphire) teilweise mit-
beriicksichtigt werden, wodurch die Ge-
nauigkeit der Phasenmessung verbessert
wird. Differenzielles Messen (dh. Parallel-
messung bekannter-unbekannter Punkt)
versteht sich von selbst. Zudem ist es mog-
lich, mit spezieller Auswerte-, bzw. Aus-

Messung mit Hilfe von statistischen Algo-
rithmen schneller aufzul6sen, was zur
Folge hat, dass die Messzeit wesentlich ver-
kiirzt werden kann (Methode Rapid Sta-
tic). Mit dem GPS System 200 der Firma
Leica, welches diese Eigenschaften auf-
weist, werden folgende Standardwerte er-
reicht: Basislange < 20 km, Messzeit < 10
Min., Genauigkeit = 5-10 mm + 1 ppm.

Diese Angabensind sehr generell, denn die
effektive Genauigkeit hdngt stark von dus-
seren Einfliissen ab. So ist es zum Beispiel
auch moglich, durch Langzeitmessungen (>
30 Min.) wihrend der Nacht (geringere Io-
nosphédreneinflisse) Genauigkeiten von
1-2 mm zu erreichen. Nicht zuletzt ist auch

die hohe Anzahl der zurzeit verfiigbaren
Satelliten fiir eine Leistungs- und Genau-
igkeitssteigerung der GPS-Methode mit-
verantwortlich. Im August 92 waren nur 18
Satelliten aktiv, wihrend jetzt im Mérz 93
bereits 22 Satelliten verfiigbar sind.

Wihrend heute praktisch durchgehend den
ganzen Tag gemessen werden kann, war
noch vor einem halben Jahr das Messen nur
wihrend bestimmten Zeiten moglich. Die
beiden Grafiken (s. Bild) machen deutlich,
wie sich die seit dem August 92 gesteigerte
Staellitenverfiigbarkeit positiv auf die Sa-
tellitengeometrie ausgewirkt hat (GDOP >
8 bedeutet ungentigende Satellitenkonstel-
lation). Diese Tatsache und die Verwen-
dung von sehr kurzen Beobachtungszeiten
macht es moglich, selbst Stationen mit re-
lativ grosser Horizontabdeckung zu be-
stimmen.

Der grosse Vorteil der GPS-Messung ge-
gentiber herkdmmlichen Vermessungsme-
thoden liegt darin, dass benachbarte Punk-
te keine direkte Sichtverbindung aufweisen
miissen, was den Einsatz bei folgenden Ar-
beiten erleichtert:

Verbindung von Portalnetzen im Tunnel-
bau, Standortbestimmung von Bohr-
lochern und Probeentnahmen, Deforma-
tions- und Bauwerksvermessungen, Er-
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Gebieten ohne Vermessungsfixpunkte,
Passpunktbestimmung fiir photogramme-
trische Auswertungen.

Beziiglich der Bedienung der Geréte haben
wir mit dem System 200 sehr gute Erfah-
rungen gemacht. Fiir die Feldmessungist es
ohne weiteres moglich, auch Leute ohne
vermessungstechnische  Qualifikationen
einzusetzen. Kenntnisse in Geodédsie und
Satellitengeometrie sind allenfalls fiir die
Messplanung und die Auswertung von Vor-
teil, nicht aber Bedingung. Das Arbeiten
mit der benutzerfreundlichen Software ist
selbst fiir Unerfahrene schon nach kurzer
Einarbeitungszeit moglich...

Es ist also nicht sehr sinnvoll, Navigations-
gerite fur genaue geodétische Messungen
einzusetzen. Diese Aufgaben kdnnen mit
den speziell dafiir geeigneten GPS-Emp-
fangern schneller, genauer und zuverlassi-
ger durchgefiihrt werden. Die daraus re-
sultierende Effizienzsteigerung rechtfer-
tigt dann auch den relativ hohen Anschaf-
fungs- bzw. Mietpreis solcher System.

René Fretz,
GPS Consulting AG,
Uznach

Vereinfachte
Konstruktionsnormen

SI+A Nr. 11/93

Die Aufsétze von Dr. Max Herzog geben
einerseits interessante Anregungen, an-
derseits enthalten sie problematische
Feststellungen. Unter anderem wird be-
hauptet: «Die massgebenden dynami-
schen Festigkeiten von Beton und Stahl
steigen bei so hohen Dehngeschwindig-
keiten, wie sie bei Erdbeben vorkommen,
um mindestens die Hélfte der statischen
Festigkeiten an» (analoge Formulierung
auch fiir Baustahl). Diese Behauptung ist
falsch. ~ Zahlreiche  Untersuchungen
haben gezeigt, dass die bei Erdbebenein-
wirkung auftretenden Dehngeschwindig-
keiten relativ klein sind (ca. 10°~10") und
dass sie nur eine praktisch unbedeutende
Erhohung der fiir statische Beanspru-
chungen giiltigen Festigkeiten von Beton
und Stahl von im giinstigsten Falle 10%
bewirken (siche z.B. CEB-Report No.
187, 1988 «Concrete Structures Under
Impact and Impulsive Loading»). Anders
ist es bei Stossbeanspruchung (z.B. Fahr-
zeugstoss auf Briickenstiitze, Flugzeug-
absturz usw.). Hier liegen die Dehnge-
schwindigkeiten hoher (ca. 10°-10"), so
dass die «statischen» Festigkeiten um
etwa 20-30% erhoht werden.

Prof. Hugo Bachmann, ETH
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