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Warn- und Sicherheitsanlagen aus der Sicht des Anwenders ')

Von B. Hersche

1. Das Sicherheitsbediirfnis auf Autobahnen

Autobahnen stellen von ihrem baulichen Konzept her, das
heisst auf Grund der anzuwendenden Projektierungsnormen,
die sichersten Verkehrswege fiir den Individualverkehr dar.
Basis dafiir bilden die gesetzlichen Bestimmungen, besagt doch
das Bundesgesetz iiber die Nationalstrassen u.a., dass diese
hohen verkehrstechnischen Anforderungen zu geniigen haben.
Den Niederschlag dieser Bestimmungen findet man tatsidchlich
in der Unfallstatistik, die zeigt, dass die Unfallhdufigkeit auf
Autobahnen gemessen an den Fahrleistungen um ein Mehr-
faches kleiner ist als auf dem Normalstrassennetz. Mit dieser
Feststellung konnte man sich zufrieden geben, den Schluss
ziehen, dass das Risiko, auf unseren Schnellstrassen in einen
Unfall verwickelt zu werden, relativ klein ist und sich weitere
Anstrengungen somit eriibrigen. Damit wiirde man es sich
allerdings zu leicht machen, denn

— der Autofahrer kalkuliert bei seinen Autobahnfahrten bewusst
oder unbewusst ein hoheres Sicherheitsangebot ein;

— die Statistik bietet ein nicht ganz realistisches Bild tber das
Unfallrisiko, registriert sie doch eine Massenkollision mit vielen
beteiligten Fahrzeugen nur als einen Unfall;

— mit den nach wie vor steigenden Verkehrsfrequenzen muss
auch mit wachsenden Unfallzahlen gerechnet werden;

~ auf Autobahnen, wo das Spektrum der Unfallursachen wesent-
lich kleiner ist als auf den Gibrigen Strassen, lassen sich die Gefahren
mit technischen Hilfsmitteln zu einem beachtlichen Teil abdecken;

- das Unfallgeschehen und damit die Sicherheitsfragen sind
nicht die alleinigen Kriterien firr eine Beeinflussung des Autobahn-
verkehrs.

Die Leichtigkeit des Verkehrs, das heisst die Vermeidung
von Stauungen bzw. Wartezeiten, ist ein Kriterium, dem heute
noch zuwenig Bedeutung zugemessen wird. Da lange nicht
jedermann zum reinen Vergniigen unterwegs ist und Verkehrs-
storungen auf Autobahnen auch ohne Unfall volkswirtschaft-
lich beachtliche Summen verschlingen, konnen wir es uns heute
einfach nicht mehr leisten, diesen Aspekt bei der Abwigung,
ob technische und elektronische Fahrhilfen zum Einsatz
kommen sollen, vollig ausser acht zu lassen. Da auf schwei-
zerischen Autobahnen Verkehrsfrequenzen von 40000, 50000
und mehr Fahrzeugen pro Tag gar keine Seltenheit mehr
sind, darf man nicht erstaunt sein, wenn kleinste Storungen
zu kilometerlangen Stauungen fiihren.

Stau ist — um wieder auf die Sicherheitsfragen zuriickzu-
kommen — derjenige Zustand, vor dem die Autobahnpolizei
wohl am meisten Respekt hat, und dies, obschon — oder viel-
leicht gerade weil sie am hiufigsten damit konfrontiert wird.
Die Verkehrsteilnehmer sind sich weder der Bedeutung einer
stehenden Fahrzeugkolonne auf einer Autobahn beziiglich
Verkehrssicherheit vollumfinglich bewusst, noch stufen sie
einen Stau hinsichtlich Gefahrlichkeit richtig ein. Wer indessen
im dichten Fahrzeugverkehr plétzlich in die Lage versetzt wird,
das Optimum aus den Bremsen herauszuholen und alle Re-
gister der Fahrkunst zu ziehen, um einer drohenden Auffahr-
kollision knapp zu entgehen, und dabei nichts sehnlicher
wiinscht, als dass auch der im Riickspiegel rasend schnell
grosser werdende Hintermann rechtzeitig zum Stehen kommt,

