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An essential
promotional aid !

The "Green Light For Towns" brochure offers
guidelines for enhancing the quality of live in
urban avreas and for combatting traffic
congestion. As such, it is a strategic document

designed for general distribution. '

The document has been devised in
the clearest mer uisiihle, with
a l'ufhly 'visual" double page
evoted to each topic.

The brochure's chief target is the
world of our political and economic
decision-makers, planners and study
departments, as well as the media and
PT undertakings themselves.
Produced by a working party under

the aegis of UITP's International
Commission for Traffic and Urban
Plasini

"Green Light For Towns"
Avgumentation for a policy
aiming at develepping

public
UITP, 1991.

34 pages, 32 illustrations.
Price ¢ up to 10 copies :
350 BF/copy*.

Over 10 copies : 120 BF/copy*.
To order this brochure, please write
or send a fax {+32 2 660 10 72)
to the UITP Secretariat.

Un document i [

indispe

(%) (+P&P and Bank charges}

romotion
le !

La plaquette "Feu vert pour les Villes", réalisée
par 1'UITP, propose des orientations pour
développer la qualité de vie en ville et Iutter
contre la congestion de la circulation. A ce titre,
c'est un document stratégique a diffuser.

Le document se présente de manitre
claire et synthétique, chaque théme
faisant Fobjet d'une double page
congue de manidre trés "visuelle'.

Il s'adresse en priorité aux décidenrs
politiques et économiques, aux
planificateurs et aux services d'études,
ainsi qu'aux médias et, bien siir, aux
enfreprises de transport public.
Réalisation sous I'égide de la
Commission internationale de Ia
circulation et de lTaménagement urbain
de I'UITE. -

"Feu vert pour les Villes"
Argumentaire pour une
politique de développement
des transports publics
UITP, 1991,

34 pages, 32 illustrations.
Prix : jusqu'a 10 ex :

350 FB/ex.”,

Au dela de 10 ex : 120 FB/ex*.

A commander 4 1'UITF,
par écrit ou par fax
(+32 2 660 10 72)

(*) (+frais d'enwoi et de bangue)

Ein unentbehrliches

Public-Relations-Dokument

Die UITP-Verdffentlichung "Griines Licht fiir unsere
Stidte" enthiilt Orientierungsrichtlinien zur
Verbesserung der Lebensqualitiit in den Stidten
und zur Bekimpfung der Verkehrsstaus. In diesem
Sinne handelt es sich um ein Strategiedokument,
das weite Verbreitung verdient.

Pas Dolkument ist so klar und deutlich
aufgegliedert wie moglich
zusammengestellt worden, wobei jedes
Thema in leicht verstindlicher Weise
auf einer Doppelseite dargestellt wird.
Es wendet sich in erster Linie an
politische und wirtschaftliche
Entscheidungstriger, an Planer und

Studienhbiires, an die Medien und
selbstverstindlich an dffentliche
Verkehrshetriebe.
Ausgearbeitet unter der Federfiihrung
des Internationalen
UITP-Ausschusses fiir Verkehr und
Stidtebau,

"Griines Licht fiir unsere Stadte”
Sammlung von Argumenten: fiir
eine Politik der Entwicklung
des Gffentlichen Personennah-
verkehrs - UITF, 1991.

34 Seiten, 32 Abbildungen.
Preis : fiir bis zu 10 Ex.:
350 BF/Ex.*.

Fiir mehr als 10 : 120 BF/Ex.%.
Wenden Sie Thre Bestellung

schriftlich oder per Fax (+32 2
660 10 72) an die UITP,

1) f+ Versandkosten und Bankgebiifiven)
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Editoria_l_

Editorial

January Ist 1993 saw the advent of the
European Single Market, a new political
and economic dimension tp which UITP
cannot afford to remain indifferent. This
is why the present edition is devoting
several articles to this important issue.

During recent months, UITP has
endeavoured to keep you informed of
European Community measures affecting
public {ransport. In this regard, the arti-
cle by John Markham reveals the
changes made io the Community’s
definition of the notion of transport as a
public service. UITP members among
you will also have received our 1992 an-
nual report containing a review of con-
crete actions we have directed at each
of the EC Cormrission's Directorate
CGenerals in Brussels with an interest in
one or other aspect of urban and
regional transport.

In the broad sensge of the term,
however, Europe also comprises the
Eastern countries that are now undergo-
ing a process of fundamental restructur-
ing which often has an impact on
transport. Many cities in these countries
have excellent public transport net-
works, and these need to be maintained
and developed in the face of exponential
increases in motor vehicle traffic. In
some cases, cities are the victims of the
severe economic downturn and inade-
quate management of transport as a
valuable resource. Above all, every one
of these countries will need to avoid
committing the same errors made in the
West. Conferences such as the one stag-
ed in Budapest will enable them to ex-
change viewpoints and consider how
best to finance their public transport and
structure journeys in conurbations.

UITP is now focussing all its attention
on its 50th Congress soon to be held in
Sydney. Registrations are coming in
thick and fast, with some 1,500 delegates
expected from the four corners of the
world. The « City Transport » Exhibition
is poised to cover an impressive ex-
panse of some 12,000 square metres.
Much of the next edition of the Revue
will be devoted to a look at the transport
system in Sydney, where we hope to see
as many of you as possible in May.

Pierre Laconte

Secretary General of UITP
Secrétaire Général de 'UITP
Generalsekretadr der UITP

De Europe 3 I'Australie

Le IFT janvier 1993 a marqué I'avéne-
ment du marché unique eliropéen et
I'UITP se devait de ne pas rester &
I'écart de cetfe nouvelle dimension poli-
tique et dconomique. C'est pourquoi
celte édition consacre plusieurs articles
& cefte question.

Au cours de ces derniers mois, I'UI'TP
s'ast efforcée de vous tenir au courant
des mesures prises par la Communaute
européenne qui avaient des répercus-
sions sur les transports publics. A ce
sujel, l'article de john Markham vous
dévoilera les changements apportés & la
notion de service public de transport par
la Communauté. 5f vous 8tes membre de
P'UITP, vous avez également recu le rap-
port d'activité 1892, dans lequel notre
organisation fait le point sur les actions
concrétes entreprises & adresse de
chaque Direction Géndrale de fa Com-
mission de Bruxelles concernée, 3 'un
ou l'autre titre, par le transport public
urbain et régional.

Cependant I'Europe, dans le sens
large du terme, ce sont aussi les pays
de I'Est, gqui connaissent actuellement
des restructurations fondamentales,
ayant souvent un impact sur les trans-
poris. Nombre de villes de ces pays ont
un trés bon réseau de transport public,
qu'il s'agit de maintenir et de dévelop-
per, face & l'accroissement exponentiel
du trafic automobile. Dans certains cas,
les villes sont victimes de la crise dcono-
mique et d'une gestion inadéquate du
patrimoine des transports. Tous ces pays
devront surtouf éviter de commettre les
mémes erreurs que 1'Occident. Une con-
férence, telle que celle organisée a
s Budapest, leur a permis d'échanger
leurs points de vue et de réfléchir au
financement de leurs transports publics,
ainsi qu'a l'organisation des déplace-
ments en agglomérations.

Le prochain événement sur Jequel
PUITP concentre foute son attention, est
son 80° congrés, organisé en mai a
Sydney. Les inscriptions afffuent et nous
comptons sur 1.500 participants du
monde entier. L'exposition « City Trans-
port » devrait se développer sur pas
moins de 12.000 métres carrés. Le pro-
chain numéro de celte revue sera d'all-
leurs consacré en grande partie &
Svdney et a ses transports. Nous espé-
rong vous y refrouver nombreux a cetle
ocecasion.

/\_ﬂ\/\/\/)

Leitartikel

Von Europa nach Australien

" Am 1. Jamuar 1993 ist der Europaische
Binnenmarkt Wirklichkeit geworden. Die
UITP kann diese neue politische und
wirtschaftliche Dimension nicht ignorie-
ren. Diese Ausgabe enthalt daher meh-
rere Artike] iber dieses Thema.

In den letzten Monaten haben wir uns
bemiiht, unsere Leser iiber die MaRnah-
men der Europdischen Gemeinschatt,
die sich auf den dffentlichen Verkehr
auswirken, auf dem laufenden zu halten.
So informiert Sie der Artikel von John
Markham iiber die von der EG einge-
filhrten Anderungen des Beqriffs der of-
fentlichen Dienstleistung im Verkehr.
Wenn Sie Mitglied der UITP sind, dann
haben Sie inzwischen auch den Jahres-
bericht 1992 erhalten, in dem unser Ver-
band die konkreten MafRnahmen
darstellt, die gegeniiber den einzelnen
Generaldirektionen der EG-Kommission
auf ihren jeweiligen Tatigkeitsgebieten
im Interesse des 6ffentlichen Nah- und
Regionalverkehrs getroifen worden
sind.

Europa - das sind im weiteren Sinne
aber auch die Lander des Ostens, in de-
nen zur Zeit grundlegende Umstrukturie-
rungen stattfinden, die sich haufig auch
auf den dffentlichen Verkehr auswirken.
Manche Stddte in diesen Léndem verfii-
gen lber qute dffentliche Verkehrsnetze,
die angesichts der explosionsartigen Zu-
nahme des Pkw-Verkehrs erhalten und
ausgebaut werden miissen. In vielen F&l-
len sind diese Stadte auch das Opfer
der Wirtschaftskrise und eines unzuliing-
lichen Management der Verkehrsbe-
triebe. Fiir alle L&nder aber gilt es, die
Fehler, die im Westen gemacht worden
sind, zu vermeiden. Tagungen wie die in
Budapest ermdglichen einen Erfahrungs-
austausch und ein gemeinsames Nach-
denken iiber Finanzierungsméglichkeiten
fiir den Sifentlichen Verkehr und die Or-
ganisation des Verkehrs in Ballungs-
rdumen.

Die néchste Veranstaltung, auf die sich
die UITP jetzt mit voller Aufmerksamkeit
konzentriert, ist ihr 5¢. Kongref im Mai
in Sydney. Es liegt bereits eine Flut von
Anmeldungen vor, und wir recknen mit
etwa 1,800 Teilnehmern aus aller Welt.
Die Aussteliung « City Transport » wird
eine Flache von nicht weniger als
12.000 m? erfordern. Die ndchste Ausga-
be dieser Zeitschrift wird sich groBen-
teils mit Sydney und seinem Verkehr
befassen. Wir hoffen, Sie im Mai dort
zahlreich begriiBen zu kénnen.
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East-West Conference S B

by Michel Quidort, UITP

«Controllin |
structural change»

East-Wesgt Confererifée\ organised by UITP in Budapest

The networks of Central and
Eastern Europe need Western aid in
order to find their bearings in a land-
scape which has seen a complete
upheaval over the last few years. «Bus,
first of all, we need to get fo know the
different ways of organising public
transport and the financial institutions
which are working fo develop it».
(Sandor Holl, Managing Director of
BKV, the Budapest network).

These few words could be used to
summarise what was at stake at the
Conference for the exchange of ideas
between East and West, organised by
UITP in Budapest on 25 September
1992, At stake, but also challenge,
because, still in the words of Sandor
Holl : «This international cooperation,

common in the West, is not yet so In
the former countries of the East».

The administrators of public
transport systems are very aware of
the prime importance of maintaining
the infrastructure, so as to attract
foreign investors. In Central Europe
also, «Bus means business», and
public transport is essential to
guarantee the start of economic
recovery. To the first problem, that of
finding the money, is added that of
the requirement to abolish the giant
undertakings, with their vast numbers
of staff (4 or B administrators for each
operational person), and extremely
low productivity (Three vears ago,
BKV in Budapest had some 35,000
employees, 5,000 of whom were office
workers).

The State has practically withdrawn
from the financing of public transport,
which has been transferred to the
local authorities in most cases. The
aim is therefore delicate : Budapest
wants to maintain the same level of
public service while reducing the per-
sonnel by 80 %. T¢ achieve this, BKV
is to decentralise and strengthen the
operating branches (bus, underground
railway and suburban trains and
tramway-trolley bus) and to continue
with staff reductions (15,000 staff within
the next few years),

All these transformations, rapid and-
scmetimes brutal, are not easy to
achieve in countries which do not yet
have market studies, opinicn polls or
planning tools for the use of company
bosses.

The whole problem, as Botond Aba,
deputy director of BKV Budapest, em-
phasised, is therefore «fo move from a
bublic transport system, which is un-
touchable and subsidised outrageotis-
ly, to a regime which is more in tune
with economic realifys. For Botond
Aba, this is equivalent to «fzying fo
change both the driver and a flat tvre
while the bus is moving»,

Gradually, the countries of the ex-

Soviet bloc have been confronted by
the same difficulties as Western

Conférence Est-Ouest

Par Michel Quidort, UITP

« Ma'itriser
les changements
de structure»

Conférence Est-Ouest organisée par 'UITP a Budapest

Les réseaux de 1'Europe centrale et
orientale ont besoin de l'aide occiden-
tale pour s'crienter dans un paysage
complétement bouleversé en quel-
ques années. « Mais, au préalable, il
nous faut faire connalssance avec les
différentes organisations possibles de
transport public, et avec las institu-
iions financiéres qui travaillent & son
développement », (Sandor Holl, direc-
teur général du réseau BKV de
Budapest).

Ainsi pourrait-on résumer en quel-
ques phrases l'enjeu de la Confé-
rence d'échange est-ouest, organisée
par 'UITP 4 Budapest le 28 septem-
bre 1992. Enjeu, mais aussi dé&fi car,

toujours selon Sandor Holl : « Cette
collaboration internationale, habituelle
dans les pays occidentaux, ne 'est
pas encore dans les anciens pays de
1'Est».

Les responsables des {ransports
publics sont bien conscients qu'il faut
2 tout prix entretenir les infrastructu-
res pour attirer les investisseurs étran-
gers. En BEurope centrale aussi, « Bus
means business », et les transports
publics sont essentiels pour garantir le
démarrage économique. Al premier
probiéme, trouver de l'argent, s’ajoute
l'exigence de venir & bout des
« entreprises-mammouth », de leurs
effectifs pléthoriques (4 2 5 administra-

tifs pour un agent d'exploitation) et de
leur productivité trés basse (35000
agents au BKV de Budapest, dont 5000
au sigége il y a encore trois ans.)

L'Etat s'est pratiquement retiré du
financement des transports publics,
transféré & la municipalité dans la plu-
part des cas. L'objectif est donc déli-
cat : Budapest souhaite maintenir le
méme niveau de service au public
tout en réduisant de 50 % les effectifs
du personnel. Pour vy parvenir, BKV
va se décentraliser en renforgant les
branches d'exploitations (autobus,
métro et train de banlieue, st
tramway-trolleybus) et poursuivre la
réduction des effectifs (15000 agents
d'ici quelgues années).

Toutes ces transformations, rapides
et parfois brutales, ne sont pas sim-
ples 3 mener dans des pays qui ne
connaissent pas encore les études de
marché, les sondages ni les outils de
prévision & l'usage des chefs
d'entreprises.

Toute la problématique, comme l'a
souligné Botond Aba, directeur adjoint
de BKV, Budapest, consiste donc « a
passer d'un fransport public intoucha-
ble et subventionné a oufrance, a un
régime plus conforme & l'environne-
ment économigue ». Exercice qui
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A Budapest, host-city of the 48th UITP Congress in 19689 and site of the first Fast-West conference organised by UITP in
auturnn 1992, In the presence of international financial institutions.

@ Budapest, ville-hbte du 48° Congrés de I'UITP en 1989, et licu de Ia premiére Conférence Est-Ouest, organisse par
I'UITP, A 'automne 1992, en présence des institutions financiéres internationales.

M Budapest, Gastgebersiadt des 48. UIT'P Kongresses 1939 und Scha uplatz der ersten Ost-West-Konferenz in
Anwesenheit internationaler Finanzinstitute, die im Herbst 1992 von der UITP veransialiet wurde.

Ost-West Tagung

Beherrschun
der strukturellen
Veranderungen

von Michel Quidort, UITP

Von der UITP veranstaltete Ost-West Tagung in Budapest

Die Verkehrsbetriebe in Mittel- und
Osteurcpa bedlirfen westlicher Hilfe,
um sich in einer Landschaft zurechtzu-
finden, die sich in wenigen Jahren
vollstandig verandert hat. «Aber zu-
néchst miissen wir die verschiedenen
Infragekommenden Organisationen im
Bereich des dffentlichen Verkehrs und
die Finanzinsiitute kennenlernen, die
bei threr Entwickiung mitwirkens, er-
klirte Sandor Holl, Generaldirektor
der BKV, Rudapest.

Auf diese Weise 14Bt sich in weni-
gen Worten das zusammenfagssen, was
bei der von der UITP veranstzlteten
Ost-Wesl Tagung am 25. September

1892 in Budapest zur Debatte stand.
Debatte - aber auch Herausforderung,
denn - wiederum mit den Worten von
Sandor Holl - «digse infernationale Zu-
sammenarbelt, die inm Westen an der
Tagesordnung ist, muB sich in den
Lindern des friiheren Ostens erst
noch einbifrgern».

Die Leiter der éffentlichen Ver-
kehrsbetriebe sind sich durchaus des-
sen bewuft, dal mit ausldndischen
Investiticnen nur dann zu rechnen ist,
wein die Infrastrukturen um jeden
Preis instandgehalten werden. Auch
in Mitteleuropa gilt der Spruch «Bus
means businessr, und der &ffentliche

Verkehr spielt bei der Wiederingang-
setzung der Wirtschaft eine wesentli-
che Rolle. Zu dem Hauptproblem der
Finanzierung kommt noch die Notwen-
digkeit, die fritheren « Mammut-
Unternehmen » aufzuldsen, bei denen
auf jeden im Fahrbetrieb titigen Mit-
arbeiter vier bis fiinf Verwaltungsan-
gestellte kommen, und die eine sehr
niedrige Produktivitdt aufweisen (z.B.
35 000 Beschaftigte bei der Budape-
ster BKV, davon noch vor drei fahren
5 000 Mitarbeiter in der Hauptver-
waltung).

Der Staat hat sich aus der Finanzie-
rung der dffentlichen Verkehrsmittel
fast ganz zurlickgezogen und sie in
den meisten Fillen auf die Gemein-
den libertragen. Das Ziel ist demnach
nicht einfach : Budapest méchte das
bisherige Leistungsangebot an die Of-
fentlichkeit aufrechterhalten, dabei
aber die Zahl der Mitarbeiter um
50 % reduzieren. Zu diesem Zweck
wird sich die BKV dezentralisieren
und die einzelnen Betriebszweige
(Bus, U-Bahn, Verortzug, StraBenbahn
und O-Bus) verstdarken. Dabei soll die
Zahi der Mitarbeiter in wenigen Jah-
ren auf 15 000 verringert werden.

Alle diese Umwilzungen gehen
schnell und manchmal brutal vor sich
und lassen sich nicht leicht durchfiih-
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States : runaway increase in use of
cars, decrease in the use of public
transport, and political acceptance of
the priority, to be given to public
transport, They are therefore brought
to consider the same solutions : stopp-
ing the deterioration in traffic can only
be done by offering a guality service.
With also the same constraint, that of
protecting the environment, atthough,
contrary to in the Westetn democra-
cies, this is seen legs as a problem to
be solved immediately than as a sup-
porting argument for decisions in
favour of public transport.

Interational bankers are fully
aware that public transport is suffering
from the process of transition in Cen-
tral Europe. Today the pricrity is to
move from the study stage to im-
plementation and finance. This is not
always easy in a context with local in-
stitutions in a state of flux - who is to
take decisions and who will pay ? -,
accompanied by the beginning of a
« spiral of decline » - decrease in the
quality of local transport, increased
use of cars, efc. :

One thing is certain : the approach
of the international financial instita-
tions in these countries is not entirely
favourable to major investments such
as a metro.

East-West Conifrnc

The bankers are also concerned to
achieve a balance between urban
development projects and transport
systems, so as not to repeat the errors
made in Western countries, such as
allowing uncontrolled access by cars
to town centres. The bankers
therefore wish public transport to be
accompanied by measures restricting
access by cars to the centres of towns
and thought to be given to imposing
tolls in urban areas. They also expect
that travellers should pay a higher
proportion of the cost of public
transport than in the past, and that an
in-depth study should be made of the
ability of local authorities to assume
financial commitments.

On all of these points, represen-
tatives of the European Investment
Bank, the World Bank and the Bank
for Buropean Reconstruction and
Development, who spoke at the con-
ference, had entirely similar views.

Francois Peter, President of the
UITP's International Commission on
Traffic and Urban Pilanning, when
summing up the day, noted that the
Eastern countries faced both internatl
difficulties - management, company
organisation, productivity - and exter-
nal difficulties. These clearly pose the
aquestion of the survival and develop-

ment of public transport. The latter en-
tails local authorities taking measures
which are favourable to public
transport. In order for progress to be
achieved in this vision, it is necessary
to communicate with the institutional
environment and political decision-
makers. i

Experience should therefore be _
shared in this area and Francois Peter
proposed that the Comimission on Traf-
fic should create a joint working
group comprising representatives of
Eastern and Western networks, to
start a process of information and éx-
change of views in the area of traffic,
urban development and public
fransport.

This working group, which should
be formed at the beginning of 1993,
would therefore contribute to
transcending the contradiction en-
countered by the networks and locat
authorities of Central and Eastern
Europe, which are doomed to
development without the compen-
satory benefit of any financial
rescurces.

Conférence Est-Ouest | |

s'apparente, pour Botond Aba, ¢4
celui qu'exigerail, sur un autobus en
marche, le remplacement simultané
du chauffeur et d'un pneu
défectueux »

Progressivement, les pays de 'ex-
tloc soviéticque sont confrontés aux

de motorisation galopant, diminution
de la fréquentation des transports
publics, et acceptation politique de la
priorité & donner aux transporis
publics. 1ls sont donc amenés a envi-
sager les mémes solutions : arréter la
détérioration de la circulation ne peut
se faire qu'en proposant un service
de qualité. Avec aussi, une méme
contrainte, celle de la protection de
l'environnement, moins pergu, toute-
fois, a la différence des démocraties
occidentales, comme un probléme a
résoudre immediatement, que comme
un argumment d'appul & des décisions
politiques en faveur des transporis
publics.

Les banquiers internationaux sentent
bien que le transport public souffre
du processus de transition en gours
en Europe centrale. Aujourd'hui, la
priorité est de passer du stade des
études & celui des réalisations et de
leur financement. Ce qui n'est pas tou-
jours facile dans un contexte institu-

difficultés des Etats occidentaux : taux #

tionnel loca! meuvant - qui prend les
décisions et qui les finance ? -, accom-
pagné de 'enclenchement de Ia « spi-
rale du déclin » diminution de la
qualité des transports publics, motori-
sation croissante, etc.

Une chose est sfire : 'approche des
institutions financiéres internationales,
dans ces pays, n'est pas franchement
favorable aux investissements lourds
comme le métro.

Les banguiers ont aussi le souci de
rechercher un équilibre entre les pro-
jets d'aménagement urbain et les
transports, et donc de ne pas voir se
répéter les erreurs cominises dans les
pays occidentaux, comme celie qui
consiste & permettre 'accés incontrlé
des automobiles dans les centres-
villes. Les banquiers souhaitent donc
cque le transport public soit accompa-
gné de mesures de restrictions
d'acces de la voiture au centre-ville et
d'une réflexion sur le péage urbain.
Iz attendent également du voyageur
qu'il participe plus qu'auparavant au
financement du transport public, et
cu'un travail de fond soit mené sur la
capacité, pour les collectivités iocales,
de s'engager financiérement.

Sur l'ensemble de ces points, les
représentants de la Banque euro-

péenne d'investissement, de la Ban-
due mondiale et de la Banque
européenne pour la reconstruction et
le développement, qui sont intervenus
lors de la conférence, avaient des opi-
nions tout a fait convergentes.
Francois Peter, Président de la
Commission internaticnale de la circu-
lation et de 1'aménagement urbain de
1'UITP, en tirant les conclusions de
cette journée, notait que les pays de
1'Est sont confrontés & des difficultés
d'crdre interne - gestion, organisation
de l'entreprise, productivité - et exter-
nes. Celles-ci posent clairement la
question de la survie et du dévelop-
pement du transport public. Ce der-
nier passge par des mesures
favorables aux transports publics pri-
ses par les autorités locales. Pour
faire avancer cette vision, il faut com-
muniquer avec l'environnement institu-
tionnel et les décideurs politiques.
Une expérience est donc a partager
dans ce domaine, et Francois Peter a
propesé que la Commission de la cir-
culation crée un groupe de travail
mixte, formé de représentants des
réseaux occidentaux et orientaux,
pour qu'un processus d'information et
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d'échange se mette en place dans le
domaine de la circulation, de 1'aména-
gement urbain et des transports
publics,

o

Ce groupe de travail, qui devrait
voir le jour au début de 1993, contri-
buerait ainsi & dépasser la contradic-
tion sur laquelle butent les réseaux et
les municipalités d’Europe centrale et
crientale, condamnés au développe-
ment sans pour autant Bénéficier
d'aucune ressource financidre.

ren in Lindern, in denen Markit-
studien, Meinungsumfragen und
Vorausschétzungen fiir die Unterneh-
mensleiter bisher unbekannt sind.

Das ganze Problem - wie es Botond
Aba, Stellvertretender Direktor der
BXV - unterstrich, besteht daher darin,
«von einem dffentiichen Verkehbr, der
zu keiner Zeif in Frage gestellf wer-
den durfte und in extremer Wejse
subventioniert wurde, zu einem Sys-
tem iiberzugehen, das sich besser in
die gesamtwirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen einfiigt.» Nach Botend Aba
handelt es sich hier um einen Ver-
such, der mit demjenigen verglichen
werden kénnte, «acf einem in Fahrt
befindlichen Bus gleichzeltiq den Fah-
rer und einen platten Reifen zu
wechsains,

Die Staaten des fritheren Sowjet-
blocks sehen sich zunehmend mit den
gleichen Schwierigkeiten konfrontiert
wiz die Lander im Westen : galoppie-
rende Motorisierung, sinkende Fahr-
gastzahlen auf éffentlichen Verkehrs-
mitteln, aber auch Akzeptanz fiir die
Politik, dem offentlichen Verkehr Vor-
rang einzurdumen, Die Lésungen wer-
den sich demnach stark ahneln : wenn
man der Verschlechterung der Ver-
kehrsverhélnisse Einhalt gebieten
will, dann kann dies nur dadurch ge-
schehern, daB man einen qualitativ
hochwertigen &ffentlichen Verkehr an-
bietet, Hierbei ist aber noch ein ande-
rer Zwang zu beachten - der
Umweltschutz - der im Vergleich zu
den westlichen Demokratien im Osten
wahrscheinlich weniger klar als So-
fortproblem erkannt, sondern ¢her als
Argument betrachtet wird, politische
Entscheidungen zugunsten des éffentli-
chen Verkehrs zu beeinflussen.

Die internationale Finanzwelt spiirt
sehr genau, daB der &ffentliche Ver-
kehr in den Lindern des Ostens unter
dem dort in Gang befindlichen Wan-
del leidet. Es ist der Zeitpunkt gekom-
men, an dem ven Studien zur
Durchfithrung und ihrer Finanzierung

T Ot West Tagung

tibergegangen werden muf. Dies ist
selbstversténdlich in einem im Um-
bruch befindlichen 6rtlichen Rahmen
nicht leicht : wer entscheidet, und wer
finanziert ? Hinzu kommt dann noch
die Spirale des Niedergangs : Sen-
kung der Qualitit des éifentlichen
Verkehrs, steigende Motorisierung
USW.

Eins ist sicher : die internationalen
Finanzinstitute stehen Investitionen
gréferen Umfangs in diesen Landern,
wie sie z B. fiir U-Bahnen erforderlich
sind, nicht unbedingt aufgeschlossen
gegeniiber.

Diese Institute trachten auch da-
nach, zwischen Stadtentwicklungs- und
Verkehrsprojekten eine bestimmte
Ausgewogenheit herbeizufithren und
auf diese Weise eine Wiederholung
der im Westen begangenen Fehler zu
vermeiden, wie der ungehinderte Zu-
gang von Kraftfahrzeugen in die Stadt-
Zentren. Die Finanzinstitute wiinschen
daher, daB die Forderung des éffentli-
chen Verkehrs von Zugangsbeschran-
kungen zu den Stadizentren und von
Uberlegungen iiber eine StraBenbe-
nutzungsgebihr begleitet wird, Sie er-
warten auch vom Fahrgast, daB er
sich mehr als frither an der Finanzie-
rung des &ffentlichen Verkehrs betei-
ligt, und daB die Fahigkeit der
értlichen Gebietskdrperschaften, h-
here finanzielle Zuschiisse zu leisten,
griindlich gepriift wird.

Zu allen diesen Fragen haben die
Vertreter der Européischen Investi-
ticnsbank, der Weltbank und der Bu-
ropéischen Wiederaufbau- und
Entwicklungsbank, die auf der Tagung
das Wort ergriffen, weitgehend iiber-
einstimmende Auffassungen vertreten.

Frangois Peter, Vorsitzender des In-
ternationalen UITP-Ausschusses fiir

Verkehr und Stadteban, stellte bei sei-
nen SchluBfolgeringen aus dieser Ta-
gung fest, daB sich die Lander des
Ostens sowohl internen - Betrieb, Un-
ternehmensorganisation, Produktivitit -
als auch exfernen Herausforderungen
gegeniibersehen. Diese Probleme -
sind so schwerwiegender Natur, daR
damit eindeutig die Frage nach dem
Uberleben und der Zukunft des &ffent-
lichen Verkehrs verbunden ist. Seine
Zukunit liegt in den Hénden der &rtli-
chen Gebietskrperschaften und der
von ithnen getroffenen Mafnahmen.
Zur Forderung des dffentlichen Ver-
kehrs muB auf den institutionellen
Rahmen und auf die politischen Ent-
scheidungstrager zuriickgegriffen wer-
den. Es handelt sich daher auf diesem
Gebiet darum, Erfahrungen, die schon
einmal anderswo gemacht worden
sind, mit anderen zu teilen, und Fran-
¢ois Peter hat den Vorschlag ge-
macht, dad sein AusschuB eine
gemischte Arbeitsgruppe bildet, die
sich aus Vertretern westlicher und ést-
licher Verkehrsbetriebe zusammen-
setzt, um auf den Gebieten des
Verkehrs, des Stidiebaus und des 8f-
fentlichen Verkehrs einen ProzeB des
Informations- und Meinungsanstauschs
in Gang zu setzen.

Diese Arbeitsgruppe, die Anfang
1993 mit ihrer Arbeit beginnen soll,
wird sich mit den Widerspriichen aus-
einandersetzen, mit denen die Ver-
kehrsbetriebe und Gemeinden in
Mittel- und Osteuropa zu k&mpfen ha-
ben : sie sind zur weiteren Entwick-
lung verdammt, ohne auch nur iiber
die geringsten Finanzierungsquellen
zu verfiigen.

oty

anwesend war.

A Despite many uncertainties the industries of the Eastern European ccuntries, which are rela-
ted to public transport, have many advantages. That's the case e.g. for Hungary with Ikarus,
the bus constructor, who was present at the UITP exhibition in Stockholm in 1991,

@ Malgré de nombreuses incertitudes, les industries des pays d'Europe de I'Est liées au frans-
port public disposent d'atouts non négligeables. C'est le cas e.a. en Hongrie avec le cons-
tructeur d'autobus lkarus, présent lors de la derniére exposition UITP & Stockholm en 199).

M Trotz vieler Unsicherheiten verfiigen die Industrien der osteurcpdischen Lénder, die mit
dem éffentlichen Verkehr verbunden sind, iiber viele Vorteile. Das ist der Fall u.a. in
Ungarn mit dem Bushersteller fkarus, der wéhrend der UITP Ausstellung 1991 in Stockholm
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The case of
Saint Petersburg

The cities of Eastern Europe are on
the threshold of major urban transfor-
mation and when it comes fo defining
new fown planning schemes, they
tend to look towards the West for in-
spiration. However, in many ways,

They can skip several stages in
transport development, which would
leave them in an enviable position
compared with other cities.

The case of Saint Peteg

Can the cities

of Eastern Europe
learn fromour
mistakes?

by V. Carton de Tournai, Civil Engineer,
Town Planner at the Ministry of Brussels Region

these cities have enormous potential, -

Remember that Western cities which
dismantled their dense transport net-
works during the 1950's, are now fin-
ding themselves confronfed with such
serious congestion problems that
public transport company operators
are now forced fo win back the
transport market share which has
been slipping away for over 50 years.
By contrast, Eastern European cities
generally have a very healthy public
transport supply and demand. Will
these cities be able to avoid falling in-
fo the frap of dismantling transport
systems, only to reconstruct them

several decades later ? That is the
issue this article seeks to address.

Peter the Great’s City

Leningrad, recently re-christened
Saint-Petersburg, is the city which has
been chosen for this case study. With
3,200,000 inhabitants occupying an
area of 320 km?, the average popula-
tion of the city is rather high, with cer-
tain inner city areas housing as many
ag 500 inhabitants/hectare. Car
ownership is extremely low (6 cars
per 100 inhabitants) which, despite the
very wide main thoroughfares of this
city founded by Peter the Creat in
1703, does not prevent some traific
congestion. This is partially due to the
counsiderable heavy traffic going
through the city because of the
absence of a by-pass. The planned
new by-pass is expected to carry
40 % of commercial goods vehicles
after its completion in 1985.

Saint Petersburg’s public transport
system comprises 4 metropolitan
railway lines which are vital for longer
journeys (since on average stations
are spaced 1,800 m apart), as well as
a very dense surface network sexrved

L’exemple de Saint-Pétersbhourg

Les villes d’Europe
de I’Est peuvent-
elles faire ’économie

de nos erreurs enmatire
de politique des déplacements?

par V.Carton de Tournal, Ingenieur Civil,
Urbaniste du Ministére de le Région Bruxelloise

L’exemple
de Saint-Pétersbourg

Les villes d’'Europe de I'Est se trou-
vent & l'aube de mutations urbaines
importantes et & certains égards,
elles ont les yeux dirigés vers le
monde occidental lorsqu’ll s'agit de
préciser un nouveau projet de ville.
Pourtant, dans beaucoup de domal-
nes, leur potentiel est réel ; dans le

domaine des transports par exemple,
ces villes sont susceptibles de briler
cerlaines élapes pour se retrouver
dans des positions trés enviables
parmi l'ensemble des villes. Il ne faut
en effet pas perdre de vue qu'aprés
avoir partiellement démantelé leurs
réseaux denses des anndes '50, les
villes occidentales se retrouvent dans
une sithation de congestion qui con-
damne les exploitants des sociétds de
transport public & lenter de recongué-

rir la part du marché des déplace-
ments qu'ils ont perdu pendant plus
de 30 ans, Or précisément, les villes
de I'Est se trouvent en général dans
une situation trés favorable en matiére
d'offre de transport public et en
matiére de réponses.du public 2 celte
offre. Vont-elles pouvoir faire I'écono-
mie de ce double processus

« démantélement-redéploiement » qui
s'dtale gdnéralement sur plusieurs
décennies ? C’est le propos de cet
article.

La ville de
Pierre Le Grand

Le cas de Leningrad, rebaptisée
depuis peu Saint-Pétersbourg est & cet
égard trés instructif. Avec ses habi-
tants, 3.200.000 perscnnes sur un terri-
toire de 320 km?, cetie ville se
caractérise par une densité moyenne
assez elevée avec des pointes de
500hab./Ha dans le centre. Le taux de
motorisation est trés faible (8 voitures
pour 100 habitants}, ce qui, malgré la
grande largeur des artéres principa-
les de cette ville créée en 1703 par
Pierre Le Grand, n'empé&che pas cer-
tains encombrements de la circulation.
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V. Carton

Das Beispiel von St. Petersburg

Konnen die Stadte des
Ostens aus unseren

verkehrspolitischen
Irrtuimern lernen?

von V. Carton de Tournai, Bauingenicur,
Stadiplaner im Ministerium fiir die Region Briissel

Das Beispiel von
St. Petershurg

Die Stéddte Osteuropas befinden sich
an der Schwelle zu bedeutenden Um-
wélzungen, und in vielerlei Hinsicht
richten sie ihren Blick auf den Wes-
ten, wenn es sich um die Inangriff-
nahme eines neuen Vorhabens han-
delt. Auf vielen Gebieten verfiigen sie
Jedoch auch iiber ein betrdchtliches
eigenes Potential ; im Bereich des
Verkehrs beispielsweise kénnten sie
mehrere Entwicklungsstufen iiber-

springen und Im Vergleich zu ande-
ren Stddten eine durchaus
beneidenswerte Position erlangen. Es
darf nicht aus dem Auge verloren
werden, dab sich die Stidfe des We-
stens, nachdem sie ihre dichten Netze
in den fiinfziger Jahren feilweise de-
montiert haben, jetzt einer Situation
der Verkehrsiiberlastung gegeniiber-
sehen, in der die Betreiber éffentli-
cher Verkehrsmittel gezwungen sind,
den Marktanteil zurickzugewinnen,
den ste im Laufe von mehr als dreiBig
Jahren verloren haben. Demgegen-
iiber befinden sich die Stadte in

Mittel- und Osteuropa hinsichtlich ih-
res Angebots an dffentlichen Ver-
kehrsmitteln und der Reaktion des
Publikums auf dieses Angebot im all-
gemeinen in einer sehr giinsticen la-
ge. Werden sie imstande sein, aus
diesem doppelten Prozef
«Demontage-Neuaufbauy, der sich
meist iiber mehrere Jahrzehnte er-
streckt, ihre Lehren zu ziehen ? Das
ist die Absicht dieses Artikels.

Die Stadt von
Peter dem Grofen

Der Fall Leningrads, das seit einiger
Zeit wieder Sankt Petersburg heift, ist
in dieser Hinsicht besonders lehr-
reich. Mit einer Einwohnerzahl von 3,2
Millionen Menschen auf einer Fliche
von 320 km? weist diese Stadt eine ho-
he Wohndichte auf, mit Schwerpunk-
ten von 500 Einwohnern/ha in der
Innenstadt. Der Motorisierungsgrad ist
noch sehr niedrig und liegt bei 3 Pkw
je 100 Einwchnern, aber selbst diese
Zahl fithrt auf den im Jahre 1703 von
Peter dem GroBen geschaffenen brei-
ten Boulevards manchmal zu Ver-
kehrsstaus. Diese sind in erster Linie
auf den umfangreichen Schwerlastver-
kehr zuriickzufithren, der anfgrund

A saint Potefsburg has a tramway loop network which needs however a considerable renovation.

® Sainr-Pétersbourg posséde un réseau maillé de tramwa V5 qui ndanmoins demande une rénovation importante.

B Sankt-Petershurg verfiigt liber ein engmaschiges StraBenbahnnetz, das Jedoch stark Renovierungsbediirftioq ist

werden soil.
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by nearly 5,000 trams, trolley buses
and buses. The city's 110 km of urban
railway are an under-utilised part of
its transpori system and essentially
serve the suburbs. Transport supply is
plentiful in every respect, with large-
capacity metropolitan railways and
trams, frequent services and a dense
interlinked network. The general poor
state of the surface network will
however require externsive .
maintenance work to be carried out.

The municipal authorities plan to in-
crease the number of journeys bet-
ween 1990 and 2005 by 23 %.
However, although journeys by car in
1990 only represented 5.9 % of the 2.7
thousand million journeys, these are
expected to rise to 12 % of the
estimated 3.4 thousand million
journeys by 2008, a rise of 200 % ! The
city will of course only be able to ac-
commodate the extra traffic generated
by the estimated 17 cars per 100 in-
habitants through a gigantic road
building programme. This building
work is due to take place at the same
time as improverments to the public
transport infrastructure which is par-
tially saturated during the rush hour.
Total funding for these projects is
estimated at eight times the entire an-
nual budget of the municipal
authorities.

These schemes, which are after all
rather predictable, will only lead to
the equally predictable problems of
major debt burden, rapid growth in
the use of the private car, with all that
this implies in terms of atmospheric
pollution, noise, accidents, loss of
public spaces and the national
heritage, and finally, traffic jams caus-
ing reduced mobility.

Naturally, recent political upheavals
are likely to lead, in Saint Petersburg

as elsewhere, to a fundamental reap- ¢

praisal of investment and urban policy
choices. One possible scenario is that
of accelerated urban depopulation
from the city cenire leading to a
greatly increased need for mobility.
The city centre will be much sought-
after by the so-calted «key sectors »
hotels, facilities, shops, offices, etc.
The second element of the scenario is
a higher than expected increase in
car ownership necessitating an ac-
celerated investment and road in-
frastructure programme, which will
include city-centre parking facilities
and urban expressways. In addition to
all the above-meniioned nuisance fac-
tors linked with the increased use of
the private car, this would be accom-
panied by a well-known phenomenon,
where surface public fransport starts
to lose its appeal due to irregular ser-
vices, delays for commercial traffic,
stc. This will probably be followed by
a «raticnalisation» of transport sex-
vices, because of their ever increas-

The case of ajnt Peteurg

ing cost. The temptation to resort fo
the private car will be ever greater,
which leads to a vicious circle.

Alternative scenarios

Is this rather predictable trend real-
ly inevitable ? Are there alternatives,
and if so, what are the necessary
conditions ? Is it possible, despite or
thanks to a much lower standard of
living than in the West, for the
publiceeprivate transport ratio to be
maintained at a reasonable level ? In
other words, is it possible for the East
to learn from the West's mistakes ? In

-response to this question, it is in-

teresting to compare Saint Petersburg
with two very different cities. Zurich
kas both vigorous public transport
supply and demand, as a result of its
rigorous transport policy. Brussels,
where past policy has been
characterised by a lack of transport
choice, is a city where investments
have been made simultaneously in
pubiic and private transport.

The Zurich model

Zurich is of course a much smaller
and less densely popalated city than
Saint Petersburg, but this only affects
the technical choice of public
transport : tram, trolley bus, bus or 5
Bahn to serve the suburbs. In this con-
text, the proposal for a metropolitan
railway was rightly turmed down in a
referendum.

Although Zurich inhabitants enjoy a
very high standard of living, they
have a lower level of car ownership
than in Brussels. By contrast, the
numbey of Zurich inhabitants who
choose to travel by public transport is
exceptionally high and has been on
the increase since 1950. Using an in-
dex of 100 in 1850, it reached 171 in
1988 but only 50 in Brussels in 1590.
This signifies an annual number of
journeys per inhabitant of 493,
whereas Western European cities
usually have levels falling between
150 and 300 (Brussels has 200 annual
journeys per inhabitant).

All this has not happened by
chance. It is the fruit of a voluntarist
policy which is nevertheless
economical with public funds. Zurich
has been equipped with a service

A comparatwe tabel of the pr1nc1pa1 aractensuas of cities
Brussels
Population (thotsands) ... 965
Suface area (Xm% : 162 -
Pop. density (mhab./hectare 61
Level of car ownersh1p
(cars/100 1nhab) 36
Transport supply
Passenger. places ( 8,829
Km cars /inhab:. 42,2
Km public transpert: mhab 344
¥m lines / km? served 356
1000 km publlc transport / km -
; 57,6
Usage of network semces R S
Journeys (m:lhons/yeax) 2,590 193
Journeys / inhab. ~.h ... 1+ 808 200
Journeys / KM Cars .o, 6,38 413
Journeys / km public transport ©113,9 5.8
Journeys / 1000 passengers . o
PIACES KIM wivvvvvireviinee e 43,9 343
Production
Pers. metro / 10g km public
TTANSPOIT vrvvvrr e 383 - — 317
Vehicles / 10g km cars ............. 14,7 21,1 22,6
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Ceux-ci sont partiellement dus a
I'important trafic lourd traversant la
ville vu l'absence de route de con-
tournement. Celle dont l'achévement
est prévuen 1995 permettra d'y faire
passer 40 % du frafic de marchandises.

Quant au systéme de transport
public de St Pétershourg, il comporte
4 lignes de métro essentielles au
transport de masse sur longues distan-
ces (les stations sont ‘distantes en
moyenne de 1,800 m), ainsi qu'un
réseau de surface trés dense desservi
par prés de 5000 tramways, trolleybus
et autobus. Les 110 km de chemin de
fer situés en ville sont sous-utilisés
dans le systdme de transport urbain ;
ils desservent essentiellement les ban-
lieues. Ii'offre est abondante dans tous
les sens du terme : les métros et les
framways circulent en uniiés de
grande capacité, les fréquences de
passage des véhicules sont élevées et
le réseau maillé est dense. L'état
général du réseau de surface néces-
site néanmoins un entretien en pro-
fondeur.

Pour 'avenir, les autorités muriicipa—
les ont planifié une augmentation de
25 % des déplacements entre 1990 et
2005 ; par contre si les trajets en voi-
ture ne représentent en 1990 que
5,9 % des 2,7 milliards de déplace-

L’exemple de Saint—étersbourg

ments, il est prévu qu'ils passent a

12 % des 3,4 milliards de déplace-
ments de 2005, soit une hausse de

200 % ! Ce n'est bien slir qu’au prix
de gigantesques travaux que ces
déplacements générés par un taux de
motorisation prévu de 17 voitures pour
100 habitants seront éventuellement
possibles. Ces travaux sont program-
mes paralidlement a 'extension

des infrastructures de transport public
partiellement saturées aux heures de
pointe. I’ensemble de ces projets est
évalué a un montant équivalent 3 huit
fois la totalité du budget annuel de la
municipalité.

Ces projets, malgré tout trés classi-
ques ne peuvent que générer des
problémes tout aussi classiques, a
savoir un endettement important, un
accroissement rapide de 1'usage de
I'automobite avec tout ce que cela
implique en terme de pollution atmos-
phérique, bruit, accidents, destruction
des espaces publics et du patrimoine,
et au bout du compte, embouteillages
et pertes de mohilité.

Bien entendu, les bouleversements
poliigques récents sont susceptibles
de provoquer & Saint-Pétershourg
comme ailleurs des révisions fonda-
mentales des choix d’investissements
et des politiques urbaines. Une hypo-

thése a ne pas exclure est celle qui
repose sur une forte croissance des
besoins de mobilité liée & un exode
accéléré de la population du centre ;
celui-ci sera en effet trés convoité par
ce qu'on appelle les « fonctions for-
tes » : hotels, équipements, commer-
ces, bureaux... Deuxiéme élément de
Ce scénario : une hausse du taux de
motorisation plus rapide que ce qui
&tait planifié et dés lors une accéléra-
tion du programme d'investissement
en infrastructures routiéres : parking
en centres-villes et voies express. En
plus bien siir, de toutes les nuisances
déja citées liées a un usage accru de
I'antomobile, ce scénario s'accompa-
gnerait du phénoméne bien connu de
perte d'attractivité des transports
publics de surface : irrégularité,
baisse de la vitesse commerciale. .. et
vraisemblablement d'une « rationalisa-
tion » de ce service du fait du cofit de
plus en plus élevé qu'll implique. La
tentation d'avoir recours a 'auto n'en
serait que plus grande, le cercle
vicieux est établi.

Scénarios alternatifs

Cette évolution, somme toute classi-
que, est-elle inévitable ? Existe-t-il des
scémnarios alternatifs et 4 quelle condi-

Das Beispiel von St. Petexrsbuxg

des Fehlens einer Umgehungsstrale
durch die Stadt fahren muB. Eine Um-
gehungsstraPle befindet sich im Ban
und soll 1995 fertiggestellt sein. 40 %
des Ciiterverkehrs sollen dann um
die Innenstadt herumgefiihrt werden.
Das offentliche Verkehrsnetz in St.
Petersburg umfaft vier U-Bahn-
Strecken, die fiir den Transport gro-
Ber Menschenmengen auf groBere
Entfernung unentbehrlich sind (die
Haltestellen liegen im Durchschnitt 1,8
km: auseinander), sowie ein sehr dich-
tes Oberflachen-Verkehrsnetz, das-
von fast 5 000 Strafenbahnen,
O-Bussen und Autobussen bedient
wird. Die 110 km Eisenbahnstrecken,
die sich innerhalb des Stadigebiets
befinden, werden im Rahmen des
Nahverkehrs nicht ausreichend ge-
nutzt ; sie dienen im wesentiichen der
Verkehrsanbindung der Vororte. Das
offentliche Verkehrsangebot ist in je-
der Beziehung tberreichlich : die U-
Bahn und die StraBenbahnen verkeh-
ren mit Ziigen mit groBer Fahrgastka-
pazitat, die Bedienungshiufigkeit ist
groB und die Vernetzung eng. Aller-
dings bedarf das Oberfldchen-
Verkehrsnelz angesichts seines Zu-
stands einer griindlichen Uberholung.
Fiir die Zukunft, d.h. fiir die Zeit von
1990 bis 2005, haben die stidtischen

Behérden eine Zunahme der Zahl der
Beftrderungsfélle um 25 % geplant.
Andererseits rechnet man auch damit,
daB sich die Zahl der mit dem Pkw
durchgefiithrten Fahrten von (1990)

5,8 % der insgesamt 2,7 Mrd Beftrde-
rungsfille auf (2008) 12 % der insge-
samt 3,4 Mrd Befdrderungsfille
erhdhen wird, Dies wiirde einer Zu-’
nahme um nicht weniger als 200 %
entsprechen | Es liegt auf der Hand,
dapB diese Steigerung, die auf einem
geschétzten Motorisierungsgrad von
i7 Pkw je 100 Einwohnern beruht, nur
mit Hilfe eines gigantischen Baupro-
gramms erreicht werden kann. Diese
Arbeiten sind parailel zu Erweiterun-
gen der offentlichen Verkehrsinfra-
struktur geplant, da diese in den
Spitzenzeiten heute schon iberlastet
ist. Der Gesamtumfang dieser Projek-
te wird auf das Achtfache des Jahres-
haushalts der Gemeinde geschétzt.

Diese - im Grunde kiassischen - Pro-
iekte filhren aber zwangslaufig auch
zu den klassischen Problemen : eine
umfangreiche Verschuldung und eine
rasch zunehmende Benutzung des
Pkw mit allen ihren Folgen fiir die
Luftverschmutzung, die Larmbelasti-
gung, die Unfallgefahren, die Zersts-
rung 6ffentlicher Raume und des
nationalen Erbes und im Laufe der

Zeit auch wachsende Verkehrsstaus
und Verluste an Mobilitét,

Es kann keinem Zweifel unterliegen,
daB die politischen Umwilzungen der
letzten Zeit auch in St. Petershurg -
wie anderswo- zu einer fundamentalen
Neueinschitzung der Investitions- und
innerstidtischen Verkehrspolitik fith-
ren werden. Eine keineswegs von der
Hand zuweisende Hypothese besagt,
daB der Mobilitédtsbedarf deshalb
stark zunehmen wird, weil es zu einer
beschleunigten Abwanderung der Be-
vilkerung aus den Innenstddten kom-
men wird ; diese wird durch die
«wachstumstrachtigen» Wirtschafts-
zweige (Hotels und Gaststétten, ande-
re Dienstleistungsbetriebe, Handel,
Biiros) weiter geférdert. Fin zweites
Element dieses Szenarios besteht in
einer schnelleren Stelgerung des Mo-
torisierungsgrads im Vergleich zu den
Schétzungen und damit zu einer Be-
schleunigung des aufgesteliten
StraBenbau-Investitionsprogramms :
Parkplatze in der Innenstadt und
SchnellstraBen. Hinzu kommen mit Si-
cherheit alle bekannten Belastungen
infolge der {ibertriebenen Benutzung
des Pkw, begleitet von dem bekann-
ten Phinomen des Verlusts der At-
traktivitdt der 6ffentlichen
Oberflachen-Verkehrsmittel : Nichtein-
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The building of rail railway crossovers and the development of the metro network were
planned on a large scale in 1988.

AR CYWECTEYHIUHS MONGIHOAOPORHEY THHHH npoexTHpyemeie auHuk metpe {go 2005 r.)
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. CYWBCTEYIOWWE CTAHLUHH Nepecagox
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@ D'importants projets de jonction ferroviaire et d'extension du réseau de métro
ont été planifiés en 1985.

M Wichtige Projekte von Gleisverbindung und Ausdehnung der U-Bahn wurden 1985 geplant.

(1) to / vers/ nach Vyborg (%) to / vers/ nach Sosnovo (3) Station / Station/ Haltestelle Divertkino (3 Station / Station
/ Haltestelle Qudelnaya (5) Routchy (§)to / vers/ nach Ladoga (7) Statien / Station / Haltestelle Rjevka to / vers/ nach
Sestrovretzk @ Primorskaya Place of the revolt / place du soulévement / Platz des Aufstands Ladoga station / Gare
Ladoga / Liadoga Bahnhof @ Avenue of the Bolshevists / Perpective des Bolcheviks / Bolschewikenprospekt @ Station /
Station / Haltestelle Volodarskaya to / vers/ nach Lomonosov @ Avenue of the Veterans / Perspective des vétdrans
Veteranenalle Station / station / Haltestelle Ligove (7) Station / station / Haltestelle Kouptchino to / vers/ nach
Novgorod to / vers / nach Moscow @ to / vers/ nach Volgograd @ Station / station / Haltestelle Rybatskoe
@2) Station / siztion / Haltestelle Aboukovo @ current railway line / Ligne ferroviaire exisfante / Eisenbahnlinie in Betrieb
24} underground Route section (in planning stage) / trongon souterrain (en projet) / unterirdischer Streckenabschnitt (im Entwurf)
Current metro line / ligne de mdééro existante / U-Bahn Linie in Betrieb (éé Metro in planning stage (for 1995) / métro en projet
(pour 1995)/ J-Bahn im Entwurf {flir 1995) @ Metro in planning stage (for 2008) / méfro en projet (pour 2005}/ U-Bahn im Entwurf
(fiir 2008) Future metro / fuiur métro / zukinftige U-Bahn @ current transfer station / Station de correspondance existante
Umsteigehaltestelle in Betrieb @ Transfer station in planning stage / station de correspondance en projet / Umsteigehaliestelle im
Entwurf
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A The extension of a motorway network to a circular route crossing the Eastern dike, could have a great

influence on the choice of forms of transport.
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@ lc projet de résean autoroutier aboutissant
4 un ring passant par la digue en construc-
tion a 'ouest de la ville est susceptible de
bouleverser les choix de mode.
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B Das Autobahnnetzprojekt, das zu einem Aufenring iiber den Deich 3stlich der Stadt fithren soll, ist im-
stande, die Wahl der Beférderungsart zu verdndern.

W

A General development plan of Leningrad (Saint Petersburg) for 1986-2005 (pages 20 and 21).
@ Plan général de développement de Léningrad (Saint-Petersbourg) 1986-2008 (pages 20 et 21).
B ZAllgemeiner Entwicklungsplan flir Leningrad (St. Petersburg) fiir 1986-2005 (Seiten 20 und 21}

Krasnoe Selo Pouchkine @ Kolpino to / vers/ nach Yaroslavl to / vers/ nach Moscow
(G2) to / vers/ nach Kiev major motorway / autoroute de grande importance / Hauptautobahn secondary
motorway (in Leningrad, expressways with continuous traffic flow} / autoroute secondaire (dans Léningrad, voies rapides a
circulation continue) / Nebenautobahn (in Leningrad, Schnellstra3e mit anhaltendem Verkehr) @ suburban motorway /
autoroute suburbaine / Nahverkehrsautobahn,

Viborg (2) Priozersk (3) Vsevolojsk (a) to / vers/ nach Mourmansk (5) Kronstat (5) to / vers/ nach Tallin
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tion 7 En d’autres termes, est-il possi-
ble malgré ou grice & un niveau de
vie nettement plus bas qu'a I'Ouest,
de maintenix, une réparfition transport
public- transpott privé trés favorable ?
QOu en d’autres mots, est-il possible de
faire I'économie de nos erreurs ? Pour
répondre & cette question, il est inté-
ressant de comparer St Pétersbourg &
deux modeles trés difigrents : une
ville caractérisée par une offre et une
utilisation intenses des transports
publics, grace & une politique rigou-
reuse en matiére de déplacements ;
parmi celles-ci, Zurich est souvent
citée. La deuxiéme ville-modéle sera
une ville dont la politique passée a
&té caractérisée par une absence de
choix en matiére de déplacements :
une ville ol on a investl en transport
public et simultanément en faveur du
transport privé. Bruxelles correspond
bien a ce modéle.

Le modeéle de Zurich

Zurich est bien entendu une ville
beauncoup plus petite et beaucoup
moins dense que St Pétersboury, mais
cela n'a d’implication que sur le choix
des techniques de transport public:
tramway, trolleybus, autcbus et 5-Bahn
pour desservir la périphérie. Dans ce
contexte, le choix du métro y a été a
juste titre refusé par referendum.

Bien que le niveau de vie des Zori-
chois seit fort élevé, le taux de motori-
sation v est plus faible qu'a Bruxelles
par exempie. Par contre, le nombre
de voyageurs par transports publics y
est exceptionnellement élevé et aug-
mente constamment depuis 1950 :
pour un indice 100 en 1950, il atteint
l'indice 171 en 1989 et seulement 50 &
Bruxelles en 1990. Cela se traduit par
un nombre annuel de voyages par
habitant de 493 alors que les villes
d’Europe de 'Cuest ont des taux
généralement compris entre 150 et
300. Bruxelies se situe & 200 voyages .
annuels par habitants.

