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Der Amsterdamer Witkar-Plan

VoN ERWIN MUHLESTEIN

Der vom ehemaligen Amsterdamer Provo-Gemeinderat und
Initianten des «Weissen-Fahrrad-(Provo-)Plans» von 1965,
Luud Schimmelpennink (37), entwickelte Witkar-Plan stellt
den Entwurf eines der ersten 6ffentlichen und zugleich indi-
viduell beniitzbaren innerstddtischen Verkehrsmittels dar. Der
Witkar-Plan soll, wenn keine unvorhersehbaren Schwierigkei-
ten mehr auftauchen, noch dieses Jahr in einerersten Ausbau-
phase in Betrieb genommen werden.

Der Hauptbestandteil des Witkar-Plans, der ihn von dhn-
lichen Verkehrssystemen grundsétzlich unterscheidet, ist nicht
das batteriebetriebene weisse Elektromobil, von denen in den
letzten Jahren unzéhlige Typen als Ersatz des benzinbetriebe-
nen Automobils entwickelt wurden, sondern das Betriebs-
system, das praktisch jedermann die Benutzung der offent-
lichen Kleinwagen ohne Autofiihrerschein ermdoglicht.

Die Witkars sind aber auch nicht als Ersatz fiir die be-
stehenden offentlichen Verkehrsmittel Strassenbahn und Bus
oder der projektierten Amsterdamer Untergrundbahn ge-
dacht, sondern als Feinverteiler und sinnvolle Ergdnzung der
offentlichen Verkehrsmittel, da die Witkars nicht an be-
stimmte Fahrstrecken und Fahrzeiten gebunden sind, sondern
individuell — wie das herkdmmliche Automobil — beniitzt wer-
den konnen.

Schimmelpenninks weisse Pline
Luud Schimmelpennink selbst
versteht seinen Witkar-Plan als
eine Weiterentwicklung des von
ihm wéhrend der Provozeit in den
Amsterdamer Gemeinderat einge-
brachten und dort verworfenen
«Witte-fietsen-plan»(Weisse-Fahr-
rdder-Plan), der die allgemeine
Nutzbarmachung des Amsterda-
mer Hauptverkehrsmittels vorsah.
Nach diesem einen von mehre-
ren «weissen Plinen» der Provos
sollte die Amsterdamer Innenstadt
fiir den privaten Automobilverkehr
gesperrt und von der Stadtverwal-
tung ersatzweise 20000 weissge-
strichene Fahrrdader zur freien Be-
nutzung eines jeden im ganzen
Stadtzentrum verteilt werden.
Reparaturbediirftige Rader soll-
ten nach den damaligen Provo-
ideologien von biirgerfreundlichen
Polizisten zu Reparaturwerkstét-
ten gebracht werden, wo «Do-it-
self-Leute» und Mechaniker im
Rahmen der Hippyideologien ent-
lehnten Kreativitit und Erholung
die Fahrrader hitten streichen und
reparieren diirfen. — Doch als die
Provos die ersten weissen Fahr-
rdder der Verwendung iibergaben,
wurde das unschuldige Symbol des
mobilen Homo ludens von der im
Umgang mit Protestlern noch we-
nig erfahrenen Polizei mit der Be-
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ridder seien nicht abgeschlossen...
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1 «Provo’s Fietsenplan» in «Provo
Nr.2» vom 17. August 1965 / « Provo’s
Fietsenplan» in « Provo Nr. 2» du

17 aoiit 1965

gung im Herbst 1967 und der Poli-
zeieinsatz beim Auftauchen der
ersten weissen Fahrrdder fiihrten
zum Scheitern dieses Plans. — Ein-
mal war es nicht jedermanns Sache,
auf einem Fahrrad und mit even-
tuellem Gepidck durch die Stadt zu
fahren, und zum anderen zeigten
die von den Bequemlichkeiten des
privaten Automobils verwohnten
Automobilisten wenig Interesse,
auf das im Vergleich viel unbeque-
mere Fahrrad umzusteigen.

1968: der erste Witkar-Prototyp
auf Probefahrt

Dies waren die Hauptgriinde,
weshalb Schimmelpennink nach
dem gescheiterten Weissen-Fahr-
rad-Plan ein ebenfalls weisses, von
einer Batterie gespeistes Elektro-
fahrzeug entwickelte, das in den
Annehmlichkeiten dem herkomm-
lichen Automobil in nichts nach-
stand. Bereits 1968 konnten mit
dem ersten Witkar-Prototyp, der
nach dem gleichen Prinzip der all-
gemeinen Verwendbarkeit verkeh-
ren sollte, in Amsterdam vor der
erstaunten Bevolkerung Probefahr-
ten unternommen werden.