1) Anldsslich der 33. STEN am 22. Juni 1978 in Luzern gehaltener
Vortrag. :
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weiss es spiter zweifellos jedesmal zu schidtzen, wenn er auf
irgendeine Art vor solchen unfalltrichtigen Stellen gewarnt
wird. Aus diesem Grunde, aus der Erfahrung im praktischen
Einsatz und weil es zu den vornehmsten Aufgaben gehort,
Unfille zu verhiiten, versucht die Autobahnpolizei, dem Ziel
«Kein Stau ohne Absicherung» moglichst nahe zu kommen.
Solange sie sich allerdings der «Handmethode» bedienen muss,
wird sie es nie erreichen. Nur technische Hilfsmittel konnen
diesbeziiglich den Standard erhdhen.

Zuvor sollte man sich jedoch mittels geeigneter Massnah-
men darum bemiihen, Verkehrszusammenbriiche moglichst gar
nicht erst aufkommen zu lassen. Dazu muss der Autobahnver-
kehr weitrdumig erfasst, koordiniert und beeinflusst werden,
was geniigend rasch zu tun nur technische Einrichtungen in
der Lage sind.

Heimtiickische Feinde des Autobahnbeniitzers sind sodann
plotzliche Glatteisbildungen einerseits und Nebelbanke und

--schwaden oder Ortliche Nebelfelder anderseits. Jene sollten in

erster Linie strassenseitig bekampft werden, wiahrend man vor
Nebel nur warnen kann.

2. Ubersicht iiber die vorhandenen
Sicherheitseinrichtungen

2.1 Sicherheitseinrichtungen in der Schweiz

In Tunnels hat man bereits einen recht hohen Sicherheits-
standard erreicht. So gehdren zu einem modernen Autobahn-
tunnel

— automatische Brandmelder

— Sichttribungsmesser

— CO-Messer

— Fernsehiiberwachung

— SOS-Stationen im Abstand von 150 m

— durchgehende Antennen zur Sicherstellung der Funkverbin-
dungen und zur Aufrechterhaltung des Radioempfanges

— neuartige Lichtsignale, bestehend aus griinen und gelben
Pfeilen und aus roten Kreuzen, mit denen einzelne Fahrstreifen
gesperrt werden konnen (N2, Reussport- und Sonnenberg-Tunnel,
Luzern) und die zusammen mit

— Wechselverkehrszeichen u.a. die automatische Einrichtung des
Gegenverkehrs in einer Rohre bei gesperrter zweiter Rohre gestatten.

Auf offenen Strecken ist man dagegen bis heute — wohl aus
Angst vor den finanziellen Konsequenzen — eher bescheiden
geblieben und hat es entweder bei einfachen Einrichtungen
oder dann bei Versuchen bewenden lassen.

Eine einfache Anlage befindet sich z.B. auf der N3 vor der
Walenseestrecke. Mittels ferngesteuerter, zweibegriffiger Wech-
selverkehrszeichen kann neben der etwas umstrittenen Anzeige
eines Uberholverbotes die Geschwindigkeit auf 80 km/h be-
schriankt und damit die Gefahr von Auffahrkollisionen ver-
ringert werden. Diese Anlage kann als eine sehr einfache Form
einer Geschwindigkeitsdrossel betrachtet werden.

Eine dhnliche Einrichtung steht auch auf der N1, St. Mar-
grethen—Ziirich, in westlicher Fahrtrichtung vor den Toren der
Stadt St. Gallen, wo die Autobahn wegen der noch fehlenden
Stadtdurchfahrt unterbrochen ist.