Tout cela ne résulte évidemment
pas du hasard ; c'est le fruit d'une
politique volontariste mais parcimo-
nieuse des deniers publics. Zurich
g'est dotée d'un service comparable &
celui d'un métre léger en conservant
son réseau de tramways traditionnels ;
ceux-ci ont obtenu une priorité effec-
tive de passage aux carrefours gérés
par feux de signalisation, ainsi que de
trés nombreux sites propres entre ces
carrefours. Le réseau d'autobus béné-
ficie des mé&mes avantages. Il en a
cofité environ 6 milliards de francs
belges depuis 1960, soit 22 FB par
voyageur transporté en 1980 (1) A
titre de comparaison, le réseau
bruxellois a fait 'objet d'une transfor-
mation en profondeur par la réalisa-
tion d'un début de réseau de métro

L’xemple de Sa:int—Péteog |

sg3 | = 5
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pour un montant total de 80 milliards
de FB, soit environ 400 FB par voya-
geur trangporté en 199C. De plus, le
déficit d'exploitation n'est que de 8 FB
par voyageur & Zurich, tandis qu’il
atteint 36 FB par voyageur & Bruxel-
les. Notons enfin comme facteur expli-
catif de ces résultats, 1'intégration par
les Zurichois d'un modéle culturel dif-
férent : utiliser les transports publics &
Zurich est considéré comme aliant de
?30i, quel que solt le niveau de
TevVenus.

En regardant les choses de plus
prés, on constate que St Pétersbourg
posséde les conditions de base pour
suivre un scénario alternatif qui la
ménerait 4 terme a un contexte de
mobilité proche de celui de Zurich.
Premigrement, 1'offre de transport
public ¥ est abondante et largement
supérieure a celle de Zurich. (voir
tableau ci-dessus).

De plus, la réponse d'un pubiic peu
motorisé est évidemment trés bonne :
809 voyages annuels par habitant (). Il
apparal donc que St Pétersbourg
répond aux conditions de base per-
mettant d'imaginer un scénaric s'écar-
tant radicalement des deux scénarios
décrits : celul des autorités en place
et celul d'une libéralisation sans con-
trainte de la motorisation.

Pour réussir, ce 3&éme scénario doit
&tre accompagné d'une stratégie trés
précise englobant la dimension urba-

nistique ; il s'agira en effet de veiller
4 maftriser les besoins de déplace-
ment par une politique d'aménage-
ment du terrifoire basée sur les
concepis déja partiellement présents
a St Pétersbourg : la mixité, la proxi-
miié et done la densité,

Programme
d’urgence

Des mesures d'urgence devraient
&tre prises pour éviter de devoir rat-
traper le terrain perdu en faveur de
l'inévitable croissance de 'usage de
la voiture :

- Séparer systématicuement les sites
des iramways, des troilleybus et des
autobus du trafic général au moyen
de sites propres infranchissables
lorsque la largeur de l'artére le per-
met tout en réservant ailleurs les
rues aux transports publics, aux pié-
tons et aux cyclistes.

- Installer & l'instar de Zurich une ges-
tion des feux de signalisation en
faveur des transports publics.

{1) E.Joos, « Le modéle de Zurich », le
métro 1léger pour combattre les embouteil-
lages, U.LT.P.3, 1990

- Rapport annuel de la Société des Trans-

ports Intercommunaux de Bruxelles (STIB),
1980

- Rappert annuel de la Verkehrsbetriebe
der Stadt Zirich (V.B.Z.), 1989

22 Public transport international - Trapsport public international - Der dflentiiche Nahverkehr in der Welt  Feb, 83




The case of Saint Petersbhurg | |

coimparable to that of a light rail,
whilst continuing to preserve its tradi-
tional tramway network. Tramways
have been Miven priority at all cross-
roads equipped with traffic lights, as
well as numerous streetcar lanes in
between these cross-roads. The bus
network enjoys the same benefits.
Bince 1960 it has cost around £ 121
miliion, or £ 0,46 per passenger car-
ried in 1990 (1). By way of comparison,
the Brussels network was extensively
converted by the installation of a
preliminary metropolitan system
costing a total of £ 1,6 million, or about
£ 8 per passenger carried in 1990,
Moreover, in Zurich the operational
shortfall per passenger is only £ 0,15
whereas in Brussels it reaches £ 0,73.
One possible explanation for these
results is the different cultural percep-
ticn of public fransport by Zurich in-
habitants, who do not consider that

(1} E. Joos, « The Zurich model », light
transit to combat congestion, UITP 3/1990.

- Annual Report of the « Société des
Transports Intercommunaux de Bruxelles »
(STIB), 1980.

- Annual Report of the « Verkehrshetriebe
des Stadt Ziirich » (VBZ), 1989.

Das Beispiel von St. Petersburg |

haltung der Fahrpldne, Abnahme der
Durchschnittsgeschwindigkeit usw.
und aller Wahrscheinlichkeit nach ei-
ne «Rationalisierung» dieses Dienstes
angesichts der damit verbundenen
stindigen Kostensteigerungen. Die
Versuchung, doch wieder in den eige-
nen Pkw umzusteigen, wird dadurch
umso gréBer - und der sattsam be-
kannte circulus vitiosus wére damit
wieder einmal hergestell.

Alternative Szenarios

Ist diese - weiter cben bereits als
sklassisch» bezeichnete - Entwicklung
wirklich unvermeidlich ? Gibt es denn
tatséichlich keine alternativen Szena-
rios - und wenn ja, zu welchen Bedin-
gungen ? Anders ausgedrickt : wire
es - trotz oder wegen - eines Lebens-
standards, der nach wie vor eindeutig
unter demjenigen des Westens liegt,
nicht moglich, eine glnstige Auftei-
lung zwischen dem &ffentlichen und
dem privaten Verkehr aufrechtzuer-
halten ? Mit anderen Worten : kann
man nicht aus unseren Fehlern
lermen ?

Zur Beantwertung dieser Frage ist
es interessant St. Petersburg mit zwel

véllig anderen Modellen zu verglei-
chen : eine Stadt, die dank einer kon-
sequenten Verkehrspolitik durch ein
intensives Angebot - und eine intensi-
ve Nutzung - 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel gekennzeichnet ist ; unter diesen
Stédten wird hiufig Zirich genannt.
Bei der zweiten Modellistadt handelt
es sich um eine solche, in der die bis-
herige Verkehrspolitik von einem Feh-
len von Alternativldsungen fir die
Probleme des offentlichen Verkehrs
gekennzeichnet ist : eine Stadt, in der
gleichzeitig Investitionen in den &ffent-
lichen und in den privaten Verkehr
vorgenommen worden sind. Eine
Stadt, die diesem Maodell gut entspre-
chen wiirde, wére Briissel.

Der Fall von Ziirich

Ziirich ist selbstverstindlich eine
viel kleinere und wesentlich weniger
dicht besiedelte Stadt als St. Peters-
burg. Dies wirkt sich aber nur auf die
Auswahl der éffentlichen Verkehrsar-
ten aus : StraBenbahn, O-Bus, Autobus
und S-Bahn zur Bedienung der Peri-
Ppherie. In diesem Gesamtrahmen ist
der Bau einer U-Bahn verstandlicher-
weise durch Volksabstimmung abge-
lehnt worden.

Obgleich der Lebensstandard der
Zitricher sehr hoch ist, liegt der dorti-
ge Motorisierungsgrad beispielsweise
unterhalb desjenigen Briissels, Die
Zahl der mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln beforderten Fahrgiste ist demge-
geniiber besonders grof und steigt
seit 1950 standig. Ceht man vom Index
100 fiir 1950 aus, so erreicht dieser In-
dex in Ziirich fiir das Jahr 1989 die
Zahl 171 und in Briissel im Jahre 1930
lediglich 50. Dies schligt sich in einer
Zahl von Beférderungsfalien/Jahr in
Héhe von 493 je Einwohner nieder,
wihrend in den Grofstadien Westeu-
ropas im allgemeinenr Zahlen von 150
bis 300 anzutreffen sind. In Briissel
liegt diese Zah! bei 200 Befdrderungs-

" f3llen/Jahr/Einwohner.

Alle diese Zahlen sind selbstver-
stdndlich keine Zufallsergebnisse : Sie
sind vielmehr die Frucht einer bewuB-
ten, gleichzeitig aber auf Wirtschaft-
lichkeit gerichteten Verkehrspolitik
der zustdndigen Stellen. Ziirich hat
sich dadurch, daB das herkémmliche
StraPRenbahnnetz beibehalten worden
ist, ein Verkehrsmittel geschaffen, das
einer Stadtbahn gleichkommt. Diese
hat durch eine entsprechende Steue-
rung der Verkehrsampeln eine wir-
kungsvolle Vorfahriregelung erhalten ;
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V. Carton

public transport should be used as a

matter of course, whatever the level of

income.

If we examine the matter in more
detail, we Rote that Saint Petersburg
has all the necessary prerequisites io
follow the altermative scenario which
would eventually lead to a degree of
mobility approaching that of Zurich.
First, its public transport supply is
plentiful, much greater than that of
Zurich (see table page 18).

Furthermore, demand by a largely
non car-owning public is obviously
streng, with 809 journeys per inhabi-
tant per year () It would therefore
seem that Saint Petersburg is an ideal
candidate for adopting a radically dif-
ferent scenario from the two scenarios
described above - existing authorities
or the unconstrained liberalisation of
car use.

In order for the 3rd scenario to suc-
ceed, it must be accompanied by a
very specific strategy which encom-
passes town planning. This will mean
making sure transport needs are met
by an utban planning policy based on
factors which already partially exist in
Saint Petersburg - the combined ap-
proach, proximity and hence density.

The case of Saint Petersburg

Emergency
programme

Emergency measures must be taken

to avoid having to recapture lost
ground due to the inevitable growth
in the use of the private car:

- Systematically separate trarmnway,
froileybus and bus lanes from or-

dinary traffic by installing impassable

streetfcar lanes where the
thoroughfare is wide enough, and
elsewhere reserve roads for public
transport, pedestrians and cyclists.

- Install a traffic light management
system giving priority to public
transport, as in Zurich.

- Concentrate initial investment on im-
proving the existing network : rolling
stock, tracks, streetcar lanes, tun-
nels, etc.

When implementing this emergency
programme, it would be advisable to
base the second part of transport
policy on the following principles.

Completion of the metropolitan
railway network should be prioritised
on the basis of a cost-benefit analysis
(including social costs) to compare the
various possible solutions, For longer
journeys, urban siretches of the

railway should be used to comple-
ment the metropolitan network, and
here interchange stations could play a
very important role. High-speed tram
lines should be developed to serve
the new suburbs, as well as trolleybus
services for shorter journeys. The
minimum objective should be to main-
tain public transport supply at existing
levels, with 90 % of services driven by
electric power. At the same time as
car use is liberalised, a traffic plan
must be implemented to strictly con-
trol its use. This initiative must be
rigorously applied everywhere that
public transport is plentiful, particular-
ly in the 8,000 hectare old fown
district. This will involve restricting the
amount of space reserved for private
cars and giving prioxity to surface
public transport, pedesirians and
other public facilities (leisure, shops,
etc.)

It will prove impossible to control
traffic without implementing a dif-
ficult, voluntarist parking policy. This
may mvolve, for instance, providing
short-term city centre street parking,
giving priority to commercial ac-
tivities, restricting the number of off-
street car parks, allocating existing
parking places to residents rather
than to offices, and building car parks

L’exemple de Saint-Pétersbourg

)
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A Saint-Petershurg’s network is occasionall 'y used to convey goods.

@ SaintPétersbourg : un réseau qui sert également au transport de mar-

chandise, de fagon marginale.

M Sankt-Petersburg . Ein Netz, das auch ab und zu dem Giiterverkehr niitz.

- Concentrer dans un premier temps
les investissements sur le réseau
existant afin de le conforter : maté-
riel roulant, voies, sites propres,
tunnels...

Pendant i'exécution de ce pro-
gramme d'urgence, il conviendrait de
mettre au point la 2éme partie de la
politique de déplacements, basée sur
les principes suivants.

Le réseau de métro devrait étre
complété selon un ordre de priorités
&tabli par une étude coft-bénsfices
comparant les différentes possibilités
et prenant en compte l'ensemble des
élémenis d'une comptabilité sociale,
L'exploitation des branches urbaines
du chemin de fer devrait &re organi-
sée en complémentarité avec le
réseau de métro pour les trajets les
plus longs ; des stations de correspon-
dance peuvent v jouer un rdle trés
important. Des lignes de tramway
rapides devraient &tre développdes
pour la desserte des nouveaux quar-
tiers, ainsi que des lignes de trolley-
bus pour les dessertes plus fines : le
maintien d'une offre de transports
publics alimentés a 90 % par |'énergie
électrique deit &tre un objectif mini-
mum. Simultanément a ia libéralisation
de l'automobile, un plan de circulation

24 |
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Das Beispiel von

auBerdem sind zwischen verschiede-
nen Kreuzungen zahlreiche getrennte
Trassen gebaut worden, Das Autobus-
netz genieft die gleichen Vorteile. Die
damit verPundenen Kosten belaufen
sich auf etwa 300 Mio DM seit 1980,
d.h. auf etwa DM 1,15 je beférderten
Fahrgast i Jahre 1890 (1). Zum Ver-

‘gleich : das Britsseler Verkehrsnetz

war Gegenstand einer grundlegenden
Umwandlung durch demw Bau der An-
fangsstufen eines U-Bahn-Netzes mit
Kosten von 4 Mrd DM, d.h. etwa 20
DM je Fahrgast im Jahre 1990. Hinzu
kommt, daf das Betriebsdefizit je
Fahrgast in Ziirich nur etwa DM 0,38
betragt, im Vergleich zu DM 1,80 je
Fahrgast in Briissel. SchlieBlich sei zur
Erklérung dieser Exgebnisse die Tat-
sache erwdhnt, daB die Ziiricher ge-
geniiber dem dffentlichen Verkehr
eine grundsitzlich andere Haltung
einnehmen : die Benutzung &ffentli-
cher Verkehrsmittel in Ziirich ist kein
Ausdruck des Sozialprestiges oder
des Wohlstands des Fahrgasts.

{I) E. Jeos : «Das Ziiricher Modei! - Stra-
Benbahn und Bus als Mittel gegen den Ver-
kehrskollaps», Vierteljahreszeitschrift der
UITP, Ausgabe 3/19390 )

- Jahresbericht der Société des Trans-
ports Intercommunaux de Bruxelles (STIB),
1990

- Jahresbericht der Verkehrsbetriehe der
Stadt Ziirich (VBZ), 1988,

St. Petersburg

Bei ndherer Betrachtung stellt man
fest, daB in St. Petersburg die grund-
séitzlichen Voraussetzungen dafiir vor-
liegen, daR ein alternatives Szenario
in die Tat umgesetzt werden kamn,
das mitiel- oder langfristig zu einer Lé-
sung der Mobilitdtsprobleme analog
zum Ziiricher Modell fithren kénnte.

Zun&chst ist das éffentliche Verkehr-

sangebot reichlich und liegt weit ober-

halb desjenigen in Ziirich (siche
Tabelle unten). Hinzu kommt, dap die
Reaktion eines bisher wenig motori-
sierten Publikums allem Anschein
nach sehr positiv ist ; 809 Beforde-
rungsfélle je Einwohner und Jahr | Es
hat daher den Anschein, daf St, Pe-
tersburg die grundsitzlichen Voraus-
setzungen erfiillt, die der Schaffung
eines Szenarios entsprechen, das sich
von den beiden bisher geschilderten
Szenarios radikal unterscheidet : dem-
jenigen der vorhandenen Regelungen
und demjenigen einer ziigellosen Li-
beralisierung der Motorisierung.

Wenn dieses dritte Szenario Erfolg
haben s0ll, dann muB es von einer ju-
Berst préizisen Strategie begleitet sein,
die auch die stidteplanerische Dimen-
sion umfaBt. Hierbej handelt es sich
um nicht weniger als die Beherr-
schung des Mokilitatsbedarfs durch
eine Raumordnungspolitik, die auf
Konzeptionen beruht, die in St. Peters
burg bereits teilweise vorhanden

Die wichtigsten merkmale von Stidten
und ihren Verkehrswesen
St wiirich Briissel
Petersburg iirics riisse
Einwohner (in 1000) ....ccoevenen, 3.200 554 965
Flache (in km® .oovvvvveeiveviien 320 277 162
Wohndichte (Einwohner/ha) ..... 100 45 61
Motorisierungsgrad H

XKfz/100 Binw.) v, 4-5 25 36

Verkehrsangebot
Angebotene Platz-km/

Einwohner ...o.oiiniireeennn. 18.423 7.585 5.829
Fahrzeug-km/Einwohner ........... 127 55,9 42,2
Zugkm/Einwohner ..........ocveen. 58,32 43,4 34.4
Strecken-km/km? Einzugsgebiet 7,85 1,76 3,56
100C Zug-km/Streckenkm ......... 77,2 49,2 57,6

Inanspruchnahme des netzes
Beférderungsfille (in Mio/Jahr) 2390 273 183
Beftirderungsfille/Einwohner ... 809 493 200
Befrderungsfille/Fahrzeug-km 6,38 8,81 4,73
Befdrderungsfille/Zug-km ........ 13,9 11,4 5,8
Beforderungsfalle/1000 Platz-km 439 65,0 34,3

Produlktion
Personen U-Bahn/10g Zug-km .. 383 — 377
Fahrzeuge/10g Fahrzeuge ........ 14,7 21,1 22,86

sind : die Mischung der Verkehrsmit-
tel, ihre nahe Erreichbarkeit und da-
mit ihre Dichte.

Sofortprogramm

DringlichkeitsmaBnahmen sind aller-

" dings schon heute notwendig, damit

man nicht spiiter das Terrain zuriick-
erobern muB, das inzwischen durch
die unausbleibliche Steigerung des
Pkw-Verkehrs verlorengegangen ist -

- Systematische Abtrennung des Fahr-
wegs der StraBenbahnen, der Q-
Busse und der dem allgemeinen
Verkehr dienenden Autcbusse durch
eigene Trassen, die vom iibrigen
Verkehr nicht benutzt werden kén-
nen, soweit dies aufgrund der Stra-
Benbreite méglich ist, wihrend die
restliche StraRenfliche dem o&ffentli-
chen Verkehr, den FuBgéngern und
den Radfahrern iiberlassen werden
kann; -

- Schaffung eines Vorfahrisystems fiir
den &ffentlichen Verkehr nach dem
Vorbild von Ziirich ;

- Konzentration der Investitionen zu-
nédchst auf das vorhandene Ver-
kehrsnetz, um dieses in bezug auf
die Fahrzeuge, die Strecken, die
Verkehrsflihrung auf eigener Trasse,
die Tunnels usw. zu verbessern.

Wiéhrend der Durchfiihrung dieses
Sofortprogramms sollte der zweite Teil
der Verkehrspolitik festgelegt wer-
den, und zwar avsgehend von den fol-
genden Grundsitzen.

Das U-Bahn-Netz sollte ausgebaut
werden. Dabei sollte auf der Grundla-
ge einer Kosten/Nutzen-Analyse vor-
gegangen werden, in der die
verschiedenen Moglichkeiten mitein-
ander verglichen und alle Elemente
einer Sozialrechnung beriicksichtigt
werden. Die in die Stagdt fiihrenden Ei-
senbahnstrecken sollten fiir langere
Fahrten in planvoller Ergdnzung zum
U-Bahn-Netz genatzt werden ;
Umsteige-Haltestellen kénnen in die-
ser Hinsicht eine sehr bedeutende
Rolle spielen. Zur Bedienung neuer
Wohnviertel sollten Schnellbahnen ge-
baut werden, wahrend sich O-Busse
fiir ein engmaschigeres Netz besser
eignen. Die Aufrechterhaltung eines
Angebots an éffentlichen Verkehrsmit-
teln, die zu 90 % elekirisch angetrie-
ben werden, sollte die Mindest:
forderung sein.

Gleichlaufend mit der Liberalisie-
rung des Pkw sollte ein Verkehrsplan
in Kraft gesetat werden, der die Be-
nutzung des Pkws streng reglemen-
tlert, Diese MaBnahmen soliten
ilberall deort mit besonderer Konse-
quenz durchgefithrt werden, wo das
Angebot an offentlichen Verkehrsmit-
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around suburban stations.

Careful attention should be paid to
commercial goods transport which is
already the source of some very
severe pollution problems. Through
traffic must travel outside the city,
while commercial traffic travelling into
the city should be regulated by
restricting delivery times as well as
routes. :

Finally and perhaps most immportant-
ly, a Saint Petersburg Transport
Assoclation should be established to

The case of Saint Peurg

include all public transport, taxi and
car park operators as well as State,
municipal and suburban ad-
ministrative authorities wishing to offer
their inhabitants use of the Associa-
tton’s networks. This Asscciation
would have the task of coordinating
all public transport initiatives, by en-
suring that operators provide com-
plementary services as regards
networks, timetables and tariffs, and
by allowing transport supply to grow
thanks to contributions from other

cities and by making sure that there is
a good distribution of available funds
in term of investments and services.
These funds and services would effec-
tively come from different sources :
the Russian Ministry for Railways for
trains and metropolifan ratlways, and
the City Council for electric surface
transport, buses and roads.

Saint-Pétersbourg).

A Traffic jams in narrower streets also disrupt public transport
(Background : Saint-Petersburg's shipyard).

@ les rues plus étroites n'dchappent pas aux emboutelllages pénalisant
dgalement les iransports publics (dans le fond, le chantier naval de

M 1 den engeren StraBen sind Staus leider unvermeidiich, was sich
hinderlich auf den dffentlichen Verkehr auswirkt. (Im Hinlergrund .
Schiffswerft von Sankt-Fetersburg.

|
doit &tre mis en oeuvre afin d'en mal-
triser strictement 'usage. Celte action
doit &tre rigoureuse partout ol 'offre
de transport public est abondante et
en particulier dans les 5.000 hectares
du centre historique. Cette maitrise
passera par une limitation de l'espace
réservé a l'automobile en fonction des
besoins prioritaires des fransports
publics de surface, des piétons et des
autres usages des espaces publics
(loisirs, commerce...).

Mais cette maitrise de la circulation
ne sera possible qu’en mettant en
oeuvre une politique volontariste et
sévére vis-d-vis du stationnement.
Citons & titre d'exemple, dans le cen-
fre, un stationnement en voiries de
courte durée et privilégiant les fonc-
tions économicues ; une maitrise de
Yaugmentation ¢e 1'offre de parkings
hors voirie ; une atiribution préféren-
tielle des parkings existants aux loge-
ments plutdt qu'aux bureaux et la
construction de parkings autour des
gares périphériques.

Une aftention particulidre doit &tre
portée au transport de biens économi-
ques et de marchandises qui engen-
dre déja actuellement des nuisances
trés importantes ; le trafic de transit
doit sortir de la ville, tandis que la
réglementation du trafic de marchan-
dises destiné 3 la ville doit traiter
autant des horaires que des itiné-
raires.

Enfin la chose peut-&tre la plus
importante a mettre sur pied est une
Communauté des Transports de Saint-
Pétersbourg. Elle regrouperait tous
les exploitants de transport public, de
taxis et de parkings ainsi que les auto-
rités de 1'Etat, de la ville et des com-
munes périphériques désireuses
d'offrir & leurs habitants la possibilité
d'utiliser les réseaux de la Commu-
nauté, Cette derniére aurait pour mis-
sion de coordonner toutes les actions
dans le domaine des transports
publics ; assurer la complémentarité
des offres des exploitants tant en
terme de réseaux, d'horaires gue de

(fin page suivante)

|20 ]
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share the right lane.

teilen sich den rechten Streifen.

Saint Petersburg : wide roads, built under Peter The Great allow the traffic to flow easily - Buses and troilley buses

® les larges artéres congues sous Pierre le Grand permettent au trafic de s'écouler assez Iibrement: les bus et trolley-
bus se partagent de facto la bande de droite.
B Die unter Peter dem Grofen gebauten breiten Strafen machten einen fliissigen Verkehr méglich; Busse und O-Busse

— Das Beispiel von St. Petersburg

tarifs, permetire des accroissements
de cette offre sur base de contribu-
tions des communes périphériques et
veiller a une bonne répartition des
moyens disponibles tant en termes
d'investissements que d'exploitation.
Ces moyens proviennent en effet de
différentes sources : le Ministare
russe des chemins de fer pour le train
et le métro et la Ville pour les trans-
perts électriques de surface, les auto-
bus et les routes.

teln groB ist, insbesondere in den

5 000 ha Fldche, die vom historischen
Stadtikern bedeckt sind. Durch diese
MaRnahmen sollte der dem Pkw zur
Verfiigung stehende Raum in Abhén-
gigkeit von dem Platzbedarf des 8f-
fentlichen Oberflichenverkehrs, der
FuBgénger und der iibrigen Benutzer
difentlicher Flachen (Freizeitgestal-
tung, Geschafte usw.) festgelegt
werden.

Aber diese Beherrschung des Ver-
kehrs wird nur méglich sein, wenn
man eine systematische - wenn auch
schwierige - Parkplatzpolitik verfolgt.
Diese kann beispielsweise g0 ausse-
hen, daP man im Zentrum das Kure-
zeitparken am StraRBenrand fiir

sbestimmie geschiftliche Zwecke er- .
laubt, die Ausuferung des Parkplat-
zangebots auBerhalb der StraBen
kontrolliert, die vorhandenen Parkplit-
Ze in erster Linie fiir Wohnungen und
nicht fur Biiros reserviert und an den
Stadtrandbahnhéfen Parkpldtze baut.

Besondere Aufmerksamkeit solite
dem Gliterverkehr gewidmet werden,
der heute schon betréchiliche Proble-
me aufwirft. Der Durchgangsverkehr
mub aus der Stadt herausgehalten
werden, wihrend der Transport von
Waren, die fiir die Stadt selbst be-
stimmt sind, sowohl nach der Uhrzeit
als auch nach der Strecke reglemen-
tiert werden muf.

Am wichtigsten wire die Schaffung
eines Verkehrsverbunds fiir 5t. Pe-
tersburg. In ihm miiften sdmtliche Be-
treiber &ffentlicher Verkehrsmittel,
Taxis und Parkplatze sowie der Staat,
die Stadt und die umliegenden Ge-
meinden zusammengefalt werden in
dem Bestreben, alien Einwchnern die-

ses Gebiets die Moglichkeit der Be-
nutzung des gesamten Verkehrsneizes
anzubieten. Der Verkehrsverbund
miifte alle MaBnahmen auf dem Ce-
biet des Sffentlichen Verkehrs koordi-
nieren, dafiir sorgen, daf sich die
Angebote aller Betreiber hinsichtlich
der befahrenen Strecken, der Fahr-
plane und der Tarife gegenseitig er-
gdnzen, Erhdhungen dieses
Verkehrsangebots durch Beitriige der
Randgemeinden ermaglichen und auf
eine zweckdienliche Verteilung der
vorhandenen Mittel sowohi bei den In-
vestitionen als auch im Betrieb achten.
Diese Mittel stammen aus verschiede-
nen Quellen : dem russischen Eisen-
bahnministerium fiir die Eisenbahnen
und die U-Bahn und der Gemeinde
fiir die elektrisch betriebenen
Oberflachen-Verkehrsmittel sowie den
Bus und die StraBen.
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The hallnge inCetral Eurpe

The Challenge

'to public transport
in

entral Europe

by John Pucher, Déparﬁﬁeﬂt of Urban Planning,

Rutgers University, USA.

The political and economic
revolutions in Central Europe In
1989 and 1890 have produced fun-
damental structural changes that.
significantly affect transportation.
One key aspect of this fransporta-
fion Impact Is the shift from almost
exclusive reliance on public =~
transport to ever greater use of
the private automobile. Virtually
all the formerly socialist couttiries
of Central Europe have already
experienced increases in aufo
ownership, declines in public
transport ridership, and conse-
quent reductions in the modal-split

share of public transport.

This paper examines urban
transport trends in three coun-
tries . Czechoslovakia, Hungary,

- and the former East Germany

(now the Eastern part of the Ger-
man Federal Republic). It
analyzes variations among

those countries as a function of
several factors, with special atten-
tion given to changes in real per-
capita income and relative
transport prices for auto and
public transport use. Projections of
auto ownership levels are discuss-

‘ed. The paper conclides with.
recommendations of public
Dpolices needed to mitigate the’
adverse impacts of increased auto
use,

Recent Trends

Figures 1, 2, and 3* show the basic
trends in auto ownership, public
transport use, and modal-split in
Eastern Germany, Czechoslovakia,
and Hungary. Corresponding trends
are shown for Western Germany as a
basis of comparison with
developments in Western Europe. As
seen in Figure 1, auto ownership had
grown steadily but slowly even under
socialism in all three countries. Until
about 1970, Czechoslovakia and East
Germany had almost identical levels
of autc ownership per 1,600 in-
habitants, and both countries had
almost twice the aute ownership rate
in Hungary. From 1980 to 1889, growth
in auto ownership speeded up slightly
in Eastern Germany, while it slowed
down in Czechoslovakia. By 1989, auto

* See pages 31, 32 and 37.

Les défis en Europe cenfrale

Ledeéfides
transports publics
en Europe centrale

Par John Pucher, Department of Urban Flanning,

Rutgers University, USA.

Les révolutions politiques et éco-
nomiques en Europe centrale en
1989 et en 1890 ont entfrainé des
modifications structurelles fonda-
mentales qui ont eu un Impact
ddécisif sur les moyens de trans-
port. Un aspect fondamental de
cette évolution est la fransition
entre une utilisation presque
exclusive des transports publics et
une augmentation de 'utilisation
du véhicule privé. Virtuellement,
fous les anciens pays soclalistes
de I'Europe centrale ont déja
connu le phénoméne d'accroisse-
ment du nombre de détenteurs

d'automobile et la diminution de
lutilisation des transports publics,
et, partant, une réduction de leur
participation au trafic.

Dans ce document, nous exami-
nerons les tendances qui se mani-
festent dans les transports urbains
de trois pays . la Tchécoslovaquie,
la Hongrie et 'ancienne Allema-
gne de I'Est (en d’autres fermes,
la partie orientale de !'actueille
Républigue fédérale d'Allema-
gne). Nous analyserons les diffe-
rences parmi ces pays, en tant
que fonction de différents fac-

teurs, en accordant une attention
spéciale aux modifications dans
les revenus réels par habifant et
le prix refatif du véhicule privé et
des transports publics. Nous v
commenterons des fableaux con-
cernant le taux de détention de
véhicules privés. En guise de con-
clusion, nous donnerons des
recommandations sur les politi-
ques a adopter pour réduire
l'impact négatif de l'utilisation
croissante de 'automobile.

Tendances récentes

Les figures 1, 2 et 3* montrent les
tendances fondamentales en ce qui
concerne la possession de véhicules,
l'utilisation de fransperts publics et la
répartiticn modale du trafic en Alle-
magne de 'Est, en Tchécoslovaquie et
en Hongrie. Pour permettre la compa-
raison, nous donnons !'évolution cor-
respondante en Europe occidentale.
Comme noug le voyons a la figure 1,

* Voir en pages 31, 32 et 37.
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Die Herausforderungen in Mitteleuropa

Die Heraus-
forderungen fiir den
offentlichen Verkehr
in Mitteleuropa

von John Pucher, Department of Urban Planning,

Rutgers University, USA.

Die politischen und wirtschaftii-
chen Umwdélzungen in Mitteleuro-
ba In den fahren 1888 und 1990
haben auch auf dem Gebiet des
Verkehrs zu fundamentalen struk-
turellen Verdnderungen gefiihrt
Ein wichtiger Teilaspekt dieser
Aunswirkungen besteht in der Ver-
lagerung des Verkehrs von der
fast ausschlieBlichen Benutzung 6f
fentlicher Verkehrsmittel auf den
brivaten Pkw. In fast allen frither
sozialistischen Lindern Mitteleuro-

pas ist eine Zunahme der Zahl der
privaten Pkws zu becobachten, ver-
bunden mif nachiassenden Fahr-
gastzahien auf den dffentlichen
Verkehrsmiffeln und einem ent-
sprechenden Rickgang des An-
teils dieser Verkehrsmitiel an der
gesamten Transportleistung.

In meinem Referat befasse ich
mich mit den Nahverkehrstrends
in drei Ldndern ; der Tschechosio-
wakel, Ungam und der friiheren
DDR (jetzt der Gstliche Teil der

Bundesrepublik Deutschland). Das
Keferat analysiert die Unterschie-
de zwischen diesen Gebieten als
Funktion verschiedener Faktoren
unfer besonderer Berticksichti-
gung des pro-KopfEEinkommens
und der reiativen Transportpreise
fiir die Benutzung des Pkws und
dffentlicher Verkehrsmittel, Vor-
aussagen idber den kiinftigen Pkw-
Bestand werden ebenfalls vorge-
nommen. Das Referat schiiet mit
Empfehlungen fiir eine Politik der
offentlichen Hand zu dem Zweck,
die nachteiligen Folgen einer er
héhten Pkw-Benutzung zu

mindern.

Die neuesten Trends

Die Abbildungen 1, 2 und 3* zeigen
die grundlegenden Trends in der
Pkw-Zahl, der Benutzung dffentlicher
Verkehrsmittel und der Verkehrstei-
lung in Ostdeutschland, der Tsche-
choslowaket und Ungam. Die

* Siehe Seiten 31, 32 und 37.

r

V., Carton

A Prague : Coupled bogie tramwa Vs crossing over the Moldau,

@ Prague : deux tramways & bogies accoupids franchissant la Vetava,

M Prag: Zwei gekuppelte Strafienbahnen mit Drehgestellen, die iiber die Moldau fahren.
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ownership per 1,000 population had
reached 237 in Eastern Germany, 204
in Czechoslovakia, and 189 in
Hungary. 4l of these, of course, were
far below the West German level of
481 (Figure 1).

The political revolutions of 1989 and
1990 triggered some significant
changes. Most dramatically, atto
ownership in Eastern:Germany sud-
denly skyrocketed, increasing by
75 % between 1989 and 1992. In con-
trast, aute ownership increased by
less than 10 % in Czechoslovakia and
Hungary over the same pericd.

Corresponding to those trends in
auto cwnearship, trends in public
transport ridership were least
favorable in Eastern Germany {Figure
2). Even under socialism,
Czechoslovakia and Hungary enjoyved
larger increases in public transport
use than in Eastern Germany, altough
even there, ridership at least remain-
ed stable. Between 1980 and 1888,
public transport ridership in Eastern
Germany increased three percent
compared to increases of 6 % in’
Hungary and 15 % in Czechoslovakia.
Since the overthrow of socialism, all
three countries have sufiered some
degree of decline in ridership. The
fall has been precipiious in Eastern

The chee Cetral pe

Germany, where in the three years
between 198% and 1992, public
transport lost almost 50 % of its
passengers. By comparison,
Hungary's public transport systems
lost 15 % of their passengers between
1988 and 1990, and Czechoslovakia's
public transport lost only 5 % of its
passengers.

The combination of rising auto use
and falling public transport use Is
reflected in the modal-split trends
shown in Figure 3. For the entire
period 1970 to 1992, Czechoslovakia
and Hungary had much higher public
transport modal-splits than Eastern
Germany, indeed roughly twice as
high. In all three countries, however,
the share of tripmaking by public
transport has fallen during the decade
of the 1980s. The sharpest declines
have come since 1988. In
Czechoslovakia, public transport’s
modal split feil the least : from 55 % in
1988 to 52 % in 1992. In Hungary,
modal split fell from 52 % to 46 %.
And in Eastern Germany, modal split
fell from 26 % to 18 %.

Problems for Public
Transport

All three of the developments
observed have serious consedquences
for public transport. The increases in
auto ownership cbviously increase the

- competition public transport faces.

Thus, low service quality and higher
fares will be ever more likely to result
in lost riders. In economist's terms, the
demand elasticity of public transport
is much higher than before.

Moreover, as studies in the United
States have shown, the decision to
purchase an automobile may produce
a nearly irreversible shift in travel
behavior that impedes efforts to
revive public fransport use in the
future (Pucher 1988).

Declines in public transport rider-
ship cause losses in public transport
revenues, which can only be offset by
increased fares, reduced costs, or in-
creased subsidies. Increased fares
and service cuthbacks would produce
a downward spiral of further ridership
losses. Cost reductions might be
achieved through improved ra-
tionalization of service, labor produc-
tivity gains, and betfter managernent,
but it is doubtful that such productivity
measures could even appreach the

la motorisation a augmenté de fagon
constante, mais lente et progressive,
sous le régime socialiste dans les trois
pays. Jusqu'environ 1970, la Tchécos-
lovaquie et 1'Allemagne de I'Est
avaient presque le méme parc de
véhicules privés par millier d'habitant,
et les deux pays avaient un taux pres- §
que double de celui de la Hongrie.
De 1980 a 1989, la croissance du parc
de véhicules privés & connu un léger
accroissement en Allemagne de 'Est,
tandis qu'elle s'est ralentie en Tché-
coslovaquie. En 1989, la détention de
véhicules privés par millier d'habi-
tants avait atteint 237 en Allemagne de
I'Est, 204 en Tchécoslovaquie et 188
en Hongrie. Tous ces chiffres &taient,
bien sfir, bien loin en dessous du
niveau de I'Allemagne de I'Ouest
(481), comme le montre la figure 1.

Les révolutions politicues de 1989 et
de 1990 ont déclenché des modifica-
tions significatives. La plus spectacu-
laire a été 'évolution en Allemagne
de I'Est, ofi le pare de véhicules pri-
vés est soudainement monté en flé-
che, augmentant de 75 % entre 1989
et 1992, Par contre, I'augmentation en
Tchécoslovaguie et en Hongrie a été
inférieure a 10 % pendant la méme
période.

Les défis en Europe centrale

Paralldlement & ces &volutions, c'est
en Allemagne de 1'Est que les tendan-
ces d'utilisation des transports publics
ont &t les moins favorables (figure 2).
Méeme a I'époque socialiste, la Tché-
coslovaquie et la Hongrie ont connu
de plus grandes augmentations quant
3 I'utilisation des transports publics -
gu’'en Allemagne de I'Est, bien que,
13 aussi, les chiffres restaient relative-
ment stables. Entre 1980 et 1988, 1utili-
sation des transports publics a
augmenté de 3 %, contre 8 % en Hon-
grie et 15 % en Tchécoslovaquie,
Depuis le renversement du socia-
lisme, ces trois pays ont soufiert
d'une diminution de l'utilisation des
transports publics. La chute a été
subite en Allemagne de I'Est, ol, dans
les trois années entre 1989 et 1992, tes
transports publics ont perdu presque
B0 % de leurs passagers. Paralléle-
ment, les transports publics en Hon-
grie ont perdu 15 % de leurs
passagers entre 1588 et 199G, et la
Tchécoslovaquie n'en a perdu que
5 9%.

Le rapprochement entre 'augmenta-
tion de lutilisation du véhicule prive
et la chute des transports publics est
ijlustré & la figure 3. Pour toute la
période de 1870 & 1992, la part des

transports publics dans la répartition
modale du trafic était beaucoup plus
élevée en Tchécoslovaquie et en Hon-
grie qu'en I’Allemagne de 1'Est. En
fait, elle était & peu prés le double.
Dans tous ces pays cependant, la part
des déplacements au moyen des
transports publics a diminué forterent
au cours gdes années 1880, La chute la
plus brutale a eu lieu aprés 1988.
C'est en Tchécoslovagquie que les
transports publics ont chuté le moins :
de 55 % en 1988 & 52 % en 1992. En
Hongrie, elle est tombée de 52 % a 46
%. Et en Allemmagne de 1'Est, elle est
tombée de 26 % & 18 %.

Problemes pour
les transports publics

Toutes ces trois évolutions cnt eu
des conséguences graves pour les
transports publics. L'avgmentation de
la détention de véhicules privés
aggrave la concurrence 2 laquelle les
transports publics doivent faire face.
En effet, des services de qualité
médiocre et des tarifs plus élevés
signifieront probablement moins d'uti-
lisateurs. En termes d'économie, les
exigences en flexibilité imposéas aux

30 |
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A Figure 1: Auto Oirmership Trends in Germany, Czechoslovakia, and I-Iﬁ.ngary.
® TFigure 1 : Evolution du nombre de voitures acquises en Allemagne, Tchécoslovaquie et Hongrie.
B Abbildung 1 : Trends der Pkw-Zahlen in Deutschland, der Tschechoslowakei und in Ungarn.
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Sources : Gerian Ministry of Transport (1991, pp. 165, 222-223, 480, 463); Mann et al. (1991, p. 3); Ifo Institut filr Wirtschaftsforschung (1992, pp. A-18 and A-
19); Institute of Transportatien Engineering of Prague (1981 and 1992); Hungarian Ministry of Transport and Communications (1992, p. A-9).

Sources : Ministére des Transports Allemands (1991, pp. 165, 222-223, 450, 463) ; Mann et al. (1991, p.3) ; lfo Institut fiir Wirtschafistorschung (1992, pp. A-18 et A-19); Insti-
tuke of Transportation Engineering de Prague (1891 et 1882) ; Ministére des Transports el de Ja Communication Hongrois (1992, p. A-9).

Quellen : Bundesverkehrsministerium (1991, 5. 165, 222-223, 450, 463), Mann w.a. (1991, S. 3); FO-nstifat fiir Wirtschaftsforschung (1992, 5. A-18 und A-19); Institut fiir
Verkehrstechnik, Prag {1991 une 1992); ungarisches Verkehrsministerium (1992, 5. A-9).

Die Herausforderungen in Mitteleuropa

entsprechenden Trends werden fiir
Westdeutschland als Grundlage eines
Vergleichs mit den Entwicklungen in
Westeuropa genannt. Wie die Abb. 1
Zeigt, war auch in den sozialistischen
Systemen die Zahl der Pkws stetig,
wenn auch langsam, gestiegen. Bis et-
wa 1970 war die Zahl der Pkws je

1 000 Einwohner in der Tschechoslo-
wakei und in der DDR fast gleich. In
beiden Lindern lag diese Zahl etwa
deppelt so hoch wie in Ungarn. Von
1980 bis 1989 erhéhte sich die Zahl
der Pkws in der DDR etwas, wihrend
sich dieser Trend in der Tschechoslo-
wakei verlangsamte, Im Jahre 1989
hatte der Pkw-Bestand in der DDR je
1 000 Einwohner 237, in der Tsche-
choslowakei 204 und in Ungarn 188
erreicht. Alle diese Zahlen lagen be-
kanntlich weit unterhalb der Zahl von
48] in Wesideutschland (sieche Abbil-
dung 1).

Die politischen Umwalzungen der
Jakre 1989 und 1980 fithrten zu weitrei-
chenden Verédnderungen. Am drama-
tischsten verlief die Entwicklung in
Ostdeutschiand, wo die Zahl der zu-
gelassenen Pkws von 1989 bis 1992
um nicht weniger als 75 % zunahm.
Im Gegensatz dazu stieg diese Zahl in
der Tschechoslowakel und Ungarn in
der gleichen Zeit nur um weniger als

10 %.

Enisprechend dem Trend in der
Zahl der Pkws war die Entwicklung

. des Fahrgastaufkommens auf &ffentli-

chen Verkehrsmitteln in Ostdeutsch-
land am ungiinstigsten (Abb. 2). Selbst
im Sozialismus waren in der Tsche-
thoslowakei und in Ungarn héhere
Steigerungsraten in der Benutzung &f-
fentlicher Verkehrsmittel festzustellen
als in Ostdeutschland, wenn dort auch
die Fahrgastzahlen zumindest stabil
blieben. Von 1980 bis 1988 stieg das
Fahrgastaufkommen auf 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in Ostdeutschland um
3 %, verglichen mit 6 % in Ungarn und
13 % in der Tschechoslowakei. Seit
der Uberwindung des Sozialismus ha-
ben alle drei Lénder einen gewissen
Rickgang des Fahrgastaufkommens
zll verzeichnen., Der Niedergang war
besonders steill in Ostdeutschland, wo
der tffentliche Verkehr in den drei
Jahren von 1889 bis 1892 fast 50 % sei-
ner Fahrgéste verlor. Die entspre-
chenden Zablen fiir Ungarn und fiir
die Tschechoslowakei von 1988 bis
1952 lauten 15 % bzw. nur 5 %.

Die Verbindung aus wachsender
Pkw-Benutzung und sinkenden Fahr-
gastzahlen im &ffentlichen Verkehr
spiegelt sich auch in den Trends der

Verkehrsteilung wider (Abb. 3). Im
gesamten Zeitraum von 1970 bis 1992
war der Anteil des Sffentlichen Ver-
kehrs am gesamien Verkehr in der
Tschechoslowakei und Ungarn etwa
zweimal so grof wie in Ostdeutsch-
land. In allen drei Lédndern hat dage-
gen der Anteil der Beforderungsfille
auf offentlichen Verkehrsmitieln im
Jahrzehnt seit 1980 abgenommen. Der
stirkste Riickgang ist seit 1988 festzu-
stellen. In der Tschechoslowakei fiel
der Anteil des &ffentlichen Verkehrs
am wenigsten : von 55 % im Jahre
1988 auf 52 % im Jahre 1892 ; flir Un-
garn von 32 % auf 46 % und in Ost-
deutschland von 26 % auf 18 %.

Probleme fiir den
offentlichen Verkehr

Alle drei beobachteten Entwicklun-
gen haben schwerwiegende Auswir-
kungen auf den &ffentlichen Verkehr,
Die steigende Pkw-Zahl intensiviert
selbstverstindlich den Weitbewerb,
dem sich der offentliche Verkehr ge-
genilibersieht. Eine geringe Leistungs-
qualitdt und hoéhere Fahrpreise
werden mit noch groferer Wahr-
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extent of the expense reductions
necessary io offset revenue losses
from declining ridership.

Some might argue that drastic
privatization of the public transport in-
dustry is the solution, but it seems
unlikely that private firms would be
willing to take over what almost
everywhere in Europe is a highly un-
profitable business. Moreover, private
firms might not be sufficiently sen-
sitive to the many non-economic ob-
jectives of public transport such as
service to disadvantaged social
groups and environmental protection.
Of course, partial privatization or con-
tracting out selected services to
private firms might help mitigate the
financial problems of the public
transport industry, but privatization
cannot be the total solution. Increases
in subsidies alsmost certainly will be
necessary in order to finance the
desperately needed investments in
public: transport infrastructure and
vehicle replacement as well as to sup-
port fares low enough tc compete with
automnobile use. -

e cnge Cen Europ

Adverse Public
Policies Since 1990

Unfortunately, the government
response to public transport’s finan-
cial needs in Cenira! Europe has not
been very helpful. Indeed, in
Czechoslovakia, Hungary, and Eastern
Germany, subsidies appear to have

. been cut back in recent years. Ar-

tificial exchange rates, rapid inflation,
and currency reforms make any exact
comparisons of subsidy amournts
before and after 1900 almost impossi-
ble. In all three countries, however,
public transport systems are now ex-
pected to cover a higher percentage
of costs from passenger fares than
previously. Consequently, fares have
been raised drastically to offset the
reduced portion of costs financed by
subsidies. Between 1889 and 1992, for
example, the regular, one-trip public
transport fare in Eastern Germany
was increased ten-fold (1,000 % !);
fares in Hungary were increased six-
fold, and in Czechoslovakia four-fold.

Those fare increases have far ex-
ceaded the general rate of inflation in
each of the respective countries, so
that the real, inflation-adjusted fare in-

creases were also very large. This
alone would have discouraged public
transport ridership. Even more harm-
ful, however, have been government
policies that increase the price of
public transport use substantially
mote than the cost of auto use. Subse-

. quent to the political revolutions in
1989 and 1990, for example, gasoline
prices in Eastern Germany actually
fell. Gasoline prices in Czechoslovakia
and Hungary rose substantially, but
only about half as much as public
transport fares. As a result, the cost of
auto use relafive to public ransport
fares fell sharply in ali three coun-
tries, but most dramatically in Eastern
Germany. In Eastern Germany, the
ratio of the price of a liter of gascline
to the regular, one-way public
transport fare fell from 9-to-1 to less
than 1-to-1; in Hungary, the ratio fell
from 12-to-1 to 4-to-1; and In
C'zechoslovakia, the ratio fell from
9-to-1 to 5to-l.

Comparison of one-trip fares can be
somewhat misleading, since about
80 % to 90 % of public transport
passengers in Hungarian and
Czechoslovakian cities buy monthly
passes, which permit substantial dis-
counts from the one-irip fares. Some
Fastern German cities also offer month

A TFigure 2 : Trends in Public Transport Ridership in Central European Cities.
@ Figure 2 : Evolution du nombre de déplacements en transports publics dans les villes d’Europe centrale.
B Abbildung 2 : Trends im Fahrgastaufkommen des &ffentlichen Verkehrs in mitteleuropéischen Stddten.
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Les défisen Eope cene

transports publics sont beaucoup plus
importantes qu'avant. En oufre,
comme des études menées aux Efats-.
Unis I'ont fait apparaiire, la décision
d'accuérir ur*véhicule privé peut
avoir un effet presque irréversible sur
les habitudes de déplacement, ce qui
entrave les efforts destinés a revitali-
ser les transports publics dans le futur
(Pucher 1988). -

Une diminution de 'ufilisation des
transports publics entraine des pertes
de bénéfices, qui ne peuvent &tre
compensées gu'en augmentant les
tarifs, en réduisant les frais, ou en
augmentant les subsides. Une aug-
mentation des tarifs et une diminution
de la qualité des services pourraient
induire une spirale descendante des
pertes supplémentaires en passagers.
Des réductions de frais peuvent étre
obtenues par l'amélioration de la
rationalisation, des gains sur le plan
du rendement de la main-d'oeuvre, et
une meilleure gestion, mais il est dou-
teux que ces mesures de productivité
puissent atteindre, méme partielle-
ment, les réductions de dépenses .
nécessaires pour compenser les per-
tes induites par la diminution d'uiili-
sateurs.

Cerntains pourraient avancer qu'une
privatisation radicale des transports

publics serait la solution, mais il est
improbable que des firmes privées
soient intéressées de reprendre des
entreprises qui, dans presque toute
I'Europe, se caractérisent par un man-
que de remntabilité énorme. En outre, il
est possible que des firmes privées
ne spient pas suffisamment conscien-
tes des nombreux objectifs non écono-
miques des transports publics, tels
que le service aux groupes sociaux
défavorisés et la protection de 'envi-
ronnement. Bien sr, une privatisation
partielie, ou la sous-traitance de servi-
ces sélectionnés pourraient contribuer
a réduire les problémes financiers de
I'industrie des transports publics, mais
la privatisation ne peut pas étre la
solution totale. Des augmentations de
subsides seront certainement néces-
saires pour financer les besoins
énormes en investissements dans
I'infrastructure des transports routiers
et le remplacement des véhicules,
ainsi que pour supporter une politique
de tarifs suffisamment bas pour con-
currencer 'automobile.

Politique hostile
depuis 1990

Malheureusement, 1a réponse des
gouvernements aux besoins financiers
des transports publics en Europe cen-
trale n'a pas été trés favorable. En
effet, en Tchécoslovaquie, en Hongrie
et en Allemagne de 1'Est, les subsides
ont été restreints ces derniéres
années. Du fait des taux de change
artificiels, d'une inflation rapide et de
réformes monégtaires, des comparai-
sons exactes entre des subsides anté-
rieurs a4 1990 et ceux postérieurs &
cette date sont presque impossibles.
Dang les trois pays, cependant, les
systdémes de transports publics sont
désormais supposés couvrir un plus
grand pourcentage des frais au
moyen des recettes provenant de la
vente de titres de fransport. Par con-
séquent, il est nécessaire que les
tarifs soient augmentés de fagon dras-
tigue, pour compenser la réduction de
la portion des frais financés par les
subsides. Entre 1989 et 1992, par
exemple, le prix de 'aller simple en
transports publics a décuplté (2.000 %)
en Allemagne de I'Est, sextuplé (600
%) en Hongrie et quadruplé (400 %)
en Tchécoslovaquie.

Die Herausforderungen in Mitteleuropa

scheinlichkeit zu einem Fahrgastver-
lust fithren. Volkswirtschaftlich ausge-
driickt ist die Nachfrageelastizitét des
offentlichen Verkehrs viel groBer als
frither. AuBerdem verursacht - wie
Studien in den USA gezeigt haben -
der BeschluB, einen Pkw zu kaufen,
eine moglicherweise unumkehrbare
Verdnderung des Reiseverhaltens, die
sich allen Bemtthungen widersetzt,
den Offentlichen Verkehr spéiter wie-
der einmal zu beleben (Pucher, 1988).

Geringere Fahrgastzahlen im &ffent-
lichen Verkehr fithren zu Verlusten in
den Einnahmen der Verkehrsbetrei-
ber. Diese kénnen nur durch Fahr-
preisanhebungen, Kostensenkungen
oder erhéhte Zuschiisse aufgefangen
werden, Héhere Fahrpreise und Kiix-
zungen des Leistungsangebots wiirden
eine nach unten filhrende Spirale
erzeugen, die weitere Fahrgastver-
luste zur Folge hitte. Kostensenkun-
gen konnten durch grobere
Rationalisierung des Betriebs, Produk-
tivitdtssteigerungen der Mitarbeiter
und Verbesserungen in der Unterneh-
mensfiihreng erzielt werden, aber es
ist zweifelhaft, ob man mit solchen
Produktivitdtsmafnahmen auch nur
entfernt die Kostensenkungen bewir-
ken kénnte, die fiir einen Ausgleich

der durch abnehmende Fahrgastzah-
len entstehenden Verluste erforder-
lich sind.

Es kénnte argumentiert werden, da
eine drastische Privatisierung des 6f-
fentlichen Verkehrsgewerbes die Ant-
wort auf diese Probleme darstellt,
aper es ist unwahrscheinlichk, daf Pri-
vatunternehmen dazu gebracht wer-
den kénnen, ein in fast ganz Europa
héchst unprofitables Gewerbe zu be-
treiben. Hinzu kommt, daB Privatunter-
nehmen den vielen wirtschaftlich nicht
zu erfassenden Zielen des éffentlichen
Verkehrs gegeniiber méglicherweise
nicht geniigend aufgeschlossen wi-
ren, wie die Beftrderung sozial be-
nachteiligter Schichten und der
Umweltschutz. Eine teilweise Privati-
sierung oder die vertragliche Verga-
be bestimmter Dienste an
Privatunternehmen kénnte selbstver-
standlich zur Minderung der finanziel-
len Probleme des offentlichen
Verkehrsgewerbes beitragen, aber
die Privatisierung kann niemals eine
vollstandige Lésung sein. Es werden
mit grofer Wahrscheinlichkeit hdhere
Zuschlisse bendtigt werden, um die
dringend erforderlichen Investitionen
in die &ffentliche Verkehrsinfrastruk-
fur und die Ersetzung iiberalterter
Fahrzeuge sowie die FahrpreiserméBi-

gungen zu finanzieren, die grof genug
sein miissen, um dem Wettbewerb mit
dem Pkw standzuhalten.

Falsche Politik dex
iligg%ntlichen Hand seit

Leider ist festzustellen, daB die Re-
aktion der Regierungen und Verwal-
tungen auf die finanziellen Bediirf-
nisse des Sffentlichen Verkehrs in
Mitteleuropa bisher nicht sehr kon-
struktiv war. In der Tschechoslowakei,
Ungarn und Ostdeutschland scheinen
die 6ffentlichen Zuschiisse in den ietz-
ten Jahren gekiirzt worden zu sein.
Durch kiinstliche Wechselkurse, eine
galoppierende Inflation und die Wah-
rungsreformen wird jeder genaue
Vergleich der vor bzw. nach 1990 auf-
gewandten offentlichen Zuschiisse fast
unméglich gemacht, Fiir alle drei Lén-
der gilt jedech, daB der dffentliche
Verkehr jetzt einen gréferen Teil sei-
ner Kosten aus den Fahrgeideinnah-
men decken muf als frither. Die
Fahrpreise sind daher drastisch ange-
hoben worden, um den kleiner gewor-
denen Anteil der Kosten, der noch
durch Zuschiisse finanziert wird, aus
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ly passes, and in those cities, they

are also used by many riders. Even
monthly passes, however, have
become cpnsiderably more expensive
since 1889. The price of a monthly
pass roughly donbled in most Eastern
German cities that offer such passes,
at the same time the price of gasoline
actually decreased. In Hungary, the
price of monthly passes rose by over
400 %, three times the percentage in-
crease in the price of gasoline. Thus,
in both Hungary and Eastern Ger-
many, the relative price of public
transport use was greatly increased,
regardless of whether one uses one-
trip fares or monthly passes as the
basis of comparison. In
Czechoslovakia, however, the prices
of a monthly pass was increased by
only 50 % from 1989 to 1992, much
less than the increase in the price of
gasoline and also less than the
general rate of inflation. Since most
Crzechs and Slovaks use the monthly
pass, this means that the relative price
of public transport use in
Czechoslovakia actually decreased.
Perhaps this heips explain the much
stronger showing of public transport in
Czechoslovakia than in either Hungary
or Eastern Germany, with less rider-
ship loss (Figure 2) and less decline in

public transport's share of overall
modal-split for urban travel (Figure 3).

At least in Hungary and
Czechoslovakia, official government
policies advocate preserving the
overall priority of public transport
within cities while at the same time
trying to improve the interurban and
rural roadway systems. Lack of nee-
ded funds in both countries has,
however, prevented the necessary in-
frastructure investment in either
public transport or roadways.
Moreover, as already mentioned, tight
government budgets have forced cut-
backs in operating subsidies ior
public transport, thus requiring large
fare increases.