Der erste Prototyp war noch
nicht so weit entwickelt, um ihn in
einer grosseren Serie herzustellen,
wie das sein Einsatzplan erforderte.
Einmal musste das Gefdhrt, um
eine Hochstgeschwindigkeit von
20 km/h zu erreichen, Nassbatte-
rien von rund 250 kg Gewicht mit-
fithren, die zudem in kiirzerer Zeit
nicht aufzuladen waren. Zum an-
deren erlaubte der die Betriebs-
kosten einbringende Miinzeinwurf
keine Kontrolle iiber Schaden ver-
ursachende Fahrer oder iiber die
Abstellorte der Fahrzeuge. — Aus
denselben Griinden musste Ende
der sechziger Jahre ein dhnlicher
Versuch mit gewohnlichen Perso-
nenautos in Montpellier abgebro-
chen werden. Zu oft wurden die
durch Miinzeinwurf in Gang zu
setzenden Autos von den Mitglie-
dern der Fahrvereinigung an
schwer auffindbaren Orten abge-
stellt oder zu Fahrten an den
Strand benutzt, wo sie lange Zeit
ausser Betrieb standen, so dass die
festgesetzten Fahrkosten die Be-
triebskosten nicht mehr decken
konnten und die Fahrpreise so
hoch angesetzt werden mussten,
dass der finanzielle Anreiz, kein
eigenes Auto zu halten, verloren-

ging, zumal man sein eigenes im-
mer auffand und benutzen konnte,
wenn man es brauchte.

Als erste Verbesserung gegen-
iiber dem Prototyp wurde die

2 Schimmelpenninks erster Witkar-
Prototyp 1967/68 | Le premier prototype
Witkar 1967/68 de Schimmelpennink

Hochstgeschwindigkeit des Wit-
kars auf 30 km/h erhoht, eine Ge-
schwindigkeit, die den einzigen im
Stadtzentrum noch vorgesehenen
privaten  Verkehrsmitteln, den
Fahrrddern, angepasst ist, die Un-
fallgefahren vermindert, einen Au-
toftihrerschein nicht notwendig
macht und die Fussgénger weniger
gefidhrdet. Durch den Einbau von
in wenigen Minuten aufladbaren
Trockenbatterien konnte das Ge-
wicht derselben auf rund 70 kg
reduziert werden. Das unbefriedi-
gende Miinzeinwurfsystem wurde
ebenfalls verbessert, so dass eine
Kontrolle iiber Schiaden verursa-
chende Fahrer und ein leichtes
Auffinden der Witkars moglich
wurde.

21. Mérz 1974: Eroffnung der
ersten Witkar-Station

Will man, wenn die ersten Wit-
kars dieses Jahr programmgeméss
in Amsterdam in Betrieb genom-
men werden, einen solchen bentit-
zen, so ist es eine Vorbedingung,
dass man zuerst Mitglied der von
Schimmelpennink  gegriindeten
Witkar-Vereinigung geworden ist.
Aufgenommen wird grundsitzlich
jeder, der bereit ist, 25 Gulden
(rund 30 Franken) als Depotge-
biihr fiir die personliche Mitglieds-
karte zu hinterlegen und weitere
25 Gulden als einmalige Ein-
schreibgebiihr zu entrichten.



Ist man Mitglied der Vereini-
gung geworden, so erhélt man als
personliche Mitgliedskarte ein
25X75 mm grosses Metallplitt-
chen, auf das neben dem Namen
und der Adresse des Besitzers eine
spezielle Codenummer aufmagne-
tisiert ist, die die Abrechnung iiber
die verwendeten Zeiten einer Wit-
kar-Beniitzung erlaubt. Erst die
Mitgliedskarte berechtigt und er-
moglicht die Verwendung eines
Witkars, wenn sie an einer der Wit-
kar-Stationen — die erste: «Amstel-
veld», wurde am 21. Méirz dieses
Jahres eroffnet — in den Fahrziel-
Wahlautomaten eingesteckt wird,
die alle mit der Computerzentrale
verbunden sind. Aufgrund der auf-
magnetisierten Codenummer wird
zuerst automatisch gepriift, ob der
Besitzer der Karte berechtigt sei,
einen Witkar zu fahren. Trifft dies
zu, so muss an zwei kreisrunden
Wibhlscheiben an den Enden des
trommelférmigen Wahlautomaten
die gewiinschte Zielstation einge-
stellt werden, worauf in der Com-
puterzentrale gepriift wird, ob an
der gewiinschten Station ein Park-
platz frei ist. Trifft auch dies zu, so
kann der Mitgliedskartenbesitzer —
seine «Karte» bleibt so lange im
Automaten — dem Wahlautomaten
einen Schliissel entnehmen, der erst
die Ingangsetzung eines Witkars
ermoglicht. — Ist dagegen an der
gewidhlten Zielstation kein Park-
platz frei, so leuchtet eine Signal-
lampe auf, die anzeigt, dass die
nichstgelegene Station beniitzt
oder auf einen freien Parkplatz an
der erstgewihlten Station gewartet
werden muss.