Eine dritte, computergesteuerte Wechselverkehrszeichen-
Anlage, die in ithrem heutigen Umfang ebenfalls eine eher
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einfache Einrichtung darstellt, gestattet eine Verkehrsbeein-
flussung auf der siidlichen Belchenrampe der N 2. Anlass zur
Installation dieser Einrichtung, mit der primir auch die
Geschwindigkeit limitiert werden kann, gaben allerdings nicht
Stauungen, sondern die vielen Unfille bei winterlichen Ver-
héltnissen auf der verhéltnismissig stark fallenden Strecke,
die direkt an den 3,2 km langen Belchentunnel anschliesst.

Im Raume Ziirich bringen drei wichtige Autobahnachsen
den Verkehr gebiindelt auf die Stadt zu, wo aber die entspre-
chend leistungsfahigen Verbindungsstrecken der Stadtauto-
bahnen wie auch die Umfahrung noch fehlen. Die Verkehrs-
strome verdsteln sich dhnlich einem ins Meer miindenden
Fluss nach dem Prinzip des geringsten Widerstandes und ver-
sickern unkontrolliert in den vielen Stadtstrassen, allerdings
nur so lange, bis infolge gestiegenem «Pegelstand» nichts mehr
abfliessen kann und all die «Rinnsale» gesittigt sind. Das
Resultat: iiberall stehende Kolonnen zum Arger der Auto-
fahrer und Anwohner. Mittels zweier Anschlufsteuerungen oder
«Autobahnweichen» hat man versucht, diese Verkehrsstréme
einigermassen unter Kontrolle zu bringen.

Mit der Verldangerung der N3 zwischen Ziirich-Wollishofen
und Ziirich-Brunau musste 1970 mit Schwierigkeiten gerechnet
werden, trafen doch am neuen Autobahnende zwei wichtige
Verkehrsstrome, jener von der Autobahn und jener aus der
Innerschweiz via Sihltal, aufeinander, die in Spitzenzeiten nicht
abgenommen werden konnten (Fig. 1). Vor dem Anschluss
Wollishofen wurde eine Wechselverkehrszeichen-Anlage, be-
stehend aus neun Wechselsignalen, installiert (Fig. 2), deren
Zielsetzung wie folgt definiert war:

Verteilung des Verkehrs auf die beiden Anschlussbereiche
je nach Situation am Autobahnende; Gewihrleistung der Ein-
fahrt des Verkehrs auf der aus der Innerschweiz stadteinwirts
fiihrenden Hauptverkehrsachse; Beherrschung der Vortritts-
verhiltnisse beim Zusammentreffen der Verkehrsstréme im An-
schluss Brunau.

Detektoren erfassten Verkehrsmengen und Stauungen. Ein
Rechner bestimmte je nach Messergebnis das geeignete Signal-
programm, wobei drei Signalzustdnde zur Verfiigung standen:

— keine Anzeige, also unbehinderte Weiterfahrt auf der Auto-
bahn;

- Empfehlung, die N3 im Anschluss Wollishofen zu verlassen;

— Sperrung der Autobahn ab Wollishofen.
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Der Betrieb zeigte, dass der Beachtungsgrad mit der Glaub-
wiirdigkeit der Anzeige steht und fillt. Nach verschiedenen
Modifikationen auf Grund der Erfahrungen wurde eine recht
gute Akzeptation erzielt, was sich zeigte, als eines Morgens
bei Ausfall der Anlage infolge Stérung eine uniibersehbare
Stauung entstand. Mit der Verldngerung der N 3 bis Wiedikon
ist der automatische Betrieb dieser Anlage hinfillig geworden.

Eine dhnliche, aber komfortablere Autobahnweiche steht
auf der sechsspurigen N1, Bern—Ziirich, bei Dietikon, wo 31
Wechselsignale montiert sind und auch die Zufahrtsstrassen
erfasst werden (Fig. 3).

2.2 Sicherheitseinrichtungen im Ausland

Auch im Ausland ist man selbstverstindlich nicht untitig
geblieben.