In Germany, by comparison,
government policy seems far less in-
clined to even attempt to preserve
the primary role formerly played by
public transport. Even before 1988,
auto use in Eastern Germany had
grown to the point of being roughly as
important as public transport for ur-
ban travel. Currently, the modal-split
of the auto is almost twice that of
public transport (Figure 3). The
tremendous surge in auto use in
Eastern Germany since 1989 has caus-
ed such severe congestion and safety
problems that the government there

has given emphasis to improving the
roadway network. Unlike the cases of
Czechoslovakia and Hungary, funds
for such infrastructure investments
have been made available through
massive financial aid from the
Western states of Germany to the
Eastern states. Focussing efforts on
roadway improvements in Eastern
Cermany may seem like a sensible
policy in the short-run, but over the
long-run it is virtually certain to induce
even more auto use, more auio owner-
ship, and reduced public transport
use. By not increasing subsidies to
public transport in the coming years
as an offset to increased roadway sub-
sidies, the German government will
accelerate the decline of public
transport in the Eastern states. The
curtailment of operating subsidies is
already having the immediate effect of
raising fares and discouraging ridez-
ship. The damage will be compound-
ed to extent that investments in public
transport infrastructure and new
vehicles are also neglected.

One seriocus problem in these
developments ig that political support
for each mode is partly determined
by the proportion of the population ac-
tually using that mode. The more
public fransport use continues to

Les défis en Europe centrale

Ces augmentations étaient de loin
supérieures a celle du taux d'inflation
général dans chaque pays respectif,
de sorte que, compte tenu de Vinfla-
tion, les augmentations réelles des
tarifs de ces transports étaient consi-
dérables. Elles seules auraient suffi &
décourager les usagers. Mais la politi-,
que des gouvernements, qui consistait
a augmenter davantage le prix de
1'utilisation des transports publics que
celui de la voiture a été plus préjudi-
ciable encore.

Suite aux révolutions politiques de
1989 et 1990, par exemple, le prix de
I'essence a véritablement chuté en
Allemagne de |'Est. Il & fortement aug-
menté en Tchécoslovaquie et en Hen-
grie, mais sans dépasser la moitié de
l'augmentation du prix des transports
publics. Par congéquent, le colt relatif
de l'utilisation de la voiture par rap-
port & celul des transports publics a
fortement baisse dans les trois pays,
I'Allemagne de I'Est enregistrant la
baisse la plus spectaculaire. Le rap-
port entre le prix d'un litre d'essence
et le prix de 'aller simple en trans-
ports puklics est passé de 9/1 4 moins
de 1/]1 en Allemagne de I'Est, de 12/1
a 4/1 en Hongrie et de 9/1 2 5/1 en
Tchécoslovaguie,

La comparaison basée sur i'alier
simple peut étre quelque peu falla-
cieuse puisque 80 3 90 % des usa-
gers des transports publics des villes
hongroises et tchécoslovaques utilisent
l'abonnement mensuel, qui offre de
substantielles réductions sur le prix
de l'aller simple. Certaines villes de
I'Allemagne de l'Est proposent égale-
ment des abonnements mensuels et
beaucoup d'usagers les utilisent. Tou-
tefois, méme ces abonnéments sont
devenus bien plus enéreux depuis
1989. Leur prix a pratiquement dou-
blé, tandis que, dans le méme temps,
le prix de 'essence baissait de fagon
sensible. En Hongrie, le prix des
abonnements mensuels a augmenté
de 400 %, soit trois fois plus que
l'essence.

Donc, en Hongrie et en Allemagne
de l'Est, qu'il s'agisse de l'aller simple
ou de 'abonnement mensuel, le prix
relatif des transports publics a forte-
ment augmenté, En Tchécoslovaguie,
cependant, le prix d'un abonnement
mensuel ne s'est accru que de 50 %
entre 1989 et 1992, augmentation bien
inférieure a celle du prix du carbu-
rant et & celle du taux général d'infla-
tion. Comme la plupart des Tchéques
et des Slevaques utilisent 1'abonne-

meni mensuel, cela signifie que le
prix des transports publics en Tche-
coslovaquie a en fait baissé. Ce phé-
nomeéne explique peut-étre en partie
pourquoi les transports publics ont
conservé une place bien plus impor-
tante en Tchécoslovaquie qu'en Hon-
grie cu en Allemaghe de I'Est. La
Tchécoslovaguie a, en effet, enregis-
fré une baisge moins importante du
nombre de passagers (Figure 2) et
une moindre diminution de la part
représentée par les transports publics
dans l'ensemble des moyens de trans-
port urbains (Figure 3).

En Hongrie et en Tchécoslovaquie,
la politique officielle des gouverne-
ments visait au moins 3 préserver la
priorité globale des transports publics
a l'intérieur des villes, tout en
essayant d’améliorer les réseaux rou-
tiers interurbain et rural. Dans les
deux pays, le manque de finances a
cependant fait chstacle aux investisse-
ments nécessaires pour les infrastruc-
tures des transports publics et des
réseaux routiers. En outre, comme
nous l'avons déja mentionnég, les gou-
vernements cnt, faute de movens,
sapé dans les subsides d’exploitation
accordés aux transports publics,
entrainant ainsi de lourdes augmenta-
tiens de tarifs pour les usagers.
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zugleichen. So wurde z.B. in Ost-
deutschland der Preis des normalen
Einfachfahrscheins auf éffentlichen
Verkehrsmitteln zwischen 1989 und
1952 verzebnfacht (dies ist eine Steige-
rungsrate von 1 000 % {). In Ungam
betréigt diese Steigerung das Sechsfa-
che und in der Tschechoslowakei das
Vierfache.

Diese Fahrpreisanhebungen liegen
in allen drei Léndern Wweit oberhalb
der allgemeinen Inflationsrate, so daB
von einer ganz erheblichen realen
Fahrpreissteigerung gesprochen wer-
den muB. Dies allein schon diirfte die
Benutzung dffentlicher Verkehrsmittel
weniger attraktiv gemacht haben.
Noch schidlicher sind aber diejeni-
gen Politiken der 6ffentlichen Hand
gewesen, durch die die difentlichen
Verkehrsmittel viel starker verteuert
wurden als die Kosten der Pkw-
Benutzung. So kam es im AnschluB an
die politischen Umwélzungen der Jah-
Te 1989 und 1990 in Ostdeutschland zu
einer Senkung der Benzinpreise. Die
Benzinpreise in Ungarn und der
Tschechoslowakei stiegen erheblich,
aber auch in diesen Li&ndem nur etwa
urn die Hilfte des Fahrpreisanstiegs
im offentlichen Verkehr. Dies hatte zur
Folge, daB die Kosten der Pkw-
Benutzung im Verhiltnis zu den Fahr-
preisen der Sffentlichen Verkehrsmit-
tel in allen drei Ldndern - am
stérksten in Ostdeutschland - drama-
tisch abnahmen. In Ostdeutschland
sank das Verhilinis des Preises fiir ei-
nen Liter Benzin zu dem Preis eines
reguldren Einfachfahrscheins auf ei-
nem Hifentlichen Verkehrsmittel von
9: 1 auf weniger als 1 : 1; in Ungarn
nahm dieses Verhiltnis von 12 ! auf
4: 1 und in der Tschechoslowakei von
9:1auf5:1 ab.

Allerdings kénnen Vergleiche mit
den Preisen von Einfachfahrscheinen
auch in die Irre fithren, da etwa 80 bis
90 % der Benutzer dffentlicher Ver-
kehrsmittel in Ungarn und der Tsche-
choslowakei Monatskarten kaufen, die
die Einzelfahrt im Vergleich zum Ein-
fachfahrschein wesentlich verbilligen.
In einigen Stadten in Ostdeutschland
werden ebenfalls Monatskarten ange-
boten, und auch dort werden sie von
zahlreichen Fahrgésten in Anspruch
genommen. Aber auch die Monatskar-
ten sind seit 1989 betrachtlich teurer
geworden. So ist der Preis einer Mo-
natskarte in den meisten ostdeutschen
Stadten, die derartige Karten anbie-
ten, in etwa verdoppelt worden, und
dies zu einer Zeit, als der Benzinpreis
gesenkt wurde. In Ungamn stieg der
Preis einer Monatskarte um mehr als
400 % - dreimal so viel wie die Preis-
erhéhung fiir Benzin, Auf diese Wei-
se wurde sowohl in Ungarn als auch
in Ostdeutschland der relative Preis
des dffentlichen Verkehrs stark ange-
hoben, und zwar unabhingig davon,

ob man den Einzelfahrschein oder die
Monatskarte als Vergleichsbasis her-
anzieht. In der Tschechoslowakel hin-
gegen wurde der Preis einer
Monatskarte von 1989 auf 1992 nur um
50 % erhoht - viel weniger als der
Benzinpreis und auch weniger als die
allgemeine Inflationsrate. Da die meis-
ten Tschechen und Slowaken eine
Monaiskarte benutzen, bedeutet dies,
daR der Preis fiir die Benutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel in der
Tschechosltowakel tatséchlich abge-
nommen hat. Vielleicht erklart dies zu-
mindest teilweise die viel bessere
Sitnation des 6ffentlichen Verkehrs in
der Tschechoslowakei und den gerin-
geren Fahrgastverlust (Abb. 2) und
weniger ausgepréigten Niedergang
des Anteils des &ffentlichen Verkehrs
am gesamten Verkehrsaufkommen
{Abb. 3) im Vergleich zu Ungarn und
Ostdeutschland.

Zumindest in Ungarn und der Tsche-
choslowalkei tritt die 6ffentliche Hand
offiziell filr die Beibehaltung der Prio-
ritit des éffentlichen Verkehrs ein und
versucht dabei gleichzeitig, das Stra-
Bennetfz zwischen den Stidten und auf
dem Lande zu verbessern. Der Man-
gel an notwendigen Finanzmitteln hat
jedoch in beiden Lindern die erfor-
derlichen Infrastrukturinvestitionen in
den offentlichen Verkehr und das
StraBennetz bisher verhindert. Hinzu
kam, daB die knappen offentlichen
Haushalte zu Kiirzungen der Betriebs-
zugchiisse fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr gefiihrt und damit starke
Anhebungen der Fahrpreise erzwun-
gen haben.

In Deutschland scheint hingegen die
regierungsamtliche Politik weit weni-
ger geneigt zu sein, auch nur den
Versuch zu unternehmen, die frither
vom ffentlichen Verkehr wahrgenom-

s mene Funktion weiterhin zu stiitzen. .

Schon vor 1989 hatte die Pkw-
Benutzung einen Punkt erreicht, an
dem sie im Bereich des Nahverkehrs
fast den gleichen Anteil hatte wie der
offentliche Verkehr. Der Verkehrsan-
teil des Pkw liegt heute bei fast dem
Zweifachen des 6ffentlichen Verkehrs
(siehe Abb. 3). Die ungeheure Ver-
mehning der Pkws in Ostdeutschland
seit 1989 hat zu so groRen Staus und
Sicherheitsproblemen gefiihrt, dafl die
Regierung jetzt den Ausbau des Stra-
Rennetzes betont. Im Gegensatz zur
Tschechoslowakei und zu Ungarn sind
die dafiir erforderlichen Mittel durch
massive finanzielle Hilfen der west-
deuischen Lidnder an die neuen Bun-
desldnder aufgebracht worden. Die
Konzentrierung auf den Ausbau der
Stralen in Ostdeutschland mag kurz-
fristig als sinnvolle Politik erscheinen,
wird aber langfristig zu einer noch
starkeren Benutzung des Pkws und ei-
ner entsprechenden Verringerung
des Fahrgastaufikommens auf den &
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fentlichen Verkehrsmitteln fithren. Da-
durch, daf die Zuschiisse zu den Ko-
sten der dffentlichen Verkehrsmittel
als Ausgleich fiir die htheren Aufwen-
dungen fir den Stralenbau in den
kommenden Jahren nicht erhsht wer-
den, wird die deutsche Regierung die

- Qualitdtsminderung des 6ffentlichen

Verkehrs in den &stlichen Bundesldn-
dem weiter beschleunigen. Die Kiir-
zung der Betriebszuschiisse wirkt sich
heute schon in der Weise aus, dal
die Fahrpreise steigen und die Fahr-
gastzahlen abnehmen. Diese negati-
ven Auswirkungen werden dadurch
verstirkt, daR die Investitionen in die
offentliche Verkehrsinfrastrukiur und
in neue Fahrzeuge ebenfalls vernach-
ldssigt werden,

Ein groies Problem bei diesen Ent-
wicklungen liegt in der Tatsache, daB
die politische Unterstiitzung filr jede
Verkehrsart von dem Bevilkerungsan-
teil bestimmit wird, der diese Verkehrs-
art tatgdchlich benutzt. Je mehr die In-
angpruchnahme &ffentlicher Verkehrs-
mittel sinkt und der Pkw an
Bedeutung zunimmt, desto weniger
politische Unterstittzung wird es fiir
staatliche Zuschiisse zum Sifentlichen
Verkelir geben, und um so lauter
wird die Forderung nach mehr und
besseren StraBen werden, um die
wachsenden Verkehrsstaus zu bewdl-
tigen. Dieser circulus vitiosus droht
darmit zu einem sich selbst verstirken-
den Niedergang im Leistungsangebot
des oifentlichen Verkehrs und seinem
Fahrgastaufkommen und einer sich
ebenfalls selbst verstdrkenden Zunah-
me der Pkw-Benutzung zu fithren.

Auswirkungen der
Einkommensver-
haltnisse

Die Verschiedenartigkeit der Politik
der sffentlichen Hand geniigt aber
wahrscheinlich noch nicht zur Erkis-
rung der unterschiedlichen Zahlen fiir
den Pkw-Bestand in der Tachechoslo-
wakel, Ungarm und Ostdeutschland.
Der Hauptgrund liegt darin, daf Ost-
deutschland ein htheres pro-Kopf-
Einkommen und damit einen hdheren
Lebensstandard besiizt als die beiden
anderen Lander. So hatte Ostdeutsch-
land zum Beispiel das héchste pro-
Kopf-Einkommen aller sczialistischen
Lénder der Welt. Zahlen der Welt-
bank zufolge lag das pro-Kopf-
Einkommen der fritheren DDR in den
siebziger und achtziger Jahren etwa
28 % liber demjenigen der Tschechos-
lowakel und etwa 50 % hdher als in
Ungarn (Pucher, 1990 a). Die Ostdeut-
schen waren scmit in der lage, unter
sozialisticher Regierung, sich ein Auto
Zu leisten,
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decline and the more auto use in-
creases, the less political support
there will be for government subsidies
to publieiransport, and the greater
will be the demand for more and bet-
ter roads to deal with growing traffic
congestion. Thus, a vicious circle
threatens to produce self-reinforcing
declines in public transport service
and ridership and selfreinforcing in-
creases in autormobile use.

Impacts of Income
Changes

~ Differences in public policies pro-
bably do not explain most of the dif-
ferences in auto ownership levels
among Czechoslovakia, Hungary, and
Eastern Germany. The main reason is
that East Germany, and now Eastern
Cermany, have enjoyed a higher per-
capita income and standard of living
than in the other two countries. East
Germany, for example, had the
highest per-capita income of any
socialist country in the world. Accord-
ing to figures of the World Bank,

East Germany had a pet-capita in-
come about 25 % higher than
Czechoslovakia over the decades of
the 1970s and 1980s, and about 50 %

The g in Central e

higher than Hungary (Pucher 1990a).
Thus, even under socialism, East Ger-
mans were better able to afford auto
use.

Subsecuent o German monetary
union in 19889 and German political
union in 1990, income differences bet-
ween Eastern Germany and other
formerly socialist countries have
grown much larger. East Germans
had immediate access to large sums
of Western currency and to the West
German automobile market. In spite of
record levels of unemployment,
underemployment, and forced early
retirement, the purchasing power of
most Eastern Germans has increased.
The German federal government in
Bonn has been pumping about 150
billion marks ($100 billion) per year in-
to the Eastern German economy.
Much of this encrmous sum has gone
toward privatizing, modernizing, and
restructuring industry and aiding state
and local government finances. But it
has also included direct transfer
payments to individual East Germans
in the form of welfare support, child
subsidies, pensions, social security,
unemployment compensation, and
education and training stipends.
Clearly, that massive infusion of funds
into the Eastern German economy has

greatly increased the affordability of
automobile travel.

The Czechoslovakian and Hungarian
economies, in contrast, have ex-
perienced sharp declines in real out-
put and persconal income and have
received only minimal financial aid
from other countries and international
development agencies. Moreover,
consumer prices rose by over 100 %
in both Czechoslovakia and Hungary
between 1990 and 1992 while nominal
incomes increased by less than 50 %,
resulting in drastic decreases in real
incomes and standards of living for
the average citizen. Perhaps equally
important, Czechs, Slovaks, and
Hungarians have only limited access
to hard Western currency and thus to
Western goods. For all of these
reasons, they have not been able to
finance a large increase in auto
ownership.

Virtually all studies indicate that the
current economic hardships in the
former socialist countries of Central
Europe will eventually be followed by
significant growth, as they finally
make the difficult adjustment to a
private market economy. As incomes
increase, the rate of growth in auto
ownership almost certainly will in-
crease as well. This may present the

En Allemagne, par contre, le gou-
vernement ne semble guére
&tre enclin & faire ne serait-ce qu'un
essai pour préserver le réle primor-
dial joué jadis par les transports
publics. Méme avant 1889, 1'utilisation
de la voiture s'était accrue au point
d'égaler approximativement celle dds
transports publics en milieu urbain.
Actuellement, la voiture est presque
deux fois plus utilisée que les trans-
ports publics (Figure 3). Depuis 1989,
la formidable progression de son utili-
sation en Allemagne de 1'Est a causé
de tels problémes d'encombrement et
de sécurité, gue ie gouvernement a
mis }'accent sur Pamélioration du
réseau routier. Contrairement & la
Tchécoslovaguie et & la Hongrie,
I'Allemagne a recu les fonds nécessai-
res A ces investisgsements en infras-
tructures griace a des aides
financiéres massives apportées par
les Ftats de 1'Ouest aux Etats de 1'Est.
A court terme, les efforts consentis
pour améliorer le réseau routier de
I'Allemagne de 1'Est peuvent sembier
judicieux. A long terme toutefois, il est
pratiquement certain qu'ils ont
entrainé une plus grande utilisation de
la voiture, une augmentation du nom-
bre de propriétaires de véhicules pri-
vés, et une réduction de 'utilisation

Les défis en Europe centrale

des transports publics. En n'augmen-
tant pas au cours des années a venir
les subsides accordés aux transports
publics, pour compenser 1'accroisse-
ment de ceux consacrés a l'améliora-
tien du réseau routier, le
gouvernement allemand accélérera le
déclin des transports publics dans les
Etats de 1'Est. L'amputation des subsi-
des d'exploitation a déja pour effet
immédiat d'augmenter le prix du tra-
iet et de décourager les usagers. Le
préjudice subi par les transports
publics sera tel que les investisse-
ments destinés aux infrastructures et a
l'achat de nouveaux véhicules seront
négligés.

Un probl2me majeur réside dans le
fait que le soutien politique apporté &
chaque moyen de transport est déter-
miné par la proportion de la popula-
tion gui utilise vraiment ce moyen.
Plus l'utilisation des transports publics
continuera a décliner et plus celle de
la voiture augmentera, meins le
monde politique favorisera 1'octroi de
subsides gouvernementaux aux trans-
ports publics, et plus pregsante sera
la demande d'amélioraticn de la qua-
lité et de la densité du réseau routier
afin de résoudre le probléme crois-
sant de l'encombrement. Un cercle
vicieux menace donc de provoquer

une évolution irréversible dans le
sens du déclin des services et de
I'utilisation des transports publics en
faveur de l'automobile.

Conséquences des
changements de
revenus.

La différence de politique appliquée
par les autorités n'est probablement
pas la seule explication de la dispro-
portion entre la Tchécoslovaquie, la
Hongrie et l'Allemagne de 'Est quant
au nombre de personnes possedant
une voiture. La raison principale est
que le revenu par habitant et le
niveau de vie étaient plus élevés en
R.D.A., actuelle «Allemagne de 1'Ests,
que dans les deux autres pays. La
R.D.A., par exemple, possédait le
revenu par habitant le plus élevé de
tous les pays socialistes du monde.
Seleon les chiffres de la Bangue mon-
diale, le revenu par habitant &tait
d'enviren 25 % supérieur a celui de la
Tchécoslovaquie en 1970 et 1980, et
d'enviren 80 % supérieur & celui de la
Hongrie (Pucher 1980a). Donc, méme
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A Figure 3 : Trends in Public Transport Share of Urban Travel.
® Figure 3 : Evolution de la part des transports publics dans ensemble des déplacements en milieu urbain.
B Abbildung 3 : Trends des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs am Nahverkehr.
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Seit der Wahrungsunion des Jahres
1989 und der politischen Vereinigung
im Jahre 1990 haben sich die Einkom-
mensunterschiede zwischen Ost-
deutschland und den anderen frither
sozialistischen Lindern noch weiter
vergroBert. Nach dem Wahrungsum-
tausch verfiigten die Ostdeutschen so-
fort tiber groRe Betrage in Westmark
und iiber einen ungehinderten Zugang
zum westdeutschen Kfz-Markt, Trotz
der Rekordzahlen der Arbeitslosen,
Kurzarbeiter und unfreiwilligen Friih-
rentner hat sich die Kaufkrafi der meis-
ten Ostdeutschen erhoht. Die Bundes-
regierung in Bonn pumpt jdhrlich etwa
180 Mrd DM in die ostdeutsche Wirt-
schaft. Ein groBer Teil dieses Geldes
ist in die Privatisierung, Modernisie-
rung und Umstrukturierung der Wirt-
schaft und die Unterstiitzung des
staatlichen und lokalen Finanzwesens
geflossen. Weitere Zuwendungs-
empfanger waren ostdeutsche
Biirger, denen Sozialleistungen, Kin-
dergeid, Renten, Arbeitslosenunter-
stitzung sowie Erziehungs- und
Ausbildungsbeihilfen gezahlt worden
sind. Es liegt auf der Hand, da8 die-
ser massive Geldtransfer in die neuen
Bundeslédnder die Erschwinglichkeit
von Fahrten mit dem Pkw stark erhoht
hat.

Demgegeniiber haben die Volks-
wirtschaften in der Tschechoslowakei
und in Ungarn tiefe Einbriiche in der
realen Industrieproduktion und den
persénlichen Einkommensverhalinis-
sen erlebt und von anderen L&ndern
und internationalen Entwicklungsorga-

s nisationen nur minimale finanzielle Un-
ferstiitzung erhalten. Hinzu kommt,
daf die Verbraucherpreise in der
Tschechoslowakei und in Ungarn von
1990 bis 1892 um mehr als 100 % ge-
stiegen sind, wihrend die Norninalein-
kommen um weniger als 50 %
wuchsen, was zu drastischen realen
Einkommensverlusten und zu ebensol-
chen Einschnitten in den Lebensstan-
dard fiir den durchschnittlichen
Birger gefithrt hat. Vielleicht genau
so wichtig ist aber, da# die Tsche-
chen, Slowaken und Ungam nur be-
schrénkten Zugang zu harten
westlichen Wiahrungen und damit zu
wastlichen Waren haben. Aus allen
diesen Criinden sind sie nicht in der
Lage gewesen, eine wesentlich grole-
re Zahl von Pkws zu erwerbern.

Fast allen bisher vorliegenden Stu-
dien ist zu entnehmen, daBk den der-
zeitigen wirtschaftlichen Harten in den
frither sozialistischen Liandern Mittel-
europas eine Zeit signifikanten Wachs-

tums folgen wird, sobald sie den
schwierigen Ubergang zur Marktwirt-
schaft bewiltigt haben. In dem MaBe,
in dem die Realeinkommen wachsen,
wird sich zweifellos auch die Wachs-
fumsrate im privaten Pkw-Besitz be-
schleunigen. Dies kann sich als die
gréfte Herausforderung des dffentli-
chen Verkehrs herausstellen. Um
Pkw-Besitzer zur Benutzung Hifentli-
cher Verkehrsmittel zu veranlassen,
muf die Service-Qualitit wirklich sehr
hoch sein : sie muB Reisezeiten von
Tir zu Tir ermdglichen, die denen
des Pkw nahekommen. Die Erfahrun-
gen in den USA haben gezeigt, daB
es dem d&ffentlichen Verkehr in den
meisten Féllen nicht gelingt, den Pkw
auf dem Feld der Fahrizeit (ein-
schlieBlich der Zu- und Abgangszeit)
zu schlagen - und mit steigendem Ein-
kommen gewinnt der Faktor « Zeit» zu-
nehmend an Bedeutung. Umgekehrt
gilt, daB die verhaltnism#Big niedri-
gen Benutzerkosten offentiicher Ver-
kehrsmittel mit steigenden Einkommen
immer bedeutungslcser werden.

Wenn die 6ffentiiche Politik diese Ne-

gativiaktoren fiir die Benutzung éffent-
licher Verkehrsmittel nicht
entschlossen d&ndert, dann sicht o5 mit
der Zukunft des offentlichen Verkehrs
in Mitteleurcpa sehr finster aus.
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greatest challenge of all to public
transport. In order to convince auto
owners o use public transport, the
quality of gervice will have to be very
high indeed, with docr-to-door travel
times comparable to those of auto
travel, American experience has
shown that it is usually impossible for
public transport to beat the
autornobile on the basis of overall
travel time (including acicess time),
and the higher income is, the more
important travel time becomes. Con-
versely, as incomes rise, the relatively
low user cost of public transport
becomes less and less important.
Unless public policies vigorously off-
set these incentives to greater auto
use, public transport’s future in Cen-
ral Europe will be very bleak indeed.

Crucial public
policies

Even if the move to an auto-based
transport system is inevitable, it will
be essential to introduce policies such
as those in Western Europe to «tame »
the automobile by controlling the
nature and extent of auto use and thus
minimize its adverse impacts (Pucher
and Clorer 1992). Examples of such

policies include : auto-free pedestrian
zones,; parking restrictions; right-of-
way pricrity for public transport,
bicycles, and pedestrians; strict en-
forcement of traffic regulations:;
minimizing and slowing down auto
fraffic in ceniral city areas and
residential neighborhoods; diverting
long-distance traffic around cities
altogether; and enforcement of
stringent auto emissions standards.

The problem is not so much ex-
cessive auto ownership but rather ex-
cessive auto use. The modal choice
decisions of urban travelers are
distorted because the private cost of
auto use is much too low. Automobile
drivers must be forced to pay the
enormous social and environmental
costs they cause by using their autos.
Gasoline taxes, rcadway tolls, and
parking fees must be set at much
higher levels than currently in order
to internalize the external costs of auto
use, i.e. to force the auto driver to
bear the full costs of auto use.
Moreover, traffic and parking regula-
tions should be strictly enforced; viola-
tions should incur large fines, Only by
substantially increasing the cost of
auto use can public policy ensure a
fair competitive position for public
transport. Otherwise, public transport

will be placed at an increasingly un-
fair competitive disadvantage vis-a-vis
the automobile.

It is not realistic to expect increased
productivity, better management, ser-
vice rationalization, and modernization
alone to rescue public transport in
Central Europe. Those measure would
surely help, but they are not nearly
sufficient. Public policies must strongly
favor public transport, or it will be
doomed to endless decline, with
severe social and economic conse-
guences.

As argued in detail by the present
author in the UITP Revue five years
ago (Pucher 1988), public policy is the
most crucial factor determining the
success or fzilure of public transport.
On the basis of a detailed analysis of
extensive transportation data for
twelve countries in Western Europe
and North America, it was shown that
government policies on transportation,
housing, and land-use explained most
of the differences among countries in
their transportation systems and trave!
behavior. The basis of comparison
was extended tc Central and Eastern
Europe in the author's 1990 article in
Public Transport International (Pucher
1980b). That analysis showed even
more dramatically that travel behavior

Les défis en Europe centrale

sous un régime socialiste, les Alle-
mandsg de 1'Est étaient financidrement
plis & méme de s'offrir une voiture.

Suite & lunion monétaire allemande
en 1988 et a F'union politique alle-
mande en 1980, les différences de
revenus entre 1'Allemagne de 1'Est et
les autres anciens pays socialistes se
sont fortement accrues. Les Alle-
mands de 1'Est ont pu disposer immée-
diatement d'importantes sommes de
devises de |'Cuest et ont eu accés au
marché automobile de 1'Allemagne de
I'Ouest. En dépit d'un taux de cho-
mage record, du sous-emploi et des
préretraites obligatoires, le pouvoir
d’achat de la plupart des Allemands
de V'Est a augmenté. Le gouvernement
fédéral de Bonn a injecté environ 150
milliards de marks ($ 100 milliards),
par an, dans l'économie est-
allemande. Une grande partie de
cetle somme colossale a servi d'une
part, a privatiser, moderniser et re-
structurer l'industrie, et d'autre part, a
soulager les finances des gouverne-
ments des Etats et des communes, Ce
pregramme d'aide comportait égale-
ment des transferts vers l'Allemagne
de l'Est scus forme d'allocations socia-
les et familiales, de pensions de
refraite, de sécurité sociale, d'alloca-
tions de chémage et de subventions

pour l'enseignement et la formation. Il
est clair que !'injection massive de
capitaux dans l'économie de I'Allemna-
gne de 1'Est a grandement facilité
l'acquisition de véhicules privés.

Les économies tchécoslovaque et
hongroise, par contre, ont vu leur pro-
duction réeile et leur revenu par habi-
tant chuter fortement. Elles n'ont recu
qu'un minimum d'aides financiéres en
provenance d'autres pays et d'agen-
ces internationales pour le développe-
ment, De plus, les prix & la
consommation ont augmenté de plus .
de 100 % entre 1890 et 1992, tant en
Tchécoslovaquie qu'en Hongrie, tan-
dis que le revenu nominal augmentait
de moins de 50 %, entrainant ainsi de
fortes baisses des revenus réels et du
niveau de vie pour le citoyen moyen.
Un autre facteur peut-&tre aussi impor-
tant réside dans le fait que les Tche-
ques, les Slovaques et les Hongrois
n'ont qu'un accés limité aux solides
devises des pays de I'Ouest et donc
aux marchandises de ces pays. Pour
toutes ces raisons, les achats de voitu-
res n'ont pas connu le méme essor
qu'en Altemagne de 1'Est.

La plupart des études indiquent que
les difficultés économiques actuelles
des anciens pays secialistes d'Europe

centrale seront probablement suivies
d'une croissance importante, une fois
qu'ils auront réussi 'opération difficile
de I'ajustement & l'économie de mar-
ché. Au fur et 3 mesure que les reve-
nus augmentercnt, le nombre de
personnes possédant une voiture aug-
mentera certainement lui aussi. Les
transports publics devront alors faire
face au plus grand des défis. Afin de
convaincre les propriétaires de voi-
ture d'utiliser les transports publics,
les services de ces derniers devront
étre d'une excellente qualité et offrir
une souplesse d'horaire comparable &
celle que permet la voiture. Aux Etats-
Unis, I'expérience a montré qu'il est
imposgible pour les transports publics
de battre l'automobile en matiére de
temps global par déplacement (temps
d'acces inclus), et que, plus les reve-
nus sont élevés, plus cetie durée a
une importance. Inversement, au fur
et 4 mesure que les revenus augmen-
tent, le prix relativement bas du
déplacement en transports publics
revéf de meins en moing d'impoz-
tance. A moins que les autorités
n'adoptent une politique qui contreba-
lance fortement ces avantages offerts
par la voiture, 'avenir des transporis
publics en Europe centrale sera nefte-
ment compromis,
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Die entscheidende
Rolle der Politik der
offentlichen Hand

Da der Trend zu einer automobilen
Gesellschaft unaufhaltsam zu sein
scheint, kommt es darauf an, eine Po-
litik wie diejenige in Westeuropa zu
betreiben, mit der der, Pkw «gezdhmt»
wird, indem die Art und der Umfang
der Pkw-Benutzung reglementiert und
ihre negativen Auswirkungen gemin-
dert werden (Pucher und Clorer,
1992). Zu den Beispielen fiir diesbe-
ziigliche Méglichkeiten gehéren FuB-
gangerzonen, Parkbeschrankungen,
Vorfahriregelungen fiir ffentliche
Verkehrsmittel und fitr Fahrrdder und
Fufginger, die strenge Durchsetzung
der Verkehrsvorschriften, die Verrin-
gerung und Verlangsamung des Pkw-
Verkehrs in den Innenstddten und
Wohngebieten, die vollstdndige Um-
leitung des Fernverkehrs um die
Stadtkerne und die Durchsetzung
strenger Abgasentgiftungsvorschriften.

Das Problem liegt nicht so sehr ‘in
der tiberhéhten Zahl der vorhandenen
Pkws, sondern in ihrer iibertriebenen
Benutzung. Die Entscheidungen der
Stadtbewohner dariiber, welche Ver-
kehrsart sie benutzen sollen, werden

dadurch verzerrt, dab die privaten
Kosten eines Pkws viel zu niedrig
sind. Von den Pkw-Fahrern muB ver-
langt werden, daf sie die enormen
Sozial- und Umweltkosten tragen, die
sie durch die Benutzung ihrer Fahr-
zeuge verursachen. Die Mineralblsteu-
ern, StraBenbenutzungs- und
Parkgebiihren miissen gegeniiber ih-
rem jetzigen Stand stark erhtht wer-
den, um die externen Kosten der
Plew-Benutzung zu beriicksichtigen
und den Pkw-Benutzer zu zwingen, die
volien Kosten seiner Pkw-Benutzung
zu tragen. Die Verkehrs- und Parkvor-
schriften sollten streng gehandhab{
werden ; bei Nichtbeachtung sollten
hohe GeldbuRen auferlegt werden.
Nur durch die filhlbare Erhthung der
Kosten fiir die Benutzung des Pkws
kann die &ifentliche Politik eine faire
Wetthewerbsposition fiir den 6ffentli-
chen Verkehr herstellen. Sonst wird
der &ffentliche Verkehr gegeniiber
dem Pkw in eine zunehmend unfaire
Wettbewerbsposition gedrangt wer-
den.

Es ware unrealistisch, von Produkti-
vitdtssteigerungen, Managementver-
besserungen und von betrieblichen
Rationalisierungs- und Modernisie-
rungsmaBnahmen allein das Heil des
offentlichen Verkehrs in Mitteleuropa

zu erwarten. Derariige MaBnahmen
wiirden sicherlich helfen, aber sie rei-
chen bei weitern nicht aus. Die Politik
der &ffentlichen Hand muf sich ein-
deutig fiir den 6ffentlichen Verkehr
entscheiden, oder er wird zu einem
stetigen Niedergang verurteilt sein,
mit schwerwiegenden sozialen und
wirtschaftlichen Auswirkungen.

Wie vor fiinf Jahren vom gleichen
Verfasser in der Vierteljahreszeit-
schrift der UITP bereits ausgefiihrt
(Pucher 1988), ist die Politik der &ffent-
lichen Hand der entscheidendste Fak-
tor fiir den Eriolg oder MiBerfolg des
offentlichen Verkehrs. Auf der Grund-
lage einer ausfiihrlichen Analyse um-
fassender Verkehrsdaten filr zwolf
westeuropiische und nordamerikani-
sche Lénder wurde gezeigi, daf die
gréften Unterschiede zwischen den
Verkehrssystemen und dem Reisever-
halten einzelner Ldnder durch die Po-
litik der offentlichen Hand auf dem
Cebiet des Verkehrs, des Wohnungs-
baus und der Bodennutzung verur-
sacht werden. In dem Artikel des
Veriassers in der Vierteljahreszeit-
schrift «Der &ffentliche Nahverkehr in
der Welt» (Pucher 1990 b) wurde die-
se Vergleichsbasis auf Mittel- und Ost-
europa ausgedehnt. Diese Analyse
zeigte noch dramatischer, daf das

A FPrague : Tramways, respectful of the city heritage, thread their way through the most unexpected places.

@ Frague: les tramways se faufilent dans les endroits les plus surprenants dans le respect du pairimoine de la ville.

M Prag - Mit Achtung vor dem Stadterbe schlingeln sich die StraBenbahnen an unerwarleten Siellen durch.
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is primarily the outcome of public
policies. .

If public transport in Central Europe
is ultimatédy decimated by the political
and economic changes in Ceniral
Europe, it will be the fault of public
policy and not due to a failure of
public transport or inherent consumer
preferences for- automobile travel.
Public transport must not be allowed
to simply decay. Especially in Central
Europe, public transport has for so
many decades played a crucial role
in urban travel, environmental protec-
tion, social services, congestion reduc-
tion, and the preservation of historic
city centers. There is a unique oppor-
tunity in Central Europe to avoid the
urban development problems and
transport policy mistakes of Western
Furope, and the truly disastrous
social, environmental, and transport
problems of American cities. Central
Europe should avoid the mistakes of
the West instead of mindlessly rushing
toward ever greater auto use. Public
transport should not be rejected simp-
ly because it was stronhgly suppbrted
by the former socialist regimes. In-
deed, the urban transport pclicies of

The cenge _ Central Eope

socialism were probably the most suc-
cessfull, most sensible, and most far-
sighted programs of the otherwise cor-
rupt, inefficient Communist dictator-
ships.

It is now time to look ahead, and
public policy has a crucial role to
play in shaping the transportation
future of Central Europe. The govern-
ments of the evolving democracies
there should not miss this unique op-
portunity to save the best of the past
while at the same time developing in-
novative policies to adjust to the new
political and economic realities. The
challenge referred to in the title of this
paper is less a challenge to public
transport operators than it is a
challenge to governments and public
policy makers to provide the
necessary transportation policy en-
vironment for public transport to sur-
vive and to continue to play its
important role in Central Europe's
cities.
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Un choix politique
crucial

Maéme si l'évolution vers un systéme
de transport basé sur la voiture est
inévitable, il sera indispensable
d'introduire des politicues telles gque
celles praticquées en Europe de
1'Cuest pour «dompters l'automobile
en contrdlant la nature et l'importance 5
de son utilisation, afin de minimiser
ses répercussions négatives (Pucher
et Clorer 1992). Parmi ces politiques,
on peut citer : les zones piétonnes, les
restrictions en matiére de stationne-
ment, les priorités de passage accor-
dées aux transports publics, aux vélog
et aux piétons, un renforcement strict
de la réglementation du trafic, la res-
triction et le ralentissement du trafic
des voitures dans le coeur des villes
et les zones résidentielles, le contour-
nement des villes par le trafic longue
distance, et 'application stricte de
normes d'émission des gaz d'échap-
petnent.

Le probl2me réside davantage dans
I'utilisation excessive de la volture
plutdt que dans la multitude des véhi-
cules achetés, La décision de 1'utilisa-
teur quant au choix du meyen de
transport est faussée parce que le
coft de Hutilisation de la voiture pri-
vée est beaucoup trop bas. Les con-
ducteurs de voiture doivent

paver les coflts énormes des domma-
ges sociaux et écologiques qu'ils cau-
sent en utilisant leur véhicule. Les
taxes sur l'essence, les péages, et les
droits de stationnement doivent étre
bien plus élevés qu'ils ne le sont

" actuellement, afin de forcer l'automo-

biliste & supporter la totalité des cofits
inhérents a l'utilisation de son
véhicule,

De plus, des réglementations en
matiére de trafic et de stationnement
devralent étre strictement appliquées ;
leur violation devrait &tre punie par
des amendes élevées. Seul un
accroissement substantiel du cofit de
Y'utilisation de la voiture permetira aux
autorités de rendre les transports
publics compétitifs. Dans le cas con-
traire, ces derniers auront de moins
en moins de chances dans cetie con-
currence avec l'automcbile.

Ii n'est pas réaliste de croire gu'une
productivité accrue, une meilleure
gestion, une rationalisation des servi-
ces et une modernisation suffiraient &
sauver les transports publics en
Europe centrale. Ces mesures
seraient utiles mais loin d'étre suffi-
santes. Les pouvoirs politiques deivent
largement favoriser les transports
publics pour éviter leur déclin irrémé-
diable, et ses conséquences sociales
et économiques désastreuses.

Les défis en Europe centrale

Comme l'auteur du présent exposé
T'expliquait en détail, il v a cing ans,
dans la Revue UITP (Pucher 1988), la
politique adoptée par les autorités est
le facteur le plus déterminant pour le
succés cu 'échec des transports
publics. L'analyse détaillée d'un
grand nombre de données concernant
les transports dans douze pays
d'EBurcpe de 1'Cuest et d' Amérique du
Nord, a montré que la politique des
auforités en matiére de transport, de
logement et d'utilisation des terrains
expliquait la plupart des différences
entre pays quant a leurs systémes de
transport et leurs habitudes de dépla-
cement. Dang son article paru, en
1990, dans «Transport Public Interna-
tionals, l'auteur a étendu la base de
cette comparaison a 1'Europe centrale
et & I'Europe de
I'Est. Cette analyse démonirait de
maniére plus claire encore que les
habitudes de voyage sont principale-
ment le résuliat de la politique des
autorités.

Si les changements économiques et

politiques en Europe centrale entrai-
nent en fin de compte le déclin des

~ transports publics, ce phénoméne

sera imputable a la poliique des auto-
rités et non a l'échec de ces trans-
ports ou 3 la préférence naturelle du
consommateur pour les déplacements
en voiture. On ne peut laisser les

(fin page sufvante)
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transports publics décliner. En Europe
centrale spécialement, ils ont, depuis
des dizaines d'années, joué un rdle
capital dans les déplacements en
milieu urbXin, la protection de I'envi-
ronnement, les services sociaux, la
réduction des encombrements, et la
préservation du centre des villes his-
toriques. Une chance unique est
offerte & 1'Eurcpe centrale d'éviter les
problémes de développement urbain
et les erreurs commises en Europe de
1'Cuest en matiére de politique des
transports, ainsi que les problémes
véritablement désastreux rencontrés
par les villes américaines tant sur le
plan social que du point de vue de
I'environnement et des transports eux-
mémes. 'Europe centrale doit éviter
les erreurs de 1'Cuest au lieu de se
précipifer vers une utilisation plus
accrue encore de l'automobile. Les
transports publics ne deivent pas étre
rejetés simplement parce qu'ils ont eu
les faveurs des anciens régimes- socia-
listes. En effet, de tous les program-
mes congus par les dictatures
communistes, par ailleurs corrompues
et incapables, celui de la politigie

Les défisen uxope centrale

socialiste des transports en milieu
urbain est probablement celui qui a le
mieux réussi, qui était le plus judi-
cieux et dont les perspectives étaient
les plus vastes.

11 est temps d’envisager 'avenir, et
les pouvoirs publics ont un réle cru-
cial 4 jouer dans le devenir des
moyens de transport en Europe cen-
trale. Les gouvernements de ces démo-
craties en pleine évolution re doivent
Pas manquer cette occasion unique
de sauver le meilleur du passé, tout
en développant une politique innova-
trice afin de s’adapter aux nouvelles
réalités politiques et économiques. Le
défi auquel fait référence le titre du
présent article s'adresse moins aux
exploitants des transports publics
qu'aux gouvernements et aux déci-
deurs. Il s’agira pour eux de prendre
les mesures nécessaires pour que les
fransports publics survivent et conti-
nuent a jouer leur r8le capital dans
les villes d’Europe centrale.

Note de l’auteur

L'auteur souhaile adresser ses
remerciements & la Fondation alle-
mande Alexander-von-Humboldf.

En outre, l'auteur manifeste sa
reconnaissance au Professeur Werner
Voigt et au Transporfation Institute de
Dresden en Allemagne, qui ont
accuellll lors de son voyvage d'études,
ainsi qu’au Humboldt Fellow.

L'auteur témoigne dgalement sa gra-
titude aux nombreux fonctionnaires,
experts et responsables de projets en
matigre de transports, et aux chefs de
l'exploitation des transports publics en
Allemagne de I'Est, Hongrie et Tché-
coslovaquie, qui lui ont fourni la plu-
part des inforinations ufilisées dans
cette analyse. Il remercie fout particu-
lidrement Messieurs Jaroslav Klofac
(Prague), Sandor Koller (Budapest) et
Giinter Férschner (Dresden).

La majeure partie des informations
mentionnées dans ce document sont
basées sur de nombreux inferviews
personnels et documents inédits.

Reiseverhalten in erster Linie das Er-
gebnis der Politik der &ffentlichen
Hand ist.

Wenn der offentliche Verkehr in
Mitteleuropa im Laufe der Zeit durch
die dortigen politischen und wirt-
schaftlichen Verdnderungen dezimiert
werden sollie, dann wéare dies auf die
offentliche Politik zuriickzufithren und
nicht auf das Versagen des offentli-
chen Verkehrs oder eine unabénderli-
che Priferenz der Kunden fiir den
Pkw. Der offentliche Verkehr darf
nicht einfach sich selbst {iberlassen
bleiben. Er hat gerade.in Mitteleuropa
lange Zeit hindurch im Nahverkehr,
dem Umweltschutz, den sozialen Diens-
ten, bei der Verringerung der Ver-
kehrsstauss und der Erhaltung der hi-
storischen Stadtkerne eine
entscheidende Rolle gespielt. Die Lidn-
der und Stddte Mitteleuropas haben
jetzt die einzigartige Gelegenheit, die
stadtischen Entwicklungsprobleme
und verkehrspolitischen Irrtilmer West-
europas zu vermeiden - ganz zu
schweigen von den wahrhaft katastro-
phalen seczialen, Umwelt- und Ver-
kehrsproblemen der amerikanischen
Stadte. Mitteleurcpa sollte aus den
Fehlern des Westens lernen, anstatt
sich in einen blinden Auto-Boom zu
stiirzzen. Der éffentliche Verkehr sollte
nicht schon deshalb abgelehnt wer-
den, weil er von den fritheren sozialis-
lischen Regimen gefdrdert wurde. Bai
den im iibrigen korrupten und in-

]

Die Herausforderungen in M.itteleopa

effizienten Programmen der kommunis-
tischen Diktaturen war die Nahver-
kehrspolitik wahrscheinlich am erfol-
greichsten, verniinfiigsten und
weitsichtigsten.

Aber nun gilt es, nach vorn zu
blicken, und die offentliche Hand
spielt bei der Gestaltung der verkehrs-
politischen Zukunft Mitteleuropas ei-
ne entscheidende Rolie. Die
Regierungen der neuen Demokratien
sollten diese einzigartige Gelegenheit
nicht versdumen, die besten Elemente
der Vergangenheit zu bewahren und
dabei gleichzeitig innovative Politiken
zu entwickeln, mit denen die neuen
politischen und wirtschaftlichen Reali-
titen eingefangen werden kénnen.
Die Herausforderung, von der ich zu
Beginn dieses Referats spreche, be-
zieht sich weniger auf die tffentlichen
Verkehrsbetreiber ; sie richtet sich
vielmehr an die Regierungen und die
politischen Entscheidungstrager : sie
milssen die erforderlichen verkehrs-
politischen Rahmenbedingungen
schaffen, unter denen der &ffentliche
Verkehr tiberleben und auch weiter-
hin seine wichtige Rolle in den Stad-
ten Mitteleurcpas spielen kann.

Anmerkung des
Verfassers

Der Verfasser michte der
Alexander-von-Humboldt-Stiftung in
Deutschland dafiir danken, daB sie
die Forschungsarbeiten finanziert hat,
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Der Verfasser ist dariiber hinaus
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zu Dank verpflichtet, daB sich der
Verfasser als Castprofessor und
Humboldt-Stipendiat von Mai bis Au-
gust 1992 zu Forschungszwecken in
Deutschiand aufhalten konnte.

Der Verfasser dankt den vielen Ver-
tretern der dffentlichen Hand, Ver-
kehrssachverstdndicen,
Verkehrsplanem und Betreibern &1
fentlicher Verkehrsmiftel in Ost-
deutschiand, der Tschechoslowakei
und Ungarn, die den gréBten Tell der
in der Apalyse benutzten Informatio-
nen zur Verfligung gestellt haben.
Sein besonderer Dank gilt den Herren
Jaroslav Kiofac (Prag), Sandor Koller

(Budapest) und Giinter Férschner

{Dresden) fiir ihre wertvollen Ratschls-
ge und Hilfen. Viele der in dem Refe-
rat enthalfenen Informafionen
stammen aus zahlreichen persdniichen
Gasprdchen sowie aus bisher unverdst
fentlichren Dokumenten.
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Pri.ncii)lal
of publi
in Poland

transport, i.e. the infrastructure
and rolling stock, were the pro-
perty of the State. Transport
undertakings were subject to the
municipal or provincial authorities,
Irrespective of whether they were
competent for one town or several
towns.

Urban transport was financed' from
three sources, i.e.:

- from ticket revenue,

- from subsidies from the municipal or
provincial authorities,

- from subsidies from the central

“Principal problems in Poland
problems
¢ transport

Until the year 1989, urban public

by Izba Gospodarcia, Komunikacji Miejskiej, Warsaw

authorities, which were distributed
by the Ministry of Transport.

The centrally granted subsidies
were intended for the purchase of
means of transport or for larger in-
vestments, such as the construction of
the underground railway in Warsaw,
the building of a high-speed tramway
in Poznan, etc.

In 1990, the Parliament adopted the
Municipal Self-Government Act, which
had the consequence that municipal
urban transport was transferred to the
hands of the municipalities and hence
became municipal property. At the
same time, the guarantee of local
transport became a task of the

municipalities. From that moment on,
the State no longer attended to urban
public fransport and also discontinued
the subsidies for this field.

Urban public transport found itself
in a very difficult position, particularly
from the financial point of view. Given
the general situation of crisis in
Poland, the revenue of the
municipalities, which come primarily
from taxes, is not sufficient to meet the
demand from all the needs arising in
these municipatities, such as the
health service, education, local
transport. The subsidies for urban
transport swallow up 20-30 % of the
municipal budget, so that on the basis
of this situation, the municipalities are
forced to cut the subsidies for the ur-
ban transport undertakings. This has
such negative consequences as :

= cut in services by the transport
undertakings and in various smaller
towns even the discontinuance of ur-
ban public transport,

s increase in ticket prices, which are
often higher than those of a rational
gocial and transport policy,

* lack of funds tc keep the assets and
hence decapitalisation of the rolling
stock,

s insufficient maintenance of the roll-
ing stock and infrastructure,

Les grands problémes en Pologne |

Les

Jusgu'en 1989, les transporis
publics urbains étaient propriété
d’'Etat, Cecl vaut autant pour
Vinfrastructure que pour le parc
de veéhicules. Les entreprises de
transport relevaient des autorités
municipales ou provinciales, Indé-
pendamment du nombre de villes
qu'elles desservaiernt,

Il existait trocis sources de finance-
ment pour les transports urbains :

- les recettes provenant des litres de
transport,

rands
problemes des
transports publics
en Pologne

par Izba Gospodarcja, Komunikacyi Migjskiej, Varsovie

- les subventions des autorités munici-
pales ou des provinces,

- les subventions des autorités centra-
les, qui étaient réparties par le
Ministére des Transports.

Les subventions allouées par le pou-
voir central étaient destinges a I'achat
de moyens de transport ou aux inves-
tissements importants, tels que la
construction du méire a Varsovie, la
constructicn du tramway rapide a Poz-
nan etc.

En 1990, le Parlement a voté la loi
d’'autonomie communale, qui a eu

pour effet que les transports urbains
détenus par ’Etat devenaient la pro-
priété des communes. A pariir de ce
moment, 1'Etat ne s'est plus préoc-
cupé des transports publics et a mis
fin aux subventions pour ce secieur.

Les transports publics urbains se
trouvaient dans une situation difficile,
spécialement du peint de vue finan-
cier.

La situation économique générale
était critique, de sorte que les reve-
nus des communes, qui proviennent
principalement des impdts, ne suffi-
salent pas a couvrir les besoins
qui s'y faisaient sentir dans des
domaines tels que les services de
santé, 'enseignement et les transports
urbains. Les subventions allouées aux
transports urbains engloutissent 20 &
30 % du budget communal, de sorte
que les communes sont forcées de les
réduire.

Il en découle un certain nombre de
conséguences négatives :

» restriction des prestations des entre-
priges de transport, et méme, dans
différentes petites villes, la suspen-
sion pure et simple des transports
publics ;

* augmentation des tarifs, et ce dans
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auptprobleme in Polen

Hauptprobleme

im offentlichen
Verkehr in Polen

von Izba Gospodarcia, Komunikacji Miejskiej, Warszawa

Bis zum Jahre 1989 war der &1
fentliche Stadtverkehr, das heift
die Infrastruktur und der Wagen-
park, Staatseigentum. Die Ver-
kehrsbetriebe unterlagen den
Stadt- oder Wojewodschaftsbehdr-
den, unabhdngig davon, ob sie e
ne Stadt oder viele Stédte
zusténdig waren.

Der Stadiverkehr wurde aus drei
Quellen finanziert, das heift :

- aug den Einnahmen fiir die Fahr-
karten,

- aus Zuschiissen von den Stadt- oder
Wojewodschaftsbehtrden,

- aus Zuschiissen von den Zentralbe-
hérden, die von dem Ministerium fiir
Transport verteilt wurden.

Die zentral-vergebenen Subventio-
nen wurden fiir den Kauf von Ver-
kehrsmitieln bestimmt oder fiir
wichtigere Investitionen wie den Me-
trebau in Warschau, oder den Bau ei-
ner SchnellstraBenbahn in Poznan und
so weiter.

Im Jahre 1990 verabschiedet das
Parlement das Gesetz iiber die kom-
munale Selbstverwaltung, was zur Fol-
ge hatte, daP der staatliche stidtische
Verkehr in die Hinde der Gemeinden
iiberging und somit zum kommunalen
Eigenturn wurde. Gleichzeitig wurde

die Gewahrleistung des rilichen Ver-
kehrs zur Aufgabe der Gemeinden,
Von diesem Augenblick an, kilmmerte
sich der Staat nicht mehr um den 8-
fentlichen Stadtverkehr und stellte
auch die Subventionen fiir diesen Be-
reich ein.

Der dffentliche Stadtverkehr befand
sich in einer sehr schwierigen Lage,
besonders in finanzieller Hinsicht. An-
gesichts der allgemeinen Krisensitua-
tion in Polen sind die Einnahmen der
Gemeinden, die vor allem aus Steuer-
abgaben stammen, nicht ausrei-
chend, um den Bedarf aller in diesen
Gemeinden auftretenden Bediirfnisse
zu decken, solcher wie Gesundheits-
dienst, Schulwesen, kommunaler Ver-
kehr. Die Zuschiisse fiir den
Stadtverkehr verschlingen 20-30 % der
kommunalen Haushaltskasse, so daB
auf Grund dieser Lage die Gemein-
den gezwungen sind, die Zuschiisse
fiir die stidtischen Verkehrsbetriebe
einzuschrianken. Dies verursacht fol-
gende Nachteile :

* Binschrankung der Verkehrshetrieb-
leistungen, und in verschiedenen
kleineren Stidten sogar eine Einstel-
lung des éffenttichen Stadtverkehrs,

s Erhohung der Fahrpreistarife, die oft
héher sind, als diese angesichis ei-

Cweer WHseE

A Ppoland : Tramwa v 1058 Na currently produced by « Konstal » in Chonzow.

@ Pologne : Tramway 105 Na produit actuellement par « Konstal » & Chonzow.

M FPoien : StraBenbahn 105 Na zur Zeit von der Firma « Konstal » in Chonzow hergestellt
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| cipal prblems in od

e lack of investment in modernisation
and development.

It can be put forward as an example
that in the lst half of the year, the
ticket revenue to general cost ratio
gave the following values:

- in Warsaw - 75 %
-in licdz -82.2 %’
-in Poznan - 46.8 %‘

The continucus rise in ticket prices
and a reduction in the number of peo-
ple employed, operation on owWn ac-
count which calls for no daily
journeys, as well too as the rapid rise
of the private motor car have resuited
in a continuous decline in the
passenger service in wrban public
transport since 1986, which makes the
financial position of the transport
undertakings even more difficult.

In view of the fact that these assets
are now administered by the -
municipal anthorities, the latter were
required by the end of 1992 to create
the relevant organisational struftures
for the transport facilities for which
they are responsible : in the 1st half of
1892, the following forms of organisa-
tion appearad :

-in B4 towns (66 %) : permanent
facilities,

-in 28 towns (29 %) : still existing State
undertakings,

-in 5 towns (5 %) : public limited
liability companies.

In addition to the above-mentioned
forms, which are subject to the ad-
ministrative province of the municipat
authorities, there are also private
passenger transport undertakings in
many towns, but so far without coor-
dination. The scope of these services
is not yet very extensive. In view of
the necessity for a uniform urban
transport system (coordination of the
timetable, stops, a uniform ticket and
tanff system, etc.), as well as the in-
corporation of the mechanisms of the
market economy into the urban cur-
renily being taken to transform urban
transport. Trends are emerging o
structure the previousty existing
facilities into three functional groups !

- municipal road traffic office .
- transport undertakings {one or more})

- service and additional facilities for
the road traffic office.

A reorganisation of this kind has
been carried out in Bialystock, War-
saw and Gdynia, amongst other towns.
In some other towns, the preparation
work for such a plan is under way
{Lodz, Wroclaw).

The main tasks of the municipal
road traffic office, which represents
the municipal authorities, include :

» analysis of demand for urban
 passenger transport,

« planning of development of urban
public transport, including the detail-
ed working out of the layout of the
routes, the communication routes,
the timetable,

e sale of tickets, the inspection of
tickets and the revenue from them,

¢ detailed working out of a ticket-tariif
system and the confirmation by the
municipal council,

» publication of call for tenders for
transport undertakings and conclu-
sion of coniracts with fransport
undertakings,

» monitoring compliance with the con-
tracts,

« information for passengers,
» maintenance of the stops.

Passenger transport undertakings,
including the private undertakings as
well, must apply for the right io pro-
vide transport on the respective route
through a public call for tenders. The
successful tenderer is the undertaking
which offers services guaranteeing the
required level of these services at the

une proportion parfois injustifiable
dans le cadre d'une politique
gociale et rationnelle des transports ;

» manque de moyens pour le maintien
du patrimoine, et par 13- méme,
décapitalisation du parc de matériel
roulant ; P

« entretien insuffisant du parc de véhi-
cules et de linfrastructure ;

+ absence d'investissements pour la
modernigation et le développement.