Dieser Vorgang ist deshalb not-
wendig, weil die Batterien der Wit-
kars wihrend ihrer Parkierungszeit
an den Stationen automatisch
durch die dartiber befindliche
Stromschiene aufgeladen werden.
Durch die Schliisselriickgabe in
den Wahlautomaten am Zielort
kann in der Computerzentrale die
verbrauchte Fahrzeit leicht festge-
stellt werden, fiir die der Witkar-
Fahrer — é&hnlich einer Telefon-
rechnung — eine monatliche Ab-
rechnung von rund 10 Rappen pro
verwendete Witkar-Minute erhalt.

3 Die personliche « Mitgliedskarte» /
La «carte de membre » personnelle

4 Ein Witkar nimmt nur rund einen
Drittel des Platzes in Anspruch, den ein
Automobil benétigt /| Un Witkar n’oc-
cupe qu’un tiers de la place demandée par
une automobile

Neben diesen technischen Bedin-
gungen hat die Parkierung der Wit-
kars an den Stationen, die iiber
Umwege und mit Zwischenhalten
erreicht werden konnen und wo
stindig ein Parkplatz bis zur Ab-
lieferung des Witkars freigehalten
wird, den Vorteil, dass es leichter
ist, einen freien Witkar zu finden,
als wenn man einen solchen irgend-
wo in der Stadt suchen miisste.

Die Witkar-Stationen sind so
geplant, dass sie je zehn Witkars
aufnehmen konnen. Will jemand
wegfahren, so kann er dies nur mit
dem vordersten Wagen tun, da alle
automatisch zusammengekuppelt
sind und der vorderste bei der
Wegfahrt die hinteren um eine
Wagenlidnge nach vorne ziehen
muss, um hinten neue Parkplétze
frei zu machen, bevor er sich selbst-
tétig abkuppelt.

In einer ersten Versuchsphase
sind in Amsterdam fiinf derartige
Stationen mit je sieben Witkars
geplant, bevor mit dem Bau der
ersten Ausbauetappe mit 15 Sta-
tionen begonnen wird. Im Endaus-
bau sind nach Schimmelpenninks

Plan 100 bis 120 Stationen mit total
1200 Witkars vorgesehen. Die Di-
stanzen zwischen den einzelnen
Stationen werden dann nicht mehr
als durchschnittlich 120 m betra-
gen, was meist weniger sein wird
als der heutige Weg von und zu
einem Autoparkplatz.

3

M e sy,

5 Projekt der ersten Witkar-Station
«Amstelveld / Projet de la premiére
station Witkar « Amstelveld »

6 Die Stationen der ersten Ausbauphase
im Stadtkern Amsterdams liegen durch-
schnittlich 300 m auseinander / Les sta-
tions de la premiére phase de réalisation
au centre d’ Amsterdam sont éloignées les
unes des autres de 300 m en moyenne

7 Prototyp eines Wahlautomaten /
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Wie wird der Witkar-Plan
finanziert ?

Nachdem der Amsterdamer Ge-
meinderat Schimmelpenninks Vor-
schlag durch die offentliche Hand
zu finanzieren und zu betreiben
abgelehnt hat, sah der Initiator nur
noch in der Griindung einer Verei-
6

Prototype d’un distributeur
8 Witkar mit Wahlautomat / Witkar
avec distributeur
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nigung — die den Witkar-Plan zu
Selbstkosten durchfithren will —
eine Moglichkeit zur Realisierung.
Die Anschaffungskosten der Wit-
kars — der Stiickpreis liegt bei 6000
Gulden (rund 7200 Franken) —, der
Ausbau der Stationen sowie der
Betrieb und Unterhalt sollen nach
dem neuen Plan durch die Verrech-
nung der effektiven Fahrzeiten ein-
gefahren werden.