In Grossbritannien sind grosse Autobahnstrecken mit Warn-
und Wechselverkehrszeichen auf der Basis von Lichtzeichen
in Matrixform ausgeriistet.

In Deutschland laufen verschiedene Versuche, u.a. das im
Rhein-Main-Gebiet installierte Versuchsfeld zur Verkehrslen-
kung, eine Stauwarnanlage an der Autobahn A8, Karlsruhe—
Miinchen, am Aichelberg sowie eine Nebelwarnanlage an der
Autobahn A9, Miinchen—Niirnberg, bei der Echinger Senke,
4 km nordlich von Miinchen, wo sich zuvor wiederholt gewal-
tige Massenkollisionen ereignet hatten. Ferner besteht ein
Forschungsvorhaben in Form einer Versuchsanlage zur be-
darfsweisen Warnung und Drosselung des Verkehrs auf der
Autobahn A 3, Frankfurt—Ko6ln, zwischen den AnschluBstellen

2) Siehe Literatur am Schluss des Aufsatzes.
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Siebengebirge und Troisdorf; die Anlage wurde unter der Lei-
tung der technischen Hochschule Aachen und im Auftrag des
Bundesministers fiir Verkehr eingerichtet, um festzustellen,
wie weit sich als Alternative zum Bau neuer Autobahnen die
Reserven der vorhandenen durch verkehrsbeeinflussende Mittel
ausschopfen lassen, wobei als wichtigste Randbedingung die
Steigerung der Verkehrssicherheit formuliert wurde.

Eher erfolglos verlaufen sind Versuche in den USA zur
Beschrankung der Geschwindigkeit bei Nebel, weil die ange-
zeigte Hochstgeschwindigkeit ab einem bestimmten Wert trotz
Anpassung an die Sichtweite nicht mehr angenommen wurde.

Es wurden ferner auch Anlagen installiert, die den Auto-
fahrer von Fall zu Fall auf einen zu geringen Sicherheitsabstand
aufmerksam machen. Diese erfiillen eher eine verkehrserziehe-
rische Aufgabe, konnen sie doch nicht durchgehend aufgebaut
werden.

3. Erhéhung der Sicherheit durch zusatzliche Systeme

Wichtigste Voraussetzung fiir die praventive Tatigkeit der
Polizei einerseits und den Betrieb von technischen Anlagen
anderseits ist die Verkehrserfassung. Jede Autobahnpolizei-
station sollte deshalb heute iiber Verkehrsfrequenz-Anzeigen
von wichtigen Abschnitten verfiigen, die ihr von Detektoren
automatisch iibermittelt werden. Fernsehiiberwachungssysteme
stellen eine wertvolle Erginzung zur Kontrolle neuralgischer
Stellen dar. Sie konnen aber niemals zur permanenten Uber-
wachung des Verkehrsaufkommens dienen, denn es ist dem
Uberwachungspersonal nicht zumutbar, den Verkehr pausen-
los im Monitor zu beobachten.

Im Bereich von Ballungszentren, insbesondere aber dort,
wo Autobahnen an Stadtrindern enden und der gesamte Ver-
kehrsanfall iiber ein mehr oder minder leistungsfihiges Nor-
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malstrassennetz abfliessen sollte, muss in Verkehrsspitzenzeiten
mit Behinderungen und daraus resultierenden Kolonnenbil-
dungen gerechnet werden. Diesen Erscheinungen und ihren
nachteiligen Konsequenzen, wie unliebsamen Wartezeiten, ge-
fihrlichen Stauungen, erhhtem Energieverbrauch, zusétzlicher
Umweltbelastung, und mitunter der der Verkehrssicherheit
auch nicht dienlichen steigenden Nervositidt und Aggressivitit
der Fahrzeuglenker kann mit einer moglichst optimalen Aus-
niitzung des Leistungsangebotes aller sich fiir die Aufnahme
von Durchgangsverkehr in einem bestimmten Korridor eignen-
den Strassen begegnet werden. Je nach Art und Umfang wer-
den solche Einrichtungen Anschlufsteuerungen oder Korridor-
steuerungen genannt. Diese Anlagen diirften wohl zu den
verkehrstechnisch kompliziertesten und anspruchsvollsten und
damit auch aufwendigsten Beeinflussungssystemen gehoren.
Und ausgerechnet diese Einrichtungen sind es, die hdufig den
sich dndernden Situationen angepasst werden miissen. Dies
ergibt sich aus der Zweckbestimmung und den Einsatzmdoglich-
keiten, die vor allem bei provisorischen Autobahnenden vor-
liegen. Die Fortsetzung der Bauarbeiten und die Inbetriebnahme
neuer Teilstrecken konnen vollig neue Randbedingungen
schaffen und wenige Jahre zuvor erstellte Anlagen iiberfliissig
machen.