C'est ainsi que, pendant le premier
semestre, la proportion entre les
recettes provenant de la vente de
titres de transport et les frais géng-
raux se présentait de la fagon
suivante :

- Varsovie - 715 %
- lodz - 52,2 %
-Poznan -458%

L'augmentation constante des tarifs
des transports, la diminution de
I'emploi, le travail indépendant, qui
n'impose pas de trajets quotidiens,
l'augmentation rapide du trafic de
vehicules privés, tout ceci a entraing
depuis 1986 un recul constant du trafic
urbain public, ce qui aggrave encore
la situation financiére des entreprises
de transport.

Les grands probléemes en Pologne

Comme ce patrimoine est désormais
géré par les autorités communales,
celles-ci ont été obligées de créer
avant la fin de 1992 des structures
d'organisation pour les installations de
transports qui relevaient de leurs
compétences. Pendant le ler semes-
tre 1992 sont apparues les organisa-
tions suivanies :

- dans 64 villes (86 %), des institutions
parastatales,

- dans 28 villes (29 %), des entreprises
étatiques subsistantes,

- dans 5 villes (5 %), des sociétés
publiques & responsabilité limitée.

A cBté des formes mentionnées ci-
dessus, qui sont du ressort des adrai-
nistrations communales, il existe dans
beaucoup de villes des entreprises de
transport privées, mais sans qu'il
existe de coordination entre elles. Le
champ d'application de ces presta-
tions est encore relativement resireint.
Eu égard a la nécessité d'un systéme
de transport urbain unitaire (cocrdina-
tion des horaires, arréts, systdéme de
billets et de tarifs unitaires etc), et de
l'introduction de mécanismes d'écono-
mie de marché, (spécialement en ce
qui concerne la concurrence), des
démarches sont actuellement entrepri-
ses dans le but de réformer les trans-

ports urbains. Les organisations
actuellement existantes tendent a se
répartir en trois groupes fonctionnels :

- office communal des transports

- entreprises de transport (une ou piu-
sieurs)

- organisations de services et complé-
meniaires pour 1'office des
transports.

Cette réforme a été réalisée entre
autres & Bialystock, Varsovie et
Gdynia. Dans d’autres villes (Lodz,
Wroclaw), des travaux préparatoires
pour la mise sur pied de concepts
similaires sont en cours.

L'office de transports urbains, qui
représente les autorités communales,
doit assumer entre autres les taches
suivantes :

+ analyse des besocins en transports
urbains, .

e planification du développement des
transports urbains, notamment I'éla-
horaticn des trajets, des lignes, de
l'horaire,

« vente de billets, contrdle des billets
et des receties,

e élaboration d'un systéme tarifaire et
son approbation par le conseil
communal,
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A Poland : Volvo Prototype bus Jelcz built on a Bi¢ M frame. Beginning of production planned in 1993.

@ Pologne : Prototype du bus jelcz-Volvo fait sur le chassis B 10M. Début de production prévue en 1993,

M Polen : Prototyp des Busses Jelcz-Volvo auf dem Uniergestell des B 10M hergestellt. Anfang der Herstellung in 1993

geplant.

Hauptprobleme in Polen

ner rationellen Soziak- und Verkehrs-
politik gerechtfertigt ware,

¢ Mangel an Mitteln zur Erhaltung
des Vermégens und damit Dekapita-
lisierung des Wagenparks,

+ Ungeniigende Wartung des Wagen-
parks und der Infrastruktur,

» Fehlende Investitionen fiir eine Mo-
dernisierung und Entwicklung.

Als Beispiel 148t sich anfilhren, dad
im 1. Halbjahr der Anteil aus den
Fahrkarteneinnahmen bezogen auf die
allgemeinen Kosten folgende Werte
aufwies :

- in Warschau - 78 %
-in Lodz - 52,2 %
-in Poznan -  46,8%

Der stindige Anstieg der Fahrtarife
sowie die Verringerung der Berufstati-
genzahl, die Arbeitstatigkeit auf eige-
ne Rechnung, die keine taglichen
Fahrten erfordert, sowie auch der
schnelle Anstieg des privaten PKW-
Verkehrs hatten zur Folge, daB seit
1886 die Personenbefdrderung im &f-
fentlichen Stadtverkehr sténdig zu-
riickgeht, was zusétzlich die finanzielle
Lage der Verkehrsbetriebe er-
schwert.

Angesichts der Tatsache, daB dieses
Vermégen jelzt von den kommunalen

Behdrden verwaltet wird, wurde diese
bis Ende 1992 verpflichtet, entspre-
chende Organisationsstrukturen fiir
die ihr unterstehenden Verkehrs-
einrichtungen zu schaffen : Im
1.Halbjahr 1992 fraten folgende Orga-
nisationsformen auf :

- in 64 Stadten (66 %) : Staatsméssige -
Einrichtungen,
-in 28 Stadten (29 %) : weiterhin beste-
hende staatliche Unternehmen,

-in B Stadten (5 %) : offentliche Gesell-
schaften mit beschrénkter Haftung.

Neben diesen oben erw&hnten For-
men, die dem Verwaltungsbereich
der kommunalen Behdrden unterlie-
gen, gibt es auch schon in vielen Stad-
ten private Personenbeftrderungs-
unternehmen, allerdings bisher ohne
Koordinierung. Der Bereich dieser
Leistungen ist noch nicht sehr avusge-
dehnt. Angesichts der Notwendigkeit
eines einheitlichen stddtischen Befor-
derungssystems (Koordinierung des
Fahrplans, Haltestellen, ein einheitli-
ches Fahrkarten- und tarifsystem,
usw.) sowie die Einbeziehung der Me-
chanismen der Marktwirtschaft in das
Stadtverkehrssystem, insbesondere
die Konkwirenz, werden gegenwértig
Schritte unternommen, den Stadtver-
kehr umzugestalten. Es zeichnen sich

Tendenzen einer Gliederung der bis-
her bestehenden Einrichtungen in
drei funktionelle Gruppen ab :

- Stadtverkehrsamt,

- Beftrderungsunternehmen (ein oder
mehrere),

- Dienstleistungs- und‘ Zusatzeinrichtun-
gen fiir das Verkehrsamt.

So eine Umgestaliung wurde u.a. in
Bialystock, Warschau und Gdingen
durchgefiihrt. In einigen anderen
Stédten sind die Vorbereitungsarbei-
ten fiir eine solche Konzeption im
Gange (Lodz, Wroclaw).

Zu den Hauptaufgaben des Stadtver-
kehrsamtes, das die Kommunalbehor-
den représentiert, gehdren unter
anderem :

¢ die Analyse des Bedarfs der stadii-
schen Personenbeftrderung

= die Entwicklungsplanung des éffent-
lichen Stadtverkehrs, darunter die
Ausarbeitung der Anordnung der
Fahrstrecken, der Verkehrslinien,
des Fahrplans,

* der Fahrkartenverkauf, die Fahrkar-
tenkentrolle und deren Einnahmen
die Ausarbeifung eines Fahrkarten-
Tarif-Systems und die Bestdtigung
durch den Kommunalrat.
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A. Jaworski / IGKM

A Doland : This trolley-bus PRI110F produced by « Kapena » in Stupsk is built on a Jelcz PR 110M bus frame.

@ Pologne : Trolleybus PR 110 E produit & « Kapena » & Stupsk sur le chassis du bus Jelcz PR 110 M.

B Folen: O-Bus PR 110 E in « Kapena » in Stupsk aud dem Untergestell des Busses Jelcz PR 110 M hergestellt.

lowest possible cost. After the deci-

slon has been taken, a contract is con- !

cluded between the municipal road
traffic office and the undertaking.

Contracts are also concluded bet-
ween the passenger transport under-
taking and the service undertakings
for the purpose of the provision of ser-
vices and repair work,

In the plan presented here, the rela-
ticnship between dependence and in-
structions is replaced by a free
market economy. This should con-
tribute to the cost of these services
being reduced and the quality of the
same being improved, since penalties
are provided for fallure to comply du-
ly with these contracts. At the next
stage, further privatisation is possible.
There is a plan for example to in-
troduce leasing of means of transport
for employees and workers.

In order to overcome the financial
difficulties of urban transport, at- -
terpts are being made for a statutory
provision of constant sources of
finance for maintenance and for new
investments. According to this plan,
the urban public transport would be
financed from the following three
SOULCes ;

e revenue from ticket sales, which
should cover 50 % of the costs ;

= subsidies from the municipal
authorities from funds which
originate from the transport tax, i.e.
taxes paid by the employees of the
undertakings of the municipality con-
cerned, or additional funds from tax-
ed fuel ;

* contributions from the central
authorities for the restitution of the
reductions granted to certain groups
of the population (school children,
students, pensioners, etc.).

At present, it is difficult to predict

which opportunities exist for the in-

troduction of such a system, which
would guarantee that urban transport
has constant funds for a bank loan
and the repayment instalments on it.
Apart from guaranteeing of constant
sources of finance, it is also necessary
to include the Ministry of Transport
again in the field of measures for ur-
ban transport.

These, in short, are the most impor-
tant problerns of urban public
transport in Poland. I believe that they
are similar to those in Czechoslovakia,
Hungary and the former GDR. An ex-
change of experience between those
in charge in these countries would
without doubt help to avoid possible
errors on the way to a market
economy in our country.
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« publication d’appels d'offres pour
les entreprises de transports et pas-
sation de contrats avec celles—ci,

+ contrdle dL}‘ respect des contrats,
« information des passagers,
* entretien des points d'arrét.

Les entreprises de transport, firmes
privées comprises, doivent faire acte
de candidature dans le ‘cadre d'une
adjudication publique pour aveir le
droit de pratiquer le transport de per-
sonnes sur chaque ligne. L'attribution
échoit & 'entreprise qui garantit aux
moindres cofits les prestations corres-
pondant au niveau souhaité. Aprés
Vadjudication, un contrat est conclu
entre l'office wrbain des transporis et
l'entreprise.

Des contrats sont €galement conclus
entre l'entreprise de transport et les
organisations de service pour l'exécu-
tion de services et les travaux
d'entretien.

Dans la conception exposée ci-
dessous, la relation de subordination
et d'autorité est remplacée par une
économie de marché. Le but poursuivi
est de contribuer a la diminution du
coflt des prestations et & 1'amélioration
de leur qualité, car des amendes sont
prévues en cas de non respect des

Les grands prblémes en Pologne

contrats. Dans une étape ultérieure,
on peut envisager une privatisation
plus approfondie. On préveit par
exemple un leasing des moyens de
transport pour les employés et les
ouvriers.

Pour surmonter les difficultés finan-
ciéres des transports urbains, des ten-
tatives ont été entreprises dans le but
de créer des sources de revenus sta-
bles pour I'entretien et les nouveaux
investissements. Dans cette optique,
les transports publics urbains ont
bénéficié de trois sources de finan-
cement ;

* recettes provenant de la vente de
billets, qui devaient couvrir 50 %
des frais ;

» subventions des autorités communa-
les provenant de moyens fournis par
la taxe sur les transports, c'est-a-dire
les taxes qui sont acquittées par les
employés des entreprises de la
commune, ou des moyens suppls-
mentaires provenant des taxes sur
les carburants ;

» subventions des autorités centrales
pour le remboursement de réduc-
tions accordées A certains groupes
de la population (8léves, étudiants,
retraités, etc).

Il est actuellement difficile de pré-
voir si 'introduction d'un tel systéme
pourra garantir des revenus stables
permettant ¢'obtenir des crédiis ban-
caires pour les transports urbains et
d'assurer leur remboursement. Qufre
la garantie assurée par des sources
financiéres stables, il sera nécessaire
que le Ministére des transports soit de
nouvean implicué dans les mesures
touchant les transports urbains.

Ceci était une bréve description
des principaux problémes des trans-
ports urbains en Pologne. Je pense
qu’ils ne différent pas de ceux qui se
présentent en Tchécoslovaquie, en
Hongrie et dans 'ancienne RDA. Un
échange d’'expériences entre les res-
ponsables de ces pays pourrait contri-
buer sans nul doute 3 éviter les
éventuelles erreurs que ont pourrait
commetire dans notre pays en tentant
d’établir une économie de marché,

« die Verkiindung von Ausschreibun-
gen fiir Befdrderungsunternehmen
und Vertragsabschliisse mit Beforde-
rungsunternehmen,

+ die kontrolle iber die Einhaltung
der Vertrdge,

« Infoymationen fiir die Fahrgaste,
« die Wartung der Haltestelien.

Die Personenbefdrderungsunterneh-
men, darunter auch die privaten, miis-
sen sich durch eine &ffentliche
Ausschreibung um das Recht der Be-
férderung auf der jeweiligen Linie be-
werben, Die Ausschreibung gewinnt
dasjenige Unternehmen, welches Leis-
tungen anbietet, die bei geringstmdg-
lichen Kostenaufwand das verlangte
Niveau dieser Leistungen garantieren.
Nach dem Entscheid der Ausschrei-
bung wird zwischen dem Stadtver-
kehrsamt und dern Unternehmen ein
Vertrag abgeschlossen.

Vertrdge werden auch zwischen
dem Personenbeférderungsunterneh-
men und den Serviceeinrichtungen
zwecks Durchiithrung von Dienstleis-
tungen und Ausbesserungsarbeiten
abgeschlossen.

In der hier vorgestellten Konzeption,
wird das Verhiltnis zwischen Abhén-
gigkeit und Anweisungen, durch eine

Hauptprobleme in Polen

freie Marktwirtschaft ersetzt. Dies soll
dazu beitragen, daB der Kostenauf-
wand dieser Leistungen verringert
wird und sich die Qualitdt derselben
verbessert, da Strafen bei nicht ent-
sprechender Einhaltung dieser Verirs-

* ge vorgesehen sind. In der nichsten
tappe ist eine weitere Privatisierung

méglich. Vorgesehen ist zum Beispiel
ein Transportmittel-Leasing fiir die Be-
schéftigten einzufithren.

Um die finanziellen Schwierigkeiten
des Stadtverkehrs zu iiberwinden,
werden Versuche zu einer gesetzli-
chen Schaffung von stindigen Finanz-
quellen fiir die Unterhaltung und fiir
neue Investitionen unternommen. Ent-
sprechend dieser Konzeption wiirde
der dffentliche Stadtverkehr aus den
drei folgenden Quellen finanziert
werden :

¢ Einnahmen aus den Fahrkarten, die
50 % der Kosten decken solle,

s Zuschilsse von den Kommunalbehor-
den aus Mitteln, die aus der Trans-
portsteuer stammen, das heift
Steuern, die von den Beschiftigten
der Betriebe der jeweiligen Gemein-
de entrichtet werden, oder zusatzli-

-che Mittel aus besteuertem
Treibstoff,

« Beitrdge der zentralen Behérden zur
Riickerstattung der Erméssigungen,
die bestimmten Bevilkerungsgrup-
pen zuerkannt werden, (Schiiler, Stu-
denten, Rentner, usw.).

Gegenwadrtig ist es schwer vorauszu-
sagen, welche Chancen fiir die Ein-
fithrung eines solchen Systems
bestehen, das dem Stadtverkehr stén-
dige Mittel fiir eine Bankkredite und
dessen Abzahlung gewihrleisten wiir-
de. AuBer der Gewahrleistung von
st&ndigen Finanzquellen ist es auch
notwendig, wiederum das Transport-
ministerium in den Bereich der MaB-
nahmen fiir den Stadtverkehr
einzubeziehen.

So sehen kurz umfaft die wichtig-
sten Probleme des &éffentichen Stadt-
verkehrs in Polen aus. Ich glaube,
daB sie denen in der Tschechei, in
Ungarn un in der ehemaligen DDR &h-
neln. Ein Erfahrungsaustausch zwi-
schen den Verantwortlichen in diesen
Lindern hilft zweifellos, eventuelle
Fehler auf dem Wege zu einer Markt-
wirtschaft in unserem Land zu ver-
meiden.
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Europe

Links between the European
high-speed networ_]} and urban pas-
senger transport systems were vital
if speeds were to be maintained
throughout a journey, representa-
tives of the European Commission’s
Committee on Transport and Tour-
ism were told at a UITP meeting in
Brussels. Speaking at a recepticn on
November 24 1992, UITP Secretary-
General Dr. Pierre Laconte said that
the high-speed network was seel
as a European concern while urban
transport was regarded purely as a
local question.

But if, as one of the participants in the
meeting pointed out, 50% of Burcpe's
population is in 20 cities, was this not
also a European concem? "How can we
say one question is local, but the TGV is
Eurcopean?”’ asked Mr. Laconte.

Essential links in Europe

Essential links in

Citing the joint UITP and EC DG16
study on interchanges, he said that it
was not helpful if high-speed network
stations provided car parking without
local public transport interchange. Some
new TGV stations were ouiside cities,
and he thought that EC could encourage
links with urban public transport.

The Hamburg-Harburg interchange in
Germany was located close 1o the cen-
tre of the city. Here, long-distance, re-
gional and commuter rail traffic was in-
tegrated at four levels with regional and
urban buses, car parking, taxis and bi-
cycles,

EC studies quoted previously by
Raymond Mourarean of EC's DG3
showed that while prospects for main
ling rail manufacturing industry were
good, prospects for mass transit were
even better. The EC's public procure-
ment legislation was helping to open up
the European market and a UTTP study
had confirmed the value of this,

The study, covering the organisation
of public transport in the Community,
had been carried out by economist Bill
Tyson with UITP and the first results
wouild be published early in 1993, This
examined the directives on public pro-
curement, their application to public
service, and in particular to 'excluded
sectors’ such as transpett. The study
would also examine situations where the
organising authority was also the opera-
tor, where it had contracts with opera-
tors and where there was no operating
authority. Mr. Laconie stressed, how-
ever, that total deregulation, as adopted
in Great Britain for buses ouiside Lion-
don, was not desirable. Though, overall,
subsidy had decreased from 1986 {0
1991, patronage was down by 25% and
subsidy per passenger had increased.

The private motor car was one of the
most powerful expressions of the
present day emphasis on the needs of
the individual. Yet more cars meant
more congestion, and people lived far-
ther from their work and so made longer
journeys. Public transport suffered es-
pecially when there were two cars per
hougehold.

Yet politicians could take heart from
two studies which showed that the elec-
torate would welcome pro-public trans-
port policies. A new European study by

Des connections essentielles en Europe

Des connections
essentielles en

Europe

“Des connections doivent
impérativernent exister entre le re-
seau europégen de trains & grande
vitesse et les systémes urbains de
transport de passagers sil'on veut
que la vitesse scit maintenue sur
l'ensemble d'un trajet.” C'estce
qu'ont entendu les représentants de
la Commission des Transports et du
Tourisme de la Commission Euro-
péenne lors d'une réunion de I'UITP
& Bruxelles. Prenant la parole lors
d'une réception organisée le 24 nc-
vembre 992, le Dr Plerre Laconte,
Secrétaire Général de I'UITP, a dé-
claré que le réseau de trains 4
grande vitesse étaif considere
comme une préoccupation euro-

péenne, alors que les transports ur-
bains n'étajent envisagés qu'a un
niveau purement local,

Mais comme 1'a souligne 1'un des par-
ticipants a la réunion, sachant que 50%
de la population eurcpéenne est répar-
iie entre 20 villes, ne s'agit-il pas la
d'une question aux dimensions euro-
péennes? "Comment peut-on parler
d'importance purement locale et dire
que le TGV est européen?” s'est inter-
rogé M. Laconte.

Citant I'étude conjointe de I'UITP et de
la DG 16 de la CEE sur les complexes
d'échange, il a déclare qu'il ne servait &
rien de prévoir des parkings dans les
gares du réseau a grande vitesse si l'on
ne prévoyait pas également des com-
plexes d'échange avec les transports

publics locaux. Il a ajouté que certaines
gares de TGV étajent situées en dehors
des villes et que, selon lui, la CEE de-
vrait promouveir les liaisons entre TGV
et transports publics locaux,

Le complexe d'échange de Hamburg-
Harburg, en Allemagne, est situé pres
du centre de la ville. Dans ce cas, le tra-
fic ferroviaire 4 grande distance, le trafic
régional et les trains de banlieue sont
intégrés & quatre niveaux avec les auto-
bus régionaux et urbains, les parkings,
les taxis et les bicyclettes.

Des études communaulaires citees
précédemment par Raymond
Mourareay, de la DG3, ent montré que,
si les perspectives étaient bonnes pour
l'industrie de construction des lignes
principales, elles étaient encore meilleu-
res pour les transports publics urbains.
La législation eurcpéenne sur les
marchés publics contribue a 'ouverture
du marché européen, ouverture dont
une étude de 'UITF a confirmé l'impor-
tance,

Cette étude, sur l'organisation des
transports publics dans la Communaute,
a &té réalisée par I'économiste Bill
Tyson en collaboration avec I'UITF, eila
publication des premiers résultats est
prévue pour le début 1993, Elle traite
des directives en matiére de marchés
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Wichtige

Auf elner UITP-Tagung in Briissel
wurde in Anwesenheit von Mitglie-
demn des Ausschusses fiir Verkehr
und Tounismus des Europdischen
Parlaments erkidrt, daf3 Verbindun-
gen zwischen dem europdischen
Hochgeschwindigkeitsnetz und den
Nahverkehrssystemen von entschei-
dender Bedeutung sind, wenn die
Gesamtdauer einer Reise nicht ganz
erheblich verlangert werden soll,
Auf elnem Empfang am 24. Novem-
ber 1982 sagte der Generalsekretsr

B

Wichtige innereuropdische Verbindungen

innereuropdische
Verbindungen

der UITP, Dr. Pierre Laconte, daf3
das Hochgeschwindigkeitsnetz An-
erkennung als europdisches Anlie-
gen gefunden habe, wihrend der
Nahverkehr nach wie vor als rein
lokale Angelegenheit betrachtet
werde.

"Aber", so fragie einer der Anwesen-
den, "wenn 50 % der Bevélkerung Euro-
pras in zwanzig Stadten leben, wie kann
man dies dann nicht als europaisches
Anliegen bezeichnen?" Pierre Laconte

figte die weitere Frage hinzu: “Wie
karmm man eine Frage als lokal bezeich-
nen, wahrend der Hochgeschwindig-
¥eitszug “europdisch’” ist?”

Unter Hinweis auf die gemeinsame
Studie der UITP und der GD XVI der
EG-Kommission {iber Verkniipfungs-
purkte fithrte er weiter aus, dal3 es nicht
hilfreich sel, wenn an Haltepunkten jede
von Hochgeschwindigkeitsziigen Park-
plétze ohne Verbindung zu den &rth-
chen 6ffentlichen Verkehrsmitteln ge-
schaffen werden. Einige der neuen
Haltepunkten von Hochgeschwindigksits-
zitgen befdnden sich auBerhalb von
Stadten, und seiner Auffassung nach
sollte die EG Verbindungen zu den 6rtli-
chen Nahverkehrssystemen fordern.

Der Verkehrsverknipfungspunkt
Hamburg-Harburg in Deutschland be-
finde sich z.B. in der Ndhe der Innen-
stadt. Hier seien der Fern-, Regional-
und Vororts-Schienenverkehr auf vier
Ebenen mit Regional- und Nahverkehrs-
bussen, Parkpldtzen fiir Pkws, Taxis und
Fahrrddemm integriert.

Free Parking - Parking gratuit
kostenlose Parkplitze

Road Services - Services des routes
StraBBendienst

oad Construction/Repair - Construction/répea-
ration des routes - Strafenbau und -reparatur

Road Maintenance - Entretien
des routes - Strallenwartung

Accidents - Accidents
Unfille

A 20% CO2 Reduction - Réduction de 20%
#  du COZ2 - Verminderung von 20% des CO2

i Security Risks - Risques encourus
pour la sécurité - Sicherheitsrisiken

Air Pollution - Pollution atmos-
phérique - Lufiverschmutzung

Noice - Bruit
Lirm
(According to a recent study undertaken in USA)

{Selon une étude récente menée aux USA)
(Laut einer vor kurzem in USA gefilhrten Studie)

R R R
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Costs not borne directly by drivers
Coiits n'étant pas directement supportés par les automobilistes
' Kosten, die nicht unmittelbar den Pkw-Benutzer angelastet werden
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directement par les automobilistes.

dem Pkw-Benutzer angelastet werden.

A Some of the 'hidden costs’ of private car travel which make it difficult to give a fair evaluation and compartson of costs with other
transport modes. Mr. Laconte pointed out that these costs were not directly borne by the private car user.

@ Certains des "colis cachés’ des déplacements en voiture individuelle, qui rendent difficile toute évaluation précise el foute
comparaison valable avec les cotlls d'autres moyens de transport. M. Laconte a solwligné que ces colits n'étaient pas supportés

8 Einige der verdeckien Kosten der Benutzung des PKWs, die es schwierig machen, eine faire Bewertung und einen echien Ver-
gleich mit den Kosten anderer Verkehrsmitte! anzustellen. Pierre Laconte wies darauf hin, daf3 diese Kosten nicht unmittelbar
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the EC's DG 11 confirmed figures given
in the UITP-EC "Assessments of Mobil-
ity” study published in September 1981.

This hagl shown, for instance, that 84%
of ¢itizens thought that in fraffic plarming
conflicts, preference should be given to
public transport over private cars. Deci-
sion-makers had sitnilar views, yet had
the impression that only 49% of the elec-
torate supported them. 'Notwithstand-
ing subsidiarity, public transport is dear
to the heart of all Ewropeans,” said Mr.
Laconte. Simnilarly, 78% of the electorate
Enked air pollution in cities with the pri-
vate car.

Nevertheless, he spoke appreciatively
of the work done by the Commission,
the European Parliarment and the Coun-
cil of Ministers, UITP's action committee
was already closely involved in Euro-
pean mafters.

UITP was now producing 100 publica-
tions a year and had members in 70
countries, with a strong presence in Eu-
rope. It would continue fo dissermninat
results of its studies. .

Regionalisation was becoming-a prob-

lern in many countries. In cities it was
more and more important to consider
fransport and land-use together; it was
uzeful to study whether it was possible
to serve a city at various levels of popu-
lation density, Mr. Laconte emphasised.

He quoted the EC Transport Director
General Mr. Colernan, who said in his
recent London Transport lecture that
public transport's future would be
closely linked with the needs of the envi-
ronment. Mr. Coleman had referred to
the Comrmunity's Creen Paper on Trans-
port and the Environment, published in
February 1952, which identified the
problems in urban areas caused by de-
velopment of road transport, particularly
the use of the private car.

He had referred to the need for sys-
tems to charge their full costs and to im-
pose charges that encouwraged users o
reflect on the value of a journey and to
consider other alternatives.

At the same time, he welcomed the
EEC Directive 91/440, which would
open up main line railways to local
transport. Professor Glinter Girnau, Di-

Essential links in Europe | -

rector of the VDV, cited the Karlsruhe
light rail as an exampie of collaboration
with main line railways. Mr. Laconte said
a lot would depend cn the conditions
under which main line railways would
rmake their tracks available. Each of the -
twelve countries would take the rail di-
rective m a different way. UITP was in-
terested on two fronts, with suburban
railways and with the metropolitan rail
systerns.

He noted that the fourth framework
proposals for research and develop-
ment were going before the European
Parliament and suggested that one test
of its commitment to urban public trans-
port would be the content of these pro-
grammes.

Nearly 100 peopile attended this
event; they were welcomed by Mr.
Jacobus Ossewaarde, UTTP President;
Mr. Folker Schreiber, Head of the North-
Rhine-Westfalia Liaison Cffice; Mr.
Giinter Topmann, Member of the Euro-
pean Parliament and Vice President of
the Transport and Tourism Cormumnittee;
and Mr. Joachim Putzmann, Vice Presi-
dent of Siemens AG, m

. Des connections essentielles en Europe

puhblics, de leur application dans les ser-
vices publics et en particulier dans des
“secteurs exclus” comme celui des
transports. L'étude se penche égale-
ment sur certains cas ol les autorités
responsables sont aussi les exploitants,
des cas ol il existe des contrats liant les
autorités et les exploitants, et des cas ou
iln'y a pas d'autorité en matiére d'ex-
pioitation. Monsieur Laconte a cepen-
dant souligné qu'une déréglementation
totale, comme celle adoptée en Grande-
Bretagne pour les autobus circulanten
dehors de Londres, 11'était pas souhaita-
ble. Mé&me si, dans 'ensembile, les sub-
ventions ont diminué de 1986 4 1891, le
nombre d'usagers a chuté de 25% et les
subventions par passager ont donc aug-
menté.

La voiture individuelle ilustre on ne
peut mieux l'accent actuellement mis
sur les bescins de l'individu. Cepen-
dant, le nombre accru de voitures en
circulation entraine une aggravaticn de
l'encombrement du réseau routier, les
gens vivent de plus en plus loin de leur
lieu de travail et donc effectuent des tra-
jets plus longs. Les transports publics
souffrent tout particuliérement lorsqu'il y
a deux voitures par ménage.

Et pourtant, les hormnmes politiques
peuvent trouver une source d'encoura-
gement dans deux études indicuant que
'électorat accueillerait favorablement
des politiques de promotion des trans-
ports publics. Une nouvelle étude euro-
péenne réalisée par laDG11 de la CEE

A Dy pierre
Laconte, UITP
Secretary-
General

@ Le DrPeerre
Laconte,
Secrétaire e
Général de 'UITP

. Pierre Laconte,
Generalsekretdr
der UITP
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AIR POLLUTION IN CITY CENTRES (Cltlzen.s)
LA CIRCULATION AUTOMOBILE Ct OIUJME’ CAUSE DE POLLUTION ATMOSPHERIQUE DANS LES CENTRE-VILLES (1 Cztoyens)
LUFTVERSCHMUTZUNG IM ZENTRUM (Biirgex/innen)

*,
(This graph was used by Mr Laconte during his speech).
{Ce graphique a été utilisé par M. Laconte lors de son exposé).
(Diese graphkische Darstellung wurde von Herrn Liaconte hei seinem Vorirag verwendet).
CE b 1 D-E E BE DWW P L GB F Nt, GR DE IRL
Main cause On this issue, there is not
Cause principale | a single 'Eu.rogean
i (Sehr) grosser Beitrag country in which a (vast)
raajority of the public
does not atiribute most of
the blame for air
pollution in city centres
to car traffic
I n'existe pas un seni pays
européen o Jes ciloyens,
dans leur grande majorité,
ne rendent pas la
Due o cars circulation automobile
Causé par la principalement
circulation aufornobile responsable de la
durch Butoverkehr pollution atmosphérique
dans fes cenfre-villes,
Es gibt kein
europdisches Land, in
dem die Biirgerinnen
und Biirger nicht mit
(GroBer) Mehrheit dem
X . Autoverkehr die
Minor cause Hauptschuld ap der
K Cause ""’i‘!e‘i’:ﬁ e Lufthelastung in den
(Tyein(er) Beitrag b Stadtzentren geben.

Source: UITP/Eurcbarometer — See also: "Public Transport Internatio:

" 1-1992: “Assessments of Mobility in Europe"” by Werner Briig, Socialdata,

Source: UITP/Eurobarometer - Voir aussi; “Transport Public International” 1-1892: "Questions sur Iz mobilité en Europe” par Werner Bréyg, Socialdata,
Quelle;TTTR/Eurcbarometer — Siehe auch: “Der Offentliche Nahverkehr in der Welt” 1.1992: “Einschiitzungen zur Mobilitit in Europa” von Wemer Brég, Socizldata.

Wichtige innereuropiische Verbindungen

Den zuvor ven Raymond Mourareau
von der GD III der EG-Kommission er-
wahnten Studien war zu entmehmen, dal
die Aussichien filr die Hersieller ven
Eisenbahnmaterial gut sind, daf} diese
Aussichten fiir den Nahverkenr aber
eher als noch besser zu bezeichnen
sind. Die EG-Vorschriften auf dem Ge-
biet des offentlichen Auftragswesens
triigen zur Offnung der 6ffentlichen
Beschaffungsmérkte bei, und eine UITP-
Studie habe den Wert dieser Mal3nah-
me bestatigt,

Der Wirtschaftsberater Bill Tyson
habe gemeinsam mit der UITP eine Stu-
die tber die Crganisation des &ffentli-
chen Verkehrs in der Germeinschaft
durchgefiihrt, und die ersten Ergebnisse
wiirden Anfang 1993 verdffentlicht wer-
den. Die Studie befasse sich mit den
Richtlinien aufdem Gebiet des &ffenthi-
chen Beschaffungswesens und ihre An-
wendung auf ¢ffentliche Dienstleistun-
gen, insbesondere auf die “ausge-
schlossenen” Bereiche wie den Ver-
kehr, In der Studie wiirden dariiber hin-
aus Situationen untersucht, in denen die
Tragerbehdrde gleichzeitig der
Betreiber ist, in denen sie vertragliche
Beziehungen zu Betreibemn unterhalt
oder in denen es keine Betrelber-
behdrde ¢ibt, Pierre Laconte betonte

jedoch, dal3 eine villige Deregulierung
im Autobusbereich, wie sie in Grolbri-
tannien auBerhalb Londons eingefithrt
worden ist, nicht wiinschenswert sein
kénne. Zwar seien der Zuschiisse von
1986 bis 1981 gekirzt worden, aber das
Fahrgastaufkommen habe sich in der
gleichen Zeit wmn 25 % verringert, bei
gleichzeitiger Zunahme der Zuschiisse
pro Fahrgast.

Der PKW sei eine der starksten Aus-
pragungen der heutigen Betonung der
Bedirfnisse des Individuums. Aber:
noch mehr Autos bedeuteten noch mehr
Verkehrsstaus; die Menschen wohnten
immer weiter von ihren Arbeitsplitzen
entfernt, und die Fahrten zum und vom
Arbeitsplatz wiirden immer langer. Der
Sffentiiche Verkehr leide insbesondere
dann, wenn es in den Familien zwei
Plkws gibt.

Demnnoch konnten die Verkehrs-
politiker durch zweil Studien ermutigt
werden, denen zu entnehmen sei, dal
die Wahler eine Politik zugunsien des
Sffentlichen Verkehrs begrilien wiir-
den. In einer neuen Studie der GD 1II
der EG-Kommission wiirden Zahlen be-
statigr, die bereits in der gemeinsamen
Studie der UITP und der EG vom Sep-
tember 1891 tber die "Einschélzungen zur
Mobilitét” verdffientlicht worden seien,

Aus dieser Studie kann zum Aus-
druck, dai? 84 % der Befragten der Auf-
fassung waren, daf} dem &ffentlichen
Verkehr bet Verkehrsplanungssteif der
Vorzug gegeniiber dem Pkw gegeben
werden musse. Die Entscheidungs-
trager hitten dhnliche Meinungen, aller-
dings auch den Eindruck, daf} sie nur
von 49 % der Wiahler unterstitzt wiir-
den. "Trotz der Subsidiaritit liegt der
&ffentliche Verkehr allen Eurcpderm am
Herzen", erklare Pierre Laconte. In &hn-
licher Weise werde die Luftver-
schmutzung in den Stadten von 78 %
der Wahler mit dem PXW verbunden.

Dennoch reagierte er in sehr positiver
Weise auf die Arbeit der EG-Kornrnissi-
on, des Europ4ischen Parlaments und
des Ministerrats. Der Aktionsausschul3
des Verkehrs in der Européischen Ge-
meinschafi beteilige sich intensiv an EG-
Fragen. Die UITP produziere nun 100
Publikationen im Jahr und haben Mitglie-
der in 70 Landermn, wobei die Prédsenz in
Europa besonders ausgeprégt sei. Die
Ergebnisse ihrer Studien wirden auch
in Zukunft allgemein verbreitet werden.

In vielen Lidndem werde die
Regionalisierung zu einem Problem. In
den Ballungsgebieten werde es immer
wichtiger, den Verkehr und die Boden-
nutzung gemeinsam zu betrachten.
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Source - Source - Quelle : US Nationwide Personal Transportation Study, 1990.

.Household auto ownership (US)
Nombre de
Anzahl der Fahr

ules par ménage (USA)
zeuge pro Haushalt (USA)

None One Two or More
Aucune Une Deux ou plus
Keins Eins Zwei oder mehr

This graph was used by Mr Laconte during his speech. - Ce graphique a été utilisé par M.Laconte lors de son exposé. -
Diese graphische Darstellung wurde von Herrn Laconte bei seinem Vortrag verwendet.

Des connections essentielles en Europe -

a confirmeé les chiffres donnés par
l'étude conjointe UITP-CEE, publiée en
septembre 1991, et intitulée "Questions
sur la mobilité”, Cette étude a notam-
ment révélé que, pour 84% des ci-
toyens, la préférence devrait ére don-
née aux fransports publics plutdt qu'aux
voitures individuelles en cas de condlit
survenant en matiére de planification de
la circulation. 1l s’est également avéré

méme avis, mais qu'ils avalent I'impres-
sion que seuls 49% des électeurs les
soutiendraient dans ce sens. "Malgré la
subsidiarité, les transports publics sont
chers au coeur de tous les Européens',
a déclaré Monsieur Laconte. En cutre,
toujours selon cette étude, 78% des
électeurs associent la pellution atmaos-
phérique dans les villes 4 ia voiture indi-
viduelle,

Mongieur Laconte a néanmoins parlé
en termes élogieux du travail réalisé par
la Commissiorn, le Parlement Européen
et le Conseil des Ministres; il a ajouté
que le comité d'action de I'UITP était
déja activement implicuié dans les affai-
res eurcpéennes. L'UITP a aujourd 'hui a
son actif une centaine de publications
par an et compte des membres dans 70
pays; elle est particuliérement bien im-
plantée en Europe. Monsieur Laconte a
assuré que l'UITP continuerait de faire
connaitre les résultats de ses recher-
ches.

que les décideurs politiques étaient du *

La régionalisation est devenue source
de difficuités dans de nombreux pays.
Dans les villes, il est de plus en plus cru-
cial d’associer la question des transpotts
et celle de l'utilisation du territeire. Mon-
sieur Laconte a souwligné 1'utilité de dé-
terminer, pour différents niveaux de
densité de population, la possibilité de
desservir une ville.

Monsieur Laconte a cité Monsieur
Coleman, Directeur Général des Trans-
ports ala CEE, qui a déclaré récemmernt
dans le cadre d'une conférence organi-
sée par le London Transport que 'ave-
nir des transports publics serait
étroitement lié aux impératifs écologi-
ques. Monsieur Coleman avait lul méme
fait référence au Livre Vert sur les
Transports et | Environnement de la
Communauté, publié en février 1892,
concernant les problémes causés dans
les zones urbaines par P'expansicn du
transport routier, et en particulier par
l'utilisation accrue de la voiture indivi-
duelle.

Monsieur Coleman svait également
mentionné la nécessité de faire payer
pleinement 4 I'usager le prix de sen fra-
jet, ainsi que de pratiquer des tarifs inci-
tant l'usager a réfléchir au cofit d'un tra-
jet et & envisager des sclutions alternati-
ves.

Monsieur Laconte a, par la méme oc-
casion, salué la directive $1/440 de la
CEE, qui rendra les lignes ferroviaires

principales accessibles au transport lo-
cal. Le Professeur Glinter Girnau, Direc-
teur de la VDV, a cité le méire léger de
Karlsruhe 2 titre d’exemple de collabo-
ration avec le réseau de chemin de fer
principal. Monsieur Laconte a déclare
que ia situation serait grandement in-
fluencée par les conditions auxquelles
les sociétés de chemins de fer ren-
draient leurs voies accessibles, car cha-
cun des 12 pays membres interpréterait
la directive différemment. Deux points
intéressent particuiérement 'UITP, &
savoir les chemins de fer de banlieue et
les réseaux urbains.

Monsieur Laconte a fait remarcuer
que les quatriémes propositions-cadre
pour ia recherche et le développement
allaient &tre soumises & 'examen du
Parlement Européen et il a indiqué que
le contenu de ces prograrmmes consti-
tuerait un test de la volonté du Parle-
ment de promouveir les transports pu-
blics dans les zones urbaines.

Pres de 100 personnes étaient pré-
sentes & cette réunion; elles ont &té ac-
cueillies par M. Jacobus Ossewaarde,
President de I'UITP, M. Folker
Schreiber, Chef du Bureau de Liaison
de Rhénanie-Nord-Westphalie, M.
Gunter Topmann, Parlementaire Euro-
péen et Vice-Président de la Comuris-
sion des Transports et du Tourisme et
M. Joachim Putzmann, Vice- Président
de Siemens AG. &
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Pierre Laconte betonte, es sel niitzlich
zu pritfen, ob die verkehrsmiBige Ver-
sorgung einer Stadt nicht auf verschie-
denen Ebenen der Bevolkerungsdichte
gestaltet werden sollte. Er zitierte den
EG-Generaldirektor fiir Verkehr, Robert
Coleman, der in seinem kiirzlichen Re-
ferat auf der Verkehrstagung in London
erklart habe, dal3 die Zukunft des offent-
lichen Verkehrs eng mit den Forderun-
gen des Umweltschutzes verbunden
sein werde. i

Coleman hatte sich auf das Grimbuch
der Européischen Gemeinschafl iiber
den Verkehr und die Umwelt bezogen,
das im Februar 1982 versffentlicht wor-
den ist und in dem auf die in den stadti-
schen Gebieten durch die Entwicklung
des StraB3enverkehrs - insbesondere die
steigende Benutzung des PKWs - verur-
sachten Probleme hingewiesen wird, Er
habe auf die Notwendigkeit der vollen
Kostenanlastung bei den einzelnen

Wichtige innereuropaische Verbindungen

Verkehrstragem aufimerksam gemacht
sowie auf die Notwendigkeit, die Benut-
Zer dazu zu bewegen, den Wert jeder
einzelnen Fahrt zu beriicksichtigen und
dabei an die méglichen anderen Alter-
nativen zu denken.

Cleichzeitig begriilite er die EG-
Richtlinie 91/440, durch die Eisenbahn-
Hauptstrecken fiir den Nahverkehr zur
Verfiigung gestellt werden.

Professor Glinter Girau, Haupt-
geschéafisfithrer des VDV, verwies auf
die Stadtbahnlosung in Karlsruhe als gu-
tes Beispiel fiir eine Zusammenarbeit
mit der Eisenbahn. Herr Laconte fligte
hinzu, viel h&nge von den Voraussetzun-
gen ab, unter denen die Eisenbahnen
ihre Fahrwege zur Verfligung stellen.
Jedes der zwélf EG-Mitgliedslander
werde die Eisenbahnrichtlinie auf seine
eigene Weise interpretieren. Die UITP
sei auf zwei Cebieten interessiert: bei

den Vorortbahnen und bei den U-Bah-
I1erl.

Die Rahmenvorschlage filr das Vierte
Forschungs- und Entwicklungs-
programim wiirden jetzt dem Europi-
schen Parlament zugeleitet; der Prilf-
stein fiir das Bekenntnis des EP zum &f-
fentlichen Nahverkehr werde in dem
Inhalt dieser Programme besteher.

Biese Veranstaltung wurde von fast
100 Personlichkeiten besucht. Sie wur-
den von Jacobus Ossewaarde, dem Pri-
sidenten der UITP, Folker Schreiber,
dem Leiter des nordrhein-westfalischen
Verbindungshiires bei der Kommission
der Européischen Gemeinschaft, Giinter
Topmann, Abgeordneter des Europai-
schen Parlaments und Stellvertretender
Vorsitzender des Ausschusses fiir Ver-
kehr und Tourismus, und Joachim
FPlitzinarm, Stellveriretender Vorstands-
vorsitzender der Slemens AG, begriilt.
a
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BEeesl  Within three hours - en moins de
trois heures - Innerhalb von drei Stunden
{Train starts to compete for business travellers) - (L.e train commen-
ce a concurrencer lavion pour les voyages d'affaires) - (Der Zug
fangt an mit dem Flugzeug um Geschafisreise zu konkurrieren)
s Within two hours - en moins de
deux heures - Innerhalb von zwei Stunden
{Train has clear market advantage) - (Le train @ un net avantage
sur le marché) - (Der Zug verfiigt iiber einen Karen Vorteil
auf dem Markt) .
Present Projected
fastest time time 2000
Trajet actuel Durée prévue
le + rapide an 2
Heut.schnellste | Vorgeseh.Zeit
Reisezeit im Jahre 2000
Paris -
Amsterdam 5h 07 2h 48
Bruxelles -
Amsterdam 2h 41 1h 28
London - 5h 12 2h 30
Frankfurt - 3h 46 3h 00
B .
arcelona . 6h 13 3h 00
Roma - 4h 05 3h 05
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This graph was used by Mr Laconte during his speech. - Ce graphique a été utilisé par M.Laconte lors de son exposé. -
Diese graphische Darstellung wurde von Herrn Lacente bei seinem Vortrag verwendet.

Source - Source - Quelle :
Community of European Rail
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City-centre to city-centre train times in 2000
Durée du trajet en train d'un centre-ville a l'autre en I'an 2000
Reisezeit per Zug zwischen zwei Innenstadten im Jahre 2000
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Eu.rope’ impact

Europe’s impact
on public transport

by

ean-Paul Richard, Consultant with UTTP

and Michel Quidort, Communications Department, UITP

Although the EC treaties, and
the Treaty of Rome in particuiar,
make no explicit provision for
Community responsibility in the
urban transport feld, it would be
wrong fo assume that EC ac-
tivities will have no impact on the
sector. In actual fact, many areas
of Community policy in the In-
dustrial and social spheres as well
as in the environment and energy
sectors, are already having impor-
fant repercussions on activities
carried out in urban areas, and
fransport is no exception. Every
Directorate General within the EC
Cominission Is already carrying
out some work on an urban scale

within the framework of its
responsibilities.

External relations

Directorate General (DG) I controls
the PHARE programme that is aimed
at Eastern couniries, under which the
initiatives taken by cities can result in
action on urban transport.

In addition, there is the MED-URBS
programme, which sets out to develop
cooperation between Mediterranean
cities in and around the Community
and in third countries. At present, ex-
periences regarding light rail are be-
ing exchanged between Brussels,
Lisbon, Valencia, Tunis and Istanbul.
The MED-URBS programme is financ-

ing cooperation networks in the field
of urban development and more
especially energy, water and waste
management, as well as in the local
finance sector. The Community is con-
tributing up te 5.5 million Ecus (1992)
towards completion of this pro-
gramme, which is set to continue from
1983 through to 1996.

Internal market
and industrial affairs

DG II's main responsibility is im-
plementation of the Single Market,
chiefly by way of directives on public
procurement. Directives relating to the
vexcluded sectors» will have a tight
bearing on public transport - a sector
in which contracts governing works
and acquisitions have been subject to
an obligation to invite tenders from
around Europe since January 1st of
this year (see panel page 56).

In the industrial policy sphere, a
series of directives is harmonising the
terms and conditions which motor
vehicles must adhere to. The case of
buses and coaches will have its own,
specific directive.

This particular Directorate General

L’impact de ’Europe

I'impact de 'Europe
sur les transports |

publics

Jean-Paul Richard, conseiller auprés de I'UITP,
et Michel Quidort, service de la communication, UITP

Bien gque les traités, et notam-
ment le traité de Rome, ne pré-
voient pas de compétence
communaytaire explicite dans le
domaine du transport urbain, il
serait faux de croire que les acti-
vités europdennes n'auront pas
d'impact sur ce secteur. En effet,
de nombreux aspects de la politi-
que communautalre dans le
domaine industriel, dans le
domaine social tout comme dans
les secteurs de I'environnement
et de l'énergie, ont dés & présent
des répercussions importantes sur
les activités urbaines, et le trans-

bort n'y échappe pas. Chaque
Direction Générale de la Commis-
sion européenne a d’ores et déja
des activités & dimension urbaine
dans le cadre de ses compé-
tences.

Relations extérieures

La Direction Générale I gare le pro-
gramme PHARE, crienté vers les pays
de I'Est, dans le cadre duquel les ini-
tiatives prises par les villes peuvent
déboucher sur des actions dans le
transport urbain.

Par ailleurs, le programme MED-

URBS vise a développer la coliabora-
tion entre villes méditéranéennes de
la Communauté et des pays tiers.
Ainsi existe-il actuelléement des échan-
ges d'expériences sur les métros
légers entre Bruxelles, Lishonne,
Valence, Tunis et Istanbul. Le pro-
gramme MED-URBS finance des
réseaux de coopération dans le
domaine du développement urbain, et
plus particulidrement dans la gestion
de 'énergie, de l'eau des déchets, ou
encore dans le secteur des finances
locales. La Communauté contribue a
hauteur de 5,5 millions d'Ecus {1992) 4
la réalisation de ce programme, qui
devrait se poursuivre de 1893 3 1996,

Marché Intérieur
et affaires industrielles

La Direction Générale III est parti-
culidrement chargée de la mise en
oeuvre du marché intérieur, notam-
ment par le biais des directives sur
les marchés publics. Les directives
relatives aux « secteurs exclus » con-
cernent trés directement l'activité du
transport public, domaine dans lequel
les marchés de travaux et d’achats
sont soumis a 1'cbligation d’appel
d'offres européen depuis le ler jan-
vier 1983 (voir encadré page 58),
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Travel Pictures - Schuster / Layda

Die Auswirkungen der EG

Die Auswirkungen

der europaischen
Gemeinschaft auf
den offentlichen

Verkehr

von Jean-Paul Richard, Berater bei der UITP
und Michel Quidort, Kommunikationsabteilung, UITP

Zwar sehen die zur Griindung
der Europdischen Gemeinschaft
geschlossenen Vertrige, insbe-
sondere der Vertrag von Rom,
keine ausdriickliche Zustindigkeit
der Gemeinschaft auf dem Gebiet
des Nahverkehrs vor, doch wire
es falsch zu glauben, daB sich die
Tatigkeit der EG in keiner Weise
anf diesen Bereich auswirkt Zahl-
reiche Aspekte der Politik der

Europdischen Gemeinschalt auf
dem Gebiet der gewerblichen
Wirtschafl, im sozialen Bereich so-
wie im Bereich des Umweltschut-
zes und der Energie haben heute
schon bedeutende Riickwirkun-
gen auf die Stidte, und der Ver-
kehr ist davon ebenfalls betroffen.
Jede Generaldirektion der EG-
Kommission iibt itn Rahmen ihrer
Zustindigkeiten heute bereits Té-

tigkeiten aus, die eine lokale Di-
mension besitzen.

Auswirtige Beziehungen

Die Generaldirektion I verwaltet das
Programm PHARE, das sich mit den
Landern des Ostens befaft und in
dessen Rahmen die von den Stadten
ergriffenen Initiativen zu MaBnahmen
auf dem Cebiet des Nahverkehrs fiih-
ren kénnen.

Das Programm MED-URBS bezweckt
die Férderung der Zusammenarbeit
zwischen Mittelmeerstidten der Ce-
meinschaft und Drittlandern. So be-
steht zur Zeit ein Erfahrungsaustausch
auf dem Gebiet der Stadtbahnen zwi-
schen Briissel, Lissabon, Valencia, Tu-
nis und Istanbul. Das Programm
MED-URBS finanziert Zusammenar-
beitsnetze bei der Stadtentwicklung,
inshesondere in den Bereichen der
Energie, des Wassers, der Abfallbe-
seitigung und der Gemeindefinanzen.
Die EG trégt 5,5 Mio ECU (1992) zur
Durchfithrung dieses Programms bei,
das auf den Zeitraum 1993 - 1996 ver-
la&ngert worden ist.

A« Many areas of Community policy are having repercussions on activities carried out in urban areas... »

@ « De nombreux aspecis de la politique communauialre ont des répercussions sur les activitds urbaines... »

B« Zahireiche Aspekte der Politik der EG haben bedeutende Riickwirkungen auf die SiEdte... »
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Europe’simpact ] ” I

F
document which'will explain t
opening-up of public:procireme
in Burope®, iti patticular the obl
tions incumbent upon. transpozi
firms:since ]anuaryj‘lst 1993+

*. Available soon from the general
secretariat of UITP.

has produced a working document on
the guided urban transport industry,
in which the urban dimension is ex-
amined. The work of DG III is also
closely allied to the process of Euro-
pean standardisation being im-
plemented via Europe's
standardisation committees
(CEN/CENELEC).

Competition

DG IV intervenes whenever Com-
munity competition rules are flouted,
for example when a dominant position
is abused, or in the event of mergers
between firms. Although no action is
being undertaken at present in the ur-
ban public transport sphere, this
Directorate General has already in-
tervened on several occasions in the
traditional rail sector.

Employment, industrial
relations and social affairs

DG V is preparing several direc-
tives, some of which may affect public
transport firms : working hours, the
transportation of workers suffering
from reduced mobility, nct to mention
health and safety conditions cn board
transport vehicles.

Transport

Strangely, under the principle of
subsidiarity DG VII has hitherto only
been active in the local public
transport field on a limited basis. It is,
however, fairly active in regulating
certain types of transport, for example
cabotage, not to mention the rail
fransport sector (mainline routes and
European networks).

This particular Directorate General
also manages the COST programme
(European Cooperation on Scientific
and Technical Research), under which
a series of initiatives has been under-
taken, in particular a study into the
use of electric vehicles that resulted
in the setting-up of a network of Euro-
pean cities involved with this topic. In
this connection, a technical and
economic assessment has been made
of national trolleybus development
programes.

The EURET research programme
(European Research in Transport) also
aims to develop a transport system
that will be capable of meeting the
needs of the great internal market by
optimising logistical networks : 25
million Ecus were assigned to the pro-
gramme for the period 1990-1593.
Quite recently, DG VII published a

L’impact de I’Europe | |

Marchés publics
européens :

La directive 80/531 s apphque aux
marchés de travaux et de fournitu-
res dont la valeur estimée, hors

TVA, égale ou dépasse : - s fF

400.000 Ecus pour les fourmtures
commandées par les entités interve-
nant dans les domaines de l'eau,
de I'énergie et des transports ;

600.000 Ecus pour les fournitures
des entités intervenant dans le
secteur des télécommunications ;

5.000.000 d’Ecus pour les mar-
chés de travaux (infrastructures,
génie civil, batiments,...).

La directive s'applique aux en-
treprises publiques de fransport,
tout comme aux entreprises
privées, si celles-ci bénéficient de
« droits spéciaux cu exclusifs ».

L'UITP prépare actuellement un
documnent explicatif sur 'ouvertore
européenne des marchés publics®,
et en particulier sur les obligations
qui incombent aux entreprises de
transport depuis le ler janvier 1893.

* Disponible sous peu au Secrétariat
général de '"UITP.

Dans le domaine de la politicue
industrielle, un ensemble de directi-
ves harmonise les prescriptions aux-
quelles doivent obéir les véhicules
autornobiles, et le cas des autobus et
des autocars sera traité par une direc-
tive spécifique.

Cette Direction Générale a réalisé
un document de travail sur l'industrie
du transport urbain guidé, dans lequel
la dimensicn urbaine est traitée,

L'activité de la Direction Générale
III est également trés lide au proces-
sus de normalisation européenne mis
en oeuvre par les Comités eurcpéens
de normalisation (CEN/CENELEC).

Concurrence

La Direction Générale IV intervient
chaque fois que les régles communau-
taires relatives 4 la concurrence ne
sont pas respectées, comme, par
exemple, dans le cas d'abus de posi-
tion dominante, ol lors de la fusion
d'entreprises. Si aucune action n'est
en cours dans le domaine du trans-
port public urbain, la Direction Géné-
rale est déja intervenue a plusisurs
reprises dans le secteur ferroviaire
classique.

Emploi, relations industrielles
et affaires sociales

La Direction Générale V prépare
plusieurs directives dont certaines
pourraient concerner les entreprises
de transport public: temps de travail,
transport des travailleurs & mobilité
réduite, ou encore conditions
d’hygiéne et de sécurité a bord des
véhicules de transport.

Transports

En vertu du principe de subsidia-
rité, la Direction Générale VII, n'a en
jusqu'a présent, paradoxalement
gqu'une activité limitée dans le
domaine du transport pubilic local.
Elle est néanmoins assez active dans
la réglementation de certains types de
fransports, comme par exempie le
cabotage, ou encore dans le secteur
des transports ferroviaires (grandes

_ lignes et régeaux européens).

Cette Direction Générale g2re par
ailleurs les actions COST (Coopéra-
tion européenne dans le domaine de
la recherche scientifique et technique)
au titre duquel un certain nombre
d'actions ont été entreprises, en parti-
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A The Channel Tunnel
is without doubt the
most spectacular of
the major internatio-
nal projects brought
about by the dyna-
mics of Fyropearn
Iintegration.

® [a dynamique de
lintégration euro-
péenne dans le
domaine des trans- .
ports aura contribug.
a la réalisation d'uné
série de grands pro-
jels internationaux,
dont Ie tunnel sous
la Manche est sans
doute le plus specta-
culaire.

8 Die Dynamik der
europdischen Inte-
gration im Verkehrs-
wesen hat zur
Durchfiihrung vers-
chiedener grofer
internationaler Pro-
Jekte beigetragen.
Der Tunnel unter
dem Armelkanal ist
wahrscheinlich das
eindrucksvollste.

QA-Morton

Die Auswirkungen der EG

Binnenmarkt und
gewerbliche Wirtschaft

Die Generaldirektion I hat sich be-
sonders die Verwirklichung des Euro-
péischen Binnenmarktes zum Ziel ge-
setzt und bedient sich dazu in erster
Linie der Richtlinien auf dem Gebiet
des &ffentlichen Aufiragswesens. Die
Richtlinien iiber die «ausgeschlosse-
nen» Bereiche betreffen unmittelbar
den dffentlichen Verkehr - ein Gebiet,
auf dem Aufirdge fiir Bauarbeiten und
Lieferungen seit dem 1. Januar 1993 in
der ganzen Cemeinschaft sffentlich
ausgeschrieben werden milssen (sie-
he den Kasten auf Seite 63).