Ein interdisziplindres Team mit
Betriebswissenschaftlern der Uni-
versitdten Rotterdam und Delft hat
mit Computerunterstiitzung er-
rechnet, dass bei einer anfidnglichen
Auslastung von 10 bis 12 Prozent
der Gesamtkapazitdt, die spiter
wahrscheinlich auf 15 Prozent an-
wachsen wird — Verkehrsexperten
rechnen heute schon mit 25 Pro-
zent —, die Amortisations- und Be-
triebskosten mit dem vorgesehenen
Tarif von umgerechnet rund 10
Rappen pro Witkar-Minute ge-
deckt werden. =

Développé par [I’ancien conseil
municipal Provo et par l'auteur du
«plan (Provo) bicyclette blanche» de
1965, Luud Schimmelpennink (37), le
plan Witkar est I’esquisse d’un des
premiers moyens de transport public
urbain et individuel. Le plan Witkar
doit, sauf difficultés imprévues, étre
entrepris cette année encore dans une
premiére phase de réalisation.

L’¢lément principal du plan Wit-
kar, qui le distingue fondamentale-
ment d’autres systémes de transport
analogues, n’est pas le véhicule élec-
trique blanc a batterie dont d’innom-
brables prototypes ont été développés
au cours des derniéres années dans le
but de remplacer l’automobile a
moteur a essence, mais le systéme
d’exploitation qui permet pratique-
ment a chacun d’utiliser ces véhicules
publics sans permis de conduire.

Les Witkars ne sont pas destinés a
remplacer les transports publics exis-
tants, trams, autobus ou le futur
métro d’Amsterdam, mais sont prévus
comme moyen de transport plus
souple et complément raisonnable des
transports publics, car les Witkars ne
sont pas soumis a des trajets et
horaires précis, mais peuvent étre uti-
lisés individuellement comme 1’auto-
mobile classique.

Luud Schimmelpennink lui-méme
entend son plan Witkar comme une
prolongation de son «Witte-fietsen-
plan» (plan bicyclettes blanches), sou-
mis par lui au temps des Provos au
conseil municipal d’Amsterdam qui le
rejeta. Ce plan prévoyait une mise en
exploitation générale du moyen de
transport principal d’Amsterdam (la
bicyclette).

Celui-ci, parmi plusieurs autres
«plans blancs» des Provos, visait a
interdire le centre d’Amsterdam a la
circulation automobile privée, I’admi-
nistration municipale fournissant a
titre de compensation vingt mille bicy-

Lange 1.80m
Breite 1.40m
Hohe 2.00m
Parkier 1.60m
A d 1.40m
Spurbreite 1.20m
Pi. 2P
mit Gepéck
K ie Poly
mit Drehtiiren
Motor 2000W, 24V
Batterien ni-cadium,
55Ah.24V
Hochst-
geschwindigkei 30km/h
igung 20 min 5sec.
Pneus 400/8
Federung unabhangig

mit Stossdampfern
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Le plan
Witkar d’ Amsterdam

clettes peintes en blanc, librement uti-
lisables dans tout le centre de la ville.

Les bicyclettes demandant a étre
réparées devaient étre amenées par des
policiers pleins de civisme — selon les
idéologues Provos d’antan — dans des
ateliers de réparation ou des gens
«do-it-yourself» et des mécaniciens
auraient, dans le cadre de la créativité
et détente provenant de I'idéologie
hippie, repeint et réparé ces bicy-
clettes. Mais, lorsque les Provos
mirent les premieres bicyclettes
blanches en circulation, ce symbole
innocent de I’homo ludens mobile fut
confisqué par une police encore peu
expérimentée dans ses relations avec
des contestataires, sous le prétexte que
les bicyclettes n’étaient pas fermées a
clé. ..

Aprés I’échec du plan bicyclette
blanche, Schimmelpennink développa
un véhicule électrique blanc a batterie
qui ne se distinguait pas dans son
agrément de I'automobile classique.
Deés 1968, des courses expérimentales
furent effectuées 8 Amsterdam devant
la population étonnée, avec le premier
prototype Witkar qui était appelé a
circuler selon le méme principe d’utili-
sation générale.

Le premier prototype n’était pas
encore assez au point pour une pro-
duction en grande série qu’exigeait
son plan d’exploitation. D’abord, le
véhicule nécessitait des accumulateurs
d’environ 250 kg qui n’étaient pas
rechargeables rapidement pour
atteindre une vitesse maximale de 20
km/h. D’autre part, le syst¢éme de
paiement par introduction de piéces

de monnaie dans un compteur devant
couvrir les frais d’exploitation ne per-
mettait pas le contrdle des conduc-
teurs causant des dommages ou le
repérage du lieu ou le véhicule était
abandonné.