Dauerhafter sind Anlagen im Bereich von Verzweigungen,
wo Alternativ-Autobahnrouten zur Verfiigung stehen. Ange-
sichts der Tatsache, dass auch die verhaltnismissig jungen
schweizerischen Autobahnen da und dort schon iiberlastet
sind, handelt es sich dabei um durchaus realistische Einrich-
tungen.

Anlagen zur Warnung vor Glatteis oder Nebel miissen auf
Teilstiicke beschrankt bleiben, auf denen regelméssig und ort-
lich beschrinkt extreme Verhiltnisse auftreten. Vor verbreite-
tem Nebel zu warnen wire wohl wenig sinnvoll.

Die Frage allgemeiner Warneinrichtungen an Autobahnen
wird in der Schweiz schon seit 15 Jahren diskutiert. Offensicht-
lich war man sich schon sehr friith bewusst, dass auf diesen
Schnellstrassen, die an sich ein hohes Mass an Sicherheit zu
bieten haben, die Sekundirunfille zu einem Problem werden
konnten. Leider wurde bis heute aber noch an keiner schweize-
rischen Autobahn eine eigentliche Warneinrichtung erstellt.

Mit zunehmender Frequenz steigt das Risiko von Sekundar-
unfillen betrichtlich. Primérunfille sind in der Regel mittels
Warneinrichtungen nicht zu verhiiten, da in den meisten Féllen
menschliches, seltener technisches Versagen die Ursache ist.
Wesentlich grosser sind dagegen die Chancen, die gefiirchteten
Sekundéirunfélle, die sich bei dichtem Verkehr nicht selten zu
Reihen- oder Massenkollisionen ausweiten, mit Hilfe geeigne-
ter Warnanlagen in ihrer Zahl entscheidend zu verringern. Die
kritische Zeitspanne, die es zu iliberwinden bzw. zu verkiirzen
gilt, ist jene zwischen dem ersten Unfall und der abgeschlos-
senen Absicherung des Hindernisses durch polizeiliche Mittel.
Sie gliedert sich in zwei Phasen, nidmlich die Zeit zwischen dem
ersten Unfall und dem Augenblick, da die Polizei davon
Kenntnis erhilt, und die Zeit zwischen der Alarmierung der
Polizei und dem Vorhandensein einer wirksamen Absicherung.

An eine solche Warnanlage werden somit folgende Anfor-
derungen gestellt:

1. Sie muss eine entscheidende Verkiirzung der beiden kritischen
Phasen gewihrleisten, was bedeutet, dass die vom Hilfesuchenden

zuriickzulegende Distanz bis zum Alarmierungsmittel klein ist und
dass er die Warnanlage selber in Betrieb setzen kann.
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Fig. 4
Konzept einer moglichen

Warnanlage POLIZEISTUTZPUNKT

KOMMANDOPULT

RECHNER

2. Sie soll so gestaltet sein, dass der Autofahrer auch ohne Er-
lauterung eine Warnwirkung empfindet, was erreicht wird, wenn er
zum Beispiel gleichzeitig mehrere gelbe Warnblinker hintereinander
aufleuchten sieht.