Im Bereich der Industriepolitik wer-
den durch eine ganze Reihe von
Richtlinien die Vorschriften fiir Kraft-
fahrzeuge harmonisiert ; der Fall der
Linien- und Reisebusse soll in einer
spezifischen Richtlinie geregelt
werden.

Diese Generaldirektion hat ein Ar-
beitsdokument iber die Industrie des
spurgefiihrten Nahverkehrs herausge-
geben, in dem auch die stéddtische Di-
mension behandelt wird. Die
Generaldirektion III ist dariiber hinaus
eng it den Prozef der EG-Normung

eingeschaltet, der von den europii-
schen Normenausschiissen (CEN/CE-
NELEC) in Gang gesetzt worden ist.

Wettbewerb

ie Generaldirektion IV greift im-
mer dann ein, wenn die wettbewerhs-
rechilichen Vorschriften der Gemein-
schaft nicht beachtet werden, wie 2.B.
bei der miRbrauchlichen Ausnutzung
einer marktbeherrschenden Stellung
oder bei der Unternehmensfusion. Im
offentlichen Nahverkehr ist die GD IV
zur Zeit nicht tatig, hat sich aber
mehrmals im Bereich der klassischen
Eisenbahnen eingeschaltet.

Beschiftigung,
Arbeitsbeziehungen
und soziale Angelegenheiten

Die Generaldirelttion V arbeitet an
mehreren Richtlinien, von denen eini-
ge fir die éffentlichen Verkehrsbetrie-
be von Bedeutung sein kénnten :
Neuordnung der Arbeitszeiten, Befor-
derung mobilitdtshehinderter Arbeit-
nehmer, Hygiene und Sicherheit auf
Transportfzhrzeugen, usw.

~dem Gebiet der Regelung bestimmter

Verkehr

Auigrund des Subsidiarititsprinzips
hat die Generaldirektion VII para-
doxerweise bisher im 6ffentlichen
Nahverkehr nur beschrankt tatig wer-
den kénnen. Aktiv ist sie hingegen auf

Formen des Transports, wie der Kabo-
tage, und im Bereich des Schienen-
verkehrs (Fermverkehr und
europédische Schienenneize).

Diese Ceneraldirektion verwaltet
das COST-Programim (europiische Zu-
sammenarbeit auf dem Gebiet der
wissenschaftlichen und technischen
Forschung), in dessen Rahmen eine
Reihe von Mafnahmen getroffen wor-
den ist, insbesondere eine Studie
tiber den Einsatz von Elekirofahrzeu-
gen, die zur Schaffung einer Verbin-
dung zwischen eurcpiischen Stidten
gefiihrt hat, die sich fiir dieses Projekt
interessieren. In diesem Zusammen-
hang ist es auch zu einer technischen
und wirtschaftlichen Bewertung der
nationalen Programme fiir die Ent-
wicklung von O-Bussen gekommen.

Das Forschungsprogramm EURET
{européisches Verkehrsforschungspro-
gramm) bezweckt die Entwicklung ei-
nes Transportsystems, das den
Bediirfnizsen des Europaischen Bin-
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A French TGV (which holds the worldrecord for fastest rail travel) and German ICE, two of the most important repre-

sentatives of the European high-speed rail network.

@ TGV frangais (ici la rame record du monde de vitesse sur rails) et ICE allemand, deux des représentanis les plus

significatifs du réseau ferroviaire & grande vilesse européen.

B Tranzosischer TGV (hier der Geschwindigkeltsweltmeister auf Schiene) und der deufsche ICE, zwel der wichtig-

sten Vertreter des europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes.

Europe’s impact

‘White Paper on the future develop-
ment of transport policy, in which it
recommends a global approach so as
to build up a Community framework
that will permit the development of
sustainable mobility. Urban and
regional transport are an integral part
of this global approach. 1

Information,
communication and culture

DG X has set up urban local enter-
prise centres at five European loca-
tions : Delft, Charleroi, Terni, Suhl and
Bamberg. These centres are aimed at
involving local actors and residents in
the implementation of aspects of Com-
munity policy of specific concern to
where they live. These actions essen-
tizlly concern the information sector.

Environment

The Green Paper on the urban en-
vironment produced by DG XI sets
out the policy foundations and the
basis for action undertaken by the
Community in the envircnmental
sphere. In this respect, a great many
studies have been carried out that
have closely addressed the urban en-
vironment : heritage protection, as

well as the protection of transport and
traffic, tourist sites, green spaces, etc.
A study entitled «Research proposal
for a city without carss, has been
published which shows the Communi-
ty's very strong commitment to resior-
ing the quality of life in cities by
restricting general traffic and develop-
ing «green» forms of transport, in-
cluding public transport. This
particular Directorate General is also
backing nine experimental projects in-
volving, among other things, renova-
tion work in peripheral urban zones

" (Madrid), transport (Dresden), green

spaces (Lille) and traffic-calming
measures (The Hague).

The LIFE programme, which is be
ing conducted in three cities (Dublin,
Genoa and Leicester), is prioritising
the implementation and development
of integrated management models,
chiefly by reducing urban traffic and
by promoting «clean» public transport
networks.

Science, research
and development

DG XII, within its third framework
programme, is covering a wide range
of scientific and technological fields

that includes activities set to have a
direct impact on public transport, such
as technology affecting the urban en-
vironment (100 million Ecus). In en-
vironmental research, several projects
are dealing specifically with the ap-
proach to urban areas and ceopera-
tion between towns and cities.

In the energy sphere, many
research projects have urban
aspects : sources of renewable
energy in buildings and historic city
centres ; electric vehicles for use in
urban zones ; urban fransport energy
needs, etc, The FAST programme
(Forecasting and Assessment in
Science and Technology) comprises
an analysis of future technology’s im-
pact on economic and social develop-
ment. A project entitled «The future of
cities ; the rele of science and
technelogy», is establishing the role of
conurbations in the scientific sphere
and in the application of technology.
In this respect, the FAST programme
is examining modern-day problems
facing cities and is set to encourage
the emergence of a new style of ur-
ban living in Europe.

For its part, the SAST programme is
devoted to analysing research and
development policy (strategic impact
studies).
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culier une étude sur l'utilisation des
véhicules électriques, qui a abouti &
la création d'un résean de villes euro-
péennes interessées par ce sujet. A
cet égard, une &valuation technicque et
économique a été menée sur les pro-
grammes nationaux de développe-
ment des trolleybus.

Le programme de recherche
EURET (European research in trans-
port) vise au développement d'un
gystéme de transport gui pourra
répondre aux besocins du grand mar-
ché intérieur, par 1'optimisation des
réseaux et de la logistique : 25 mil-
lions d'Ecus v ont &té affectés pour la
période 1990-1993,

La Direction Générale VII a tout
récemment publié son Livre blane sur
le développement futur de la politique
des transports, ot elle préconise une
approche globale pour construire un
cadre communautaire permettant de
développer « une mobilité durable »
les transports urbains et régionaux’ fai-
sani partie intégrante de cette appro-
che globale.

Information, communication
et culture
La Direction Générale X a créé des

centres d'initiative locale urbaine
dans cing villes européennes : Delft,

Charleroi, Terni, Suhl et Bamberg.
Ces centres sont destinés 3 impliquer
les acteurs et résidents locaux dans la
mise en pratique ‘des aspects de la
politique communautaire comportant
un intérét particulier pour leurs villes.
Ces actions concernent essentieile-
ment le secteur de l'information.

Environnement

Le Livre vert sur 'environnement
urbain réalisé par la Direction Géné-
rale XI fournit les bases de la politi-
que et le fondement des actions entre-
prises par la Communauté dans le

‘domaine de l'environnement. De nom-

breuses études ont ét€ menées a ce
titre, qui concernent trés directement
l'environnement urbain : protec-

tion du patrimoineg, transport et circu-
lation, environnement touristique,
espaces verts... Une &tude intitulée

« propoesition de recherche pour une
ville sans voiture » a été publide, qui
montre le trés fort engagerment com-
munautaire pour restaurer la cualité
de vie dans les villes en y limitant la
circulation générale et en vy dévelop-
pant les moyens de transports respec-
tueux de I'environnement, dont les
transports publics.

Cette Direction apporte également

son soutien & neuf projets d'expéri-
mentation incluant la rénovatién des
zones urbaines périphériques
(Madrid), le transport (Dresde), les
espaces veris (Lille) et ]la modération
du trafic (La Haye).

Le programme LIFE, mené aupras
de trois villes (Dublin, Génes et Lei-
cester), donne la priorité & la mise en
oeuvre et au développement de
mod&les de gestion intégrée, destinés
& améliorer la qualité de 1'environne-
ment urbain, en particulier par la
réduction de la ciculation urbaine et
par la promotion de réseaux de trans-
port public « propre », ‘

Science, recherche
et développement

La Direction Générale XII, dans le
troisidme programme-cadre, couvre
un grand nombre de domaines scienti-
ficues et technologiques, au sein des-
cquels on reléve des activités dont
Vimpact sur le transport public gera
direct, comme les technologies con-
cernant 'environnement urbain (100
millions d’Ecus). Dans le domaine de
la recherche environnementale, plu-
sieurs projets traitent spécifiquement
T'approche urbaine et la coopération
entre localités.

Die Auswirkungen der EG

nenmarktes entsprechen kénnte, und -
zwar durch die Optimierung der Net-
ze und der Logistik : fiir den Zeitraum
1990 - 1993 sind insgesamt 25 Mio
ECU zur Verfiigung gestellt worden.

Die Generaldirektion VII hat kiirz-
lich ihr Weifibuch {iber die kiinftige
Entwicklung der Verkehrspolitik ver-
offentlicht, in dem sie eine globale
Vorgehensweise fiir die Schaffung ei-
nes gemeinschafilichen Rahmens vor-
schlégt, der die Entwicklung einer
«dauerhaften Mobilitit» erméglicht,
wobei der Nah- und Regionalverkehr
integraler Bestandteil dieser globalen
Vorgehensweise sein sollen,

Information, Kommunikation,
Kultur

Die Generaldirektion X hat in finf
Stadten Europas - Deift, Charleroi,
Terni, Suhl und Barmbery - lokale Zen-
tren fiir stiddtische Initiativen gegriin-
det. Diese Zentren sollen die rtlichen
Zustandigen und die Bewohner dieser
Stddte zum Mitmachen bei der prak-
tischen Durchfithrung derjenigen
Agpekte der EG-Politik veranlassen,
die fiir ihre Stadt von bescnderer Be-
deutung sind. Diese MaBnahmen be-
treffen insbesondere den Bereich der
Information.

Umwelt

Das von der Ceneraldirektion XI
herausgegebene Griinbuch iiber die
stadtische Umwelt nennt die potiti-
schen CGrundlagen und liefert die Be-
griindung fiir die von der Gemein-
sghalt getroffenen MaBnahmen
auf dem Gebiet des Umweltschutzes.
In diesem Rahmen sind zahlreiche Stu-
dien durchgefiihrt worden, die fiir die
stddtische Umwelt von unmittelbarer
Bedeutung sind : Schutz des kultu-
rellen Erbes, Transport und Verkehr,
Rahmenbedingungen fiir den Frem-
denverkehr, Griinflichen usw. Es ist
eine Studie mit dem Titel «For-
schungsvorschlag fiir eine autofreie
Stadt» versffentlicht worden, aus der
sich das sehr starke Engagement der
Gemeinschaft fiir die Riickgewinnung
der Lebensqualitédt in den Stédten er-
gibt, und zwar sollen der allgemeine
Verkehr eingeschrankt und umweit-
freundlichere - darunter auch 6ffentli-
che - Verkehrsmittel entwickelt
werden.

Diese Generaldirektion férdert dar-
iiber hinaus neun Versuchsvorhaben
unter Einschluf? der Renovierung veon
Stadtrandgebieten (Madrid), des Ver-
kehrs (Dresden), der Grimnfidchen (Lil-
le) und der Verkehrsberuhigung (Den

Haag).

- Das in drei Stéddten (Dublin, Genua
und Leicester) durchgefiihrie Pro-
gramm LIFE rdumt der Einfihrung
und Weiterentwicklung von Integra-
tionsmodellen Vorrang ein ; damit soll
die Qualitdt der stidtisthen Umwelt
verbessert werden, insbesondere
durch die Verringerung des Verkehrs
in den Stidfen und die Férderung -
«sauberer» Sffentlicher Verkehrsnetze.

Wissenschaft, Forschung
und Entwicklung

im Dritten Rahmenprogramm erfaBt
die Generaldireltion XII eine groBe
Zahl wissenschaftlicher und technolo-
gischer Bereiche, darunter auch sol-
che, die eine unmitteibare Auswir-
kung auf den ¢ffentlichen Verkehr ha-
ben, wie die Technologien fiir die
stddtische Umwelt (100 Mio ECU). Auf
dem Gebiet der Umweltforschung gel-
ten mehrere Vorhaben speziell den
Problemen aus stddtischer Sicht und
der Zusammenarbeit zwischen Ge-
meinden,

Auf energiepolitischem Gebiet be-
fassen sich zahireiche Forschungspro-
jekte mit stadtischen Aspekien :
erneuerungsfihige Energiequellen in
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Europe’s impact

Lastly, the fourth research and
development framework programme
that is undergoing preparation, aims to
make European industry competitive
with the support of Community
research. It will be targeting transport
explicitly and public transport in par-
ticular, which is being included for the
first time in an official capacity in
Community research. .

N

Telecommunications
and information industries

DG X1 has launched the informa-
tion technologies programme known
as ESPRIT (European Strategic Pro-
gramme for Research and Develop-
ment in Information Technologies), two
examples of whose application involve
«systems integrated into the home and
intelligent buildings» (tele-banking,
tele-shopping, tele-working).

The DRIVE programme (Dedicated
Roagd Infrastructure for Vehicle Safety
in Europe) has given a considerable
boost to European cooperation in the
field of improving road transport safe-
ty and efficiency, and in reducing
damage to the urban environment,
The POLIS programme, which is co-
financed by DG XVI (Regional Policy),
aims to promote the exchange of infor-

mation on traffic management
technologies between BEuropean cities.
At present, five projects with a total
budget- of 32 million Ecus are address-
ing telematics in transport, with the in-
volvement of 21 towns and cities.

Regional policy

The structural funds (1) controlled by
DG XVI are not targeted specifically
at urban zones. However, a sizeable
proportion of funds assigned to
regicnal policy is directed at cities,
and 22 large conurbations have
received financial assistance to main-
tain investment in infrastructure and
production.

The structural funds are designed to
assist economic development in
declining urban zones, or to rekindle
economic activity in major cities. In
total, more than 6 milliard Ecus will
have been allocated to conurbations
between 1989 and 1983 to help them
overcome their difficulties.

DG XVI has also cofinanced 18
cooperation networks between

(1) Community funds designed to bring
about Community intervention in the social,
regional, zesearch, energy and enviren-
ment spheres.

regional cities (14.2 million Ecus) :
these networks are designed to pro-
vide links, the means to exchange in-
formation and cooperation procedures
between cities on matters of common
interest.

Energy

DG XVII is active foremost in the
field of urban studies and networks
for the exchange of information and
experiences. In 1989, finance was pro-
vided for nine studies into energy
management in urban zones.

In 1991, this Directorate General
financed 22 studies into the same
issue, along with 14 feasibility studies
into energy efficiency. Around 3
million Ecus are being invesied sach
year in support of these projects.

Finally, the THERMIE programme
(Programme for the Promotion of
Energy Technology) aims to promote
energy technologies in order to have
a rational use of energy and
renewable sources of energy. 1992
saw the launch of initiatives designed
to improve public transport efficiency.
it should be noted that this does not
merely involve actions aimed at mak-
ing energy savings in this sphere, but
rather operations designed to bring
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Dans le domaine de 'énergie, de
nombreux projets de recherche ont
des aspects urbains : source d'éner-
gies renouvelables dans les bitiments
et les cenires-villes historiques, véhi-
cules électriques dans les zones
urbaines, besoins énergétiques des
transperts urbains... Le programme
FAST (Forecasting and Assessment in
Science and Technology) consiste en
une analyse prospeciive de l'impact
de la technologie sur le développe-
ment économigue et social, Le projet
intitulé « le futur des villes : le réle de
la science et de la technologie » con-
sacre le rile des agglomérations dans
le domaine scientifique et dans le
domaine de l'application des technolo-
gies.

Le programme FAST traite a ce titre
des problémes actuels de 1z vie dans
les vilies et devrait promouvoir
I'émergence d'un nouvel habitat
urbain en Europe.

Le programme SAST est, quant & lui,
consacré a l'analyse de la politique

de recherche et de développement

(analyses stratégiques d'lmpact).

Enfin, le quatridéme programme-
cadre sur la recherche et le dévelop-
pement, en cours de préparation, a
pour chjectif de rendre l'industrie

européenne compétitive gréce a
l'appui de la recherche communau-
taire. Il visera explicitement les trans-
ports et en particulier les fransports
publics, insérés pour la premiére fois
&s-qualité, dans la recherche commu-
nautaire.

$

Télécommunication et
industrie de l'information

La Direction Générale XIII a lancé
le programme sur les technologies de
l'information intitulé ESPRIT (European
Strategic Programme for Research
and development in Information Tech-
nologies), dont deux exemples
d'application concernent « les systé-
mes intégrés dans 1'habitat et les béti-
ments intelligents » (t€lébangue,
téléachat, télétravail).

Le programme DRIVE (Dedicated
Road Infrastructure for Vehicle safety
in Europe) & donné un élan considéra-
ble & la coopération européenne dans
le domaine de I'amélioration de la
sécuriié et de l'efficacité du transport
routier, et dans la réduction des dom-
mages causés & l'environnement
urbain.

Le programme POLIS, cofinancé par
la Direction Générale XVI « Politiques

régionales », est destiné & promouvoir
I’échange d'information sur les techno-
logies de gestion de la circulation
entre les villes européennes : a
I'heure actuelle, cing projets concer-
nent la télématicque dans les transports
et impliquent 21 villes pour un budget
total de 32 millions d'Ecus.

Politiques régionales

Les fonds structurels (1) gérés par la
Direction Générale XVI ne sont pas
spécifiquement ciblés sur les zones
urbaines. Toutefois, une proportion
significative des fonds affectés a la
politique régionale est dirigée vers
des villes et 22 grandes aggloméra-
tions cnt & ce titre re¢u des aides
financiéres destinées a alimenter les
investissements d'infrastructures et de
production.

Les fonds structurels sont également
destinés & aider au développement
économigue des zZones urbaines en
déclin, ou a relancer l'activité éconc-
mique dans de grandes cités. Au total,
ce sont plus de six milliards d'Ecus

(1} Fonds communautaires destinés & con-
crétiser les interventions communautaires
en matiére sociale, régicnale, de recher-
che, d'énergie ot d'envirennement,
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Cebéduden und historischen Stadtzen-
tren, Elekirofahrzeuge in Stadtkernen,
Energiebedarf des Nahverkehrs usw.
Das ngramm FAST (Voraussage und
Bewertung In Wissenschaft und Tech-
nik) besteht aus einer vorausschauen-
den Analyse der Auswirkungen der
Technologie auf die wirtschaftliche
und soziale Entwicklung. Das Projekt
mit der Bezeichnung «Die Zukunft der
Stédte : die Rolle von Wissenschaft
und Technologien befaBt sich mit der
Funktion der Ballungsrdume auf wis-
senschaftlichem Cebiet und bei der
Anwendung von Technologien. Das
Programm FAST behandelt in diesem
Zusammenhang die heutigen Proble-
me des Liebens in der Stadt und strebt
die Herausbildung eines neuen stid-
tischen Habitats in Europa an.

Das Programm SAST widmet sich ei-
ner Analyse der Forschungs- und Ent-
wicklungspolitik (strategische Aus-
wirkungsanalysen). ,

Das in Arbeit befindliche vierte Rah-
menprogramm fitr Forschung und Ent-
wicklung soll die Wettbewerbsizhig-
keit der europaischen Industrie mit
Hilfe gemeinschaftsweiter Forschun-
gen stdrken. Es ist spezifisch auf den
Verkehr - insbesondere den Sffentli-
chen Verkehr - abgestellt, der zum er-
sten Mal in dieser Eigenschaft zum
Thema von EG-geférderten Forschun-
gen wird.

Telekommunikation und
Informationsindustrie

Die Generaldirektion XIII hat das
Programm ESPRIT (Europdisches Stra-
tegisches Programm fiir Forschung
und Entwicklung in der Informations-
technologie) in Angriff genommen.
Zwel Anwendungsbeispiele dieses
Programms betreffen «integrierte Sys-
teme im Habitat» und «intelligente Ge-
biude» (Telebank, Telekauf, Tele-
arbeit).

Dasg Programm DRIVE (Zweckge-
bundene Strafeninfrastruktur filr die
Fahrzeugsicherheit in Europa) hat der
europdischen Zusammenarbeit auf
dem Gebiet der Verbesserung der Si-
cherheit und Leistungsfiahigkeit des
StraRenverkehrs und der Verringe-
rung seiner umweltschidlichen Aus-
wirkungen auf die Innenstadie
erheblichen Aufschwung verliehen.

Das von der Generaldirektion XVI
«Regionalpolitik» kofinanzierte Pro-
gramm POLIS soll den Informations-
austausch {iber Technologien zur Steu-
erung des Verkehrs zwischen europi-
ischen Stddten fordern. Bis jetzt sind
funf Projekte fir die Telematik im
Verkehr mit 2] Stddten und einem Ge-
samtaufwand von 32 Mio ECU in An-
griff genommen worden.

A Regional transport bus from Bologna, Ifaly, travelled across Europe to find
itself operating for a short while in Arhus, Denmark. Here, it is shown passing
in front of the bell tower in Arhus Town Hall. (See TPI 2-1998, p. 104.)

@ Un bus jtalien des transports urbains de Bologne a traversé I'Europe pour se
retrouver momentandment en service & Arhus au Danemark passant ici
devant la campanile de I'k6tel de ville. (Voir TPI 2-1992, p. 105.)

M Fin italienischer Bus des Regionalverkehrs von Bologna ist durch Europa
gefahren und war auch fiir eine Weile in Betrieb in Arhus, Danemark (hier
vor dem Glockenturm des Rathauses). (Siche TPI 2-1982, p. 105.)

Die Auswirkungen der EG

Regionalpolitik

Die von der Generaldirektion XVI
varwalteten Strukturfonds (1) sind nicht
ausdriicklich auf Ballungsgebiete aus-
gerichtet. Ein erheblicher Teil der fiir
die Regicnalpolitik zur Verfiigung ste-
henden Mittel geht jedoch in die Stad-
te, und 22 grofe Ballungsgebiete
haben aus dieser Quelle Finanzhilfen
arhalten, die flir Infrastruktur- und
Produktionsinvestitionen aufgewandt
worden sind.

Die Strukturfonds dienen dariiber
hinaus der Férderung der wirtschaftli-
chen Entwicklung der im Niedergang
befindlichen stadtischen Gebiete und
der Wiaderingangsetzung der wirt-

(1) Mitlel der Gemeinschaft, die dem
Zweck dienen, die Interventionen der Ge-
meinschalt auf sozialem und regionalem
Gebiet sowie im Bereich der Forschung,
der Fnergic und der Umwelt zu konkreti-
sleren.
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about a genuine modal shift away
from the private car over to collective
transport. In the EC Cormmission's
view, this ig an important energy
economics factor.

In 1993, action taken by this Direc-
torate General is due to extend the ra-
tional use of energy to include
targeted projects relative to the in-
tegrated management of*traffic in ur-
ban areas. :

Customs union
and indirect taxation

DG XXI has ordered a pilot study in-
to the fiscal aspects of urban conurba-
tions within the internal market, with
special emphasis on local finance. The
study also makes provision for the
launch of a study into local taxation,
plus an analysis of existing differences
between urban and rural areas.’

In addition, as part of the MED-
URBS programme (see paragraph 1),
this particular Directorate General is
intervening to help optimise local
finance resources and to rationalise
and improve their procedures.

Consumer policy

Lastly, it is worth mentioning action
undertaken by the EC Commission to
protect consumers. At present, two
directive proposals are being drawn
up : one dealing with the liability of
the service provider ; the other with
abusive clauses in service contracts,
both of which could have major im-
plications for public transport firms,
which could find themselves liable in
certain cases.

Clearly, this is not a comprehensive
overview. It does, however, em-
phatically demonstrate the extent of
EC Commission involvement in the
transpott field and the major potential
impact of Community activities in the
urban journey sector.

January lst 1993 marked the entry
into force of the directive obliging
public transport firms of whatever
status to issue European tenders when
purchasing their equipment and sup-
plies, or for civil engineering projects.

In 1954, this legislative mechanism
will be extended to include measures
governing the public procurement of
services in the «excluded sectors»,
which will also have an impact cn the

very heart of public transport
operations.

Forthcoming editions of «Public
Transport International» will be
presenting the most important aspects
of European integration and their im-
pact on transport.

A first example is furnished in this
issue in the article « Public Service
Contracts for Rail, Road and Inland
Waterway Services ».

Lastly, let us not forget that UITP
members are sent the bi-monthly
news bulletin, «Eurcnews», which
keeps them informed about develop-
ments in Community policy that
are affecting the transport sphere *.

#* Moreover you will find a brief description
of practical steps taken by UITP regarding
the Directorates-General in the « Annual
Report 1892 ».

qui auront été alloués aux aggloméra-
tions entre 1989 et 1993 pour les aider
a surmonter leurs difficultés.

La Direction Générale XVI a égale-
ment cofinancé 15 réseaux de villes
au titre de la coopération interrégio-
nale (14,2 millions d'Ecus) : ces
réseaux sont destinés a instaurer des
liens, des moyens d'échange et des
procédures de coopération entre les
villes sur des sujets gui leur sont
COMIMUNS.

Energie

La Direction Générale XVII agit
d'abord dans le domaine des études
urbaines et des réseaux d'échange
d'information et d'expérience. Ainsi,
en 1989, neuf études sur la gestion de
l'énergie dans les zones urbaines ont
&té financées. En 1931, la Direction
Générale a financé 22 éiudes sur le
mé&me sujet, ainsi que 14 études de
faisabilité sur l'efficacité énergétique.
3 millions d'Ecus environ sont investis
chacque année dans le soutien & ces
projets.

Enfin, le programme THERMIE
(Technologies européennes pour la
maitrise de 1'énergie) est destine a
promouvcelr les technologies énergéti-

L’impact de ’Europe

ques pour l'utilisation rationnelle de
V'énergie et les énergies rencuvela-
bles. En 1992, des injtiatives destinées
a améliorer 1'efficacité des transports
publics ont &té lancées. Il faut noter
qu'il ne s'agit pas uniquement
d’actions visant a4 économiser 1'éner-

f gie dans ce domaine, mais bien phutét

d'opérations destinées & provoquer un
véritable transfert modal de la voiture
particulidre vers les transports collec-
tifs, facteur important d'économies
d'énergie pour la Commission euro-
péenne.

En 1993, l'action de cette Direction
Générale devrait élargir l'utilisation
rationnelle de l'énergie en incluant
des projets ciblés relatifs & la gestion
iniégrée de la circulation urbaine.

Union douaniére et
fiscalité indirecte

La Direction Générale XXI a com-
mandé une étude pilote sur les
aspects fiscaux de la concentration
urhaine dans le cadre du marché
intérieur, avec un accent particulier
sur les finances locales. Elle prévoit
également de lancer une étude sur la
fiscalité locale ainsi qu'une analyse
sur les différences existant entre les
zones urbaines et rurales.

Par ailleurs, dans le cadre du pro-
gramme MED-URBS (voir paragraphe
1), cette Direction Générale intervient
sur le théeme de l'optimisation des res-
sources des finances locales et sur Ia
rationalisation et l'amélioration de
leurs procédures.

Consommateurs

11 faut enfin signaler l'action entre-
prise par la Commission européenne
pour proi¢ger les consommateurs,
Actuellement, deux projets de directi-
ves sont en chantier, I'un sur la res-
ponsakilité du prestataire de services,
I'autre sur les clauses abusives dans
les contrats de service, qui pourralent
tous deux avoir des implications
importantes pour les entreprises de
transport public, dont la responsabilité
pourrait 8tre engagée dans certains
cas.

Ce pancrama n'est évidemment pas
exhaustif : i} montre toutefois de
maniére indéniable la profonde impli-
cation de la Commission europgenne
dans le domaine des transports

(fin page suivante)}
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et le fort impact potentiel des activités
communantaires dans le champ des
déplacements urbains.

La date du Eremier janvier 1993 a
marqué 'entree en vigueur de la
directive qui impose aux entreprises
de transport public, quel que soit leur
statut, de procéder & des appels
d'offres européens pour acheter leur
matériel, leurs fournitures, ou réaliser
leurs travaux de génie civil:

En 1994 sercnt inclues ‘dans ce dis-
positif 1égislatif des dispositions régis-
sant les marchés publics de services
dans les « secteurs exclus », qui ne
seront pas non plus sans conséquen-
ces sur l'activité méme des entrepri-

ses de transport public.

Les prochains numéros de « Trans-
port Public International » vous pré-
senteront les aspects les plus
importants de l'intégration euro-
péenne et de ses conséouences sur
les transports.

Un premier exemple vous est fourni
dans cet exemplaire avec 'article sui-
vant, intitulé « Contrats de services
publics pour les services de transport
par chemin de fer, par route et par
voie navigable » (voir ci-aprés).

Rappelons enfin que les membres
de I'UITP regoivent tous les deux mois
la lettre d’'informations « Euronews »,
qui les informe régulidérement des

développements de la politicque com-
munautaire intéressant le domaine des
transports*.

* La description résumde des actions
concrétes entreprises par I'UITP auprés
des Directions Générales a &td reprise
dans le « Rapport d'activité 1992 ».

schaftlichen Aktivitdt in grofen Stad-
ten. Insgesamt werden im Zeitraum
von 1989 bis 1993 mehr als 6 Mrd
ECU in die Ballungsgebiete fliefien, -
um ihnen bei der Uberwindung ihrer
Schwierigkeiten zu helfen.

Die Generaldirektion XVI hat auRer-
dem im Rahmen der interregionalen
Zusammenarbeit 15 Netze von Stadten
mit insgesamt 14,2 Mio ECU kofinan-

zierf. Diese Netze sollen Verbin-
dungen, Austauschmdglichkeiten und
Verfahren der Zusammenarbeit zwi-
schen Stddten in Bereichen schaffen,
die sie gemeinsam interessieren.

Energie

Die Generaldirektion XVII ist vor al-
lem auf dem Gebiet stadtbezogener
Studien und von Netzen filr den
Informations- und Erfahrungsaustausch
tétig. So wurden 1989 neun Studien
iiber den Energieeinsatz in stad-
tischen Cebieten finanziert, Im Jahre
1891 hat die Generaldirektion 22 Stu-
dien iiber das gleiche Thema finan-
ziert, sowie 14 Durchfithrbarkeits-
studien iiber die Wirksamkeit des
Energieeinsatzes, Flir die Férderung
dieser Projekte werden jahrlich etwa
3 Mio ECU aufgewandt.

Schlieflich sei das Programm THER-
MIE (europdische Technologien fiir
die Beherrschung der Energie) er-
wihnt, das dem Zweck dient, Energie-
technologien fiir den rationellen
Einsatz von Energie und fiir erneuer-
bare Energien zu férdern. Im Jahre
1882 wurden Initiativen ergriffen, um
die Leistungsfahigkeit des offentlichen
Verkehrs zu verbessern. Hierbei han-
delt es sich nicht ausschlieBlich um
MafBnahkmen zur Energieeinsparung
auf diesem Gebiet, sondern vielmehr
um Schritte, mit denen in greBem
MaBstab das Umsteigen vom privaten
Pkw in &éffentliche Verkehrsmittel ge-

Die Auswirkungen dexr EG

| Das offentliche Auf-

fordert werden soll - in den Augen
der EG-Kommission ein wichtiger Fak-
tor bei der Energieeinsparung.

Im Jahre 1993 will diese Generaldi-
rektion den rationellen Energieeinsatz
erweitern, indem sie zielgerichtete
Projekte der integrierten Steuerung
des innerstddtischen Verkehrs fordert,

tragswesen in Europa

Die Richtlinie 80531 gilt fiir
Bauarbeiten und Lieferungen,
deren Wert - ohne Merweristeuer -
die folgenden Betrdge erreicht
oder iibersteigt

- 400000 ECU bef Lieferuncgen, die
von Organismen der Wasser- oder
Energieversorgung oder des
Verkehrs in Auffrag gegeben
werden;

- 600000 ECU bei Lieferungen an
Organismen im Bereich der
Telekommunikation ;

- § Mio ECU bei Bauauftrigen
(Infrastrukturen, Hoch- und Tiefbau
usw.}

Die Richtlinie findet auf éffent-
liche Verkehrsuniernehmen in der
leichen Weise Anwendung wie
auf Privatunternehmen, wenn die
ersteren ¢ besondere oder aus-
schiieBliche Rechte » besiizen.

Die UITP arbeitet zur Zeit an
einem erlduternden Dokument tiber
die Offnung der dffentlichen Be-
schalfungsmérkte in Europa (1)
unter besonderer Beriicksichtioung
der Verpflichtungen der
Verkehrsbetriebe seit dem
1. Januar 1893

(1) Bald erhaltlich im Generalsekre-
tariat der UITP.

- Verbraucher

Zollunion und indirekte Steuvern

Die Generaldirektion XXI hat ejne
Pilotstudie iiber die fiskalischen
Aspekte der Konzentration in Bal-
lungsréumen im Rahmen des Europd-
ischen Binnenmarktes in Aufirag
gegeben, die den Schwerpunkt be-
sonders auf die Gemeindefinanzen
legt. Sie plant dariiber hinaus eine
Studie-iiber-die-Steverpelitik der Ge-
meinden und eine Analyse der Unter-
schiede zwischen stddtischen und
l&ndlichen Cebhieten.

Im Rahmen des Programms MED-
URBS (siehe auch unter «Auswirtige
Beziehungen») befaBt sich diese CGe-
neraldirektion mit dem Thema der
Optimierung der Finanzressourcen
der Gemeinden und der Rationalisie-
rung und Verbesserung ihrer Ver-
fahren,

SchlieRlich ist auf die MaPfnahmen
der EG-Kommission auf dem Gebiet
des Verbraucherschutzes hinzuwei-
sen. Zur Zeit sind zwei Richtlinienent-
wiirfe in Arbeif, einer iber die
Haftung ven Leistungserbringern und
der andere iiber miRbrauchliche Klau-
seln in Leistungsvertragen. Beide kon-
nen sich in bedeutendem Mafe auf
dffentliche Verkehrsbetriebe auswir-
ken, deren Haftung in bestimmten Fal-
len in Anspruch genormmen werden
Konnte.

Dieser Uberblick ist seibstverstand-
lich nicht erschdpfend. Er zeigt jedoch
eindeutig die Art und Weise auf, in
der sich die EG-Kommissicn in den
Bereich des Verkehrs einschaltet, und
die weitreichenden potentiellen Aus-
wirkungen der Tatigkeit der Gemein-
schaft in bezug auf den Nahverkehr.
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Public Sexvice Contracts

Public Service

Contracts for Rail, Road
and hﬂand Waterway Services

by Tohn Markhain, Maﬂager, Group Business Planning

Coras Jompair Eireann (CIE), Dublin

After a gestation period of over
twenty years duration, a Council
Regulation (1) aimed at improving
the relationship between Member

‘States and their Public Transport
Undertakings was successfully
steered through the Council of
Transport Ministers by the Luxem-
bourg Presidency of the Euro-
pean Communities in fune 1991,

The Regulation No. 1893/8] is a
relatively short instrument amending
Regulation No. 1191/69 which has
been used by Member States to grant-
aid the operations of national Railway
undertakings over the past two

decades. Sadly 1191/69 has not been
applied by the Member States in the
spirit which its authors intended.
While it can be said that it helped to
put a form or shape on the grant-aid it
has not been successful in ensuring
that States paid the full costs involved
in the provision of services which the
operator was required to provide
even though Regulation No. 1191/69
was cited as the measure under which
the posthoo grants were paid to such
undertakings.

The new Regulations, as was the
case in 1191/69, cails for the termina-
tion of so-called « public service
obligations » (PSQO’s). Yet, it too
recognises that States must be free to

ensure the provision of adequate
transport services. Member States can
also avail themselves of an option to
exclude ¢« any undertakings whose ac-
tivities are confined exclusively to the
operation of urban, suburban or
regional services (see Anicle 1.1
where it is clear « Member States may
exclude... »). However, should they
take this course, the Regulation pro-
vides for transparency between the
public service and cther transport ac-
tivities which. such an undertaking
may be engaged in.

On the more positive side, all sur-
face modes are most definitely includ-
ed within the scope of the new
Regulation and no longer will non-Rail
services of a Railway undertaking be
automatically excluded from the scope
of the amended regulation (e.g. urban
and suburban BUS services of a
Railway undertaking). From 01.07.1992
there is an cbligation on the Member
States of the European Communities to

{1} Council Regulation (EEC) No. 1833/91
of 20 June 1991 amending Regulation (EEC)
Ne. 1181/69 on action by Member States
concerning the obligations inherent in the
concept of a public service in transport by
rail, road and inland waterway; Official
Journal of the Buropean Communities
No. L 168/2, 29.06.1891.

Contrats de sexvices publics

Contrats

de services publics
pour les services de transport
par chemin de fer, par route
et par voie navigable

bar John Markham, Manager, Group Business Planning,

Coras lompair Eireann (CIE), Dublin

La Présidence luxembourgeoise
des Communautés européennes
est parvenue, en juin 1991, 4 faire
adopter par Ie Conseil des Minis-
tres des transports un reglement
du Conseil (1), qui faisait 'objet
d’'une discussion depuis plus de
vingt ans, visant 8 améliorer les
relations entre les Etats membres
et leurs entreprises de transport
public.

Le réglement n® 1893/91 est un
document relativement bref, modifiant
le réglement n® 1191/69 qui avait été
utilisé par les Etats membres pour
favoriser par des subventions 1'exploi-
tation des enireprises de chemin de
fer nationales pendant les deux der-
nidres décennies. Hélas, le réglement
1181/69 n'availt pas ét& appliqué par
les Etats membres dans l'esprit de ses
auteurs. Si on peut dire qu'il a consti-
tué le cadre formel de 'octrol de sub-
ventions, il n'a pas pu garantir le

pavement de la toizlité des frais
entrainés par les services que
P'exploitant était tenu de fournir, alors
méme que ce régiement n® 1191/68
était cité comme la mesure instaurant
le paiement des subventions a ces
entreprises

Le nouveau réglement, comme c'est
le cas pour le 1191/69, impose la sup-
pression des «obligations de service
public». Cependant, il reconnait que
les Etats doivent &tre libres d'assurer
l'organisation de services de transport
adéquats. Les Eiats membres peuvent
également choisir d'exclure de 'appli-
cation du réglement «les entreprises
dont Pactivité est limitée exclusive-
ment & 'exploitation de services
urbains, suburbains ou régionaux
(Voir article 1.1, qui stipule clairement
gue les Etats membres peuvent
exclure...«). Cependant, 'ils optent
pour cette solution, le réglement pose

(1) Réglement du Censeil (CEE)
n° 1893/91 du 20 juin 1881, modifiant le
réglement (CEE) n® 1181/69 relatif a
l'action des Etats membres en matigre
d'obligations inhérentes & la notion de ser-
vice public dans le domaine des transports
par chemin de fer, par route et par voie
navigable. Journal officiel des Communau-
tés européennes n° L185/2, 29.06.1991.
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Das Datum des 1. Januar 1993 kenn-
zeichnet das Inkraftireten der Richtli-
nie, die es den tffentlichen
Verkehrshetrielren - unabhingig von
ihrer Rechtsstellung - zur Pflicht
macht, filr ihre Beschaffungen, Liefe-
rungen und Bauarbeiten EG-weite
Ausschreibungen zu veransialten.
1994 kommen dann noch Vorschriften
iber &ffentliche Leistungsauftrige in
den «ausgeschlosseneny Bereichen

hinzu, die ebenfalls nicht ohne Auswir-

kung auf die Tatigkeit der éffentlichen
Verkehrsunternehmen bleiben wer-
den.

In den néchsten Ausgaben dieser

Zeitschrift werden unseren Lesern die
wichtigsten Aspekte der eurcpdischen
Integration und ihrer Konsequenzen
filr das Verkehrswesen dargestellt
werden.

Ein erstes Beigpiel finden Sie in die-
ser Zeitschrift im Artikel « Offentliche
Dienstleisiungsvertrage fiir die
Schienen-, Stralen- und Binnenschiffs-
verkehr (Siehe unten).

Es sei abschlieBend daran erinnert,
daB die Mitglieder der UITP alle zwei
Monate das Mitteilungsblatt « Euro-
news » erhalten, das sie regelmiBiy

Die Auswirkungen der EG

iiber die neuesten Entwicklungen der
EG-Politik im Bereich des Verkehrs
informiert*.

* AuBerdem finden Sie im « Jahresbericht
1992 » eine kurze Darstellung der konkre-
ten Aktionen der UI'P, die in den General-
direktionen unternommen worden sind.

Offentliche Dienstleistungsvertrige

Offentliche Dienst-
leistungsvertrage

fiir den Schienen-, Straf3en-
und Binnenschiffsverkehr

von John Markham, Manager, Group Business Planning,

Coras lompair Eireann (CIE), Dublin

Nach einer Enistehungsge-
schichte von mehr als zwanzigidh-
riger Dauer gelang es der
luxemburgischen Prisidentschalt
im funi 1991, fiir eine Verordnung
des Rats (1) mit dem Ziel der Ver-
besserung der Beziehungen zwi-
schen den Mitgliedstaaten und
ihren &ffentlichen Verkehrsbetrie-
ben die Zustimmung des Rats der
Verkehrsminister zu erhalten.

Die Vercrdnung Nr. 1893/91 ist ein
verhéltnismaRig kurzes Dokument zur
Anderung der Verordnung 1191/68,
die fiir die Mitgliedstaaten in den letz-
ten beiden Jahrzehnten die Grundlage
fiir die Bezuschussung des Betriebs
staatlicher Eisenbahnen bildete. Lei-
der ist festzustellen, daB diese Ver-
ordnung von den Mitgliedstaaten nicht
in dem Sinne angewandt worden ist,
den ihre Verfagser beabsichtigt hat-
ten. Zwar kann man sagen, daB sie
dazu beigetragen hat, diesen Betriebs-
kostenzuschiissen eine bestimmte
Form zu geben, aber sie hat nicht ge-
wahrleisten kénnen, dah die Staaten
die vellen Xosten der Erbringung von
Leistungen iibemahmen, die vom Be-
treiber verlangt wurden, und zwar

auch dann, wenn die Verordnung Nr.
1191/89 als Grundlage fiir die Cewéh-
rung der post-hoc-Zuschiisse an diese
Betriebe genannt wurde.

‘Wie schon im Falle der 1191/69
chreibt auch die neue Verordnung

die Abschaffung der sogenannten «6f-

fentlichen Dienstleistungsverpiflichtun-
gen» vor. Andererseits erkennt sie
aber auch an, daB die Mitgliedstaaten
die Mo6glichkeit besitzen miissen, die

Erbringung ausreichender Verkehrs-

leistungen zu gewihrleisten, Die Mit-
gliedstaaten haben das Recht, «alle
Unternehmen auszuschlieRen, deren
Tatigkeit sich ausschlieRlich auf den
Betrieb von Nah-, Vorort- und Regio-
nalen Verkehrsdiensten» beschrankt
(siehe Artikel 1.1, wo es eindeutig
heildt : «Die Mitgliedstaaten kon-
nen....... ausschlieBen). Fiir den Falil,
daR eine derartige MaPnahme getrof-
fen wird, mu zwischen der &ffentli-
chen Dienstleistung und etwaigen
anderen Transpcertaktivitdten dieses
Unternehmens Transparenz herr-
schen.

Als positiv ist zu vermerken, dal al-
le Oberflachen-Verkehrsarten eindeu-
tig in den Anwendungsbereich der

neuen Verordnung fallen, und die
nicht schienengebundenen Verkehrs-
arten eines Schienenverkehrsunter-
nehmens werden nicht langer automa-
tisch aus dem Anwendungsbereich
der neugefalten Verordnung ausge-
schlossen (z.B. die Nah- und Vorort-
Bus-Dienste eines Schienenver-
kehrsunternehmens). Seit dem 1.7.31992
sind die Mitgliedstaaten der Européi-
schen Gemeinschaft verpflichtet, die
den Schienen-, StraBen- und Binnen-
schiffahrtsunternehmen auferlegten 5f-
fentlichen Dienstleistungs-
verpflichtungen abzuschaifen. Die zu-
stdndigen Behdérden kénnen «mit ei-
nem Verkehrsunternehmen einen
sffentlichen Dienstleistungsvertrag»
schlieBen zu dem Zweck, vausreichen-
de Transportdienste» zu gewahrlei-
sten, Hierbei sind soziale und
Umweltfaktoren sowie sclche der Bo-
dennutzungsplanung zu beriicksichti-
gen ; auflerdem kann die Einfithrung
von vergiinstigten Tarifen fiir bestirmm-
te Gruppen von Fahrgésten gefordert
werden.

Aus der Sicht der Betreiber ist die-
se Verordnung seit langem iiberfillig.
Mit wenigen - ins Auge fallenden -
Ausnahmen ist das Verhaltnis zwi-
schen den Mitgliedstaaten und ihren
jewelligen &ffentlichen Verkehrsunter-
nehmen unklar und in vielerlei Hin-
sicht unbefriedigend. Das Ziel, die
Erbringung solcher difentlichen Trans-
portleistungen, die von einer rein
kommerziellen Betrachtungsweise
nicht erfaft werden kénnen, auf eine
vertragliche Grundlage zu stellen, ist

(1) Verordnung des Rats (EWG) Nr,
1893/91 vom 20C. Juni 1981 zur Anderung
der Verordnung des Rats (EWG) Nr.
1181/69 iiber Mafnahmen der Mitglied-
staaten auf dem Gebiet der Verpflichtun-
gen, die der Konzeption einer éffentlichen
Dienstleistung im Schienen-, StraBen- und
Binnenschiffsverkehr innewohnen ; Amis-
blatt der Européischen Gemeinschaft
L 169/2 vom 29.6.1981.
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terminate PSQO’s imposed on Rail,
Road and Inland Waterway transport.
The competent authorities may con-
clude « public service contracts with a
transport lindertaking » for the pur-
pose of ensuring « adequate transport
services ». These services should take
into account, social, environmental
and land use planning factors and
may facilitate the operation of conces-
sionary fares {o cerfain-passenger
groups.

From an operator’s point of view this
Regulation is long overdue. With a
few notable exceptions the relation-
ship between Member States and
their respective public transport
undertakings is unclear and is often
unsatisfactory in many ways. The ob-
jective of placing the provision of
public transport services, which a
purely commercial approach would
not justify, on a contractual basis is not
alone highly desirable but very
necessary.

The Regulation lays down wide
ranging guidelines relating to the fac-
tors which should be taken into ac-

count when completing a public

service contract including :

- Continuity, frequency, capacity and
quality standards.

- Fare box receipts and revenue from
public sources (including « details of
financial relations between the two
parties »).

- Rules for amendment of the contract.

- Period of validity.

- Penalties in the event of failure.
These guidelines also allow for ar-

rangements for discontinuing a ser-

vice and compensation arrangements,

for exampie, if the withdrawal of a

service should not proceed.

Ideally, such contracts should be
multi-annual. In the CIE Group of
Companies we are of the view that the
Group Business Plan which is a five-
year rolling plan produced annually is
a sound basis for such a contract. The
EC Directive 91/440 (2) requires

(2) Council Directive of 29 July 1991 on
the develepment of the Community's
railways (91/440/EEC} Official Journal of
the Buropean Communities No. I, 237/25,
24.08.1991. :

licS'eceoncts | )

Railway undertakings to determine
their business plans, including their in-
vestment and financing programmes
(see Arts 5.2 and 5.3). To this extent it
is important as far as Railway
undertakings are concemed that both
the Regulation and Directive are
taken in tandem.

The Community Authorities have,
indeed, spoken. It is now a question
for the Commission of the EC to en-
sure that Member States and their
public transport authorities nse the
legislative means now available to
them in a mutually satisfactory way to
provide conditions which will enable
the transport Networks to develop, to
thrive and to realise their full potential
in the new economic and social
framework provided by the Single
Market.

les conditions pour une transparence
dans la relation entre les services
publics et les autreg activités de trans-
port de ces enfreprises.

L’aspect le plus positif est certaine-
ment que tous les modes de transport
de surface sont repris de fagon trés
explicite dans le cadre du nouveau
réglement, et que les services non
ferroviaires d'une entreprise de che-
min de fer ne seront plus automatique-
ment exclus du cadre du rédglement
modifié (par exemple les services de
BUS urbains et suburbains d'une
entreprise de chemin de fer). A partir
du 01.07.92, tous les Etats membres
sont tenus de mettre fin aux «obliga-
tiong de services publics» imposées
aux transports par chemin de fer, par
route et par voie navigable, Les auto-
rités compétentes peuvent conclure
«des contrats de services publics
avec une entreprise de transport»
dans le but d'assurer «des services
de transport suffisants», Ces services
doivent tenir compte des facteurs
sociaux, envircnnementaux et d'amé-
nagement du territoire, et peuvent
faciliter I"application de conditions
tarifaires favorisant certains groupes
de passagers.

Du point de vue de l'exploitant, ce
réeglement était attendu depuis long-
temps. Abstraction faite de quelques
exceptions notables, la relation entre
les Etats membres et leurs entreprises

§

de transport respectifs est peu claire
et peu satisfaisante a plus d'un égard.
L'idée de placer l'organisation des
services de transport publics, qui ne
justifieraient pas une approche pure-
ment commerciale, sur une base con-
tractuelle, n'est pas seulement
souhaitable, mais vraiment nécessaire.

Le réglement pose des lignes direc-
trices trés larges en ce qui concerne
les facteurs qui devraient étre pris en
considération lors de la conclusion.
d'un contrat de services publics ;
ceux-ci concernent entre autres :

- des normes de continuité, de régula-
rit€, de capacité et de qualité ;

- la part des recettes tarifaires et des
revenus d'origine publique (v com-
pris les «modalités des relations
financigres enfre les deux parties ») ;

- des régles de modification des
contrats ;

-la période de validité ;

- Les sanctions en cas de man-
quements.

Ces lignes de conduite prévoient
également des dispositions pour la
suspension d'un service et des com-
pensations si on ne procéde pas au
retrait d'un service.

Idéalement, ces contrats devralent
étre pluriannuels. Dans le groupe des
compagnies CiE, nous sommes d'avis
que le plan financier du groupe, qui
s'étale sur cing ans et est présenté

annuellement, constitie une base
saine pour un tel contrat. La directive
CEE 91/400 (2) exige que les entrepri-
ses de chemin de fer déterminent
leur plan de gestion, ¥ compris leurs
programmes d'investissement et finan-
cier {cf art. 5.2 et 5.3). Il est donc
important, en ¢e qui concerne les
entreprises de chemin de fer, que le
réglement et la directive soient appli-
qués conjointement.

Les autorités des Communautés ont
donc parlé, Il s’agit maintenant pour
la Commission de la CEE de s'assurer
que les Etats membres et leurs autori-
tés responsables des transports
publics utilisent maintenant, d’vne
fagon satisfaisante pour les deux par-
ties, les instruments législatifs mis en
ceuvre, de fagon & créer les condi-
tions permettant aux réseaux de trans-
port de se développer, d'exercer leur
activité et de réaliser leur plein
potentiel dans le nouvean cadre éco-
nomigue et social du Marché unique.

(2) Directive du Conseil du 29 juillet 1591
sur le développement des chemins de fer
dans la Communauté (31/440/CEE) Journal
officiel des Communautés européennes
n° L237/25, 24.08.1991
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nicht nur im héchsten Mafe wiin-
schenswert, sondern auch sehr not-
wendig.

Die Veropdnung legt weitreichende
Leitlinien fiir die Faktoren fest, die
bei der Ausarbeitung eines dffentli-
chen Dienstleistungsvertrags beriick-
sichtigt werden soliten. Hierzu

| gehdren :

- Kontinuitat, Bedienungshéufigkeit, Ka-
pazitét und Qualititsnormen ;

- Festlegung der Fahrgeldeinnahmen
und der Héhe der &ffentlichen Zu-
schiisse (einschlieBlich «Einzelheiten
der finanziellen Beziehungen zwi-
schen den beiden Seiten«) ;

- Vorschriften tiber die Veriragsan-
derung ;

- Laufzeit des Vertrags ;
- Vertragssirafen bei Nichterfiilllung.

Diese Leitlinien sehen auch Vorkeh-
rungen fiir die Einstellung einer Ver-

Offentliche Dienstleistungsvertrige

kehrsverbindung sowie Entschadi-
gungen fiir den Fall vor, daB die Ein-
stellung einer Verkehrsverbindung
nicht stattfindet.

Idealerweise sollten sich derartige
Vertrdge tber mehrere Jahre er-
strecken. In der Unternehmensgruppe
CIE sind wir der Auffassung, da® der
Gruppen-Geschéftsplan, bel dem es
sich um einen fiinfjihrigen revolvie-
renden Plan handelt, der jghrlich fort-
geschrieben wird, eine gute
Crundlage fiir einen solchen Vertrag
darstelit. Die EG-Richtlinie 91/440 (2)
fordert von den Eisenbahnunterneh-
men die Aufstellung von Geschiiftspli-
nen einschlieBlich ihrer Investitions-
und Finanzierungsprogramme (siche

{2) Richtlinie des Rats vom 29. Juli 1991
iiber die Entwicklung der Eisenbahnen in
der Gemeinschaft (81/440/EWG) ; Amts-
blatt der Europdischen Gemeinschait
L 237/25 vom 24.8.1991.

Artikel 5.2 und 5.3). Insoweit ist es von
Bedeutung, dak die Verordnung und
die Richtlinie auf Eisenbahubetriebe
«im Tandem» angewandt wird.

Die Eurcopidische Gemeinschait hat
gesprochen. Es ist nun Sache der EG-
Kommission, dafiir zn sorgen, daB die
Mitgliedstaaten und ihre Verkehrsbe-
hérden die ihnen jetzt zur Verfiigung
stehenden gesetzgeberischen Még-
lichkeiten in beiderseits zufriedenstel-
lender Weise benutzen, um die
Voraussetzungen dafiir zu schaffen,
unter denen die Verkehrsnetze sich
entwickeln, gedeihen und im Rahmen
des Europidischen Binnenmarktes ihr
volles Potential verwirklichen kénnen.

The challeng in Central Europe
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Buses serve cities world-wide

Buses serve cities
world-wide

By our correspondent

In almost every part of the world,
buses form the backbone of urban
public transport, especially in cities
which are not large enough fo sus-
tain a fixed track system such as a
metro or light rail network. Design
of buses for urban service I8 gov-
erned by the needs of operating
and by the available components. In
particular countries it may also be
constrained by foreign exchange for
spare parts, political régimes and
their prionities for public transport
and private enterprise, the qualily
and conditions of roads, and the
technical skills available. One other
governing factor, fare collection
methods, is going through major
technical changes which could af-
fect bus design as a whole.

Visiting the world's major cities, one
could easity get the impression that all
had standardised on the single deck
bus, about 12m long, with the entrance
ahead of the front axle opposite the
driver, and the exit either just ahead of
the rear axle or, as in Brazil, just behind
it. The engine is usually at the rear,
though it may be in the mid-position,
and the gearbox is automatic. Styling,
whether in Argentina, Italy or the USA, is
rectangular.

Several factors show signs of chang-
ing this, however. The most important is
fare collection, which governs the fiow
of passengers through the vehicle and
the siting and use of entrances and exits.
In some countries labour costs may form
as litile as 30% of the total operating
costs of buses, and here it is economic
to use conductors to collect fares. Use of
mobile conductors makes it possible to

use & variety of vehicle layouts and the
speed of boarding is not restricted by
the fare collection process.

In countries where labour costs may
form 70% of the total, one-person opera- -
tion is almost universal, and buses are
designed to channel passengers past.
the driver for revenue collection and
checking of prepaid tickets. Where
widespread prepayment is coupled with
spot checks and penalties for non-pay-
ment, all enirances can be used to some
extent. But involving the driver in fare
collection ingvitably slows boarding
times.

It is too early to predict the cutcome of
smartcard systems, though where these
are contactless they offer the promise of
faster boarding times. But if these new
systems remove the need for the driver
to carry out fare coliection, buses can'be
redesigned to make better use of com-
ponenis whose development costs have
been largely covered by the truck in-
dustry, using a market seven times
larger than that for buses alone.

Already, however, there are some -
moves in different directions in various
parts of the world, In Western Europe,
the significant trend is the move to pro-
vide full access for all by means of low-
floor buses. Pressure from associations

L’Autobus au service de la ville dans le monde entier

L’Autobus au
service de laville
dans le monde

entier

De notre correspondant

Pratiquement partout dans e
monde, l'autobus représente I'épine
dorsale des transports publics ur-
bains, et ce surtout lorsque la taille
des villes ne permet pas I'installa-
tion d'un réseau de voies fixes tel un
réseau de métro ou de métro léger.
Les autobus urbains sont congus en
fonction des impératifs d'exploiia-
tion ainsi que des matériaux et élé-
ments disponibles, Dans certains
pays, leur conception peut égale-
ment étre partiellernen! determinée
par la disponibilité des devises né-

cessalres & l'achat des piéces déta-
chées, par les régimes politiques et
les prionités qu'ils établissent en
matiére de transports publics et
d’entreprise privée, par la qualité et
P'état des routes, ainsi que par les
compétences techniques disponi-
bles. Le mode de paiement des ti-
tres de transport, qut constitue un
gutre facteur déterminant, fail ac-
tuellement I'objet de modifications
techniques importantes, ce qui
pourrait affecter la conception des
véhicules de maniére fondamentale.

