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Diese Darlegungen zeigen, dass sich
die vier- und funfachsigen Lastwagen und
Sattelschlepper mit EU-konformen hohe-
ren Gesamtgewichten glinstig auf das Bau-
werk Strasse auswirken. Der Einsatz von
Vierachslastwagen mit einem Gesamtge-
wicht von 32 Tonnen und von fiinfachsi-
gen Sattelschleppern mit einem Gesamt-
gewicht von 40 Tonnen ist 6kologisch,
6konomisch und technisch zweckmissig.
Diese Aussage gilt natiirlich nur fiir die

Giitermenge transportiert wird, was ins-
besondere beim Giiternahverkehr der
Fall sein diirfte, auf den etwa 80% der
Transporte entfallen. Beim Fernverkehr
diirfte die Produktivititszunahme bei
den Lastwagen von bis zu 50% dazu
beitragen, dass sich der Giiterverkehr
noch weiter von der Schiene auf die
Strasse verlagert.

Dieser Mehrverkehr wiirde vor allem
beim Transitverkehr zu einer stirkeren Be-
anspruchung und somit zu einer vorzeiti-

Zuschriften

Zum Antrag des
Zukunftsrates

Der Zukunftsrat des SIA hat seine Folge-
rungen verdffenticht (Direktversand an
alle SIA-Mitglieder, Anm. d. Red.). Auf
dickem Papier und in nicht zu tibersehen-
dem Format, mit teilweise ausklappbaren
Seiten, zweifarbig, in je zwei Landesspra-
chen. Auch die Gestalter haben an diesem
Antrag, zuhanden einer breiteren Diskus-
sion unter den Mitgliedern, schon ver-
dient. Der SIA ist ein wohlhabender Ver-
ein und lisst sich seine Vorschlige, inklu-
sive separatem Versand, etwas kosten.
Nach mehrmaligem Durchlesen glau-
be ich zu erkennen, der SIA erstrebt fiir
seine Zukunft eine starre Mammutorgani-
sation. Aus der (zu) breiten Analyse der
Vergangenheit konkrete Ableitungen zu
integricren war anspruchsvoll, ja vielleicht
unmoglich? Die vorgelegte «Vision» er-
liutert lediglich, was die Aufgabe des SIA
seit langem sein sollte! [“chrgcordnct habe
ich auch festgestellt, dass der Zugang zu
den Mitgliedern immer noch papierlastig
ist. Zwar werden die «<neuen» Medien ganz
am Schluss der guten Ordnung halber er-

withnt. So richtig iberzeugt scheintjedoch
niemand zu sein?

Immer wieder werden die zu schaf-
fenden Mitgliederkategorien —erwihnt,
ohne teure Weiterbildung innerhalb des
FORM-Formats wird die Einzelmitglied-
schaft abgewertet. Dass cine gewisse le-
benslange Weiterbildung, auch zur Erful-
lung von Qualititsanspriichen, notwendig
ist, wird nicht bestritten. Eigentlich sollte
auch ein Hochschuldiplom nicht einfach
die Mitgliedschaftim SIA garantieren. Pro-
blematisch ist, dass nur die vom Verein
planwirtschaftlich monopolisierten und
wiihrschaft ausgelegten (nachhaltig wiire
das SIA-Wort) Rezept-Kurse angerech-
net werden sollen. Weiterbildung wurde
jedoch nichtin der Schweiz erfunden, viel-
mehrbesteht plotzlich ein Zwang, das tiber
lange Zeit vernachlissigte Niveau der Mit-
telmissigkeit zu heben.

Einzelgingerische Luxuslésungen
sind jedoch fehl am Platz. Weiterbildungs-
modelle, Kurse und Inhalte missten doch
curopaweit, ja weltweit koordiniert und
mittels gegenseitiger Abkommen geregelt
werden. Die Moglichkeit zur Anrechnung
von Fernkursen tiber Internet, Selbststu-
dium und anderen Lernmethoden muss
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gen Abniitzung der Strassen fithren, wes-
halb verkehrs- und umweltpolitische Len-
kungsabgaben (Alpentransitabgabe ATA,
leistungsabhingige Schwerverkehrsabga-
be LSVA) ins Auge gefasst werden.

Die friher gedusserten technischen
Einwinde gegen die Erhohung der Ge-
wichtslimite galten als sakrosankt und
wurden kaum je hinterfragt oder genauer
untersucht. Sie waren aber willkommene
Vorwinde fir die Verkehrspolitiker, um
die Begehren auf Zulassung von 40-T6n-
nern abzuschmettern. Sie haben sich un-
terdessen jedoch als weitgehend falsch er-
wiesen, wie dies auch die vorliegende Un-
tersuchung zeigt. Gestritten wird nur noch
tiber die Hohe der Abgaben fur eine Tran-
sitfahrt. Die Angst vor den 40-Tonnern be-
steht somit letztlich nur noch darin, dass
bei einer ungentigenden fiskalischen Bela-
stung der verkehrs- und umweltpolitisch
unerwiinschte Transitverkehr mit Lastwa-
gen massiv zunehmen konnte, was dem
Verfassungsauftrag zum Schutz der Alpen
widersprechen wiirde.

Adresse des Verfassers:

Richard Hirt, dipl. Forst-Ing. ETH, Dr. sc.
techn., Professur fir forsdiches Ingenieurwesen
ETH Ziirich, 8092 Zirich

geschaffen werden. Erfiillung von Kriteri-
en in auslindischen Organisationen sollen
dabei ebenso berticksichtigt werden. Ab-
gesehen von linderspezifischen (auch
diese verschwinden zusehends mehr!) Ei-
genheiten wie Devisierung, Vergabe oder
gesetzlichen Rahmenbedingungen befasst
sich die Weiterbildungsindustrie in der
westlichen Hemisphire nidmlich mit den
gleichen Themen. Die Globalisierung der
Mirkte lisst griissen.

Zwei Drittel des Papiers befassen sich
also mit der Schaffung von neuen, selbst-
herrlichen hierarchischen und teuren
Strukturen, anstatt das bestehende Netz-
werk hochqualifizierter Mitglieder mittels
heute erhiltlicher Technik zu integrieren.
Dabei muss das Rad nicht neu erfunden
werden, es geniigt (unvoreingenommen)
tiber die Grenzen zu schauen. Das Ziel des
SIA sollte nicht die sukzessive Segrega-
tion seiner Mitglieder oder die Einrichtung
elitirer Strukturen sein. Die Erfahrung hat
doch gezeigt, dass wir mit jeder Zersplit-
terung Marktanteile und Einfluss verlie-
ren.

Der SIA soll nicht ein Normen-Verein
bleiben, er soll eine zeitgemiiss kompeten-
te Dienstleistungsinfrastrukeur bieten fiir
politisch, wirtschaftlich, kologisch, tech-
nisch oder einfach menschlich engagierte
Berufsleute.

Werner K. Riiegger, Architekt, Zollikon
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