3. Die Polizei muss die Moglichkeit haben, in Kenntnis der Ver-
kehrssituation die Warnstrecke sofort beliebig zu verlingern;

4. Es darf keine Verwechslung der Bedienungseinrichtungen an
der Notrufsdule mit denjenigen am Warnsystem auftreten; dies
bedeutet aber nicht, dass die Nationalstrassen-Telefonanlage als
Tréager der Steuerbefehle nicht verwendbar wire.

Fig. 4 zeigt eine mogliche Losung, die die Anordnung von
gelben Blinklichtern am Rande von Autobahnen vorsieht und
durch Wechselsignale erginzt ist. Die Anlage kann vom Ver-
kehrsteilnehmer bei jedem Blinkpfosten in Betrieb gesetzt
werden.

Es scheint, dass mit der Aufforderung zu verantwortungs-
voller Fahrweise und zu ausreichendem Abstand auf Auto-
bahnen ein Punkt erreicht ist, bei dem mit Erziehung und
Hinweisen auf das richtige Verhalten kaum noch eine ent-
scheidende Verbesserung erzielt werden kann, so dass ein zu-
sédtzlicher Erfolg nur noch mit technischen Einrichtungen mog-
lich ist. Die Gewichtung der verschiedenen positiven und nega-
tiven Aspekte, die nun auch in der Schweiz auf einer langjihri-
gen Erfahrung mit dem Autobahnverkehr basieren, ergeben,
dass die Notwendigkeit von Warneinrichtungen auf Autobahnen
bejaht werden muss, kann doch damit gerechnet werden, dass
sich die Unfallhdufigkeit und -schwere bei den Sekundir-
unféllen damit erheblich reduzieren lisst. Die blosse Ausrii-
stung der Notrufsdulen mit gelben Blinklichtern wire aller-
dings unzweckméssig, weil bei den grossen Distanzen zwischen
den einzelnen Sdulen nicht die erforderliche Warnwirkung
erzielt werden kann.

4. Europdische Zusammenarbeit auf dem Gebiet
der elektronischen Hilfen fiir den Verkehr auf grossen
Fernverkehrsstrassen

Im Jahre 1969 hat der Rat der Europiischen Gemeinschaf-
ten (EG), die damals noch aus den sechs Griinderstaaten be-
standen, die Regierungen der iibrigen europiischen Linder
eingeladen, an gemeinsamen Forschungsprojekten mitzuarbei-
ten. Diese Projekte erstrecken sich auf sieben Forschungs-
bereiche: Information, Fernmeldewesen, Ozeanographie, Me-
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tallurgie, Umweltschutz, Meteorologie und neue Verkehrs-
mittel. Diese Aktionen werden mit COST («Coopération euro-
péenne dans le domaine de la recherche scientifique et tech-
nique») bezeichnet. Die sog. COST AKTION 30 bildet eine
der drei Untergruppen des Forschungsbereiches Neue Ver-
kehrsmittel und hat elektronische Hilfen auf den grossen Fern-
verkehrsstrassen zum Gegenstand. Ihr gehoren Belgien, Frank-
reich, Italien, Holland, Schweden, das Vereinigte Konigreich,
die BRD und die Schweiz an. Vor ca. einem Jahr hat der
Bundesrat die entsprechende Vereinbarung unterzeichnet. Ziel
der Forschungsarbeiten ist ein koordiniertes europiisches
System elektronischer Hilfen fiir den Verkehr auf Autobahnen
und Hochleistungsstrassen. Das System beinhaltet

- die Erfassung und Auswertung der Verkehrs- und Umwelt-
verhéltnisse,

— die Steuergeridte und deren Strategien sowie

- die Kommunikation mit dem Fahrer, wobei externe optische
Anzeigen (Wechselverkehrszeichen) fahrzeuginterne akustische In-
formationen und fahrzeuginterne optische Anzeigen in die Unter-
suchungen einzubeziehen sind.