En visitant les principales grandes vil-
les du monde, on powrait se dire que
toutes ont opté pour une version stan-
dardisée de l'autobus 4 un étage, d'en-
viron 12 métres de long, avecl'entrée
située avant l'essieu avant, en face du
conducteur, et la sortie soit juste avant
'essien arriére, soit juste derriére celui-
ci, comme ¢'est le cas au Brésil. Le mo-
teur se trouve généralement & 'arriére,
mais aussi parfois au milieu du véhicule,
et la boite de vitesse est automatique.
Que ce soit en Argentine, en Italie ou
aux Etats-Unis, le styie de carrossetie
est rectangulaire.

Cependant, divers facteurs laissent
prévoir des changements. Le plus im-
portant de ces facteurs est le mode de
paiement des titres de transport, qui dé-
iermine le flux des passagers dans le
véhicule ainsi que 'emplacement et
l'utilisation des portes d’entrée et de
gortie. Dans certains pays, le coltde la
main d'oeuvre ne représente que 30%
des colts d'exploitation; dans ce cas, il
est intéressant d'employer des rece-
veurs pour la perception du prix des
billets. Lorsqu'il s'agit de receveurs
circulant dans le véhicule, l'aménage-
ment de ce dernier peut varier etle
temps d'embarquement n'est pas al-
longé par la perception du prix des
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Autobusse in den
Stadten der Welt

von unserem Korrespondenten

" In fast allen Teilen der Welt bilden
die Autobusse das Riickgrat des 6f-
fentlichen Nahverkehrs, besonders
in Stddten, die nicht grof3 genug
sind, daf3 ein Schienenverkehrs-
system wie eine U-Bahn oder Stadi-
bahn gerechtfertigt wéra. Die Kon-
strukiion der im Nahverkehr einge-
setzten Busse richtet sich nach den
befrieblichen Anforderungen und
den verfiigharen Bautellen. In eini-
gen Landermn kommen Devisen-
probleme beil der Beschaffung von
Ersatztejlen, politische. Zwénge und
die dadurch zwischen dem &ffentli-
chen und dem privaten Verkehr
vorgenommene Gewichisver-
teilung, die Qualitidt der StrafBen
und die auf thnen herrschenden

Verkehrsverhalinisse und die ver-
fiigbaren techmischen Kenninisse
hinzu. Fin weiterer entscheidender
Faktor - die Verfahren der Fahr-
gelderhebung - befindet sich zur
Zeit in elner tiefgreifenden techni-
schen Umwaélzung, die sich auf die
Konstrukiion der Busse als ganzes
auswirken kénnie.

Wenn man die Stadte der Welt be-
sucht, danm kdnnte man den Eindruck
gewinnen, dal sich alle auf den ge-
normten Eindecker-Bus mit 12 m Lange
geeinigt haben, bei dem sich der Ein-
gang vor der Vorderachse auf der an-
deren Seite des Fahrers und der Aus-
gang knapp vor der Hinterachse oder -
wie in Brasilien - kmapp dzhinter befin-
det. Der Motor ist meistens im Heck an-

geordnet, manchmal auch in Fahrzeug-
mitte, und das Schaltgefriebe ist auto-
matisch. Das Styling - gleichqgiiltig, ob in
Argentinien, Italien oder den USA - ist
rechteckig.

Es gibt jedoch einige neue Faktoren.
Der wichtigste ist die Fahrgelderheb-
ung, die den Strom der Fahrgiste durch
das Fahrzeug und die Anordnung und
Benutzung der Ein- und Ausgiéinge be-
stirmmt. Es gibt Lander, in denen sich die
Lohnkosten lediglich auf 30 % der ge-
samten Betriebskosten belaufen, und
dort ist es vertretbar, die Fahrgelder
durch Schaffner einziehen zu lassen.
‘Wenn sich der Schaffner im Fahrzeug
frei bewegen kann, dann ist der Kon-
strukteur beim layout des Fahrzeugs
freier, und das Einsteigen wird durch
den Vorgang der Fahrgelderhebung
nicht behindert. In anderen Landern, in
denen die Lonkosten bis g1 70 % der
Betriebskosten ausmachen, ist der Ein-
mannbetrieb an der Tagesordnung, und
die Busse sind so konstruiert, dal3 die
Fahrgéste zur Entrichtung des Fahrprei-
ses bzw. zur Kontrolle vorausbezahlter
Fahrausweise am Fahrer vorbeige-
schleust werden.

In den Félten, in denen in groB3em Um-
fang vorausbezahlte Fahrausweise in '
Verbindung mit Stichproben und Geld-
bulBen for Schwarzfahrten Verwendung

Photo: lan Yearsiey

A lLatin America has evolved Cily bus designs of ifs own. Brazil is one of the biggest markets for buses in the world (Recife).
@ L'Amengue Laline a congu ses propres autobus urbains, Le Brésil représente ['un des plus gros marchés du monde pour les

autchbus (Recife).

BB n Lateinamenika sind eigene Konstruktionen filr Nahverkehrsbusse entwickelt worden. Brasilien ist einer der gréf3ten Autobus-

mérkie der Weit (Recife).
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of disabled people has been matched
by operators' desire to make their setv-
ices accessible to an important sector of
custorners¥the mobility impaired
(whether they be parents with children
in buggies, passengers with shopping,
or elderly and disabled people). But op-
erators also wanted to avoid the prob-
lems experienced with lifts in the USA
and elsewhere. <

More than 1,400 low-floor buses are in
service in Germany and about 100 in the
Netherlands. In Britain, London Trans-
port has ordered 68 low-floor buses
from Dennis and Scarda, all to be bodied
by Wrights, Ballymena. European Com-
ity legislation requiring full access
for the disabled to public transport was
on the horizon in 1992, with a draft Di-
rective covering journeys to the work-
place by all forms of public transport.
This was followed by a Community Ac-
tion Programme, which has now run into
subsidiarity problems. A further draft
Directive, gathering vehicle standards
into European Comrnunity legislation,
treats disabled access features mainly
as options ! rather than as requirements.

Buses serve cities world-wide

Even without a legislative requirement
for access, the low-floor bus seems set
become commonplace in Europe. Many
operators see its advantages as out-
weighing the exira 10% to 25% cost
compared with its conventional equiva-
lent. However, at the recent EC and
COST conference on low-floor buses in
Brussels, it was made clear that infra-
structure had to made accessible to
match the buses. Caen, France, has
raised kerbs at busg stops to give level
access for wheelchairs from footpath to
bus floor when the bus kneeling mecha-
nism is operated.

Many manufacturers have moved
ahead to create low-flocr bus designs,
but several have been left behind and
will face strong competition in the eight-
een months or so that if takes them to
catch up.

In Britain, the 1986 derequlation of bus
services and privatisation of former
publicly-owned companies had an effect
on bus design. By puiting the emphasis
on revenue from fares and reducing
public subsidy, it reinforced the réle of

1. According to a letter sent to UITP (dated Sin December 1992), the EC's Directorate-General for the
Tnternal Market and Industrial Affairs (DG III), in its draft directive (dociment number [I/4076/90 Rev.

2} on "Special provisions for buses and coaches”, says it “has no intention to oblige transport compa-
rigs to provide wheelchair access”. The draft text will be restricted instead to stipulating "the best

practical soluticn”.

the driver as the collector of revenue. At
the same time, the introduction of small
buses with low capital cost brought
rapid development in this sphere. The
earhiest vehicles were little more than
delivery vans with windows and seats,
but later generations have been larger,
with 25 to 35 seats, using heavy-duty
components more suitable for the se-
vere work of urban bus operation,

With the low margins of profit in the
United Kingdom bus industry since de-
regulation, orders for conventional
buses fell behind the numbers needed
to maintain a proper age profile in fleets,
and there are now buses in regular
service which are approaching 30 years
old. A good deal of work has been done
in the UK on total life cost, balancing
maintenance and capital costs to deter-
mine the best life for a vehicle, but this
has all been overtaken by the sheer age
of many fleets.

In other parts of the world, by con-
trast, strict limits are placed on vehicle
life. Singapore, for instance, limits the
life of a bus to 12 years. Like Hong Kong,
Jakarta, and other cities in the Far East,
Singapore has made use of British-pat-
tern double-deck buses. Orders for
these continue to be placed, both for UK
use and for export, but it is not clear
how far this will remain the case in the

billets. Dans les pays ot la main
d'oeuvre représente jusqu’a 70% des
cofllts, ¢'est praticuement toujours le
chauffeur qui est chargé de ces opéra-
tions; la conception de I'autobus est telle
que les usagers doivent passer aupreés
de Iui lors de Fembarquement afin de

paver leur titre de transport ol de pre- d

senter un titre acheté au préalable. Lors-
que la plupart des titres de transports
sont achetés a l'avance en dehors des
véhicules et qu'il existe un systéme de
contréle efficace de ces titres assortis
d'amendes en cas de non-paiement,
toutes les entrées peuvent étre emprun-
tées. Mais tout systéme oit le chauffeur
est également le receveur allonge
né&vitablement le temps nécessaire a
I'embarcuement.

1l est trop 16t pour prévoir quel sera
l'impact des systémes de caries & me-
moire ("'smartcards”), mais lors-
ou'aucun contact n'est nécessaire, elles
permettent d'espérer une accélération
de l'embarquement. Quci qu'il en soit, si
ces systémes déchargent le chauffeur
de la perception du prix des titres de
transports, la conception des véhicules
pourra étre modifide de fagon atirer un
avantage aceru d'éléments dont la mise
au point a été largement amortie dans
lindustrie des poids-lourds, grace a un

L’Autobus au service de la ville dans le monde entier

marché sept fois plus grand que celui
des autobus. Cependant, des initiatives
divergentes ont déja été prises dans di-
verses parties du monde. En Europe
Occidentale, on constate surtout une
tendance & permetire I'accés plus facile
aux véhicules, et ce grace & des autobus
a plancher bas. Les pressions exercées
par les associstions de personnes han-
dicapées ont rejoint la volonté des ex-
ploitants de rendre leurs gervices ac-
cessibles aux "personnes & mobilité ré-
duite”, qu'il s'agisse de parents circulant
avec une poussette d'enfant, de passa-
gers encombreés de leurs achats, ou de
personnes Agées ou handicapées. Mais
les exploitants sont également désireux
d'éviter les difficultés renconirées dans
le domaines des mini-ascenseurs aux
Etats-Unis et dans d'autres pays.

Plus de 1400 autobus a plancher bas
sont en circulation en Allemagne, et en-
viron une centaine aux Pays-Bas, En
Grande-Bretagne, London Transport a
commandé & Dennis et Scannia 68 auto-
bus & plancher bas dont la carrosserie
sera fournie par Wrights, Ballymena.

Une loi communautaire imposant 1'accés
aux transports publics pour les person-
nes handicapées semblait &tre & I'hori-
zon pour 1992, sous la forme d'un projet
de Directive concermant les trajets do-
micile-travail effectués par les transports
publics de toute sortes. Ce projet fut
suivi d'un Programme d’Action
Communautaire ¢ui se heurte actuelle-
ment 4 des problémes de subsidiarité.
Un autre projet de Directive, qui vise &
faire de 'ensemble des normes en ma-
tiere de véhicules I'objet de lois
communautaires, considére les facilités
d'aceés pour personnes handicapees
comme facultatives ! plutdt qu'cbligatoi-
res.

Meéme 2 défaut d'chligation l1égale, les
autobus a plancher bas semblent devoir
ge généraliser en Europe, Pour de nom-
breux exploitants, les avantages de ces
véhicules compensent les 10 4 25% de
prix de revient supplémentaire par rag-
port aux véhicules classicques. Cepen-
dant, il a ét¢ clairement dit, lors de la
conférence CEE-COST sur les autobus &
plancher bas récemment organisée a

1. Selon une lettre (en date du § décembre 1992) adressée 4 'UITP, la Direction Générale Marche
Intérieur el Affaires Industrielles (DGII) déclare dans son projet de Directive (document numero
11/4076/90 Rev.2) sur les 'Dispasitions spéciales pour les autobus et les autocars” qu'elle n'a pas
I'intention d'obliger les sociétés de transport a rendre I'accés possible aux personnes circulant en
chaise roulanle’ Le projet se limitera & demander "la solution la plus pratique”.
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A In Western Europe, the significant trend is towards providing full access for the disabled by means of low-floor buses.

@ Ln Europe Cccidentale, on constate surtout une tendance & assurer aux personnes handicapees l'accés aux véhicules grice &
des autobus & plancher surbaissé (comme c'est le cas icl aux Pays-Bas).

B Der Trend geht in Westeuropa dahin, den Behinderten durch Niederflurbusse vollen Zugang zu gewéhren.

Autobusse in den Stiadten der Welt

finden, kénnen alle Zuginge zum Fahr-
zouy in gewissem Umnfang benutzt wer-
den. Aber die Heranziehung des Fah-
rers zur Fahrgelderhebung verlangsamt
unvermeidlicherweise die Einsteige-
zeiten. Die kiinfiige Entwicklung "itelli-
genter Fahrausweise" (Smartcards) 10t
sich noch nicht vorhersagen. Soweit es
sich um kontaktlose Karten handelt, er-
offnen sie die Aussicht auf kiirzere Ein-
steigezeiten. Wird der Fahrer dadurch
von der Aufgabe der Fahrgelderhebung
befreit, so kénnen die Busse so0 konstru-
iert werden, dal einzelne Bauteile, de-
ren Entwicklungskosten groBentails von
der Liaw-Industrie getragen wurden, die
sich dabei auf einen siebenmal groBe-
ren Markt als den fiir Busse allein ab-
stiltzen konnte, besser genutzt werden
kénnen.

Aber schon heute zeichnen sich in
einigen Teilen der Welt bestimmte Ent-
wickiungen ab. So geht der wichtigste
Trend in Westeuropa zur Einfithrung
des Niederflurbusses, darmit allen Fahr-
gésten der Zugang erleichtert wird. Der
Druck der Behindertenverbinde wurde
noch verstarkt durch den Wunsch der
Betreiber, ihre Busse einem grof3en Teil
potentieller Kundern: zuganglich zu ma-
chen, ndmlich den Gehbehinderten -
gleichgiltig, ob es sich um Personen mit
Kleinkindern in Kinderwagen, Fahrgéste

mit Einkaufstiiten oder Altere und Behin-
derte handelt. Gleichzeitigq wollten die
Befreiber die in den USA und anderswo
entstandenen Probleme im Zusammen-
hang mit Rollstubllifts vermeiden.

In Deutschland sind bereits mehr als
1 400 Niederflurbusse und in den Nie-

Y derlanden etwa 100 in Betrieb. In GroR-
britannien hat London Transport 68
Niederflurbusse bei Dennis and Scania
bestellt, deren Aufbauten von der Firma
Wrights in Ballymena angefertigt wer-
den gollen.

Neue Rechtsvorschriften der Européi-
schen Gemeinschaft, in denen der
ungehinderte Zugang Behinderter zu
¢ffentlichen Verkehrsmitteln verlangt
wird, wurden erstmals 1952 erkennbar,
als die EG den Entwurf einer Richtlinie
verabschiedete, die sich mit Fahrten
zum und vom Arbeitsplatz mit allen Ar-
ten offentlicher Verkehrsmittel befafite.
Darauthin wurde ein Aklionsprogramm
der Gemeinschaft aufgestellt, das jetat
aber auf Subsidiaritat sté3t. In einem
weiteren Richtlinienentwurf, der die bis-

herigen Fahrzeugnormen zu EG-Vor-
schriften zusammenfalit, werden ndm-
lich die Fahrzeugmerkmale, die der Ex-
leichterung des Zugangs durch Behin-
derte dienen, lediglich als Optionen
und nicht als Vorschriften behandelt,

ABber auch ohne gesetzliche Anforde-
rungen an Zugangsméglichkeiten
scheint der Niederflurbus auf dem
Wege zu sein, sich in Europa einen fe-
sten Platz zu ercbhern. Viele Betreiber
sind der Auffassung, dal3 seine Vorteile
die zusaiglichen Kosten in Héhe von 10 -
25 % im Vergleich zu seinern herk&mim-
lichen Aquivalent iiberwiegen. Anderer-
seits wurde auf der letzten EG-COST-
Tagung iiber Niederflurbusse verdeut-
licht, daB3 die Niederflurbusse auch eine
entsprechende Anpassung der Infra-
strukiur erfordem. Sc wurden in der
westfranzdsischen Stadt Caen die Bord-
steinkanten angshoben, um Rollstiihlen
vom Blrgersieig aus einen vollig ebe-
nen Zugang zu den Bussen zu ermégii-
chen, wenn diese ibre Absenkvorrich-
tung betétigen.

1. Gemdl einem Schreiben an die UITP vomn 8. Dezember 1992 erklart die Generaldirektion Iif
{Binnenmarlt und Gewerbliche Wirtschaft) der EG-Kommission in threm Richtlinienentwurf (Dok. I/
4076/90, 2 Neul) iber "Besondere Vorrichtungen [ir Linien- und Reisebusse”, daf “nicht die Absicht
besteht, die Verkelirsbetriebe dazu zu zwingen, den Zugang fiir Rollstiihle zu gewihrleisten”. Der
Textentwurf beschrénkt sich stattdessen auf die Forderung nach der “besméglichen Losung".
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future, becausge the double-deck bus
offers the best solution to match seat-kon
occupied to seat-km offered, and how
far it is Se,g,n, like San Francisco’s cable
tramecars, as an emblermn of a city,

_ In Berlin, where another tradition of
double-deck buses continues, MAN and
Waggon Union are working to combine
features of a double-deck bus with low-
flocr design. Indiz, Ireland and South
Africa also make exténsive use of dou-
ble-decks, Fwo factors in Europe which
may decide the future of double-decks
are how readily the new low-floor de-
signs will form a basis for double-deck
bodywork, and how effectively any new
consiruction and use legistation can take
Into account the different dimensional
features of United Kingdom and Cerman
traditions of double-deck design. UK
double-decks may be up to 4.4m in
height, while German products are built
to 4m.

One area where double-decks have
disappeared from city use, though re-
tained for sightseeing, is Australia. Brit-
ish products predominated at one time,
but now Australian cities are a méeting
ground for buses from British, Cerman,
French, Swedish, Dutch, Japanese and
American manufacturers, many of them
assembled locally. One characteristic of
Australian cities is their urban spread,

with large areas of low-density housing
which have grown beyond the original
boundaries. The municipal or state-
owned operators have generally contin-
ued to serve the original city areas,
whilst independent operators serve the
outer suburbas.

Because original suppliers of chassis.
components may be a long way from
Australia, operators have tended to hold
larger stocks of spares than is usual in -
some areas. Spares holdings are an im-
portant question in Africa too, where for-
eign exchange for spares is now as es-
sential as the financial deat for the sup-
ply for new vehicles.

What many African cities still lock for
is a rugged, high-frame single-deck bus
with the engine at the front, easy access
for maintenance, and maximum passen-
ger capacity. With an overall height of
not much more than 3m, it should be
able to go anywhere with restrictions. It
should also be capable of travelling on
outer suburban roads which are not fully
surfaced, and be simple to maintain in
areas where skilled staff are in short
supply.

Local bodybuilding may reduce the
need for scarce foreign exchange, but
for many cities vehicles need tobe on
chassis using rugged truck-derived
components rather than adaptations of

Buses serxve cities world-wide ‘

city buses desigmed for European or-
American conditions. In a similar way,
the robust high-framed North American
school bus is adapted for many areas of
Latin America as a basic bus for public
service. '

Eut Latin America has also evolved
city bus designs of its own. Brazil is one
of the biggest markets for buses in the
world, and its government sponsored
‘Padron’ city bus body style has infha-
enced other Latin American countries.
The Padron specification also lays down
a minimum power/weight ratic, noise
levels and door widths. It requires air
suspension and allows a mid or rear po-
sition for the engine.

Latin American suppliers have teamed
with United States industry to supply
buses to the USA. The Americans with
Disabilities Act, which recuires full disa-
bled access to public transport vehicles
ordered after August 26, 1990, has pro-
vided an opportunity also for Eurcpean
low-floor bus designs to be introduced.
USA trade requlations and product L-
ability laws remain formidable barriers
to the import of cormplete vehicles from
abroad, bui there are opportunities for
licensing and assembly agreements
with manufacturers in the USA, using
Ewropean designs with major compo-
nents from American sources.

Bruxelles, que linfrastructure néces-
saire & l'exploitation de tels véhicules
devait &ire mige en place. A Caen, les
irottoirs ont été surélevés aux arrdts de
bus afin d'offrir un niveau cammun

lorscue le mécanisme d'abaissement
est actionné.

Certains constructeurs sont allés de
Yavan: et ont créé des autobus & plan-
cher bas, mais d'autres sont restés a la
traine et seront confrontés a une dure
concurrence au cours des 18 mois envi-
ron qu'il leur faudra pour rattraper leurs
CONnCurrents.

En Grande-Bretagne, la déréglemen-
tation des services d'autcbus, survenue
en 1986, et la privatisation de sociétés
auparavant publiques ont eu un impact
sur la conception des véhicules,
Comme |'accent a £té mis sur les recet-
tes tarifaires et que les subventions al-
louées par 'Etat ont &té réduites, le réle
du conducteur en tant que percepteur
de ces recettes a &té renforcé. Par-
allélement, la mise en circulation de mi-
nibus ne nécessitant qu'un faisle inves-
tissement en capital, a entrainé une &vo-
lution rapide dans ce domaine. Les pre-
miers véhicules de ce genre ressem-
blaient plutét & des camionnettes dotées
de fenétres et de sidéges, mais ceux qui

s'étendant du trottoir au plancher du bus

L’Autobus au service de la ville dans le monde entier

leur ont succédé ensuite sont plus
grands - ils comptent de 25 a 35 places -
et sont construits avec des matériaux
plus résistants, mieux adaptés aux con-
ditions d'utilisation des autobus urbains.

Etant donné les faibles bénéfices
realisés dans l'industrie des autobus en
Crande-Bretagne depuis la dérégle-
mentation, les commandes d'autobus
classiques ne sont plus suffisantes pour
rencuveler les parcs de véhicules deve-
nus vétustes, et certains véhicules cou-
vrant des lignes réguliéres sont mainte-
nant en circulation depuis pras de 30
ans. De nombreuses études sur le cott
total des véhicules ont été réalisées en
Crande-Bretagne; ces études cormpa-
rent les investissements en capital et les
colits de maintenance afin de détermi-
ner la durée de vie optimale d'un véhi-
cule. Cependant, la longévité de beau-
coup de véhicules défie les résultats de
tous ces travaux.

Par contre, dans d'autres parties du
monde, la durée d'utilisation des véhicu-
les fait I'objet de limites tras strictes, A
Singapour, par exemple, cette durde ast
limitée a 12 ans. Tout comume a Hong
Kong, & Jakarta, et dans d'autres villes
d'Extréme-Orient, les autcbus 4 étage
"& l'anglaise” sont utilisés & Singapour,
Ces autobus font toujours l'objet de

commandes, pour le Royvaume-Uni et
pour l'exportation, mais on ne peut dire’
au juste comment la situation va évoluer,
- car les autobus & deux étages
permettent une correspondance
optimale entre le nombre de km-place
cccupés et le nombre de km-place
offerts -, ni dans quelle mesure l'autobus
a étage fait figure d'embléme au méme
titre que les framways 4 cable de San
Fransisco.

A Berlin, ot la tradition des autobus &
deux étages se perpétue égalemert,
MAN et Waggon Union travaillent 4 1a
conception dun autobus 4 étage avec
plancher bas. L'autobus 4 deux niveaux
est également és utilisé en Inde, en
Irelande et en Afrique du Sud. Deux
facteurs déterminants pour 'avenir des
autobus 4 élage en Eurcpe seront
I'adaptabiiité de leur structure & des
planchers bas et la prise en compte plus
ou moins grande des dimensicns
différentes des modéles traditionnels
britanniques et allernands par les
nouvelles lois en matiére de construe-
tion: et d'utilisation des véhicules. Les
autobus a étage britannicues peuvent
atteindre une hauteur de 4,41, alors que
la hauteur maximale en Allermagne est
de 4m.
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Autobusse in den Stiadten dexr Welt

Mehrere Autobushersteller haben
Niederflurbusse konstruiert, aber einige
von ihnen haben nicht Schritt halten kén-
nen und milsgen sich in den verbleiben-
den etwa 18 Monaten einem starken
Wettbewerb stellen.

In GroBbritannien hat sich die
Deregulierung der Autobusdienste im
Jahre 1986 und die Privatisienung frither
im Sifentlichen Besitz befindlicher
Verkehrsbetriebe auch auf die Kon-
struktion der Busse ausgewirkt. Da-
durch, daf3 der Schwerpunkt auf die
Fahrgeldeinnahmen und die Kiirzung
der dffentlichen Zuschiisse verlegt wur-
de, verstirkte sich die Funktion des Fah-
rers als Fahrgeldeinnehmer, Gleichzei-
tig kam es mit der Einfithrung von Klein-
bussen mit einem niedrigen Kapitalauf-
wand zu raschen Entwicklungen auf die-
sem Gebiet. Die ersten Kleinbusse wa-
rennicht viel mehr als Lisferwagen mit
Fenstern und Sitzen. Die Nachfolge-
generationen waren grofier, mit 25 - 35
Sitzen und Verwendung von Hoch-
leisningskomponenten, die sich fiir die
harten Anforderungen des Nahverkehrs
besser eigneten. ‘ '

Aufgrund der niedrigen Gewinnspan-
nen im britischen Busgewerbe seit der
Deregulierung sark die Zahl der Bestel-
lungen fiir neue Busse unter die Zahl,
die fir die Aufrechterhaltung eines an-

gemessenen Altersprofils der Fahirpark
erforderlich gewesen wire, und es fah-
ren heute noch Busse, die sich einem
Alter von 30 Jahren nihern. In GroB3bri-
tanmien ist an der Gesamtlebensdauer
eines Autcbusses viel gearbeitet wor-
den bei dem Versuch, die Wartungs-
und Kapitalkosten gegeneinander abzu-
wagen, um die kostengimstige Lebens-
dauer fiir ein Fahrzeug Zu ermitteln,
aber alle diese Arbeiten sind vori der
tats&chlichen Altersentwicklung vieler
Fahrzeugfiotien ganz einfach iiberrollt
worden.

In anderen Teilen der Welt unterliegt
das Héchstalter der Fahrzeuge strengen
Begrenzungen. So beschrankt z.B.
Singapur das Haéchstalter eines Busses
auf zwolf Jahre. Wie Hongkong, Jakarta
uwnd andere Stddte im Fernen Osten sind
in Singapur Doppeldeckerbusse nach
britischem Vorbild in Betrieb. Diese
Busse werden auch weiter nachbestellt,
und zwar sowohl fiir den Einsatz in
Crolbritannien als auch fiir den Export.
Inwieweit dies in Zulunft so bleiben
wird, ist noch nicht absehbar. Der
Doppeldeckerbus bietet das glinstigste
Verhéalnis zwischen tatséchlich in An-
spruch genommenen Sitz/kan und ange-
botenen Sitz/ian. Hinzu kommt, daf3
Doppeldeckerbusse - wie die kabel-
gezogenen Straflenbahnen in San

Francisco - das Walirzeichen einer Stadt
sein kénnen.

In Berlin, wo ebenfalls eine lange Tya-
dition von Doppeldeckerbugsen be-
steht, arbeiten MAN und Waggon-Union
an einer Kombination von Merkmaien
des Doppeldeckerbusses mit Nieder-
flureigenschaften. In Indien, Irland uind
Stidafrika sind Doppeldeckerbusse
ebenfalls in grofer Zahl irn Einsatz. T
Schicksal in Europa wird méglicherwei-
se davon abhingen, wie gut sich die
neuen Niederflurkonstruktionen als
Grundlage fiir einen zweistockigen Auf-
bau eignen und wie reibungsles sich bei
Neukonstruktionen und Benutzungsvor-
schriften die unterschiedlichen Merkma-
le deutscher und britischer Traditionen
auf diesem Gebiet miteinander verein-
baren lassen. Britische Doppeldecker-
busse kénnen bis zu 4.4 m hoch sein,
wihrend die deutschen Modelle eine
Héhe von 4 m aufweisen.

Ein ganzer Kentinent, in dem Doppel-
deckerbusse aus dem innerstidtischen
Linienverkehr verschwunden sind,
wenngleich sie fir Sightseeing-Rund-
fahrten nach wie vor benutzt werden, ist
Bustralien. Dort waren britische Produk-
te vor langer Zeit einmal markt-
beherrschend, aber heute sind die Stad-
te Australiens ein wahres Ausstelluncgs-
gelande fiir deutsche, britische, franzé-

Phoio. ian Yearsley

A Even without a legislative requirement for access, the low-floor bus seeris set to become common place in Europe.
@ Meéme enlabsence d'obligation légale en matiere d'accés aux véhicules pour les handicapés, 'autobus & plancher bas sembie

devoir se généraliser en Europe.

B Auch ohne gesetzliche Zugangsvorschriften scheint sich der Niederflurbus in Europe iiberall durchzusetzen,
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Buses serve cities world-wide

Fluctuations in the market for new
buses world-wide reflect political, eco-
nomic and international trade patterns
rather than the need for new buses by
operators. Faced with a downturn in the
bus markets of Europe, the manufactur-
ers who have a spread of markets
world-wide, or who have Hnks with as-
sembly plants in a munber of countries,
have been in the' strongest position.
While the recession has affected orders
in Europe in recent years, demand from
Latin America, and particulariy Brazil,
has remained strong. Brazil alone ac-
courtted for more than half Scania’s bus
deliveries in 1981, whilst for Volvo it be-
came the second largest bus markst.
Australia was another area where levels
of delivery were sustained.

In the past, it has been possible for
bus manufacturers in more developed
countries to cascade production of dis-
continued models to factories in less de-
veloped nations. Whilst there may be
some scope for this in the shortderm,
these couniries are likely in the long-
term to want either the current models
used elsewhere, or else models spe-
clally adapted to their own needs. A
great deal of work is being done by the
German Transport Association, VDV, to
bring together the standards used in the
two former areas of the nation, now uni-
fied. Already a number of manufacturing
agreements have been set up between
bus builders in westerm Europe and
mamifacturers in the former Comecon
countries. New patterns of trading will

be evolved to replace the former 'desig-
nated supplier’ system of the Comecon
group.

City authorifies are becoming increas-
ingly aware that getting the full benefit
from bus transport means more than just
improving the vehicle. Traffic priorities
for buses, innovations such as the ‘Tube’
systern in Curitiba, Brazil, proposals for
short lengths of quided busway to by-
pass traffic bottlenecks in Sheffield, Eng-
land, and plans to make footpaths and
shelters as accessible as low-floor
buses, all help to improve the efficiency
and productivity of bus services. Along
with technical improvements in engine
emissions, and trials with alternative fu-
els, they make buses more atiractive to
passengers and public authorities alike. &

L’Autobus au service de la ville dans le monde entier

I’ Australie est un pays ot les autobus
& deux étages ont cessé d'étre utilisés
pour les ransports urbains, bien dqu'ils
servent encore pour les excursions et
les longs-parcours. Les véhicules britan-
niques ont prédominé pendant un cer-
tain temps, mais les villes australiennes
sont aujourd'hui desservies par des vé-
hicules de fabrication britannique, alle-
mande, frangaise, suédoise, hollandaise,
japonaise et américaine, le montage
€tant souvant réalisé en Australie méme.
Les villes australiennes se caractérisent
par leur grande étendue et par la pré-
sence de vastes zones A faible densite
d'habitation qui se sont développées au-
deld des limites urbaines criginales. Les
services de transport municipaux ou
étatisés continuent en général A desser-
vir les zones urbaines les plus centrales,
alors que les grandes banlieues sont
desservies par des sociétés de trans-
port privées.

Etant donné 'éloignement géographi-
que de certains des fournisseurs de pié-
ces de chassis, les sociétés de transport
australiennes ont tendance a stocker des
quantités plus importantes de piéces
détachées. Les stocks de pidces déta-
chées constituent également une ques-
tion critique en Afrique, oli obtenir des
devises nécessaires & 'achat des piéces
de rechange est un factewr aussi impor-
tant que les conditions d'achat des nou-
veaux véhicules,

L'autcbus que de nombreuses villes
africaines recherchent encore est un
véhicule résistant, avec un chissis
élevé, le moteur situé a I'avant et aisé-
ment accessible pour la maintenance,
ainsi qu'une capacité maximum.
Idéalement, sa hauteur totale ne devait
pas dépasser les 3 matres, et il devait
pouvoir circuler praticuenient partout, I}
devait egalement pouvoir rouler sur das
routes de banlisue dont le revétement
n'est que partiel et &tre d'entretien facile

by
9
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g
A,

étant donné la pénurie de main d'oeuvre
qualifi¢e dans certaines régions.

o la carrosserie était construite sur
place, les besoins en devises seraient
réduits, mais dans de nombreuses vil-
les, les véhicules doivent étre pourvus
d'un chéssis trés résistant composé
d'éléments semblables 4 ceux utilisés

pour les camions; de simples adapta-
tions des autobus urbains congus pour
les conditions prévalant en Europe ou
en Amérique ne conviennent pas. En
revanche, le robuste bus scolaire utilisé
en Amérique du Nord, doté d'un chéssis
€levé, convient en tant cu'autobus de
transport public ordinaire dans de nom-
breuses régions d'Amérique Latine.

components (Manila).

ses pour les camions (Manilie).

Bautelien bestehen (Manila).

A Iocal body-building may reduce the need for scarce foreign exchange, but for
many cities the vehicles need to be on chassis using rugged truck-derived

@ Lafabricalion des carrosseries au niveau local pourrart réduire les besoins en
devises, disponibles en quantité réduite, mais dans de nombreuses villes, les
chassis des véhicules nécessitent des matériaux résistanis habituellernent utili-

B Die Herstellung der Aufbauten im eigenen Lande kann Devisen sparen, 11 vie-
len Landemn miissen die Fahrgestelle aus robusten, von Lkws abgeleiteten
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4 Rear-engined buses with easy entrance but not full disabled access form a large part of European fleets.

constituent une grande partie du parc européen.
B% Die européischen Busflolten bestehen groflenteils aus Heckmmotorfahrzeugen mit guten Einsteigemdgiichkeiten, aber ohne vol-

len Zugang filr Behinderte.

Les autobus équipés d'un moteur & l'armére, assurant un embarguement aise, mais pas d'accés special pour les handicapés,

Mais 1'Amérique Latine a également
mis au point ses propres modéles
d'autobus urbains. Le Brésil constitue le
plus grand marché du monde pour les
autobus, et le type de carrosserie de
I'autobus urbain "Padron”, congu a l'ini-
tiative du gouvernement, a influencé
d'autres pays d'Amérigue Latine, Cet
autobus se caractérise par un bon rap-
port puissance/polds, un niveau de bruit
acceptable et une largeur de pories mi-
nimurn, Sa suspension est pneurnatique
et le moteur peut se trouver soit & l'ar-
riére, soit au milieu.

Les constructeurs latino-américains se
sont associés a l'industrie des Etats-Unis
pour approvisionner le marché ameéri-
cain. La Loi sur les Handicaps, en vertu
de laquelle tous les véhicules de trans-
pert public commandés aprés le 26 acit
1990 doivent étre totalement accessi-
bles aux perscnnes handicapées, a éga-
lement cuvert la porte aux autobus
européens a plancher bas. Les
reglementations commerciales et les
lois sur la responsabilité-produit existant
aux Etats-Unis constituent toujours une
entrave éncrme & l'importation dans ce
pays de véhicules etrangers finis, mais 1l
existe des possibilités d'accords avec
les constructeurs americains en matiere
de licences et de montage: dans ce cas.
les véhicules sont de conceplion suro-
peenne mais leur principaux glements
sont d'origine américaine.

Les fluctuations du marché mondigi
des nouveaux autobus reflétent des ten-
dances politiques et économigues, ainst
que les tendances du commerce inter-
national, plutdt que les bescins en nou-
veaux véhicules. Dans des conditions de
baisse de demande sur les marcheés
européens, les constructeurs disposant
de parts de marché dans le monde en-
tier et ceux cui travaillent avec des usi-
nes de montages situées dans les pays
hors d'Europe se trouvent dans la posi-
tion la plus forte. Alors cui'au cours des
derniéres années, la récession a en-
trainé une contraction des commandes
en Europe, celles-¢i sont restées éle-
vées en Amérique Latine et particuliére-
ment au Brésil. C'est au Brésil que sont
allés plus de la meitié des chassis cons-
truits par Scania, et, pour Volva, ce pays
est devenu le deuxiéme acheteur
d'autcbus. En Australie également, les
commandes d'autcbus se sont mainte-
nues.

Il a éte possible jusqu’a présent aux
constructeurs d'autobus de poursuivre
dans les usines des pays moins déve-
loppés la fabrication de modéles dont
on a mis fin a la production dans les
pays plus developpés. Cette pratique
peut se poursuivre a court terme, mais,
4 plus leng terme, 1l y a des chances
que les pays moins développés exigent
soil les derniers modéles utilises
ailleurs, soit des modéles spécialement
acdaptés & leur propres besoins. La VIOV,

I'Association Allemande des Transports,
met beaucoup en Ceuvre Pour rappro-
cher les normes de transport dans les
deux parties de la Nation aujeurd hui
unifiée. Un certain nombres d'accords
de production ont déja &té signés entre
constructeurs d'autobus d ' Europe Occi-
dentale et des pays de l'ancilen
Comecon. De nouvelles structures com-
merciales seront mises en place en
remplacement du systéme des "fournis-
seurs désignés” du Comecon.

De plus en plus, les autorités munici-
pales se rendent compte que, pour ex-
ploiter au mieux les transports par auto-
bus, il ne suffit pas d'ameliorer les véhi-
cules, Des mesures comme 'octrol de
pricrités aux autcbus, des innovations
comme le systéme du “Tube” &
Curitiba, au Brésil, 'idée d'installer sur
de courtes distances des couloirs spé-
ciaux pour les autcbus afin d'éviter les
embouteillages a Sheffield. en Angle-
terre, et les projets visant & rendre les
trottolrs et les abribus aussi accessibles
gue les autobus a plancher bas, concou-
rent tous 4 ameliorer l'efficacité et la
productivité des services d’'autobus.
Tous ces facteurs, auxquels s'ajoutent
des ameliorations technicues en matiére
d'érnissions de gaz d'échaopement et
l'expérimentation de comibustibles de
remplacement. augmentex: aitrait de
'autobus pour les passs: alnsi que
pour les autorites publi
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A In Britain there has been rapid developrex: 27 small buses with low capiial costs.

& Ln Grande-Bretagne, on a assisté au dé sz
ments en caplial.

coemeni rapide d'autobus de petite taille, n'entrainant que de faibles investisse-

sische, schwedische, niederléndische,
japanische und amerikanische Herstel-
ler, von denen viele iiber Montage-
werke im Lande verfigen,

Ein bescnders Merkamal australischer
Stéadte ist ihre geographische Ausdeh-
nung, mit weiten Gebieten lockerer
Bebauung und der entsprechenden
niedrigen Bevdlkerungsdichte, diese
Stddte haben sich weit {iber thre ur-
springlichen Grenzen hinaus ausge-
dehnt. Die stidtischen bzw, staatlichen
Betreiber haben sich im allgemeinen
weiter auf die urspriinglichen inner-
stadtischen Gebiste beschrankt, wah-
rend die weiter aul3erhalb gelegenen
Cebiete von privaten Betreibern be-
dient werden.

Da sich die urspriinglichen Lieferan-
ten von Chassis-Bauteilen in vielen F&l-
len weilt von Australien entfernt befin-
den, haben die Betreiber die Tendenz.
grofere Ersatztellvorrite als in anderen
Lindern vorzuhalten. Auch in Afrika sind
die Ersatzteilvorrite ein gewichtiges
Argurment; dert ist die Verfiigbarkeit von
Devisen fitr Ersatzlelle heule ein genan
so wichtiges Faktor wie die finanziellen

wungen fiir die Lieferung von
rzZeugen.

" znach die meisten afrikanischen

12 nach wie vor vergeblich suchen,
-obuster Eindeckerbus it hoch-
=ndem Fahrgestell, vornliegendem
: - leichtem Zugang filr Warnungs-
arzeien und einem moglichst grollen

F mgsvermogen flr Fahrgésie, Mit
Gesamthohe von nicht vis mehr
sollte er - mit gewisser. £in-
kungen - tberall einsetzzar sein.
e auch auf solchen Stra’ien fah-
Zrmen, die nicht voll befestigt sind,
zlbst in Gebleten, in dene: ausge-
a2 Kfz-Mechaniker knapp sind, ein-
L warten sein,

Herstellung der Aufbauter. im Lan-
=1 Devisen sparen helfer .und au-
=m mussen die Busse in visign
»auf Fahrgestellen aufgezaut

~. bel denen robuste, vorn Lkw
iende Bauteile Verwern<ung

nd keine Ableitunger - -n Sladt-
larstellen. die fur den i-ver-
z:hen Verkehr in Ewrope »7ar
konstriert worden sinz [n

r Wese sl der typischs robu

ste, hochbauende amerikanische Schul-
bus fir viele Gebiete Lateinamerikas als
Grundausstattung fiir den 6ffentlichen
Verkehr geeignet.

In Lateinamerika sind sclche Siadt-
busse eigener Konstruktion emniwickelt
worden. Brasilien ist einer der gréfiten
Markte fir Autobusse in der Welr, und
der dort von der Regierung geforderte
Busaufbau vom Typ “Padron” hat Ein-
fluf’ auf andere Lénder Lateinamerikas
gehabt. In den Voraussetzung des
"Padron’ sind u.a. ein Mindestverhalinis
zwischen PS und Gewicht, die
Gerduschentwiclklung und die Tirbreite
festgelegt. Er besitzt Luftfederung. und
der Motor kann entweder in der Mitte
oder am Heck eingebaut werder.

Lateinamerikanische Herstelier naben
sich mit amerikanischen Industrien
zusammengetan, um Busse sogar in die
USA zu liefern. Das amerikaniscr= Ge-
setz Uber die Beftrderung ver Behin-
derten auf offentlichen Verkel
("Americans with Disabiliies A
dern vorgeschrieben ist, dal3
zeuge. die nach dem 26. Aucr
hestellt werden, Behinderten 2=
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Zugang ermégiichen miissen, hat den
amerikanischen Markt auch fiir Nieder-
flurbusse eurcpaischer Konstruktion ge-
Sfinet. Die amerikanischen Handelsvor-
schrifien und Produkthafhmgsgesetze
stellen jedoch nach wie vor fast uniiber-
windliche Schranken fiir die Einfuhr
kompletter Fahrzeuge aus anderen Lan-
dern dar. Hingegen gibt es die M&glich-
keit, mit Hersiellern'in den USA Lizenz-
und Montagevereinbarungen zu treffen,
Hierbei kénnen eurcpiische Konstruk-
tionen mit groferen Bauteilen aus ame-
rikanischen Quellen kombiniert werden.

Die auf dem Markt iiberali in der Welt
festzustellenden Schwankungen in der
Nachfrage nach neuen Bussen sind ein
Spiegelbild politischer, wirtschaftlicher
und internationaler Handelsstréme und
nicht des Bedarfs der Betreiber an neu-
eriBussen. Angesichts des Niedergangs
der Busmarkte in Europa sind
digjenigen Hersteller in der starksten
Position, die iiber weltweite Mirkte ver-
fuger oder mit Montagewerken in einer
Anzahl von Lindern in Verbindung ste-
hen. Die Rezession hat zwar in den letz-
ten Jahren 2u einem verringerten

Autobusse in de Stidten der Welt

Bestellvolumen fiir neue Busse in Euro-
pa gefiihrt, aber die Nachfrage aus La-
teinamerika, nsbesondere aus Brasilien,
ist nach wie vor stark. Der brasilianische
Markt allein hat im Jahre 1981 mehr als
die Hélfte der von Scania ausgelieferten
Busse aufgenommen, und fiir Volve ist
Bragilien zum zweitgréiten Abnehmer-
land geworden. Auch die Lisferungen
nach Australien haben sich auf dem glei-
chen Stand gehalten,

Frither war es den Busherstellern in
den Industrieldndern méglich, die Her-
stellung der dort nicht mehr benétigten
Modelle auf die weniger entwickelten
Lander abzuwsélzen. Kurzfristig mag
dies nach wie vor méglich sein, aber
langerfristig werden diese Lander ent-
weder die gleichen Modele verlangen,
wie sie an andere Lander geliefert wer-
den, oder Scnderanfertigungen, die auf
ihre besonderen Beditirfnisse abgestellt
sind. S¢ arbeitet z.B. der Verband Deut-
scher Verkehrsbetriebe (VDV) aktiv
daran, die in den beiden frither getrenn-
ten und jetzt vereiigten Tellen des Lan-
des benutzlen unterschiedlichen Nor-
men aufeinander abzustimmen. Auch

zwischen Autobusherstellern in West-
eurcpa und in Ldndem des fritheren
RGW ist eine Anzahl von Herstellungs-
vereinbarungen getroffen worden. Neue
Handelsstréme werden sich entwickeln
miissen, die an die Stelle der fritheren
festen Lieferbeziehungen des RGW treten.

Den stédtischen Behérden wird zu-
nehmend klar, daB die volle Nutzbarma-
chung eines Autobusnetzes mehr be-
deutet, als nur die Verbesserung des
Fahrzeugs. Vorfahrischaltungen fiir Bus-
se, Innovationen wie das sogenannte
“Tube”-System in Curitiba (Brasilien),
Vorschldge fitr kurze spurgefiihrte Bus-
strecken zur Umgehung von Verkehrs-
engpéssen wie in Sheffield und Plane,
FuBgéngeruber- oder -Unterfiihrungen
und Wartehduschen genau s
zugianglich fiir Behinderte zu machen
wie Niederflurbusse - alles dies trégt
dazu bei, die Leistungsfahigkeit und
Produktivitat der Busdienste zu erhéhen.
Zusammen mit technischen Verbesse-
rungen der Motorabgase und Versu-
chen mit alternativen Treibstoffen wer-
den die Busse fiir Fahrgiste und
Betreiber gleichermalen attrakiiver. B

]

A Hong Kong, iike other places in the Far East, has made use of British pattern double-deck buses.
& Hong Kong, comme d'autres villes d'Extréme Orient, utilise des auiobus & élagre “'a la britannique”.
B Wie in anderen fernéstlichen Stadten benutzt Honglong Doppeldeckerbusse nach britischem Vorbild.
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Light Rail:
A review of
developments

UITP Conference in Stuttgart, 8-9 September, 1992

by Michel Quidort, UITP

The Stuttgart Conference on 8
and 9 September 1992 organised
by the International Light Rail
Commission, confirmed UITP’s
policy to increase the number of
specialised meetings on important
current themes.

Light rail is most certainly one
of the major themes whose almost
world-wide expansion on every
continent makes it the leading
form of public transport for the
twenty-first century. Presentations
at the Stuttgart Conference,

although primarily technical, were
in reality based on the need fo
respond to the demands and ex-
pectations of foday’s passengers
and citizens by developing light
rail.

Participants were unanimous in
wishing industry and manufac-
turers to make in-depth economic
analyses to support the case for
light rail, especially amongst
political decision makers who are
responsible in most countries for
choosing the type of public

transport fo relieve cities from the
pressures caused by private car
use.

«R Mercedes
on rails»

After being banished from North
American, Trench and British cities
several decades ago, trams are now
reappearing under the new name of
«light rails. In Germany, Italy and
Holland, where they never disap-
peared from cities, trams have evolv-
ed and been transformed over the
decades into what we now also call
«light rail».

In both cases, the goal is the
same to persuade motorists to
change their ways and use public
transport. «Qur DT 8 carriage Is a
Mercedes on raiis» said Manfred
Bongz, Technical Director of the SSB
network in Stuttgart.

1t is no accident that the reincarna-
tion of «light rail» coincides with
deteriorating traffic conditions in
cities. To establish a real balance bet-
ween means of transport necessitates
a new approach in urban transport
policy where today, to quote a highly

Métro Léger: le point sur’expansion

Métro Léger:

le point

sur I’expansion

Conférence UITP de Stuttgart des 8 et 9 septembre 1992

par Michel Quidort, UITP

Organisée par la Commission
internationale des métros légetrs,
la Conférence de Stuttgart des 8
et 9 septembre 1992 a confirmé
lorientation de I'UITP qui désire,
sur des thémes importants ef
actuels, intensifier le nombre de
réunions spécialisées.

Le métro léger figure sans con-
teste parmi ces thémes majeurs.
Son expansion quasi mondiale en
fait, sur Pensemble des continents,
le mode de transport public du
XXIe siecle. A priozl trés techni-

ques, les interventions de la Con-
férence de Stuttgart ont, en
réalité, été constamment sous-
tendues par Pexigence de répon-
dre, dans les développements du
métro léger, aux basoins et aux
attentes des voyageurs el des
citadins d’aujourd’hul.

Les participants ont été unani-
mes pour souhaiter, de la part des
industriels et des constructeurs,
un approfondissement des éfudes
dconomiques, destinées & asseoir
la justification du métro léger,

notamment auprés des décideurs
politiques, auxquels il revient de”
choisir, dans la trés grande majo-
rité des pays, le mode de trans-
port public desting & libérer Ia
ville de la pression automobile.

«Une Mercedes
sur rails»

Chassé des villes nord-américaines,
frangaises ou britanniques voici quel-
ques décennies, le tramway ¥ revient,
sous la nouvelle appellation de «métro
léger». Bt dans les agglomérations
d'Allemagne, d'ltalie et des Pays-Bas,
d’ot il n'avait jamais disparu, le fram-
way a évolué, au cours des décen-
nies, pour se transformer et s'appeler
également, aujourd'hui, «métro l&gers.

Dans le premier cas, comme dans
le second, 'objectif reste le méme :
convaincre les automobilistes de chan-
ger leurs habitudes pour utiliser les
transports publics : « Notre rame DT 8
est une Mercedes sur rails » (Manfred
Bonz, Directeur technique du réseau
SSB de Stuttgart).

Ce renouveau du «rail 1éger» coin-
cide, ce n'est pas un hasard, avec
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Die Stadtbahn in weiterer Entwicklung

Die Stadtbahn
in weiterer
Entwicklung

UITP-Tagung am 8. und 9. September 1992 in Stuttcart

von Michel Quidort, UITP

Die vom Infernationalsn Stadt-
bahnausschuf3 am 8. und 8. Sep-
tember 19592 in Stuttgart
veranstaltete Tagung war ein wei-
terer Ausdruck der Politik der
UITP, die Zahl der Fachtagungen,
die sich mit wichtigen und aktuel-
len Themen befassen, zu erhéhen.

Die Stadtbahn gehdrt ganz zwei-
fellos zu diesem Themenkreis. Th-
re in allen Teilen der Welt
festzustellende Expansion macht
sie zu dem 6ffentlichen Verkehrs-
mittel des Z1. Jahrhunderts. Ob-

gleich die Referate auf dieser
Tagung notwendigerweise sehr
technisch waren, hatten die Refe-
renten dennoch stets die Notwen-
digkeit vor Augen, bei der
weiteren Entwicklung der Stadt-
bahn an die Erwartungen der
Fahrgdste und der Biirger von
heute zu denken. :

Die Teilnehmer waren sich in
dem Wunsch einig, daB die Her-
steller und Konstrukteure eine
verfiefie Priifung der wirtschaftli-
chen Aspekte vornehmen soliten,

um den Bau von Stadtbahnen noch
eingehender zu begriinden, insbe-
sondere gegeniiber den polifi-
schen Entscheidungstrdgern. In
den allermeisten Lédndern der
Welt sind sie es, die das dffentii-
che Verkehrsmittel bestimmen,
mit dem die Stidtfe von der Flut
der Pkws befreit werden kénnen.

«Ein Mercedes
auf Schienen»

Nachdem die Strafenbahn schon
vor Jahrzehnten aus den Stadten Nord-
amerikas, Frankreichs und GroBbri-
tanniens vertrieben wurde, kehrt sie
jetzt unter ihrer neuen Bezeichnung
«Stadtbahn» wieder zuriick, In den
Bailungsgebieten Deutschlands, Ita-
liens und der Niederlande, wo sie nie-
mals ganz verschwunden war, hat sich
die StraRenbahn tiber die Jahrzehnte
hinweg weiterentwickelt und verwan-
delt und nennt sich dort heute eben-
falls «Stadtbahnn».

Im ersten wie im zweiten Fzll bleibt
das Ziel das gleiche : die Pkw-Fahrer
scilen ven ihren Gewohnheiten abge-

A Stuttgart High platform surface stop in Méhringen served b v three urban light rail lines.

@ Stuttgart. Stalion de surface & quals hauts de Mdohringen desservie par trois lignes de métro léger de Pagglomération.

lungsraums bedient wird,

Stuttgart. Oberirdische Haltestelle mit hohen Bahnsteigen, in Mdhringen, die von drei Stadtbahnsirecken des Bal-
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H. Schéffer

A Munich : one of the first three models of double-ariiculated low-floor
trams operating on this network whict complements the underground.

@5 Munich ¢ un des trois premiers exemplaires de iramways & plancher
bas double articulé en service sur ce réseau complémentaire du métro

lourd.

i Miinchen - eins der ersten Modelle des Doppel-Gelenkstrafenbahn mit
- Niederflur in Betrieb auf einem die U-Bahn ergdnzendem Nelz.
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placed Eurcpean cfficial (1), wthe
predominance of the car Is not based
on the Inexorable laws of the free
market, hut on their violations,

Light rail is a good solution tc the
problems of cities which are heading
towards a complete breakdown,
stressed Horst Schiffer, Assistant
Manager of the VBZ network in
Zirich. A change of transpert mode
implies a move to rail. In other words,
the bus will always be a «large cary (o
the motorist, who will always prefer
his own car. The image of light rail,
which is as much at heme in tunnels,
pedestrian zones or main avenues, 18
a major asset, especially as many

(1) Carle Ripa di Meana, )
missioner, during he pre
book « Towards the car
revsenreh projea s

ion of the
Vo

costly heavy metropelitan rail projects
are now being abandoned.

Today, around thirty North
American cities and fifty Italian towns
have light rail projects in various
stages of development. The universal
nature of light rail is illustrated by the
number of cities with very different
characteristics which have recently
adopted this solution : Manchester,
Valencia and Paris, as well as Hong
Kong, Guadalajara and even Karachi,
Manila, Rio and Tunis.

For Horst Schaffer, the most in-
teresting developments in light rail
are those which benefit users . low-
floors or high platforms “which make
access easier for all passengers. The
emergence of new on-board services
is & response 10 public expectations

which are difficult to ignore. Today
we see telephones, drinks machines
or even drivers who can order a taxi,
appearing on light rail, The intercon-
necticn of metro, light rail and normal
rail networks in the same city or
region, takes into account the

- passenger's desire to travel direcily

from the departure point to the final
destination without changing carrier.
This interconnection of local networks
ig in line with the goal of local
transport companies o «sell universal
mobility ».

New technicues in propulsion and
electrical equipment are being ap-
piied in the fields of materials,
reliability and comfort. Passengers
benefit directly from the use of semi-
conductors, current choppers and

Strasbourg :
In the heart of the City

Sirasbourg and ils 400,000 in-
habitants have arranged a recon-
ciliation with the fram, and the
marriage was confirmed in the pro-
per manner through a concession
contract between the local authority
and the Strasbourg Transport Cormn-
pany « Compagnie des Transports
de Strasbourgr (CTS). CTS current-
ly cperates the bus network and
has been entrusted with the study,
implementation and, from 1594,
operation of the light rail line.

The first line will leave the
Hautepierre area, which was built
in the 1960’s to the North West of
the city, and reach the cily centre
through a 1.5 km tunnel under the
railwayv and the SNCF railway sta-
tion, It will then continue to the
commercial centre of Les Halles
and the historic old fown cenlre,
which has been a pedestrian zong
closed to car traffic since February
1992, Then 1t will follow on,
on reserved tracks fowards the
Southern suburbs (lilkirch-
Grafenstaden) as far as Baggersee
to arrive at a large shopping centre
and a connecting station for infer-
city transport.

The 12.6 km line will serve 24 sta-
tions and be used by A6 trams,
transporting around 78,000
passengers a day from 1/
September 1994,

The rolling stock will have in-
tegrated iow floors (340mm) with
four-wheel drive bogies (fhree out
of four bogies are powered with
three phase motors fed by in-
verters) The three articulated car-
riages will be fitted with six side
doors.

fend of this box, see page 82)
_
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l'aggravation continue des conditions
de circulation en ville. Etablir une
véritable égalité entre les moyens de
fransport nécessite de changer
d'orientation dans la politique des
déplacements en agglomération ol,
pour l'instant, et pour repreadre la
formule d'un haut fenctionnaire suro-
péen (1), «la prédominance de la voi-
fure n'est pas fondée sur les lois
inexorables du marché, mais sur leur
violations.

Le métro léger, comme devait le
souligner Horst Schiffer, Directeur-
adjoint du réseau VBZ de Zurich, est
une bonne réponse au probléme
posé, qui méne les villes tout droit au
collapsus. Le transfert modal suppose
le rail. En d'autres termes, pour l'auto-
mobiliste, I'autcbus ne restera jamais
qu'une «grosse veiturer a laquelle i
préférera toujours la sienne. L'image
du métre léger, qui fait bon menage
avec te tunnel comme avec la zone
piétonniere ou la grande avenue, est
un atout intéressant, surtout devant
I'abandon de nombreux projets de
métro lourd, trop coliteux.