Comme premiére amélioration par
rapport au prototype initial, on a
porté la vitesse maximale du Witkar a
30 km/h. En les équipant de batteries
séches, rechargeables en quelques
minutes, leur poids a pu étre réduit a
environ 70 kg. Le systéme de péage a
été également amélioré rendant pos-
sible le contréle des conducteurs cau-
sant des dommages et le repérage aisé
des Witkars.

Pour utiliser un de ces Witkars lors
de leur mise en service prévue pour
cette année a Amsterdam, il est indis-
pensable d’étre d’abord membre de
I’Association Witkar fondée par
Schimmelpennink. Sont regus comme
membres tous ceux qui sont disposés a
verser un dépot de 25 florins (environ
Fr.30.-) pour la carte de membre per-
sonnelle et encore 25 florins comme
taxe d’inscription unique.

Une fois membre de 1’Association,
on regoit une carte de membre person-
nelle, une plaquette de métal de
25 %75 mm sur laquelle se trouvent a
coté des noms et adresse du proprié-
taire un numéro de code magnétique
permettant le décompte du temps
d’utilisation d’un Witkar. Seule la
carte de membre donne droit a I'utili-
sation d'un Witkar. Il suffit de I’intro-
duire dans 'automate de destination
de trajet, a I'une des stations de Wit-
kars — la seule: Amstelveld, a été

9 Die technischen Daten eines Witkars
10, 11, 12 Plakate von der befiirwor-
tenden Bevolkerung entworfen / Affiches
congues par la population en faveur des
Witkar

Fotos: Harry Pot, Amsterdam

ouverte le 21 mars de cette année. Ces
automates sont tous reliés a la cen-
trale. Avec le numéro de code magné-
tique sur la carte, on vérifie d’abord si
le propriétaire de celle-ci a le droit
d’utiliser un Witkar. Si tel est le cas,
'utilisateur doit sélectionner sa desti-
nation a 'aide de deux disques placés
au bout de 'automate cylindrique. A
la centrale, on vérifie alors si, a la sta-
tion désirée, il y a une place libre. Si la
réponse est positive, le propriétaire de
la carte de membre — sa «carte» res-
tant dans I'automate pendant I’opéra-
tion —, 'automate lui délivre une clé
qui permet de mettre le Witkar en
marche. Si par contre aucune place
n’est disponible a la station sélection-
née, un voyant s’allume montrant
qu’'une autre station doit étre choisie
ou qu’il faut attendre qu’une place se
libére a la premiére.

Ce procédé est nécessaire par le fait
que, pendant leur temps de parcage
aux stations, les batteries des Witkars
sont rechargées automatiquement par
un rail électrique se trouvant au-des-
sus d’eux. Lors de la remise de la clé a
la fin du parcours, la centrale peut
facilement calculer le temps d’utilisa-
tion pour lequel le conducteur de Wit-
kar recevra un décompte mensuel cal-
culé sur la base d’environ 10 ct. par
min. de Witkar.

Les stations de Witkars sont congues
de fagon a pouvoir accueillir 10 Wit-
kars chacune. Pendant la premiere
période d’essai, on a prévu a Amster-
dam 5 stations de ce type a raison de 7
Witkars chacune avant le début de la
premiére étape de réalisation de 15
stations. Une fois le programme
réalisé, le plan Schimmelpennink pré-
voit entre 100 et 120 stations avec au
total 1200 Witkars. Les distances entre
les différentes stations n’excederont
pas 120 métres en moyenne.

Apres le refus du conseil municipal
d’Amsterdam de financer le projet
Schimmelpennink avec les deniers
publics, celui-ci ne voyait de possibili-
tés de réalisation que dans la fonda-
tion d’une association ayant pour but
de réaliser le plan Witkar a son prix de
revient. Le prix d’achat d’un Witkar,
environ 6000 florins  (environ
Fr.7200.-), la réalisation des stations,
ainsi que 'exploitation et I’entretien
doivent étre couverts, selon le nou-
veau plan, par la facturation des
temps d’utilisation effectifs.

Un groupe interdisciplinaire avec
des économistes des universités de
Rotterdam et de Delft a calculé sur
ordinateur qu’avec une utilisation ini-
tiale de 10 a 12 % de la capacité totale
et qui atteindra probablement plus
tard 15% — des experts comptent déja
avec 25 % — les colits d’amortissement
et d’exploitation seront couverts par le
tarif prévu de 10 ct. par min. de Wit-
kar. Traduction: B. Stephanus B
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