In einer ersten Phase geht es um die Entwicklung der
Systemkomponenten im Rahmen nationaler oder privatwirt-
schaftlicher Forschungen. In einer zweiten Phase soll dann ein
sog. Demonstrationsprojekt durchgefiihrt werden, wofiir dank
der zentralen Lage die Schweiz vorgesehen ist. Das in Erwi-
gung gezogene Projektgebiet umfasst die N2, Basel-Luzern,
zwischen Sissach und dem Hirkinger Dreieck und die N1,
Bern-Ziirich, zwischen den Anschliissen Niederbipp und Of-
tringen. Anfang des nichsten Jahres soll dariiber Beschluss
gefasst werden, ob dieses Demonstrationsprojekt zu realisieren
S€el.

5. Schlusswort

Ziel aller Bestrebungen muss es sein, die Hiufigkeit und
Schwere der Unfélle auf Autobahnen soweit als moglich zu
verringern und die Leichtigkeit des Verkehrs, das heisst die
Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses, zu gewihrleisten, wobei
selbstverstindlich der Aufwand und der zu erwartende Erfolg
in einem verniinftigen Verhiltnis stehen sollen. Ein Aspekt,
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der in diesem Zusammenhang allerdings auch nicht ausser acht
gelassen werden darf, ist die Frage, ob eine zunehmende Tech-
nisierung der Verkehrsabliufe nicht zu einer unerwiinscht
grossen Entlastung des Fahrzeuglenkers von der eigenen Ver-
antwortung fiir seine Fahrweise fiihrt. Zweifellos miissen in
dieser Beziehung gewisse Grenzen beachtet werden. Anderseits
muss aber den verantwortlichen Stellen auch immer wieder
dargelegt werden, dass gerade auf dem Gebiet der Warn- und
Sicherheitseinrichtungen sehr viele Unsicherheitsfaktoren die
entsprechenden Aktivititen mit einem gewissen Risiko behaf-
ten. Aber dieses Risiko muss im Interesse der Verkehrssicher-
heit, zum Wohle unserer autofahrenden Biirger eingegangen
werden, und selbst Riickschlige miissen in Kauf genommen
werden. Bei allem Verstindnis fiir den behordlichen Sparwillen
muss heute etwas unternommen werden, weil einerseits in
gewissen Fillen die Umstinde dringen, anderseits wichtige

Erkenntnisse fiir die Zukunft gewonnen werden kénnen. Da-
neben sind auch Bestrebungen um eine Verbesserung und Ver-
einheitlichung der Systeme zu unterstiitzen. Dafiir ist aber
Forschung unerlisslich, und diese braucht wiederum Zeit,
unter Umstidnden viel Zeit. Aus diesen Griinden und in Kennt-
nis der Note der Autobahnpraktiker, die mit der Wirklichkeit
konfrontiert werden, glaube ich, dass sowohl kurzfristig wie
auf lingere Sicht Massnahmen ergriffen werden miissen.
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Starkstromleitungen und Netze. Von Johannes Gester. Berlin,
VEB Verlag Technik, 1977; 8°, 319 S., 254 Fig., 33 Tab. —
Preis: gb. Ostmark 22.—.

Es handelt sich um ein Lehrbuch, das auf das DDR-Lehrpro-
gramm fiir Elektroenergie-Ingenieure abgestimmt ist.

Zunzchst wird ein Uberblick iiber die Bauelemente von Stark-
stromkabel- und Freileitungen geboten. Zwei kurze Kapitel be-
handeln Strombelastbarkeit und Netzarten. Der Hauptteil des
Buches ist der Berechnung der elektrischen Grossen von Leitun-
gen und Netzen gewidmet.