(1) Carlo Ripa di Meana, Commissaire
europeen, lors de la présentation du livre
« Pour une ville sans voiture - proposition
de recherche »

Meétro Lge:r :1le o:in suy l’expion

Ainst, aujourd'hui, une trentaine
d’agglomérations d’Amérique du Nord
et une cinguantaine de villes italien-
nes ont des projets, plus ou moins
avanceés, de métro léger, dont 1'«uni-
versalité» est attestée par la quantité,
et les caractéristiques trés diverses,
des agglomérations qui l'ont récem-
ment adopté . Manchester, Valencia,
Paris, mais aussi Hong Kong et Gua-
dalajara, ou encore Karachi, Manille,
Rio et Tunis...

Pour Horst Schaffer, les évolutions
leg plus intéressantes suivies par le
métro léger se font au bénéfice de la
clientéle ; plancher surbaissé ou
généralisation des quais hauts facili-
tent l'accés & 'ensemble des voya-
geurs. L'apparition de ncuveaux
services 4 bord répond & des attentes
de confort qu'il est difficile d'ignorer :
aujourd’hui apparaissent, sur les

. métros légers, le téléphone ou les dis-

tributeurs de boissons, ou encore la
possibilité de commander un taxi par
l'intermédiaire du conducteur. La
compatibilité, dans une méme agglo-
mération ou une méme région, enire
les réseaux de métro, de métro léger
ou de chemin de fer, tient compte du
sonhait du voyageur de se rendre
directement de son point de départ &
sa destination finale sans rupture de

charge. Cefte «interconnexion» entre
réseaux locaux correspond bien &
I'objectif des entreprises de transport
public : «vendre de la mobilité paly-
valentes.

La technique, qu’il s'agisse de pro-
pulsion cu d’équipements dlectriques,
apporte aux matériels fiabilité et con-
fori. Le recours aux semi-conducteurs,
aux hacheurs de courant, & la traction
asynchrone, bénéficie en premier lieu
4 la clientdle, tandis que 'ensemble
des citadins profite, avec des véhicu-
les silencieux, de la réduction des
émissions sonores. Les thyristors, qui
permettent de passer du courant con-
tinu au courant triphasé sans de gros
cofits, intéressent 1'exploitant. Quant
aux véhicuies bi-tension, comme ceux
exploités depuis quelgues mois a
Karlsruhe, ils permettent d’accglérer
les dessertes, et assurent un service
direct et sans rupture de charge entre
la région et le centre de la ville, Tou-
tes ces amséliorations permettent au
meiro léger d'étre un véhicule «de
son temps» et de reconquérir des
parts de marché sur les déplacements
en automobile,

Pour 'ancienne Allemagne de I'Est -
aujourd'hui «les nouveaux Lander» - et
selon Thomas Dompke, de la société
Linke-Hoffmann-Busch, il ne s'agit pas

bracht und zum Umsteigen in &ffentli-
che Verkehrsmittel verantalt werden :
«Unser Zug DT 8 ist ein Mearcedes auf
Schienen» (Manfred Bonz, Technischer
Direktor der Stuttgarter SSB).

Diese Renaissance des «leichten
Schienenverkehrss fallt zeitlich - und
dies ist sicher kein Zufall - mit der an-
haltenden Verschlechterung der Ver-
kehrsverhiltnisse in den Stidten
zusammen. Die Herstellung einer ech-
ten Cleichberechtigung zwischen den
Verkehrsarten erfordert eine Ande-
rung der Verkehrspolitik in den Bal-
lungsrdumen, wo zur Zeit mit den
Worten eines Mitglieds der Buropéi-
schen Kommission (1) «die Dominanz
des Pkws nicht auf den unerbittlichen
Gesetzen des Markies beruht, son-
dern auf deren MiBachtungnr.

Wie Horst Schaffer, Stellvertreten-
der Direktor der VBZ Ziirich, betonte,
ist die Stadtlbahn eine gute Antwort
auf dieses Problem, das - wenn es
nicht behoben wird - die Stadte gera-
deswegs in den Kollaps fithren wird.
Eine echte Verlagerung auf eine an-
dere Verkehrsart erfordert zwingend

(1) Carlo Ripa de Meana anlaBlich der
Vorstellunyg des Buchs « Fiir eine autofreie
Stadt - Forschungsvorschlag»

Die Stadtbahn in weiterer Entwicklung

die Schiene, denn fiir den Pkw-Fahrer
wird der Bus immer nur ein «groRes
Aute» darstellen, dem er sein eigenes
vorzieht. Das Image der Stadtbahn,
die sich sowohl in einen Tunnel, als
auch in eine Fubgéngerzone oder ei-
ne breite Allee gut einfiigt, ist eine in
«teressante Trumpfkarte, insbesondere
auch deshalb, weil zahireiche U-Bahn-
Bauprojekte angesichts ihrer hohen
Keosten aufgegeben worden sind.

Heute bestehen in etwa dreiBig Bal-
lungsgebieten Nordamerikas und in
etwa funfzig italienischen Stidten
mehr oder weniger weit forigeschritte-
ne Plane fiir den Bau von Stadibah-
nen. Die Universalitdt dieses
Verkehrsmittels wird durch die Zahl
und die sehr unterschiedlichen Cha-
rakteristiken der Baliungsgebiete be-
zeugt, in denen in der letzten Zeit
Stadtbahnen gebaut worden sind :
Manchester, Valencia, Paris, aber
auch Hongkong und Guadzlajara, Ka-
ratschi, Manila, Rio und Tunis.

Nach Meinung von Horst Schaffer
finden die interessantesten Entwick-
lungen bei der Stadtbahn zugunsten
des Kunden statt : so wird der Zugang
fir alle Fahrgéste durch Niederflur-
fahrzeuge oder hochgelegte Bahnstei-
ge erleichterl. Auch die Einfihrung

neuer Kundendiensteinrichtungen in
den Fahrzeugen der Stadtbahn ent-
spricht den heutigen Komfortansprii-
chen, wie Telefone, Getrédnkeauto-
maten und die Méglichkeit, beim Fah-
rer ein Taxi zu bestellen. Die Kompati-
bilitat zwischen U-Bahn, Stadtbahn und
Eisenbahn im gleichen Ballungsgebiet
oder in der gleichen Region bertick-
sichtigt den Wunsch des Fahrgasts,
sich ohne Fahrtunterbrechung vom
Ausgangspunkt seiner Fahrt bis zu de-
ren Endpunkt begeben zu kénnen.
Diese Verbindungen zwischen &rili-
chen Verkehrsnetzen entsprechen im
{ibrigen auch dem Streben der &ffent-
lichen Verkehrsbetriebe nach dem
«Verkauf einer polyvalenten
Mobilitdts.

Die Technik - beim Antrieb oder
den elektrischen Bauteilen - verschafft
den Fahrzeugen Zuverldssigkeit und
Komfort. Die Verwendung von Halb-
leitern, Gleichstromsteller {Chopper)
und des Asynchronantriebs kommt in
erster Linie den Kunden zugute, aber
alle Stadtbewohner ziehen Vorteile
aus der Vernngerung des Fahrge-
rduschs bel den modernen Stadtbahn-
wagen. Die Thyristoren, die chne
groBe Kosten den Ubergang vom
Gleich- zum Drehstrom ermaoglichen,
sind hingegen fiir den Betreiber von
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Lght Rail: reef devlomets | I

» routes and network
125 million FF,

e funnel-and msz‘aﬂafrons'
392 million FF

s ovarbead and und’er statzon Jm
116 million FF '

» frack ;400 million FF g

s new depot : 185 million FF = "

* vehicles : 369 million FF :
Fundmg will be prowded by

‘s the French G'ovemment
330 million FF s

e local organisations ! I 76‘ m:]]:on FF

» the Bas-Rhin déparfemem
158 million FF Sl

s transport contnbutzo}:s ( *)
518 million FF

* the pub]zc transport management
63 million FF' -

e bank loans : 700 zmmon_- FF

(% A local tax paid by companies
mainly to finance public transport invest-
menl. -

asynchronous traction, while quieter
vehicles bring the benefits of noise
reduction to all citizens. Thyristors,
which convert direct current to three
phase current at low cost, are arou-
sing the interest of operators.

Dual-current vehicles, like those
used in Karlsruhe for the last few
months, speed up travel and allow
direct journeys between the region
and the city centre without changing
carrier. All these improvements con-
tribute to making light rail the «vehicle
of the moment» and help them recap-
ture market share lost to the private
car.

Today, in the new «Lénder» (former-
ly East Germany) it is not a matter
of regaining but of srefaining market
share», according to Thomas Dompke
of the company Linke-Hoffman-Busch.

Economic
justification is needed

The modernisation of large fleets of
Tatra T3/T4/T6 trams in the cities of
the former German Democratic
Republic is in line with this aim. A
«modernisation manual» has been put
together by the German mamifacturer

for general use, which has been
helped by the extensive standardisa-
tion of rolling stock. For economic
reasons and to maintain employment
levels, the operators themselves have
carried out these systematic restyling
and technical upgrading operations.
These apply mainly to the bogies and
wheels, where noise levels have been
reduced by using elastic wheels as
well as pneumatic suspension, heating
and ventilation, lighting, external ap-
pearance of vehicles, and passenger
information.

In general, it is difficult to determine
the cost of this modemisation, given
the variable residual life of these
vehicles and the fact that the networks
are carrving out the work themselves.

The fact remains that the economic
aspect is important, and not only in
former East Germany. The case for
light rail needs to be justified because
their growing sophistication is raising
the cost of buying and running them.
Is this always the case, given that its
weight per passenger is three times
greater than that of a bus (whose life
span is constantly increasing) ? The
impact of the extensive use of elec-
tronics needs to be analysed with a
certain objectivity as components are

de conguérir, «mais de conserver des
parts de marché».

Justification économi-
que nécessaire

La modernisation des flottes impoz-
tantes de tramways Tatra T3//T4/T6
qui circulent dans les villes de l'ex-
RDA répond a cet objectif. Un
«manuel de modernisation» a été con-
fectionné par le constructeur allemand
pour s'appliquer partout, ce qui a été
facilité par la trés grande standardisa-
tion des parcs. Pour des raisons
d’éconcmie et pour maintenir les
emplois, ces opérations de restylage
et de remise & niveau technique codi-
figes, sont effectuées par les exploi-
tants eux-mémes. Elles portent
principalement sur les bogies et les
roues, avec une réduction du bruit
par l'emploi de roues élastiques et de
la suspension pneumatique, sur le
chauffage et la ventilation, I'éclairage,
I'aspect extérieur des véhicules et
I'information des voyageurs.

En général, le coilt de cette opéra-
tion de modernisation est difficile a
cerner, compte tenu de la durée de

-

Métro Léger: le point sur expansion

vie résiduelle des véhicules, trés
variable, et du fait que les réseaux
effectuent eux-mémes les inter-
ventions.

Reste que t'aspect économique n'est
pas négligeable, et pas seulement
pour 'ex-RDA. Le métro léger doit se
justifier, parce que sa sophistication -
croissante renchérit ses colts d'acgui-
sition et d'utilisation. Est-ce toujours ie
cas, lorsgue l'on constate que son
poids par voyageur est treis fols plus
&levé que celui de l'autobus, dont la
durée de vie ne fait d’ailleurs qu'aug-
menter ? Les conséquences de l'arri-
vée massive de l'électronique doivent
&tre examinges avec un certain recul ;
les composants vivent moins long-
temps que les véhicules qu'ils équi-
pent, et ils évoluent trés rapidement.

Les exploitants présents 4 la Confé-
rence de Stuttgart ont souhaité que les
industriels, & ¢6té des développe-
ments technologiques ol ils excellent,
ménent en paralléle des études éco-
nomicues approfondies pour asseoir
le métro léger par rapport aux autres
modes de transport public souvent
complémentaires, et parfois concur-
rents... Il s'agirait 14 d'une contribution
indispensable aux travaux déja effec-
tués par 1'UITP et sa Commission des
métros légers.

Le plancher bas a révelutionné le
metro 1éger, et le public a accueilli
trés favorablement cette innovation.
Le bruit reste toutefois un aspect
préoccupant, car la construction des
véhicules surbaissés s'oppose a l'inso-
norisation totale. A quoi il faut ajouter
que le voyageur assis, plus proche du
plan de roulement, en recueilie les
nuisances, tandis que les personnes
debout pergoivent scuvent les émis-
sions sonores des equipements que
I'architecture du véhicule oblige a
placer sur la toiture.

Le tramway a plancher bas aura eu
le mérite de susciter un foisonnement
technologique sans précédent dans
I’histoire, plus que centenaire, de ce
mode de transpcort. Roues indépen-
dantes, moteurs-roues asynchrones,
construction modulaire, esthétique
prenant en compte la «protection pas-
siver des piéions,... sont quelques-
unes deg innovations que !'on retrouve
sur les futurs tramways de Bruxelles
ou le projet « Cobras suisse, par
exemple.
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Interesse. Die filr zwei Spannungen
ausgelegten Fahrzeuge, wie sie seit
einigen Monaten in Karlsruhe in Be-

trieb sind, beschleunigen den Betriebs-

ablauf und erméglichen eine direkte
Verbindung - ohne Fahrtunterbre-

chung - zwischen der Region und dem
Stadtzentrum. Alle diese Verbesserun-

gen machen aus der Stadtbahn ein

Fahrzeug seiner Zeif, mit dem dem

Pkw Marktanteile abgewonnen wer-
den kodnnen.

Fiir die neuen deutschen Bundesldn-

der handelt es sich nach Auffassung
von Thomas Dompke von der Firma

StraBburg : im Hexzen
des Stadtzentrums

StraBburg und seine 400 000 Ein-
wohner haben die StraBenbahn
wieder in jhren Mauern aufgenom-
men - bastétigt, wie es sich gehdrt,
durch einen ordnungsgemalen
Konzessionsvertrag zwischen der
Gemeinde und der Compagnie des
Transports de Strasbourg (CTS), die
auch schon das verbandene Auto-
busnetz betreibt und der die Stu-
dien, den Bau und ab 1894 den
Befrieb der Stadtbahn iibertragen
worden sind.

Die erste Strecke wird von dem
in den sechziger Jahren erbauien
Stadtviertel Hautepierre im Nord-
westen des Ballungsgebiets aus
durch einen unter der Eisenbahn
und dem SNCF-Bahnhof herfithren-
den Tunnel von 1,8 kim Lédnge in
das Stadizentrum gehen. Danach
fiihrt sie in das Geschéftsvierte! der
Markthallen und den historischen
Stadtkern, der seif Februar 1992 fiir
den Pkw-Verkehr gesperrt ist und
in eine FuBgéngerzone umgewan-
delt wurde. Sie fdhrt dann auf eige-
ner Trasse weiter in die sfidlichen
Vororte (llikirch-Grafenstaden) bis
zum Baggersee, wo sie in elnem
grofBen kommerziellen Zentrum und
einem Umsteigebahnhof zu den
Intercity-Anschiiissen endst.

Auf einer Gesamtldnge von 12,6
km verfiigt sie iiber 24 Haltestelien
und soll mit 26 Ziigen befahren
werden. Es wird vom 1. September
1994 ab mit 75 000 Fahrgésien tdg-
lich gerechnet

Die Fahrzeuge werden durchge-
fend in Niederflurausfiihrung
(340 mm) gebaut und besitzen vier
Drehgestelle, von denen drei mit
Jjeweils vier angetriebenen Radern
ausgestattet sind Die Motoren wer-
den mit Drehstrom gespeist, der
tiber Wechseirichter gefiihrt wird.
e drelteiligen Gelenkwagen ha-
ben sechs seitfiche Tiren.

(Fortsetaing folgt auf Saite 85)

Die Stadtbahn in weiterer Entwicklung .

vorgehoben.

A Zurich lives where we go s, This fact which endorses the use of trams,
is underiined by a dynamic public relations programm.

@ « Ziirich vir 13 ot nous alions ». Ceite réalifé favorable aux tramways est
mise en exergue par un programmme dynamique de relations publiques.

B « Wo wir fahren, lebt Ziirich ». Diese Tatsache, die der Stadibahn zu-
gunsten kommt wird durch eine dynamische Offentliichkeitsarbeit her-

Linke-Hoffmann-Busch nicht um die
Gewinnung zuséatzlicher, sondern um
die Erhaltung bestehender Marktan-
teile,

Notwendigkeit der
wirtschaftlichen
Rechtfertigung

Diesem Ziel entspricht die Modemi-
sierung der in den Stidten der frithe-
ren DDR zahlreichen fahrenden
StraBenbahnwagen des Typs Tatra

T3/74/T6. Der deutsche Hersteller hat

ein «Modermsierungshandbuch» her-
ausgegeben, das Uberall gultig 1st,
was durch die sehr weltgehende Nor-
mung der Fahrrzeugparks stark er-
leichtert wird. Aus wirtschaftlichen
Crinden und zur Erhaltung der Ar-

beitspldtzen werden die Arbeiten an
der duberen Modernisierung und der
kodifizierten Anhebung des techni-
schen Niveaus ven den Betreibern
selbst durchgefithrt. Sie erstrecken
sich in erster Linie auf die Drehge-
stelle und Riader mit dem Ziel den
Larm durch die Verwendung elasti-
scher Rader und der Luftfederung zu
vermindern, auf die Heizung und Be-
liftung, die Beleuchtung, den dubleren
Aspekt der Fahrzeuge und die Fahr-
gastinformation.

Die Kosten dieser Modernisierung
sind im allgemeinen schwer zu schét-
zen, da es hierbel auf die - sehr unter-
schiedliche - restliche Lebensdauer
der Fahrzeuge ankommt ung die Tat-
sache eine Rolle spielt, daf} die Arbel-
ten in den einzelnen Betrieben
durchgefthrt werden.

Es bleibt jedoch lestzustelien, dalb
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Le «systéme»
métro léegerx

La Conférence de Stuttgart devait
également nsister sur l'aspect de
«systémen, inséparable de la notion
modeme de métro 1&ger, en évoguant
le réle des systémes d'aide a l'exploi-
tation, dans la preduction d'un service
toumne vers la clientgle. Celle-ci, selon
Joseph Gehrig, de la société suisse
Hani-Prolectron, se trouve au centre
des préoccupations qui justifient un
systeme d'aide a l'exploitation. Le
transfert de données permet en effet

de saisir toui 1'environnement du
transport public : temps d'atiente, &tat
des véhicules, conditions de circula-
fion..., pour le transiormer en informa-
tions destinées aux voyageurs en
route cu en attente.

Lia qualité de service a la clisntéle
gue peut procurer un systéme d'aide
a I'exploitation, comporte un aspect
trés politique, celul de la priorité aux
feux de circulation. Lorsque celle-ci
existe réellement, ses effets sont con-
sidérables. Selon K.D. Lohrmann,
directeur de 'exploitation du réseau
SSB de Stuttgart, la mise en place de

A An example of successful Integration of light rail in tho ciy confre of
Amsterdam, where pedestrians, cycilisis and trams poacefllilly coexist..

@ Exemple d'intdgration réussie du mode tramway dans o conire

villo a

Amsterdam, ou pidions, cyclistes et trams coexistent paci{icpie tiont..

B Beispiel einer erfolgreichen Integration der Stadtbahu in dor lanonstadt
von Amsterdam, wo FuBgdnger, Fahrrdder und Stacithaiien Leddhficd

nebenetmander bestehen.

L& ]
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Strasbourg :
au coeur du centre

Strasbourg et ses 400.000 habi-
fants renouent avec le tramway,
mariage confirmd, comme il se dott,
par un contrat de concession en
bonne et due forme entre lautorits
locale et la Compagnie des Trans-
ports de Strasbourg (CTS), exploi-
tant du réseau d'autobus actuel et
& qui sont confides les études, Ia
réalisation et, & partir de 1994,
lexploftation de Ia ligne de métro
léger.

La premiére ligne partira du
gquartier de Hautepierre, situé au
nord-ouest de 'agglomération,
constrult dans les années 60, pour
rejoindre le centre-ville aprés un
funnel de 1,8 km sous les installa-
tions ferroviaires et la gare SNCF.
Elle desservira ensuite le centre
commercial des Halles, puis le
centre-ville historique, fermé 2 la
circulation automobile depuis
fevrier 1992 ef transformé en zone
piéfonniére. Elle poursuivra son -
néraire en site propre vers les fau-
bourgs du Sud (llkirch-
Grafenstaden) jusqu'au quartier du
Baggersee, ol elle arrivera auprés
d’'un grand centre commercial et
d'une gare d'échange avec les
transports interurbains.

Longue de 12,6 km, Ia ligne des-
servira 24 stations et sera exploilée
a l'aide de 26 rames, pour transpor-
ter environ 75 000 voyageurs par
Jjour a parntir du ler septembre
1994,

Le matérie! roulant aura un plan-
cher bas Integral (340 mm) avec
des bogies & qualre roues motrices
(trois bogies sur quatre motorisés,
moteurs triphasés alimenrés par
onduleur). Les trois caisses articu-
lées seront équipées de six portes
latérales.

(suite de cet encadré, voir page 86)

ces pricrilés a permis de diviser les
pertes de temps subies par les véhi-
cules par deux ou par trois selon les
lignes, pour ne représenter
aujourd'hui qu'un & quatre pour cent
des temps de trajet. Dans certaines
agglomérations, 10 & 20 % des pertes
de temps enregisirées par les métros
légers et les tramways sont imputa-
bles aux feux de carrefours, qui finis-
sent par perturber beaucoup plus la
vitesse commerciale des transports
publics que les embouteillages pro-
prement dits.

Pour le client, la vitesse de déplace-
ment reste un facteur déterminant
dans le choix de son nouveau moyen
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evolving very rapidly and have a
shorter life span than the vehicles in
which they are installed.

Operators at the Stuttgart Con-
ference wanted industrialists, in
parallel with the technological
development at which they excel, to
make in-depth economic studies of
light raii in order to establish their
position in relation to other forms of
public transport, whether complemen-
tary or competitive, This would make
an invaluable contribution o the work
done by UITP and its Light Rail Com-
missien.

bow floors have revelutionised light
rail and the public has reacted very
favourably to this innovation. Noise
still remains a worrying aspect as the
construction of low vehicles conflicts
with complete sound insulation. In ad-
dition, seated passengers suffer from
being nearer to the ground, while
standing passengers are more aware
of the noise from equipment which is
installed on the roof because of the
vehicle’s design.

Low floor trams have the good for-
tune to benefit from an unprecedent-
ed increase in technological
developments in the hundred year
history of this form of transport. In-

ight Rail: areview of developments

dependent wheels, asynchronous
motor-wheels, modular construction,
goed locks and «pagsive gafety» for
pedestrians are some of the innova-
tiong to be found on the future trams
in Brussels or the Swiss «Cobra» pro-
ject, for example.

The Light Rail
«systemn»

The Stuttgart Conference also stress-
ed the «system» aspect, inseparable
from the modem idea of light raii, by
presenting the role of operational sup-
port systems in providing customer-
criented service. According to Joseph
Gehrig of the Swiss company Hani-
Prolectron, customer service is a ma-
jor preoccupation justifying the use of
an operational support system. Data
transfer makes it possible {o monitor
the whole public transport environ-
ment - waiting times, vehicle status,
traffic conditions, eic. - and provide
this information to travelling or waiting
passengers,

The quality of customer service that
an operational support systetn can
provide includes the very political
issue of priority at traffic lights. Where

it really exists the effects are con-
siderable. According to K.D.
Lohrmann, Operaticns Manager of the
Stuttgart SSB network, establishing
such priorities has allowed them to
reduce delays by a factor of two to
three depending on the lines, and
delays now amount to only one to four
per cent of journey times. In some
cities, 10 to 20 % of delays on trams
and light rails are due to iraffic lights,
which cause greater disruption of
public transport block speed than ac-
tual traffic jams.

Speed remains a decisive factor in
the customer's choice of a new form
of transport, and traffic light priority
allows the block speed to exceed the
20 km/h threshold. In addition,
pricrities are essential to guarantee
regular services and punctuality,
which are the other basic passenger
expectations,

But here again, it should be pointed
out that the representatives of opera-
tional support systemn manufacturers at
the conference could not provide
calculations of the real cost of these
systems, nor any measure of their effi-
ciency. It is clear that economic
arguments are lacking, whether con-
cerning new or existing customers, im-
provements in attractiveness, or the

' Die Stadtbahn in weiterer Entwicklung

' StraBburg : im Herzen

des Stadtzentrums
(Fortsetz.)

Die Cesamtkosten der Stadtbahn
belaufen sich auf 1,94 Mrd FF, die
sich wie folgt zusammenssizen !
¢ Verkehrswege und verschiedene

Anschliisse ; 125 Mio FF
e Tunnel und andere Kunstbauten :

392 Mio FF
¢ Oberleitung und Unierwerke ;

116 Mio FF
+ Fahrweg : 400 Mio FF
« neuer Betriebshof ; 185 Mio FF
e Fahrzeuge : 369 Mic FF

Die Finanzierung wird wie folgt
aufgeteilt :

* Staat : 330 Mio FF
» driliche Gebietskorperschaften :

176 Mio FF
* Département «Bas Rhiny :

158 Mio FF
» Verkehrsabgabe(™) : 518 Mio FF
* Betreiber . 63 Mio FF
e Bankdarlehen : 700 Mio FF
) Crtliche Abgabe der Unternehmen,
die in erster Linie der Finanzierung von

Investitionen im &ffentlichen Verkehr
dient.

der wirtschaftliche Aspekt nicht ver-
nachlassigt werden darf, und dies gilt
nicht nur fiir die frithere DDR. Fiir die
Stadtbahn muf eine Begriindung ge-
liefert werden, denn durch ihre stin-
dige Verbesserung steigen ihre
Beschaffungs- und Benutzungskosten.
*Gilt dies aber auch dann noch, wenn’
man weif, dab ihr Gewicht pro Fahr-
gast dreimal so hoch ist wie dasjenige
des Autobusses, dessen Lebensdauer
im tibrigen auch stédndig zunimmt ?
Auch die Auswirkungen des massiven
Einsatzes elektronischer Bauteile miis-
sen aus einer gewissen Distanz be-
trachtet werden : diese Bauteile sind
nicht so langlebig wie die Fahrzeuge,
in die sie eingebaut werden, und sie
veralten sehr rasch.

Die Betreiber in Stuttgart haben den
Wunsch ge&uBert, daB die Hersteller
zusétzlich zu ithren ausgezeichneten
technologischen Entwicklungen ver-
tiefte wirtschaftliche Studien durchfih-
ren, um fiir die Stadtbahn im
Verhilinis zu den ldbrigen 6ffentlichen
Verkehrsarten - die manchmal eine
ergénzende, manchmal aber auch ei-
ne konkurrierende Rolle spielen - den
ithr zukommenden Platz zu finden. Dies
wiére in der Tal ein unerldBlicher Bet-
trag zu den von der UITP und ihrem

Stadtbahnausschu bereits durchge-
fuhrten Arbeiten.

Die Niederflurfahrzeuge haben die
Stadtbahn revolutioniert, und die Of
fentlichkeit hat diese Innovation sehr
positiv aufgenommen. Die Gerdusch-
entwicklung bleibt allerdings ein
besorgniserregender Faktor, denn die
mit sehr geringer Bodenfreiheit kon-
struierten Fahrzeuge eignen sich nicht
fiir einen totalen Schallschutz, Hinzu
kommt, daf der Fahrgast auf einem
Sitzplatz von den Rollgerduschen beld-
stigt wird, wihrend der stehende
Fahrgast haufig die ekustischen Ne-
benwirkungen der Gerite wahrnimmt,
die aufgrund der Niederflurkonstruk-
tion der Fahrzeuge auf dem Wagen-
dach angebracht werden miissen.

Die Niederflur-Strafenbahn hat sich
das Verdienst erworben, in der mehr
als hundertjgdhrigen Geschichte dieser
Verkehrsart einen neuen technologi-
schen Durchbruch erzielt zu haben.
Einzelradaufhéngung, asynchrone
Radnabenmeotoren, Modulbauweise,
Formgebung unter Beriicksichtigung
des « passiven Schutzes » der Fahr-
géste, dies sind einige der Innovationern,
die man auf den kinftigen StraBen-
bahnen in Briissel, im schwelzerischen
Projekt «Cobra» usw. antreffen wird.

Public transport international - Transport public international - Der offentliche Nabverkehr in der Well

Feb. 83 85




:

Light Rail: a review of developments

Karlsruhe : Extending
far into the Region |

Karisruhe will no doubt go down
in the history of public fransporf as
the first European light rail network
to serve an enfire region by using.
the national railway (DB) fracks. .

This mini-revolution achieves the
aim of serving the region without
changing from the lirban fransport
network as a way of keeping car
traffic out of the city centre.

The chosen soluion is the light
rail which picks up customers as
far away as possible from the city,
providing the most attractive form
of transport. After travelling along
the naticnal railway lines from
small regional towns, the line bran
ches off fo join the urban network
arriving directly in the pedestrian
city centre.

The urbdn and regional service
is provided by light rail vehicles
comprising three articulated 175
sealer carriages with dual-current.
Dpropuision (45 kV for the national
network, 750 kV for the tramlines).

On the Karlsruhe-Bretten line,
opened In October 1992 for this
new type of operation, there are
four times as many passengers as
on the former national rail (DB} ser-
vice, with much more frequent ser-
vices and new stops. The journey

financial impact on the company. in
Zurich, the agreed investment level
for the operational support system was
approximately 2.5 % of company ex-
penditure. Operaters expect suppliers
to provide them with figures to help
them establish the return on invest-
ment that such a systern would bring
through improvements in public
transport network performance.

time from centre to Centre, which
used to take amn Hour using three
different types.of frahsport (bus,
train and fram), is now down to 32
minntes, which is faster than a car
over-the same distance. The new
vehicles are lighter and more ac-
cessible than fradifional trains and

. very popular with the customers.

According fo Dieter Ludwig,
manager of the Karlsriihe urban
network and the regional transport
company, the real enemy remains
the same - the private car. Local
bublic transport and the railways
amnust evolve to avoid always com-
ing in second places.

Studies under way in Karlsrube
are aimed at extending the service
using this systemn o join other
regional railways, including a link
crossing the French border into
Alsace, which would be another
mini-revolution,

Strasbourg :
au coeur du centre
(suite)
Le coiit total s'élévera & 1,94 mil-
liard de FF se partageant entre :
* volrie ef réseau divers ;| 125 MF
* funnel ef ouvrages d'art:
352 MF
+ ligne adrienne ef sous-stations :
116 MF
* voie : 400 MF
* nouveau dépdt ;. 185 MF
* véhicules : 368 MF
Le financement sera partagd
entre !
e ['Etat francals : 350 MF
s Jes collectivités locales . 176 MF
* le département du Bas-Khin :
155 MF

* le versement de transport®
518 MF

* Je gestionnaire de réseaux
publics : 63 MF

* les emprunts bancaires ;
700 MF

* Taxe locale payée par les entreprises et
destinée notamment & financer les investis-
semenls de transport public

de transport et les prioritds aux feux
permeltent a la vitesse commerciale
de dépasser le seuil des 20 km/h.
Ajoutons que ces priorités sonl essen-
tielles pour garantir la régularité et la

ponctualité, autres attentes essentiel-
les manifestées par le voyageur.

Mais, 1& encore, il faut bien consta-
ter que les représentants des cons-
tructeurs de systemes d'aide a
l'exploitation présents n'ont pu fournir
le cofit réel calculable de ces systé-
mes, ni aucune mesure de leur effica-
cité. Force est de constater que les
justifications économicques manquent,
que ce soit sur les vovageurs «captéss
ou «mainienuss, sur l'améliocration de
l'attractivité, ou sur 'impact financier

‘sur l'entreprise. A Zurich, l'investisse-

ment consentl pour installer le
systeéme d'aide a 'exploitation a cor-
respondu a enviren 2,8 % des dépen-
ses de 'entreprise. Les exploitants
attendent beaucoup, de la part des
fournisseurs, des éléments chiffrés
leur permettant de déterminer le
retour sur l'investissement qu'apporte
un SAE par l'amélicration des perfor-
mances du réseau de transport
public,

La Corférence se cléturait par la
présentation de trois nouveauyx méetros
légers trés représentatifs des nouvel-
les tendances qui caractérisent les
années 1990 : retour du tramway dans
les agglomérations d'ol i avait dis-
paru (Manchester, Strasbourg), moder-
nité et plancher bas (Strasbourg),
interconnexion régionale (Karlsruhe),
priorités et site propre en centre-vilie
(Manchester, Karlsruhe, Strashourg).
Les cas de Karlsruhe et Strasbourg
sent repris en encadrés (1)

Karlsruhe : loin dans
la région

Karlsrube restera sans doute
dans l'histoire des transporis
publics comme le premier réseau
enropéen de métro léger urbain
ayan! réalisé une desserte régio-
nale en empruntant les voies du
chemin de fer national (DB).

Cette petite révolution corres-
pond 3 un objectif de desserte de
la région sans rupture de charge
avec le réseau des transports
urbains, pour mafiriser l'arrivée de
lautomobile en centre-ville.

La formule retenue consiste, a
l'aide du métro léger, 4 aller cher-
cher les clients aussi loin que pos-
sible dans la région, en leur
propesant un moyen de transport
aussi attrayant que possible. Aprés
avolr emprunté les voles du che-
min de fer fédéral pour desservir
les petites villes régionales, ia
ligne «se brancher sur le réseau
urbain pour afteindre directement
le centre-ville piéfonnier.

(suite de cet encadré en p. 88)

{1) Le métro léger de Manchester ayant
fait I'objet d’un article trés complet dans la

revue TPl 3/92, il n'en sera pas fait men-
tion ici,
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Karlsruhe : bis Tief
in die Region

Karlsruhe ist in der Geschichte
des dffentlichen Verkehrswesens
zwelfellos der erste Fall in Europa,
bei dem eine Stadtbahn den Regio-
nalverkehr durch Inanspruchnah-
me des Fahrwegs der staatiichen
Lisenbahn (DB) durchfiihrt

Diese kieine Revolution dient
dem Zweck, die umliegende Re-
gion vom innerstddtischen Ver-
kehrsnetz aus ohne Fahriunter-
brechung erreichen zu kénnen und
dadurch die Zahl der in die Innen-
stadt einfahrenden Pkws zu verrin-
gern,

Die gefundene Liésung besteht
darin, die Fahrgdste mit Hilfe der
Stadtbahn so welt wie mdglich in
der Region aufzunehmen und jhnen
ein moglichst aftraktives Verkehrs-
mittel anzubleten. Nach der Benut-
zung des Fahrwegs der DB zur
Bedienung der kieinen Stidte in
der Region zweigt die Linie in das
stddtische Verkehrsnelz ab und er-
reicht unmittelbar die FuBgénger-
zone im Herzen der Stadt.

Die Stadibahn verfiigt im regiona-
len und im innerstiddiischen Ver-
kehr iber drejteilige Gelenk-
fahrzeuge (175 Sitzplétze) mit Dop-
pelspannung (auf dem DB-
Abschnitt 25 kV, auf dem StraBen-
bahnabschnitt 750 V).

Auf der Strecke Karlsruhe-
Bretien, die im Oktober 1992 mit
dieser neuen Betriebsform erdffnet
worden ist, hat sich die Zah! der
Fahrgédste im Vergleich zu dem fri-
heren Betrieb der Bundesbahn ver-
vierfacht, allerdings mit einer stark
erhdhten Bedienungsfrequenz und
der Einrichiung neuer Haltestellen.
Die Fahrzeit von Stadizentrum zu
Stadtzentrum befrug frither eine
Stunde und erforderte die Benut-
zZung von drei éffentlichen Ver-
kehrsmitteln (Bus + Zug +
StraBenbahn), Sie ist jetzt auf 32 Mi-
nuten reduziert worden und ist da-
mit geringer als die Fahrzelt eines
Pkw fiir die gleiche Entfernung.
Die neven Fahrzeuge sind hell und
leichter zugénglich als die her-
kémmlichen Eisenbahnwagen und
sind vom Publikum sehr gut ange-
nomimen worden.

Dister Ludwiyg, Leiter des Nah-
verkehrs in Karlsruhe und des Re-
gionalverkehrsunternehmens,
erkidrt, daB man sick iiber den
Gegner nicht tauschen diirfe : das
Auto ist und bleibt der Konkurrent,
Der offentliche Nahverkehr und
die Eisenbahnen «miissen sich an-
pasgsen, um picht ewiqg der Zweil-
beste zu seins.

& Karlsruhe's light rail with dual-current propulsion which serves the
25-km line to Breiten. (See separate box p. 86.)

& Tramway bi-tension de Karistuhe desservant ia ligne de 25 km vers
Bretten. (Voir encadré en page 86.)

B Stadtbahn von Karlsruhe mit Zweispannung, die die 25 km lange Strecke
nach Breften bedient. (Siehe nebenstehend.)

In Karisruhe wird an Studien ge-
arbeitet, um weitere Regionalver-
kehrsstrecken auf dieses System
umzustellen, einschlieflich einer
grenziiberschreifenden Verbin-
dung in das Eisaf : auch dies wdre
emne kleine Revoiution !

Die Stadtbahn als
System

Auf der Stuttgarter Tagung wurde
auch von der Stadtbahn als System
gesprochen - einem vom dem moder-
nen Begriff der Stadtbahn untrennba-
ren Aspekt - und zwar im Zusam-
menhang mit der Funktion der Be-
triebshilfssysteme bei der Schaffung
eines kundenorientierten Verkehrssy-
stems. Dieses befindet sich nach der
Aussage von Joseph Gehrig von der
scnweizerischen Firma Hani-
Prolectron im Mittelpunkt der Uberle-
gungen, mit denen ein Betriebshilfssy-
stem gerechllertigt werden kann. Die
heutige Datentibertragung erméglicht
die Erfassung der gesamten Periphe-
rie des &ffentlichen Verkehrs : Warte-
zeilen, Standorl der Palirzeuge,
Verkehrshbadingungen usw, und de-

ren Umsetzang in Informaticnen fiir
die Fahrgéste in den Fahrzeugen und
an den Haltestellen.

Die Qualitdt des Kundendienstes,
die durch ein Betriebshilfssystem ez-
reicht werden kann, enthilt einen emi-
nent verkehrspolitischen Aspekt : den
der Vorfahrt an den Verkehrsampeln.
Wird diese Verfahrt tatsachlich ge-
wahrleistet, so ist mit ganz betrachtli-
chen Auswirkungen zu rechnen : Laut
K.D. Lohrmann, dem Betriebsdirektor
der SSB in Stuttgart, hat die Einfiih-
rung dieser Vorfahrtschaitungen je
nach den Strecken eine Verringerung
der Zeitverluste der Fahrzeuge um
die Halfte oder gar um zwei Drittel er-
moglicht ; diese machen heute nur
noch 1 - 4 % der Fahrzeit aus. In be-
stimmten Ballungsgebieten sind 10 -
20 % der festgestellten Zeitverluste
der Stadtbahnen und StraRenbahnen
auf die Verkehrsampeln an den Xreu-
zungen zurlickzufithren, die letzten En-
des die Durchschnittsgeschwindigkeit
des offentlichen Verkehrs viel starker
beeintrdachtigen als die Verkehrsstaus
im eigentlichen Sinne.

Fir den Kunden bleibt die Reisege-
schwindigkeit ein bestimmender Fak-
tor bei der Wah! seines Verkehrs-
mittels, und bel entsprechender Vor-
fahriregelung kann die Durch-
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D.5.H.

A The success of San Diego's light rail has contributed to the increase of such
projects in the USA, Canada and Mexico. Here it participates in the general
bustle of an architectural complex in the clty centre.

Le succeés du métro léger de San Diego a contribué a la multiplication de
réalisations similaires aux USA, au Canada et au Mexique. On le voit ici par-
ticiper & l'animation d’un ensemble architectural au centre-ville.

Der Stadtbahnerfolg in San Diego hat zu einer Zunahme scicher Vorhaben in
USA, Kanada und Mexiko gefiihrt. Sie trdgt hier zur Belebung eines Stadt-
viertels im Zentrum bel.

The Conference ended with a
presentation of three new light rail
representing new trends in the 1980's :
the return of trams to cities from
which they had disappeared (Man-
chester, Strasbourg), modern low-floor
systems (Strasbourg), interconnection
with the regions {Karisruhe), priorities
and on reserved frack (Manchester,
Karlsruhe, Strasbourg). The examples
of Karlsruhe and Strasbourg are
reviewed in separate boxes (1).

The Stuttgart Conference, at-
tended by 350 pecple, confirmed
that light rail are the pre-eminent
public transport system for effec-
tively solving urban congestion
problems. Light rail are suitable
for incorporating the latest
technological advances and
meeting the expectations of
tomorrow’s customers, while still
offering comfort, ease of use,
respect for the environment and
Integration in cities, where they
provide economic benefits and a
means for improving the quality
of life.

(1) Since the Manchester light rail was the
subject of a detailed article in TPI 3782, we
do not return to 1t here.

Karlsruhe * loin dans 1:{7."1}112‘(:*52f f)our .cfa‘re inférieur & cefw'
i gue met la voilure pour parcourir
(lsa:it:;eglon ] mém_e distance, Clairs et plus
accessibles que le matériel ferro-
La desserte urbaine of régionale viaire classique, les nouveaux véhi-
est assurée par des véhicules de cules sont trés appréciés de la
métro léger articulés & trois calsses clientele
(178 places assises) et bi-fension Pour Dieter Ludwig, directeur du
(courant DB de 25 KV, courant réseau urbain de Karisruhe ef de
tramway de 750 V). la compagnie de transport régio-
Sur la ligne Karlsruhe-Bretien, nal, il ne faut pas se tromper
ouverte en octobre 1992 & ce nou- d'adversaire . le concurrent
veau type d'exploitation, le nombre demeure la voiture, Les transports
de voyageurs a &té multiplié par publics locaux et les chemins de
quatre par rapport & lancienne fer «doivent s'adapter, pour ne pas
desserte assurée par la DBavec, il rester I'éternel seconds.
ast vrai, une fréquence frés amélfo- Des gtudes sont en cours & Karls-
rée ot l'aménagement de nouveaux rube pour desservir d'autres lignes
points d’'arrét. Le temps de trajet ferroviaires régionales par ce
de centre-ville a centre-ville, qui systéme, y compris une relation
était auparavant d'une heure en franchissant la frontiére francaise
empruniant trois moyens de trans- pour abowtir en Alsace, ce qui
port public (bus + train + {ram- constitueralt, 1& aussi, une petite
way) est maintenant tombé a 32 révolution.

La Conférence de Stuttgart, sui-
vie par 350 participants, a con-
firmé la prééminence du métro
Iéger parmi les modes de trans-
port public pour répondre effica-
cement & la congestion urbaine.
Apte a recueillir et & intégrer les
dernigres évolutions technologi-
ques, fout comme a fenir compite
des exigences des clients de la
fin du siecle, le métro léger offre
cornfort, respect de Penvironne-
ment, simplicité d’atilisation, et
bonne intégration dans les villes,
dont il constitue a la fois I'un des
atouts économigues et I'un des
outils de la qualité de vie.
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f1. Schiffer

schniftsgeschwindigkeit die Schwelle
von 20 Km/h iiberschreiten. Diese
Ampelschaltungen sind auch fiir die
Gewdhrleistung der Regelmapigkeit
und Panktlichkeit wichtig - zwei weite-
re Eigenschaften, auf die der Kunde
groBen Wert legt.

Aber auch hier war festzustellen,
daB die anwesenden Verireter der
Herstelier vor Betriebshilfssystemen
weder echte, nachvollziehbare Kosten
nennen noch irgendwelche Angaben
iber die Wirksamkeit dieser Systeme
machen konnten. Es muB daher der
SchluB gezogen werden, daP es an
der wirtschaftlichen Begriindung noch
fehlt, sei es hinsichilich der hinzuzuge-
winnenden cder der bereits vorhan-
denen Kunden, der Verbesserung der
Attraktivitdt oder der finanziellen Aus-
wirkungen auf den Verkehrsbetrieb.
In Zirich haben sich die Investitions-
kosten fiir den Einbau des dortigen
Betriebshilfssystems auf etwa 2,5 %
cder dem Unternehmen entstandenen
Kosten belaufen. Die Betreiber erwar-
ten dringend von den Herstellern be-
zifferte Angaben, die eg ihnen

Die Stadtbahn in weiterer Entwicklung

erméglichen, die Rentabilitit zu be-
rechnern, die jhnen durch diese Inve-
stition in ein Betriebshilfssystem und
die daven erwartete Verbesserung
der Leistungsfahigkeit des éffentlichen
Verkehrsnetzes zuwichst,

Die Tagung endete mit der Vorstel-
lung von drei neuen Stadtbahnen, die
fir die Trends der neunziger Jahre
sehr représentiativ sind : Riickkehr
der StraBenbahn in Ballungsgebiete,
aus denen sie verschwunden war
(Manchester, StraBburg), Modernitat
und Niederflurfahirzeuge {StraBburg},
Verbindung mit der Region (Karlsru-
he), Vorfahrt und getrennte Trasse im
Stadtzentrum (Manchester, Karlsruhe,
StraBburg). Die Félle von Karlsruhe
und Strafburg sind in dem Kasten
dargesteilt (1).

{1) Da die Stadtbahn in Manchester Ge-
genstand einer sehr ausfiihrlichen Darstel-
lung in der Ausgabe 3/92 dieser Zeitschrift
war, wird hier auf eine erneute Schilde-
rung verzichtet,

Die Stuttgarter Tagung mit ihren
350 Teilnehmern hat die Vorrei-
terrolle der Stadtbahn unter den
dffentlichen Verkehrsmitteln bei
der wirksamen Bekidmpfung der
Verkehrsstaus in den Innenstid-
fen erneut unterstrichen. Sie ist
geeignet, die neuesten technolo-
gischen Entwicklungen aufzuneh-
men und zu integrieren und den
Anforderungen der Kunden im
ausgehenden zwanzigsten Jahr-
hundert gerecht zu werden. Die
Stadthahn bietet Komfort, Umwelt-
freundlichkeit, Bedienungsieich-
tigkeit und eine gute Integrations-
fihigkeit in den Stidten, in denen
sie gleichzeitig eine der wirt-
schaftlichen Trumpfkarten und ei-
nes der Instrumente der
Lebensqualitdr darstellr.

A Valencia (Spain). Many regional raflway lines with metre gauge have been taken over by the FGV Company for use
as a kind of light rail service, crossing the city below ground.

@ Valence (Espagne). Plusieurs lignes de chemins de fer régionaux & voie mélrique ont té reprises par l'entreprise
FGV en vue d'une desserte type métro lgger, avec traversée souterraine de la ville.

B Valencia (Spanien) Viele regionale Bahnstrecken mit Meaterspur wurden von der F irma FGV dbernommen; Stadt-

bahnen durchaquerren auf diesen Strecken die Stadt uaterirdisch,
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International
Commission for
Regional Transport

Belfast

And meeting of the international rail
sub-committee, Belfast, 1 September
1992

The internaticnal rail sub-commitiee
met in Belfast on 1 September 1992,
with Mr. Wagner presiding. At the
meeting, two working groups were
constituted. Mr. Bustinduy was elected
Chairman of the « Commuter Rail »
working group, with Mr. Montada
elected Chairman of the « Regional
Rail » working group.

A round-table discussion on en-
vironmental protection was held. The
Secretary General emphasised the
global interest in this topic, which
represented an excellent argument in
favour of public transport. The EC
authorities plan to base their actions
on the American model that provides
for & threshold on air pollution and
allows the authorities to take counter-
measures. UITP is in contact with all
EC Directorates General active in this
field.

A further way in which the sub-
committee could suppert UITP is by
preparing a report on the effec-
tiveness of commuter rail in protecting
the environnmeni. Members went on
to report on developments in their
respective countries regarding en-
vircnmenta!l policy.

The UITP President invited the
members to play an active part in
UITP's « Standardisation » working
group, whose topics for investigation
include noise standards.

The next meeting will be held on 23
September 1593 in Budapest.

2

International
Commission
for the Study of Buses

Paris

The 58th meeting of the international
Commission for the Study of Buses
was held in Paris on 3 and 4
September 1952,

Mr. Brechbiihi informed the
members about experiences with bio-
fuel (colza). A velume of 10 % extra
was needed compared to diesel ; the
exhaust fumes, which were blue n

Nouvelles UITP

Commission
Internationale des
Transports Régionaux

Belfast

2me rdunion du sous-comité interna-
tional pour les chemins de fer, Bellast,
ler septembre 1992

Le sous-comité internatioral pour les
chemins de fer s'est réuni a Belfast le
ler septembre 1992 sous la Prési-
dence de Monsieur Wagner.

A cette occasion, deux groupses de
travail ont été formés. Monsieur Bus-
tinduy a été élu Président du groupe
de travail : « Chemins de fer de ban-
licue » et Monsieur Montada, Prési-
dent du groupe de travail : « Chemins
de fer régionaux »

Un tour de table sur le théme de
«la protection de 'envircnnement » a
&té organisé. Le Secrétaire Geénéral a
souligné l'intérét mondial que ce
théme suscite, intérét qui constitue un
excellent argument plaidant en faveur
des transports publics. Les Commu-
nautés Européennes envisagent de se
baser sur le modéle américain pré-
voyant un seuil de poliution de
I'atmosphére et permettant aux autori-
tés de prendre des contre-mesures.
L'UIT? entretient des relations avec
toutes les Directions Cénérales des
Communautés Buropéennes actives
dans ce domaine. Le sous-comiié
pourrait d'ailleurs soutenir les efforts
de I'UITP en élaborant un rapport sur
l'efficacité des chemins de fer de ban-
lieue dans la protection de 'environ-
nement.

Chaque membre a ensuite fait éfat
des développements survenus dans
son pays sur le plan de la politique
environnemeniale.

Le Président de 1'UITP a invité les
membres & participer activement au
groupe de travail « Standardisation »
de I'UITP qui traite entre autres des
normes sur le bruit.

La prochaime réunion se tiendra le
27 septembre 1983 4 Budapest.

2

Commission
internationale
pour 1’étude des bus

Paris

La 58" réunion de la Commission
internationale pour l'étude des bus
s'est tenue & Paris les 3 et 4 septem-

Belfast

Intérnationaler
BusschuB
fiir Regionalverkehr

Zwelte Sitzung des Internationalen
Unterausschusses fiir Eisenbahn, Bel-
fast, 1. Seplember 1852

Der Internationale UnterausschuB
fiir Bisenbahnen trat am 1. September
1992 unter dem Vorsiiz von Herrmn
Wagner in Belfast zusammen. Auf die-
ser Sitzung wurden zwei Arbeitsgrup-
pen gebildet : Herr Bustinduy wurde
zum Vorsitzenden der Arbeitsgruppe
« Vorortbahnen » und Herr Montada
zum Vorsitzenden der Arbeitsgruppe
« Regionalbahnen » gewahlt,

Bs fand ein « Runder Tisch » zum
Thema Umweltschutz statt. Der Gene-
ralsekretdr betonte das weltweite In-
teresse an diesem Thema ; dies sel
ein ausgezeichnetes Argument zugun-
sten des offentlichen Verkehrs. Die
Européische Gemeinschaft wolie sich
dem amerikanischen Vorbild anschlie-
Ren und eine Obergrenze fiir die Luft-
verschmutzung festsetzen. Die Behdr-
den sollen erméchtigt werden, im
Uberschreitungsfail Gegenmalhnah-
men zu treffen.

Die UITP unterhalie gute Beziehun-
gen zu allen beteiligten Generaldirek-
fionen der EG-Kommission. Der
Unterausschuf3 kénne daritber hinaus
die Bemiihungen der UITP dadurch
untersgtiitzen, dab er einen Bericht
iiber die Wirksamkeit der Vororthah-
nen auf dem Gebiet des Umweltschut-
zes ausarbeite. Die Ausschul-
mitglieder schilderten sodann den
Sachstand auf dem Cebiet der Um-
welipolitik in den einzelnen Landern. -

Der Priasident der UITP forderte die
Mitglieder auf, sich aktiv an der UITP-
Arbeitsgruppe « Normung » zu beteili-
gen, die sich u.a. mit Normen fir die
Liarmbeldstigung befasse.

Die nédchste Sitzung findet am
27 September 1993 in Budapest statt.

2

Internationaler
Russchuf
fiix Busfragen

Paris

Die 58, Sitzung des internationalen
Ausschusses fiir Busfragen fand am 3.
und 4. September 1992 in Pzaris statt.
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colour, give off a strong smel ; cold-
starting (below 0°) was difficult ; there
was a dilution of engine cil after
15000 km. Moreover, pipes and joints
had to be replaced more frequently
and shiny surfaces were dulled by
contact with the fuel. The five buses
tested will be re-converted for diesel.

T
B Oslo

Interna_ltiqnal
Commission .
for Bus Operations

The 7th meeting of the Commission
took place in Oslo on 17 and 18
September 1992, during which Mr.
Stucki, Managing Director of
Transports Publics Genevois, was ap-
peinted Vice-Chairman.

There was a discussion concerning
the Commission's contribution to the
Sydney Congress. The title of this
report new reads as: «Bug priority in
congested areas». It will be edited by
Mr. Heunemann.

The UITP Secretary General, Mr.
Laconte, used the meseting to em-
phasise the political importance of the
issue of «disabled persons and public
transports. Public opinion was increas-
ingly demanding the integration of
disabled persons travelling on public
transport modes. UITP could confirm,
however, that it was necessary to run
special services for disabled wheel-
chair users. In this respect,
arguments in favour of such a policy
are undergoing preparation.

n addition, the European Con-
ference of Transport Ministers, which
defends a policy that supports the in-
tegraticn of disabled persons, ac-
cepted to meet with UITP operators
during a seminar held in Paris on 3
December.

In the course of a round-table
discussion, members emphasised that
routes equipped to carry persons of
reduced mobility were generally not
used any more frequently than others,
that the introducticn of the low-floor
bus was based more on passenger
comfort criteria and that studies
should concentrate on the design of
stops.

During the meeting, the Commission
Chairman, Mr, Van Wesemael men-
tioned that the key extracts from the
management contract negotiated with
the Belgian government, whose
stipniations include the responsibilities
of the different partners and a
budgetary framework, as well as an
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bre 1992,

M.Brechbiihl a informé les membres
sur les expériences avec le bio-
carburant (colza). Par rapport au die-
sel, un volume de 10 % de carburant
supplémentaire est nécessaire, on a
note une forte odeur des gaz d'échap-
pement d'une couleur bleuétre, des
difficultés de démarrage en dessous
de zéro degré, une dilution de 'huile
de moteur aprés 15000 km. De plus,
les tuyauteries et les joints sont 3 rem-
placer plus fréquemment et les par-
ties vernies entrant en contact avec le
carburant se détériorent vite. Les cing
bus testés seront ré-équipés pour une
utilisation avec diesel.

]
E Oslo

Commission
internationale
our Vexploitation
es autobus

La Pm réunion de la Commission
s'est tenue & Oslo les 17 et 18 septem-
bre 1992 M.Stucki, Directeur Général,
Transports Publics Genevois, v a été
nommeé Vice-Président.

La contribution de la Commission au
Congrés de Sydney a fait 'objet
d'une discussion. Ce rapport s'intitu-
lera désormais « Priorité des autobus
dans les zones denses », et sera
rédigé par M.Heunemann.

M. Laconte, Secrétaire Général de
I'UITP, a profité de cette réunion pour
souligner Yimportance politique de la

‘question « personnes handicapées et

transport public ». En effet, l'opinion
publique réclame de plus en plus
'intégration des personnes handica-
pées dans les modes de transport
public. L'UITP confirme qu’il est
nécessaire de mettre en place des
services spéciaux pour les personnes
handicapées en chaise roulante, et
préparera a cet effet des arguments
en faveur de cette politique,

Par ailleurs, la Conférence Euro-
péenne des Ministres des Transports,
défendant une politique en faveur de
l'intégration des personnes handica-
pées, a accepté de rencontrer les
exploitants de I'UITP =t un séminaire
a eu lieu le 3 décembre a Paris.

Lors du tour de table, les membres
ont souligné que d'une maniére géné-
rale, les lignes équipées pour les per-
sonnes & mobilité réduite n'étaient pas
plus utilisées que d'autres, que l'intro-
duction du bus & plancher bas &tait
plutdt basée sur des considérations de

UITP Nachrichten

Herr Brechbiihl hat die Mitglieder
tiber die Erfahrungen mit dem Bio-
Treibstoff (Rapsél) unterrichtet. Im
Vergleich zum Diesel ist ein Mehrvo-
lumnen von 10 % erforderlich ; die Aus-
puffgase verbreiten einen starken
Casgeruch, der Auspuffqualim hat ei-
ne blauliche Farbe, es gibt Start-
schwerigkeiten bej AuBentempera-
turen unter 0° und eine Verdiinnung
des Moiordls ab 15000 Km. Auberdem
ist es notwendig die Schlauchleitun-
gen und Dichtungen hiufige zu erset-
zen, und die lackierte Teile werden
bei Kontakt mit dem Treibstoff be-
schédigt. Die fiinf Busse die zur Expro-
bung dieses Treibstoffs hergerichtet
wurden, werden auf Diesel umge-
riistet.

R
E]| osio

Internationaler
Ausschuss
fiir Autobusbetrieb

Die siebte Sitzung des Ausschusses
fand am I7. und 18. September 1992
in Osio statt. Herr Stucki, Generaldi-
rekior der éffentlichen Verkehrsbe-
triebe Genf, wurde zum
Stellveriretenden Vorsitzenden
gewahlt,

Der Beitrag des Ausschusses an den
KongreB in Sydney war Gegenstand
einer Aussprache, Der Bericht tragt
jetzt die Bezeichnung « Vorrang fiir
Busse in Ballungsrdumens. Berichts-
verfasser ist Herr Heunemann.