Nach einer iibersichtlichen Darlegung der Grundlagen wird
ausfiihrlich auf die Berechnung von Gleichstrom-, Wechselstrom-
und Drehstromleitungen eingegangen, im normalen und im ge-
storten Betrieb. Anhand von Beispielen werden die Berechnungs-
ginge fiir einfachste bis zu komplexen Netzgebilden anschaulich
erklart.

Auf die Matrizenrechnung und EDV-Unterstiitzung fiir Last-
flussrechnungen im vermaschten Netz wird kurz eingegangen.
Symmetrische Komponentenrechnung und Kurzschlustrome
erfahren eine ausfiihrliche Behandlung. Schliesslich wird in
einem letzten Kapitel auch die mechanische Berechnung der
Freileitung dargelegt. Ein Sachworter- und Literaturverzeichnis
rundet das Buch ab. Es enthalt allerdings fast ausschliesslich
DDR-Autoren.

Jedem angehenden Elektroenergie-Ingenieur wird dieses iiber-
sichtliche, anschaulich gestaltete Lehrbuch wertvolle Dienste lei-
sten. Als Nachschlagewerk wird das Buch aber auch dem Netz-
ingenieur in der Praxis immer wieder behilflich sein konnen.

K. Thalmann
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Qualitiatskosten. Von der Schweizerischen Arbeitsgemeinschaft
fiir Qualititsforderung und dem Institut fiir Betriebswirt-
schaft an der Hochschule St. Gallen. Bern, SAQ und St. Gal-
len, IFB, 1977; bro., k1. 8°, 74 S., 33 Fig.

Kostensenkung: ein Hauptziel eines jeden Unternehmers; eine
Titigkeit, die als selbstverstindlich angesehen und universell an-
gepriesen wird. Und trotzdem gibt es Kostenarten, die von weiten
Teilen der Industrie praktisch vernachldssigt werden. Darunter
befinden sich die Qualititskosten, obwohl diese bei komplizierten
Produkten mit Systemaspekten zunehmen. Wird Qualitdt als
Ubereinstimmung zwischen Spezifikation und tatsdchlichen
Eigenschaften des Produkts definiert, so ist es klar, dass es bei
einem komplizierten Produkt, wie z. B. einer ganzen Industrie-
anlage, viel mehr Moglichkeiten fiir Abweichungen und damit
verbundene Kosten gibt als bei einfachen Produkten. In den
meisten Fillen ist der Grund fiir diese Nichtbeachtung, dass das
wichtigste Instrumentarium, die Qualititskostenrechnung, fehlt.

Hier leistet das vorliegende Buch einen sehr wertvollen Bei-
trag. In einfacher, klarer Weise wird die Problemstellung darge-
legt und analysiert, und vor allem wird deutlich gezeigt, wie
wichtig es ist, die Gesamtkosten eines Produkts zu betrachten.
Durch eine unvollstindige oder falsch verstandene Kostenerfas-
sung kann ein vollig verzerrtes Bild entstehen, das die Kostensen-
kungsbemiihungen zum Scheitern bringt. Der Hauptteil des Bu-
ches befasst sich mit dem Aufbau und der Anwendung einer
Qualititskostenrechnung. Die Darstellung ist praxisorientiert, mit
Beispielen und Ratschligen, und es wird auch auf die in der
Einfilhrungsphase zu erwartenden Schwierigkeiten hingewiesen.
Da das Buch keinerlei Spezialkenntnisse verlangt, leicht zu lesen
und nicht zu umfangreich ist, eignet es sich als Einfithrung in die
Qualititskostenrechnung fiir alle Funktionsbereiche eines Unter-
nehmens. Dadurch wird die so wichtige gemeinsame Basis gebil-
det, auf der ein Unternehmen seine eigene Qualitdtskostenrech-
nung aufbauen kann, und zudem kénnen viele Missverstindnisse
und Anfangsschwierigkeiten vermieden werden. E. W. Aslaksen

Bull. ASE/UCS 69(1978)16, 26 aofit
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