Piexre Laconte, der Generalsekretar
der UITP, nahm diese Sitzung zum An-
laB, auf die politische Bedeutung der
Frage «Behinderte und &ffentlicher
Verkehr» hinzuweisen. Die &ffentliche
Meinung fordere immer nachdriickl-
cher die Integration der Behinderten
in die &ffentlichen Verkehrsarten. Die
UITP bestitigt, daB fiir Rolistuhlfahrer
Sonderdienste eingerichtet werden
miissen, und wird Argumente zur Stiit-
zung dieser Politik ausarbeiten.

Die Européische Verkshrsminister-
konferenz, die ebenfalls fiir eine Poli-
tik der Integration Behinderter eintritt,
hatte sich zu einem Treffen mit Betrei-
bern aus der UITP bereit erklirt, und
am 3. Dezember 1992 fand eine Zu-
sammenkunft in Paris staft.

In der allgemeinen Aussprache be-
fonten die Anwesenden, daf die spe-
ziell fiir Mobilitatsbehinderte einge-
richteten Strecken gererell nicht
stdrker in Anspruch genommen wer-
den als die anderen, daf die Einfiih-
rung des Niederflurbusses eher von
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insistence that passenger numbers be
increased, are available to all in-
terested parties. UITP wili also he
organising briefing sessicns to keep
members abreast of developments
with regard to the directives undergo-
ing preparation at the EC concerning
concessions, as well as the tendency
10 separate infrastructure and
operations. ’

An informal meeting will be held in
Mechelen (Belgium) in the Spring of
1993.

Budapest

Management
Committee

Meeting in Budapest
held on

24 September 1992

The UITP Management Committee
met under the presidency of Mr.
Ossewaarde on 24 September 1992 in
Budapest, at the invitation of BKV.

The committee elected Mr. Louis
Parsons, Chairman, GO Transit, Toron-
to, as successor to Mrs. Louise Roy,
who has left the committee. Also
elected was Mr. Sandor Holl, Manag-
ing Director, BKV, Budapest, UITP
Vice-President {or Central Europe.

The committee examined and ap-
proved the report concerning the
financial audit of UITP for the first half
of 1982. The Secretary General then
submitted to the committee a report
on UITP's various activities, the chang-
ing membership situaticn and the im-
plementation of strategic Union
objectives with regard to the Euro-
pean Communities. In the same con-
text, Mr. Wilhelm Peters, Chairman of
the Action Committee of Public
Transport of the Buropean Com-
munities, presented and commented
on the agenda from the meeting of the
Ection Committee scheduled for 1st
October 1992.

Mr. Francois Peter, Chairman of the
International Commission for Traffic
and Urban Planning, presented a
report t¢ the committee on the ac-
{ivities of his commission.

The committee was briefed on
preparations for the congress and ex-
hibition in Sydney in May 1993 and
approved the topics for the Manage-
ment Committee's congress work-
shops, namely ;

* the transportation of persons of
reduced mobilily ;

confort des voyageurs et que des étu-
des devraient se concenfrer sur
l'aménagement des arréts.

Au cours de cette réunion, M.Van
Wesemael, Président de la Commis-
sicn a mentionné que les extraits prin-
cipaux du contrat de gestion négocié
avec le gouvernement belge, qui sti-
pule entre autres les responsabilités
des différents partenaires ainsi qu'un
cadre budgétaire et impose une aug-
mentation du nembre de voyageurs,
sont & la disposition de toute personne
intéressée. L'UITP organisera égale-
ment des journées d'information pour
tenir ses membres au courant de
I'évolution des directives en prépara-
tien & la C.E.E., portant sur les con-
cessions et la tendance de séparation -
de l'infrastructure et de l'exploitation.

Une réunicn informelle se tiendra a
Malines au printemps 1993.

4

Budapest

Comité de Direction
Réunion de Budapest,
le 24 septembre 1992

Le Comité de Direction de I'UITP
s'est réuni, sous la Présidence de
M Ossewaarde, le 24 septembire 1932
& Budapest, & l'invitation de la BKV.

Le Comité a élu M.Louis Parsons,
Chairman, GO Transit, Toronto, pour
succéder & Mme Louise Roy, démis-
slonnaire, 1l a également élu M. San-
dor Holl, Directeur Général, BKV,
Budapest, Vice-Président de 1'UITP
pour 'Europe centrale. ‘

Le Comité a examiné et approuvé le
rapport sur l'audit financier de 'UITP
pour le ler semestre de 1992, Le
Sacrétaire Général a ensuite présenté
au Comité un rapport sur les diverses
activités de I'UITP, 1'évolution de 1'affi-
liation et la mise en ceuvre des chiec-
tifs stratégiques de 'Union vis-a-vis
des Communautés européennes. Dans
le méme contexte, M. Wilhelm Peters,
Président du Comité d'Action des
Trangports publics des Communautés
eurcpéennes, a présenté et commenié
l'ordre du jour de la réunion du
Comité d'Action prévue pour le ler
octobre 1992,

M. Frangois Peter, Président de la
Cominission internationale de la Cir-
cuiation et de I’Aménagement urbain,
a rrésenté au Comité le rapport
d'zsctivités de sa Commission.

Lz Comité a été informé des prépa-
ratis du Congreés et de 'exposition de
Sviney en mai 1993, et a approuvé

dem Crundsatz der Komfortverbesse-
rung filr alle Fahrgéaste ausgehe und
daB die Studien sich auf die Herrich-
tung der Haltestellen konzentrieren
sollten,

Im Laufe der Sitzung erwihnte der
Vorsitzende, Herr Van Wesemael,
daB die wichtigsien Teile des mit der
belgischen Regierung ausgehandelien
Betriebsvertrags, in dem u.a. die Zu-
standigkeiten der einzelnen Vertrags-
partner sowie ein Haushaltsrahmen
festgelegt worden seien und eine Stei-
gerung des Fahrgastaufkommens ge-
fordert werde, allen interessierten
Personen zur Verfiigung stehe. Die
UITP werde dariiber hinaus Informa-
tionstage veranstalten, um ihre Mit-
glieder tiber den Fortgang der
Ausarbeitung der bei der EG in Vor-
bereitung befindlichen Richtlinien
{iber Konzessionen und die Tendeng,
den Fahrweg vom Betrieb zu trennen,
auf dem laufenden zu halten.

Eine weitere informelle Sitzung wird
im Frithjahr 1993 in Mechelen statt-
finden.

Budapest

Vorstand

Sitzung am

24. September 1992
in Budapest

Auf Einladung der BKV tagte der
Vorstand der UITP unter dem Vorsitz
von J.M. Ossewaarde anr 24, Septem-
ber 1992 in Budapest.

Der Vorstand ko-optierte Louis Par-
sons, Vorstandsvorsitzender, GO Tran-
sit, Toronto, als Nachfelger der
zuriickgetretenen Frau Louise Roy. Er
wiahite darliber hinaus Sandor Holl,
Generaldirekior, BKV, Budapest, zum
Vizeprasidenten fiir Mitteleuropa.

Der Vorstand priifte und billigte den
Rechnungspriifungsbericht iiber die
UITP fiir das erste Halbjahr 1992. Der
Generalsekretir legte dem Vorstand
sodann einen Bericht tiber die Tétig-
keit der UITP, die Entwicklung der
Mitgliederzahi und die Verwirklichung
der strategischen Ziele der UITP ge-
geniiber der EG vor. Im gleichen Zu-
sammenhang legte Wilhelm Peters,
der Voersitzende des Aktionsausschus-
ses des offentlichen Verkehrs in der
Burcpdischen Cemeinschaft, die Tages-
ordnung der fiir den 1. Oktober 1992
anberaumten Sitzung des Aktionsaus-
schusses vor und nahm dazu Stellung.

Frangois Peter, der Vorsitzende des
Internationalen Ausschusses fiir Ver-
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* safety and the battle against van-
dalism and terrorism ;

* problems in developing countries ;
* human resources.

The committee has decided that the
1998 congress will be held in Paris, at
the mnvitation of the Régie Autonome
des Transports Parisiens (RATP) and
the Union des Transports Publics
(UTP).

During the round-table discussion,
the members in attendance briefed
the comimittee on the latest public
transport developmenis in their
respective countries.

The next meeting of the Manage-
ment Commitiee will take place in
Manchester on 25 and 26 March 1993,
The auturnn 1893 mesting will be held
in Prague on 16 and 17 September.
The Budapest meeting was followed
by a conference on 25 September
1992 on «Control over the structural
changes to public transport in Central
Europes. A publication detailing

presentations made at this conference _

is being prepared and wil} be
available soon,

E Rome

EC Action_ Committee

The Action Committee of the Euro-
pean Communities met in Rome on lst
September 1992,

News from Europe, which was
increasing with the appreach of the
completion of the Single Market, en-
sured a packed agenda for the meet-
ing. These are the directions agreed
upon by the action committee regard-
ing proposed decisions of immediate
coneern to the public transport
sphere.

* Notions of public service

The action committee has invited EC
Member States to take the required
steps at national level in order to give
responsible authorities the necessary
financial means to enable them to pro-
vide an adequate public transport
service.

It is worth remembering that regula-
tion 1893/91 sets out to block distor-
tions of competition between transport
firms by means of unjustified subsi-
dies allocated to specific firms, or
through the movement of pukblic funds
from subsidised sectors to others that
are meant to stand on their own two
feet,

ouvells UITP

les sujets des ateliers du Comité de

Direction au Congras : il sagit

* du transport de personnes 4 mobilité
réduite,

* de la sécurité et de la lutte contre le
vandalisme et le terrorisme,

¢ des probiémes des pays en voie de
développement ;

+ des ressources humaines.

Le Comité a décidé que le Congras
de 1995 se tiendra & Paris, a l'invita-
tion de la Régie Autonome des Trans-
ports Parisiens (RATP) et de 1'Union
des Transports Publics (UTP),

A l'oceasion de la « table ronde »,
les membres présents ont informé le
Comité des derniers développements
en matiére de transport public dans
leurs pays respectifs.

La prochaine réunicn du Comité de
Direction se tiendra & Manchester, les
25 et 26 mars 1993. La réunion de
I'automne 1993 aura lieu & Prague, les
18 et 17 septembre 1993,

La réunion de Budapest fut suivie
d'une conférence, le 25 septembre
1992, sur le théme « Maltriser les
changements de structures des trans-
ports publics en Europe centrale ».
Une publication reprenant les présen-
tations & cette conférence est en pré-
paration et sera disponible
prochainement.

I
E ‘ Rome

Comité d’action
européen

£

munautés europdennes de I'UITP s'ast
réuni & Rome le ler septembre der-
nier.

L'actualité européenne, de plus en
plus dense & l'approche de la réalisa-
tion du Marché Unique, a alimenté un
ordre du jour trés abondant. Voici les
orientations décidées par le Comité
d'action européen sur les projets de
décisions concernant trés directement
le domaine des transports publics.

* Concept de service public

Le Comité d'action européen a
invité les Etats membres & prendre
les mesures qui £'imposent a 1'échelon
national pour oclroyer aux autorités
compétentes les moyens financiers
nécessalres leur permettant d'assurer
une offre suffisante de transport
public.

Rappelons que le réglement 1883/91
vise & faire obstacle aux distorsions

Le Comité d’action auprés des Com-
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kehr und Stidtebau, legte dem Vor-
stand den Tétigkeitshericht seines
Ausschusses vor.

Der Vorstand wurde von den Vor-
bereitungen fiir den KongreB und die
Ausstellung im Mai 1993 in Sydney un-
terrichtet und billigie die Themen fiir
die Fachseminare des Vorstands auf
dem KongreB. Diese befassen sich mit

* der Beforderung Behinderter,

+ der Sicherheit und der Bekampfung
des Vandalisrnus und Terrorismus,

¢ den Problemen der Entwicklungs-
lander

* den menschlichen Ressourcen.

Der Vorstand beschloB, den Kon-
greB des Jahres 1995 auf Einladung
der RATP und der UTP in Paris zu
veranstalten.

Anldflich des « Runden Tisch » setz-
ten die anwesenden Mitglieder den
Vorstand {iber die neuesten Entwick-
lungen auf dem Gehiet des éffent-
lichen Verkehrs in ihren Ldndarn in
Kenninis.

Die néchste Vorstandssitzung findet
am 25. und 28. Marz in Manchester
statt. Die Herbstsitzung des gleichen
Jahres wird am 16. und 17. September
in Prag abgehalten.

Der Vorstandssitzung in Budapest
folgte am 25. September 1992 eine Ta-
gung mit dem Thema « Beherrschung
der strukfurellen Verdnderungen des
offentlichen Verkehrs in Mitteleuro-
pa » Eine Verdffentlichung iber die
bei dieser Tagung gehaltenen Refera-
te ist in Vorbereitung und wird dem-
néchst zur Verfligung stehen.

]
E Rom

Europdischer
Aktionsausschufl

Der UITP-Aktionsausschul des &f-
fentlichen Verkehrs der Europdischen
Gemeinschaft trat am 1. September
1992 in Rom zusammen.

Die Entwicklungen in der EG, die
angesichts des Herannahens des Eu-
repdischen Binnenmarktes immer ak-
tueller werden, fithrien zu einer sehr
langen Tagescrdnung. Der Aktions-
ausschuB beschlof die folgenden
Leitlinien zu den BeschluBentwiirfen,
die unmittelbar den Bereich des &f-
fentlichen Verkehrs hetreffen :

* Konzeption der éifentlichen
Dienstleistung

Der Ausschuf forderte die Mitglied-
staaten der Eurcpalschen Gemein-
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UITP News

+ Health and safety in the transport
sphere

Within the programme to implement
the Social Charter, the Commission
has announced that it intends to sub-
mit a proposal for a directive on mini-
mal health and safety conditicns for
activities in the transport sector.

The directive will cover all types cf
rlaces of work in the area of air,
road, rail and maritime iransport.

The UITP Action Committee has
recognised the importance of a direc-
tive on health and safety in the
(public) transport sphere. However, it
has been alarmed by the fact that
these proposals do not give due consi-
deration to the special characteristics
of urban and regional public transport
by insisting that emplovees are in far
more danger of suffering an accident
while travelling fo and from work than
in their actual place of work. In this
respect, public transport can make a
valuable contribution to their safety by
preventing workers from using their
car to iravel to work.

» Passenger cabotage

The Council has adopted a regula-
tion determining the conditions under
which transport operators may be
authorised to convey passengers in a
country cother than that in which they
are legally established (cabotage).

The Action Committee noted that
public transport was at present exclu-
ded from the scope of this regulation
and acknowledged that recent devel-
opments in this sphere might have a
direct bearing on public transport
operators.

*» Workers of reduced mobility

The EC Action Committee backed
the principle of establishing minimum
reguirements guaranteeing the mobi-

Nouvelles UITP

de la concurrence entre entreprises
de transport par le truchement de
subventions injustifiées allouées a des
entreprises particuliéres, ou par le
déplacement de fonds publics de sec-
teurs subventionnés vers des secteurs
devant &tre exploités en compte
propre.

s Santé et sécurité dans le domaine
des transports

Dans le programime mettan en oeu-
vre la Charte sociale, la Commission
annongait son intention de présenter
une proposition de Directive sur les
conditions minimales de sécurité et de
santé pour les activités du secteur des
transports. ’

La Directive couvrira tous les types
de lieux de travail dans le domaine
des transports par air, par route, par
chemin de fer et par voies navigables.

Le Comité d'action de PUITP a
reconnu l'importance d'une directive
sur ia santé et la sécurité dans le
domaine des transports (publics). It
s'est toutefois inquiété que ces prapo-
sitions ne respectent pas les caracté-
ristiques particulidres des transports
publics urbains et régionaux, en insis-
tant sur le fait que les actifs étaient
beaucoup plus exposés au risque
d’'accident dans leur déplacement
demicile-travail, que sur le lieu de
leur activité. Le transport public peut
dés lors constituer une contribution
importante & leur sécurité, en leur évi-
tant de prendre leur voiture pour se
rendre a leur travail.

* Cabotage voyageurs

Le Conseil a adopté un réglement
déterminant les conditions selon les-
quelles les entrepreneurs de trans-
ports soni autorisés a assurer le
transport de voyageurs dans un pays

¢ autre que celui ot ils sont 1également

établis (cabotage).

Le Comité d'action a pris note que
les transports publics étaient, a
I'heure actuelle, exclus du champ
d'application de ce réglement, et il a
reconnu gue les développements
récents dans ce demaine pouvaient
avoir un impact direct sur les entre-
preneurs de transpeort public,

s Travailleurs 4 mobilité réduite

Le Comité d’action européen de
I'UITP a appuyé le principe de 1'éta-
blissement d'exigences minimales
garantissant la mobilité des travail-
leurs handicapés, et noté que la
Directive amendée veillait & sa réali-
sation par l'un des moyens suivants :

- les transports publics ;
- le transport assuré par l'employeur ;

- des services spéciaux de transport
pour les handicapés graves et de
fagen nen-discriminateire.

UITP Nachrichten

schaft auf, im nationalen Rahmen
MaBnahmen zu treffen, um den zustin-
digen Behérden diejenigen finanzi-
ellen Mittel zuzuweisen, mit denen ein
ausreichendes offentliches Verkehrs-
angebat gewihrleistet werden kann.

Es sei daran erinnert, daB die EG-
Verordnung 1893/9] Wettbéewerbsver-
zerrungen zwischen Verkehrsunter-
nehmen verbietet, die dadurch
verursacht werden, daB bestimmten
Unternehmen unberechtigt Zuschiisse
gewdhrt werden, oder dadurch, dai
offeniliche Mitte!l aus subventionierten
Bereichen in Bereiche verlagert wer-
den, die auf eigene Rechnung betrie-
ben werden miissan,

+Gesundheit und Sicherheit auf dem
Gebiet des Verkehrs

In dem Programm zur Verwirkli-
chung der Sozialcharta gab die EG-
Kommission ihre Absicht bekannt, ei-
nen Richtlinienvorschlag iiber die
Mindestbedingungen fiir die Sicher-
keit und Gesundheit an Arbeitsplifzen
im Bereich des Verkehrs vorzulegen.
Diese Richtlinie soll alle Arten von Ar-
beitspldtzen im Luft-, StraBen-,
Schienen- und Binnenschiffsverkehr
erfassen.

Der UITP-AktionsausschuB aner-
kannte die Bedeutung einer Richtlinie
iiber Gesundheit und Sicherheit am
Arbeitsplatz im Bereich des (6ffenti-
chen) Verkehrs. Er zeigte sich jedoch
bescrgt angesichts der Méglichkeit,
daB diese Vorschldge die Besonder-
heiten des dffentlichen Nah- und Re-
gionalverkehrs nicht ausreichend
beriicksichtigen kénnten, und betonte,
daf die Berufstitigen auf ihrem Weg
zur und von der Arbeitsstelle sehr viel
groBeren Gefahren ausgesetzt sind als
am Arbeitsplatz selbst. Offentliche
Verkehrsmittel kénnen daher einen
wichtigen Beitrag zu ihrer Sicherheit
leisten, indemn sie den Pkw fiir die
Fahrt zum und vom Arbeitsplatz itber-
flissig machen.

sKabotage fiir den Personenverkehr

Der EG-Ministerrat hat eine Verord-
nung verabschiedet, in der die Vor-
aussetzungen festgelegt sind, unter
denen Transportunternehmer berach-
tigt sind, Fahrgéste in einem anderen
Lande zu beférdern als in demjeni-
gen, in dem sie niedergelassen sind
(Kabotage).

Der Aktionsausschuf nahm zur
Kenntnis, daB der offentliche Verkehr
bis zur Stunde aus dem Anwendungs-
bereich diesar Verordnung ausge-
schlessen ist, erkannte jedoch an, daB
sich die kiirzlichen Entwicklungen auf
diesem Geblet unmittelbar auf den af-
fentlichen Verkehr auswirken kénn-
ten.
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Fied,

UITP News

lity of disabled workers and noted
that the modified directive was ensu-
ring that this would be brought about
via one of the following means ;

- public tr%nsport ;
- transport provided by the employer ;

- special transport services for the
severely disabled on a non-
discriminatory basis.

6

Toronto

International
Commission

on Organisation

and Data Processing

The 44th meeling of the commission
was held in Toronto (Canada) on 15
and 16 October.

The Commission adepted the con-
clusions from the report for the 50th
UITP Congress in Sydney entitled,
«From CAO systems to computer-
integrated urban transportations.

The Chairman of the Commission
propeosed «the lean organisation of
public transport firms» as topic for the
1995 congress.

The working group, which has been
appointed to study fare collection
systems, comprises Messrs. Meads
and Blasco Gonzales and is headed
by Mr. Ampelas. Information will be
collected using a questionnaire and
presented in table form.

—‘-

Milan

7

International
Metropolitan
Railways Committee

Sist meeting - Milan - 5-6 November
1992

The IMRC held its 61st meeting on 5
and 6 November 1992 in Milan, at the
invitation of its Chairman, Dr. Elio
Gambini, Managing Director of ATM.

As an experiment to improve the
services for Spanish-speaking
members, simultaneous translation
was provided in Spanish.

The leading item on the agenda was
approval of the report which the

Nouvelles UITP

6

Toronto

Commission
internationale de
I’organisation et du
traitement

de ’'information

La 44" réunion de la Commission
s'est tenue 4 Toronto (Canada) les 15
et 16 octobre 1992.

La Comrnigsion a approuvé les con-
clusicns du rapport du 50° congres de
I'UITP & Sydney qui aura pour théme
«Systémes d'aide 3 1'exploitation et
gestion informatisée du transport
urbain intégre ».

Le Président de la Commission a
proposé un sujet pour le Rapport de
Congras 1995 : «L'organisation allégée
des entreprises de transport publics.

Le groupe de travail chargé de
I'étude sur les systémes de percep-
tion: est constitué de MM. Meads,
Blasco Gonzales sous la direction de
M. Ampelas. Les informations seront
recueillies au moyen d’un question-
naire et présentées sous forme d'un
tableau.

7

Comité International
des Métropolitains

Milan

61¢ réunion - Milan, 5-6 novembre
1982

Le Comité des Msgtros a tenu sa 6le
réunion les 5 et 8 novembre 1892 a
Milan, & l'invitation de son Président,
le Dr Elio Gambini, Directeur Général
de I'ATM.

A titre d'expérience, et afin d'amé-
liorer le service aux membres
d'expression espagnole, il v avait
angsi une traduction simultanée en
espagnol.

Le poeint le plus important de 'ordre
du jour fut Vapprobaticn du rapport
que le Comité des Métros présentiera
au Congrés de Sydney en mai 1893,
Ce rapport est intitulé « Amélioration
des Stations et du matériel roulant des
metros pour un meilleur accuell des
voyageurs », et les rapporteurs en sont
MM. Pierre Barrier (Paris) et Aguslin
del Castillo (Barcelone), respective-
ment Présidents des Sous-Comités
Matérie! roulant et Installations fixes.

UITP Nachrichten

= Mobilititsbehinderte Arbeitnehmer

Der UiITP-AktionsausschuB3 unter-
stiitzte den Grundsatz der Aufstellung
von Mindestforderungen, durch die
die Mobilitdt behinderter Arbeitneh-
mer gewdhrleistet wird, und nahm zur
Kenntnis, daR die Richtlinie in ihrer
Neufassung die Durchsetzung dieser
Mindestforderungen auf eine der fol-
genden Weisen vorsieht :

- dffentlicher Verkehr

- Beférderung durch den Arbeltgeber

- nichtdiskriminierende Sonderdienste
fiir Schwerbehinderte.

Toronto

Internationaler
Russchufl

fiir Organisation und
Datenverarbeitung

Die 44, Sitzung des Ausschusses
fand am 15 und 16. Oktober 1892 In
Toronto statt.

Der Ausschuf billigte die Schiuffol-
gerungen des Berichts an den 50.
UITP-Xongre in Sydney mit dem Titel
«Von REL-Systemen zum computerinte-
grierten Stadtverkehr». Der Vorsitzen-
de schlug als Thema fiir den Bericht
des Jahres 1993 vor : «3Schlanke Orga-
nisation von Verkehrsbetriebenns.

Die mit der Priifung von Fahrgeld-
Erhebungssystemen beaufiragte Ar-
beitsgruppe besteht aus den Herren
Meads und Blasco Jonzales unter
dem Vorsitz von Herrn Ampelas. Die
erforderlichen Angaben sollen durch
einen Fragebogen beschafft und in
der Form einer Takelle dargeboten
werden.

Mailand

7

Internationaler
U-Bahn-Ausschuf3

61, Sitzung, 5 und 8 November 1892

| in Malland

Auf Einladung seines Vorsitzenden
Elio Gambini, Generaldirektor der
Maildnder Verkehrsbetriebe (ATM),
veranstaltete der Internationale U-
Bahn-Ausschul? am 5 und 8. Septem-
ber 1882 seine 61. Sitzung in Mailand.
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IMRC will be presenting at the
Sydney congress in May 1993. The
report is entitled, «Improvement of
metro siations and rolling stock for
better passengers accessibilitys, Its
rapporteurs are Messrs, Pierre Bar-
rier (Paris) and Agustin del Castillo
(Barcelona), respectively chairmen of
the «rolling stock» and «fixed installa-
tions» sub-committees.

As the topic for the report for
presentation at the 1895 Paris con-
gress, the committee proposed,
«Meeting passenger expectationss, a
general topic that would address
more especially the cleaning of trains
and stations.

The customary round-table discus-
sion saw an exchange of ideas con-
cerning recent metro developments.

The chairmen of the five sub-
committees each presented a pro-
gress report. Several finalised studies
were approved.

The committee was briefed on the
state of progress of the data bank,
relations with other UITP international
commissions (chiefly the International
Light Rail Commission and the scom-
muter rail» sub-committee of the Com-
mission for Regional Transport) and
relations with ALAMYS, the South
American association.

The participation of committee
members in various activities concern-
ing European standardisation was
discussed.

It was decided te set up a working
group to address safety recommen-
dations.

The 62nd meeting of the Interna-
tional Metrepelitan Railways Commit-
tee will be held in Lille on 18 and 1§
November 1993.

8

Intexnational
Commission
for Traffic and
Urban Planning

Charleroi

The commission’s meefing in
Charieroi on 12 and 13 November
1892 was marked by the presence of
Mr, Jacobus M. Ossewaarde, Presi-
dent of UTTP.

The commission's deliberations con-
centrated on the report to be pre-
sented at the congress in Sydney
on «PR - development and perspec-
tivess. The report's rapporteur is Dr.
Martin Runkel (HVV Hamburg).

Comme théme du rapport & présen-
ter au Congrés de Paris en 1995, le
Comité a proposé « la satisfaction des
attentes des voyageurs », sujet géneral
orienté plus particuliérement vers le
nettoyage des frains et des stations.

La table ronde habitueile a perinis
un échange d'idées sur les dévelop-
pements récents en matiére de
meiros.

Les Présidents des cing Sous-
Comités ont présenté chacun un rap-
port d'activités, Plusieurs rapports
finaux d'étude ont été approuvés,

Le Comité a &té informé de 1'état
d'avancement de la banque de don-
nées, des rapports avec les autres
Commissions internationales de 1'UITP
(notamment la Commission des Méiros
1égers et le Sous-Comité pour les Che-
mins de fer de la Commission des
Transports régionaux) et des rapports
avec 'association latino-américaine
ALAMYS.

La participation des membres du
Comité aux diverses activiiés en
matidre de normalisation européenne
a fait I'objet d'une discussion.

Il a été décidé de constituer un
groupe de travail qui fera des recom-
mandaticns en matiére de sécurité.

La 62° réunion du Comité Internatio-
nal des Métres se tiendra a Lille, les
18 et 19 novembre 1893,

8

Commission
internationale de la
F circulation et de
I’aménagement
urbain

Charleroi

La réunion de la Conumission qui
s'est tenne & Charierol les 12 et 13
novembre 1992, a éi¢ marqude par la
présence de Jacobus M, Ossewaarde,
Frésident de I'UITE

La Commission a essentiellement
travaillé sur le rapport qui sera pré-
senté au Congrés de Sydney, « Parcs
de liaison - développement et pers-
pectives», et dont le rapporteur est
Martin Runkel. (HVV-Hambourg).

Les premi2res pistes de réflexion
ont par ailleurs été explorées, dans la
perspective du Congrés de Paris en
1993, sur le sujet que la Comrnission
pourraient présenter. Celui-ci traiterait
de la qualité de l'air et de la circula-
tion urbaine, et un petit groupe de tra-
vail préparatoire a été créé a cette
occasion.

Probeweise und zur besseren Inte-
gration der spanischsprechenden Aus-
schuBmitglieder wurde erstmals auch
aus dem Spanischen und ins Spani-
sche simultan gedolmetscht.

Der wichtigste Punkt der Tagesord-
nung betraf die Billigung des Berichts
des U-Bahn-Ausschusses an den Kon-
gref in Sydney im Mai 1993. Der Titel
dieses Berichts lautet : « Verbesserung
der U-Bahn-Haltestellen und -Fahr-
zeuge fir eine bessere Zugéng-
lichkeit filr die Fahrgéstes», und die
Verfasser sind Pierre Barrier (Paris)
und Agustin del Castillo (Barcelona),
Vorsitzende des Unterausschusses
«Fahrzeuge» bzw. «Anlagens.

Als Thema des Berichts an den Pari-
ser KongreB des Jahres 1995 schlug
der AusschuR «Die Erfilllung der Er-
warfungen der Fahrgéste» vor. Hier-
bei soll es sich um ein aligemeines
Thema handeln, das sich insbesonde-
re mit der Reinigunyg der Ziige und
Haltestellen befassen soil.

Der {ibliche «runde Tisch» fihrte zu
einem Gedankenaustausch iiber die
kiirzlichen Entwicklungen im Bereich
der U-Bahnen.

Die Varsitzenden der filnf Unteraus-
schiisse legten Tétigkeitsberichte vor.
Die Endfassungen mehrerer Studien-
berichte wurden gebilligt.

Der Ausschufl wurde iiber den
Stand des Aufbaus der Datenbank,
die Beziehungen zu den anderen in-
ternationalen UITP-Ausschiissen (ins-
bescndere den Stadtbahnausschuf3
und den Unterausschup fiir Eisenbah-
nen des Ausschusses filr Regionalver-
kehr) und zu dem lateinamerika-
nischen Verband ALAMYS unter-
richiet.

Die Teilnshme von AusschuBmit-
gliedern an verschiedenen Aktivititen
auf dem Gehiet der eurcpiischen
Normung war Gegenstand einer Aus-
sprache. Es wurde beschlossen, eine
Arbeitsgruppe zu bilden, die Empfeh-
lungen auf dem Gebiet der Sicherheit
ausarbeiten soll.

Die 62. Sitzung des Internationalen
U-Bahn-Ausschusses findet am 18, und
15. November 1993 in Lille statt.

8

Internationaler
RAusschubl fiixr Ver-
kehr und Stadtebau

Die Sitzung dieses Ausschusses fand
am 2. und 13 November 1992 in Char-
leroi in Anwesenhelt des Prisidenten
der UITP, | M. Ossewaarde, statt.

Charleroi
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First consideration was also given to
the topic which the commission could
present at the 1995 congress in Paris.
This would examire air quality and ur-
ban iraffic. A small preparatory work-
ing group was set up at the meeting.

The commission decided to form an
«East-West» working group to estab-
lish exchanges of experiences in the
traffic and urban planning sphere. Cne
of the first objectives may well be the
drafting of a communications aid for
networks in the countries of Central and
Eastern Europe that will be designed to
advise and guide them in talks with
their supervisory authorities and
finance bodies.

The commission's next meeting will
be held on 24 and 25 August 1993 in
Berne, at the invitation of the RBS
network.

La Commission a décidé de proce-
der 4 la création d'un groupe de tra-
vail Est-Ouest, chargé d'aetablir un
&change d'experiences dans le
domaine de la circulation et de 'ameé-
nagement urbain. L'un des premiers
objectifs pourrait ainsi étre I'élabora-
tion d'un outil de communication, a
l'intention des réseaux des pays
d'Europe orientale et centrale, desti-
né a les conseiller et les orienter
dans leur dialogue avec leurs autori-
tés de tutelle, et avec les organismes
financiers.

La Commission se réunira 4 nou-
veau les 24 et 25 aofit 1993 a Berne, a
l'invitation du réseau régional RBS.

Der Ausschul behandelte im we-
sentlichen den Bericht, den er dem
Kongref} in Sydney vorlegen will. Er
trégt den Titel «P+R - Entwicklung und
Perspektiveny. Der Verfagser ist Mar-
tin Runkel, HVV Hamburg.

Hinsichtlich des Berichis, den der
Ausschul} dem Pariser Kongre3 des
Jahres 1995 vorlegen kénnte, wurden
die ersten gedanklichen Orientie-
rungen erortert. Dieser Bericht soll sich
mit der Qualitit der Luft und dem in-
nerstddtischen Verkehr befassen. Zu
diesem Zweck wurde eine kleine Ar-
beitsgruppe gebildet.

Der Ausschul? beschlol3 die Einset-
zung einer Arbeitsgruppe fiir Ost-
West-Fragen mit dem Aufrag, einen
Erfahrungsaustausch auf dem Gebiet
des Verkehrs und des Stadtebaus in
die Wege zu leiten. Eines der ersten
Ziele kémnte die Ausarbeinng eines
Kemmunikationsinstruments fiir die
ost- und mitteleurcopéischen Verkehrs-
betriebe gein, mit dem sie in ihrem
Dialeg mit thren Aufsichisbehérden
und Finanzinstituten Beratung und
Orientierung erhalten k&nnten.

Der Ausschulf3 tritt auf Einladung
des RES Netzes am 24. und 25. August
1993 in Bem zu seiner néchsten Sii-

Zung Zusairnmerl.
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Smartcards add

revenue to fares

Ian Yearsley, our UK correspondeit, reports

Moving to a contactless smartcard

fare collection system offers Greater

Manchester faster boarding times,
reduced opportunities for fraud and
more accurate allocation of revenue
between cperators. All these fea-
tures are important in Britain’s
deregulated environment. But the
system can also be expanded to
create an ‘electronic purse’ which
can be used in a variely of outlets
including telephones, car parks and
leisure facilities. With eventually
500,000 concessionary cards as a
basis for the scheme, Greater Man-
chester Passenger Transport can
share in the profits of a joint venture
and renew its fare collection system
without making any major capital
Investment.

Greater Manchester Passenger Trans-
port Executive is preparing to infroduce
a GBP 10 M automatic fare collection
system on the buses, trams and rail
services in its area, using contactless
smartcards. This will be the largest bus
and rail contactless smartcard system so
far implemented in the world, and to
make sure that all goes well, two of the
major bus cperators, Greater Manches-
ter Buses and Ribble Motors, are to take
part in a pilot scheme in the Bolion area.

GMPTE will pay for equipment to be
installed on about 300 buses and int the
depots themselves. Meanwhile between
5,000 and 10,000 smartcard concession-
ary passes will be issued to children,
pensioners, mobility-impaired and blind
people in the area. Local post offices
and twenty newsagents shops will pro-
vide credit-loading stations for the
cards.

Smartcards add revenue to fares

The card itself holds details of its last
20 transactions and a customer can ob-
tain a 'statement’ from any device in the
system.-The system has a fransaction:
logging facility whereby each transac-
tion no matter how small is monitored on
a control computer. This provides cus-
tomer comfort in that lost or stolen cards
can be blocked from the system and a-
new card issued with the equivalent
amournt of money to that on the lost card
pre-loaded.

Smartcard trials acxoss
Europe

Greater Manchester's move in this
direction comes at a time when
smartcard revenue collection projects
are under way in various parts of the
world. In Denrnark, 30 bus operators
and two railways are involved in a
scheme with Storstrems county. In Oslo,
it has been decided to go for contactless
cards. Dublin Bus, reland, has a pilot
project which forms part of the Euro-
pean Commission-financed GAUDI
(Generalised Applications of Urban
Debiting Innovation) programime.

At the 1992 Smartcard Conference in

London, Brendan Finn of Dublin Bus said
that the company needed to increase

__La carte a mémoire rapporte plus.

Grace aux cartes a
meémoire, le
aiement des
ickets rapporte plus

Par lan Yearsley, notre correspendant au Royaume-Uni,

Le passage, dans le Grand Man-
chester, & un systéme de paierment
des tifres de transport par carte a
mémoire ("smartcard”) sans con-
tact permetira, dans cette ville, une
réduction du temps d'embarque-
ment, une diminution des possibiii-
tés de fraude et une répartition plus
précise des receties entre les ex-
ploitants. Tous ces aspects sont Im-
portants dans 'environnement bri-
fannigue derégiementd, Mais ce
systéme peut également étre déve-

loppé afin de créer "un porte-mon-
naie électronique” donnant acces a
divers services tels les téléphones,
les parkings et les Infrastruciures de
loisir. Gréce a un total de 500 000
cartes & prix rédurt distribuées dans
le cadre de ce projet, Ie Greater
Manchester Passenger Transport
participera aux bénéfices d'une en-
treprise mixte et renouvelera son
systéme de palemnent des fitres de
transport sans investissement ma-
jeur en capital

Le Creater Manchester Passenger
Transport Executive s'appréte a investir
10 millions de livres sterling dans un
systéme de paiement autornatique des
titres de transpoit dans les autobus, les
trams et les trains de sa région, et ce
grace 4 un systéme de cartes 8 mé-
moire contact. Il s'agira du plus impor-
tant systéme de cartes & mémoire pour
autobus et trains mis en ceuvre jusqu'ici
dans le monde, et, afin d'assurer la
bonne marche des opérations, les deux
principaux exploitants de services
d'autobus, Greater Manchester Buses et
Ribble Motors, prendront part & un pro-
jet pilote dans la région de Bolton.

Le GMPTE financera l'installation de
'équipemnent dans environ 300 autobus
ainsi que dans les gares routiéres.
Parallélement, entre 3000 et 10 000 car-
tes & mémeire d'abormement a prix ré-
duit seront atiribuées dans la région a
des enfants, des retraités, des person-
nes & mobilité réduite et des aveugles.
Ces cartes peuvent &tre “rechargées”
ou “recréditées' dans les bureaux de
poste et dans vingt librairies de la
région.

Les 20 dermiéres transactions effec-
tuées sont enregistrées sur la carte elle-
méme et ['utilisateur peut obtenir un
“relevé” & partir de n'importe quel ap-
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Smartcards bringen hohere Einnahmen

Smartcards bringen
hohere Einnahmen

Unser britischer Korrespondent lan Yearsley berichtet:

Der Ubergang zur kontaktlosen
Fahrgelderhebung durch die Ein-
fithrung einer "Smartcard” wird in
Grof3-Manchester zu kirzeren Ein-
steigezelten, verringerten Méglich-
keiten zur Fahrgeldhinterziehung
und einer genaueren Auftellung der
Einnahmen auf die Betreiber filliren.

Alle diese Merkmale sind ange-

sichts der Deregulierung des Bus-
verkehrs in Grof3britannien wichig.
Dieses System kann aber noch wel-
ter zu einer “elektronischen Geld-
bérse’ ausgebaut werden, die filr
verschiedene Zwecke, einschlief3-
lich Fernsprechern, Parkplétzen und
Freizeiteinrichtungen, benutzt wer-
den kann. Wenn dieses System m
Endausbaustadium iiber 500 000
Karteninhaber verfugt, kann sich

der Personenverkehr in Grof3-
Manchester in die Gewinne eines
Gemeinschaftsunternehmen teilen
und sein Fahrgeld-Erhebungs-
system modernisieren, ohne dafily
umfangreiche Kapitalinvestitionen
vornehmen zu miissen.

Die Greater Manchester Passenger
Transport Executive (GMPTE) bereitet
sich darauf vor, auf ihren Bussen, Stra-
Ben- und Eisenbahnen in der Region mit
einem Aufwand von 10 Mio £ ein auto-
matisches Fahrgeld-Erhebungs-veriah-
ren einzufiihren, das sich kontaktloser
Smartcards bedient. Hierbei wird es
sich um das gréBte bisher in der Welt
eingefithrte kontaktiose System fiir den
Bus- und Schienenverkehr handeln. Um
sicher zu sein, daB alles gut funkticniert,
wollen sich zwei der groBen Bus-
betreiber, Greater Manchester Buses

und Ribble Motors, an einem Prototyp-
system im Gebiet von Bolton beteiligen.
Die GMPTE wird die Finanzierung fiir
die Gerite auf 300 Bussen und in den
Betriebshofen tibemehmen. In der Zwi-
schenzeit sollen an Kinder, Rentner,
Gehbehinderte und Blinde in dem Ge-
biet 5 000 big 10 000 Smartcards zu er-
maBigten Preisen ausgegeben werden.
Nachlademdéglichkeiten fiir die Karten
sollen in den Postamtern sowie in zwan-
zig Zeitungsldden angeboten werden.

Die Karte selbst hilt Einzelheiten der
zwanzig letzten Transaktionen fest, und
der Kunde kann von jeder Vorrichiung
in dem System: eine "Erklidrang” abfra-
gen. Das System verfiigt tiber eine
Speichervorrichtung, mit der jede
Transaktion - gleichglilig, wie geringen
Umfangs - auf einem Kentrollcomputer
gespeichert wird. Dies stellt fir die Kun-
den eine Beruhigung dar, weil verlorene
cder gestohlene Karten im System ge-
sperrt werden kénnen, und es kann eine
neue Karte mit dem gleichen Gegen-
wert wie demjenigen auf der aufgelade-
nen verlorengegangenen Karte ausge-
geben werden.

Versuche mit
Sma.rtcards in Europa
Die Einfilhrung des neuen Systems in

A /i smaricard poini-of-sale terminal, located on & newsagenis shop counter.
@ Un lerminal de vente de cartes & mémoire, installé sur le compioir d'une Lbrairie.

B Ein Smantcard-Verkaufsternunal auf der Ladentheke eines Zetlungsgeschafls,
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and insert it in a machine or swipe it
through a reader, the passenger simply
touches the card against a machine. It
can remain in the wallet or purse while
this is done. "We want to minimise the
fumble factor”, says Mike Hill.

“It would have been possible to make
it passive,” he says. “The equipment
could read the card in your pocket as
you walked past.” There are administra-
five and logistical problems with such a
system.

The microchip in each card can hold
information on the last 20 transactions
made. This can be verified by revenue
inspection staff, and passengers them-
selves will be able to obtain printouts
from every device on the system by
processing the card and pressing a but-
ton marked 'status’.

Ticket machines on stations of British
Rail and the Manchester Metrolink light
rail system will be linked direct to the
central computer. All buses will carry a
module which can be downloaded st the
end of each duty to a depot computer,
which will in turn feed into the central
compuier. At present, there is no plan to
transfer data over bus digital radio links,
though the specification would allow
transfer of information on a real-time ba-
sis.

Sma.rtca.rds add revénﬁe to fares

Secure way to cut out
fares fraud

GMPTE also hopes to significanily re-
duce abuse of concessionary cards

~ through changing to this system. A laser

picture of the holder is printed on to the
card. The process involves a video cam-
era taling a picture of the cardholder,
and this image is then lasered on to the
card. For the pilot scheme, laser image
stations will be set up in Bolton and Man-
chester,

GMPTE expects the smartcard system
to bring about a big reduction in the
fravdulent use of cards. If a card is lost
or stolen, it will be possible to feed an
instruction blocking its use to all units in
the system within a day, at the same
time that they dowrload details of trans-
actions, usually twice each day. Fer a
supplier, whether a bus operator, a car
park or a shop, smartcard is expected to
offer more security than a magnetic
credit card. :

For the user, it will be possible to have
a personal identification number. Even if
the card were not reported as stolen
and blocked throughout the system as a
result, anyone other than the holder
wolld be unable to make large value

transactions without knowing the PIN.
Once the card is issued, it can be load-
ed with credit over and over again at
outlets such as post offices and shops.

Alot of details are still being worked
out, and new equipment has to be de-
signed which does not at present exist.
The smartcard reader on the bus will
show a green light and give a ‘beep' to
show it has read the card. It may give a
ticket always, or only when a stnall
amount of credit is left on the card to
warn the passenger to reload it.

New ticket machines will have to be
developed for Metrolink and rail sta-
tions. Consideration is being given to a
machine with a large licuid crystal dis-
play screen flanked by destination but-
tons on one side and fares on the other.

The joint venture approach means that
no capital outlay is required by GMPTE.

" The system will be run by an operating

lease. "GMPTE will pay the joint venture
company for leasing the equipment to it.
And as a shareholder, GMPTE will take
a share of the profits.”

Asg an indication of the size of the sys-
tern, there are expected to be 500,000
concessicnary cards, and another
200,00C adult cards. The new card will
replace the majority of existing prepaid
and season tickets,

~La carte & mémoire rapporte plus

tickets achetés 4 l'avance et de lancer
son propre systéme de tickets & prix
réduit. Ces tickets ne seraient valables
que sur ses propres lignes, 4 1'exclusion
de celles de ses concurrents. En fin de
compte, un nouveau type de tickets
achetés a l'avance, limités aux autobus,
fut négocié avec les exploitants, et les
titulaires d'abormements de train purent
se procurer un abonnement de bus afin
d’assurer les correspondances,

Tous ceci illustre bien la difficulté de
maintenir un systéme de tarifs commun
et généralisé dans un envirormement
déréglementé ol les considérations
econcmicues des exploitants ne
coincident pas toujowrs avec la politique
des autcrités responsables des trans-
ports. Al'avenir, des problémes suppié-
mentaires pourraient encore swrgir 4 la
suite de l'introduction d'un systéme de
franchises ou d'une privatisation de
British Rail.

Le GMPTE était dong trés désireux de
metire sur pied un nouveau systéme
intéressant pour les exploitants, permet-
tant de réaliser des économies et pou-
vant étre &tendu & d'autres domaines
d'activité. Il devenait également néces-
saire de remplacer I'équipement exis-
tant, en raison de sa vétusté, et notam-
ment les oblitérateurs. Mike Hill, l'actuel

responsable marketing par interim du
PTE, fut mis a la téte d'une éguipe char-
gée d'étudier la carte & mémoire et
d'autres technologies. Cette équipe se
prononga en faveur d'un systéme gene-
ralisé de cartes & mémoeire, et la déci-
sion de mettre en oeuvre un tel systéme
fut rendue publique en juillet de cette’
armee,

Une entreprise mixte

pour la carte a mémoire
a Manchester

Ce systéme sera exploité par une en-
ireprise mixte regroupant le GMPTE et
deux fabricants de systémes de paie-
ment automatique des titres de trans-
port, Scanpoint et AES. Les trois entités
se sont associées pour le contrat de la
ville da Manchester et ont créé AES
Scanpoint UK Limited, Les cartes seront
fourmies par GEC Card Technology, une
société britannique située 4 Walsall,
West Midlands. De 25 3 40 personnes
travailleront au lancement du systeme.

Le fait qqu'aucun contact ne soit néces-
saire a pour but d'accélérer l'embar-
quement des passagers et de faciliter le
systéme pour les personnes éprouvant
des difficultés au niveau de la dextérité.

Au lieu de devoir sortr la carte de son
portefeuille ou de son sac a main et I'in-
troduire dans une machine ou la passer
dans un lecteur, le passager se contente
d'efflewrer la machine avec sa carte.
Pour ce faire, la carte peut rester 4 'in-
térieur du portefeuille ou du porte-mon-
naie. "Nous voulons, autant que possi-
ble, éviter aux gens de devoir chercher
aprés leur carte", déclare Mike Hill

"Un systéme passif aurait pu étre mise
au point", ajoute-t-il. “Les machines sont
en mesure de lire une carte se trouvant
dans la poche de Musager lorsque celul-
¢i passe & proximité.” Cependant, un tel
systéme présente des difficultés adrni-
nistratives et logisticues. La puce élec-
tronique se trouvant dans chacue carte
est porteuse d'informations relatives aux
20 derniéres transactions effectuées.
Ces informations peuvent étre vérifiées
par les contréleurs, et les passagers
elux-mémes pauvent obtenir un releve
des transactions & partir de n'importe
quel appareil du réseau en présentant
leur carte a la lecture puls en appuyant
gur le bouton ''relevé” (NDLR: en an-
glais: “status").

Les distributeurs de tickets des gares
du réseau de British Rail et des stations
du meétro léger, Manchester Metrolink
seront directernent reliés a 'ordinateur
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Diese Probleme werden in Zukunft eher
noch zunehmen, wenn "British Rail" zu
einem System des Franchising einzelner
Dienste oder gar zur vellstandigen
Privatisierung tibergeht,

Die GMPTE legte daher Wert auf die
Schaffung eines neuen Syatemns, das filr
die Betreiber attraktiv sein, finanzielle
Einsparungren erlauben und die Még-
lichkeit bieten sollte, auf andere Bersi-
che ausgedehnt zu werden. AuBerdem
war der Zeitpunkt herangeriick?, an dem
die vorhandenen Fahrausweis-
automaten, einschlieBlich der
Entwertungsmaschinen, sich dem Ende
ihrer Lebensdauer ndherten. Mike Hill,
jetzt der geschiftsiihrende Markefing-
Manager der Passenger Transport
Executive, wurde zurm: Leiter eines
Teams berufen, dag Smaricards und an-
dere Technelogien pritf. Das Team
sprach sich flir ein umfassendes
Smartcard-System aug, und ein entspre-
chender Beschluf3 wurde im Juli dieses
Jahres bekannigegeben.

Das gemeinsame

Smartcard-Projekt in
Manchestex '

Bei dem neuen System wird es sich
um ein Gemeinschaftsunternehmen zwi-

Smartcards bringen héhere Einnahmen

schen der GMPTE und zwei Herstellern
automatischer Fahrgeld-Erhebungs-
systeme - Scanpoint und AES - handeln.
Diese beiden Unternehmen haben fiir
den Aufirag in Manchester gemeinsam
die “AES Scanpoint UK Limited"
gegrindet. Die Karten scllen von einer
britischen Firma, der “GEC Card
Technology" in Walsall in den West
Midlands geliefert werden. Fiir den
Anlauf des Systems werden 25 bis 40
Mitarbeiter singesetzt werden:

Die kontaktlose Benutzung soll die
Einsteigezeiten verkiirzen und die
Handhabung fir Menschen erleichtern,
die Bewegungsstérnungen haben. Anstatt
die Karte aus einer Brieftasche oder
Handtasche herausnehmen und in eine
Maschine stecken oder durch einen
Kartenleser fithren zu milssen, berithrt
der Fahrgast lediglich eine Maschine
mit der Karte, Wahrend dieser Operati-
on kann die Xarte in der Brief- bzw.,
Handtasche verbleiben. "Wir wollen
den "Fummel”-Faktor verringem", er-
klart Mike Hill,

Nach seinen Worten ware es auch
méglich gewesen, die Karte véllig pas-
siv zu gestalten. “Die Maschine hite die
Karte lesen kdnnen, wihrend die Fahr-
gdste an ihr vorbeigehen.” Bei einem
solchen System entstehen jedoch
administrative und logistische Proble-

me. Der Mikrochip in jeder Karte karm
Informationen itber die letzten zwanzig
Transaktionen speichemn. Dies kann
durch Kontrolleure nachgepriift werden,
und die Fahrgiste selbst kénnen einen
Aunsdruck von jedem Ger4t des Systems
erhalten, indem sie die Karte eingeben
und den Knopf "Status” driicken.

Die Fahrausweismaschinen in den
Haltestellen der British Rail und der
Metrolink (Stadtbahn} in Manchester
sollen direkt an den Zentralrechner an-
geschlossen werden. Alle Busse sind mit
einem Modul ausgestattet, das nach je-
der Schicht von einem Rechner im
Betriebshof abgelesen werden kann,
der seinerseits mit dem Zentralrechner
verbunden ist. Zur Zeit bestehen keine
Plane fitr die Datenitbertragung tbher
digitale Funkverbindungen von den Bus-
sen aus, jedoch wiirde es die
Spezifikation erlauben, Informationen
auf Echtzeitbasis zu tbermitteln,

Sicherer Weqg zur

Verhinderung von
Schwarzfahrten

GMPTE hofft, durch die Umstellung
auf dieses Systemn den Mil3kbrauch ven
tarifermaBigten Fahirausweisen stark
verringern zu kénnen. Ein Laserbild des

A The electronic ticket machine chosen for the Greater Manchester smartcard system is capable of coping with a range of fare

collection practices.

& Le distributeur electronique de billets sélectionné pour le systeme de cartes & mémoire du Grand Manchesier peut effectuer
lowte une serie d'opérations relatives aux titres de transport

B Die eleltronische Ticketmaschine, die filr das Smartcard-Syslem in Manchester ausgewdhit worden Ist, bewdlitigt eine Reihe

von Fahrgelderiebungsmethoden.
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Smartcards add revenue to fares

Profit potential of the
electronic purse

- But it is clear that smartcard ticket sys-
tems can also form the basis for a much
larger and potentially more profitable
electronic purse operation:. The 500,000
concessionary cardholders and 200,000
current card users would provide a
ready-made constituency for such an
operation.

"We're talldng with a telecommunica-
tions company; we've already talked to
taxi people,"” says Mike Hill. And he lists
a whole range of possible uses for the
card outside GMPTE's public transport
network: for instance, the cards could
be used for car parking fees, British Rail
InterCity fares, and school dinner pay-
ments.

"It would be possible to issue a card
with restricted availability, For instance,
a child could be given a card usable
only on buses to a particular school and
for school dinners and the local sweet-
shop. It could have the home telephone
number encoded so that in an emer-
gency the child would simply place it
into a cardphone reader and it would
autornatically dial the home number.”

The joint venture company operating
the scheme would thus be able to col-
lect a much larger arnount of cash 'up
iront’ than if it were simply loading cards
with cash for fares payments. It will be
able to earn interest on the very consid-
erable amounts of cash it will hold, from
the time it is received until it is distrib-
uted to service providers. GMPTE, as a
shareholder, will share in the profits
from this, too.

Similar projects are already being de-
veloped in other countries, notably in
Denrmark where the Danment (Dancoin)
system is expected to come info use in
March 1983,

But with 700,000 cards used on 2,700
buses, 100 rai! outlets and the Metrolink
Eght rail system, GMPTE's venture will
be the first big contactless smartcard
system so far attempted. There are 650
sales ouflets at present, but this will
probably be increased to 800 when the
full smartcard system is in place.

Each card will cost about GBP 4,
which rules out their use for casual us-
ers. But a card can be replenished with
credit and used 100,000 times. Smart-
cards are unaffected by magnetic fields
and have no external contacts. -

A charging and debiting processor for

a sales outlet such as a shop would cost
about GBP 450; this would include an
integrated modem link 1o the central
computer. GMPTE would supply the
processor, but would not pay commis-
sion to the shop. The shop would bensfit
through business attracted to the shop
and customers could use the proces-
sor’s debiting facility to buy goods from
the shop using their smartcards.

Cn & bus, equipment would cost be-
tween GBP 1,000 and GBP 1,500, de-
pending on the specification, says Mike
Hill. Here again, the PTE will lease the
equipment from the joint venture com-
pany and supply it fo the bus operating
companies.

Manchester smartcard
in place by 1995

Contracts for the pilot study in Bolton
have now been placed and the first
equipment should arrive mid-1993. The
first four months of the pilot scheme are
being spent in designing and producing
the equipment. Then the system will be
evaluated during three months of road
trials. After a further cne month evalua-
tion, the scheme should be ready to be

central. Tous les autobus seront dotés
d'un module pouvant étre déchargé en
fin de service dans un ordinateur du dé-
pét, dont les données seront a leur tour
entrées dans 1'ordinateur central. Il n'est
actuellement pas prévi de transférer les
données via des liaisons radio-numéri-
ques a partir des autcbus eux-mémes,
bien que ceci permettrait le transfert
des informations en temps réel,

Un moven sfix pour
éviter la fraude

Le GMPTE espére également, grace 4
ce systéme, réduire considérablement
Futilisation abusive des cartes 4 prix ré-
duit par des tiers. Une photo iaser du
titulaire est imprimée sur la carte. Pour
ce faire, une photo du titulaire est prise
par caméra vidéo et I'image est ensuite
reproduite sur la carte par un procédé
laser. Pour le projet pilote, les photos
laser pourront étre imprimées & Bolton
et & Manchester.

Le GMPTE s'attend & ce que ce sys-
téme des cartes a4 mémoire entraine une
reduction significative de ['utilisation
abusive des cartes. En cas de perte ou
de vcl d'une carte, il sera possible de
bloquer son utilisation pour toutes les
unités du systéme le jour méme, au mo-
ment ou les transactions enragistrées
sont transférées 4 l'ordinateur central

~ Lacarte amemo:re rapporteplus

+ {généralement deux fois par jour). Pour
T'exploitant, qu'il s'agisse d'un service
d'autobus, d'un parking ou d'un maga-
sin, la carte & mémoire devrait offrir une
Sécurité accrue par rapport a la carte de
crédit magnétique. Pour ['utilisateur, 1l
sera possible de disposer d'un code
secret, de sorte que, méme si le vol de

¢ 1A carte n'est pas signalé et que son utili-
sation n'est pas bloquée pour I'ensem-
ble du systéme, aucune autre personne
ne sera en mesure d'effectuer des tran-
sactions portant sur des sommes impor-
tantes sans connaitre le code secret. Une
fois la carte émise, elle peut étre "re-
créditée” indéfiniment dans les bureaux
de poste ou les magasins par exemple.

De nombreux détails restent encore a
metire au point, et du matériel encore
inexistant deit &tre congu. Le lecteur de
carte a mémoire de 'autobus émetira
une lumiére verte et un signal sonore
peur indiquer cque la carte a bien été
lue. Un ticket peut &tre produit soit &
chaque passage, soit uniquement lors-
que le crédit est pratiquement épuisé,
pour avertir 'utilisateur que sa carte dotit
étre rechargée.

De nouveaux distributeurs de tickets
devront étre mmis au point pour les sta-
tions du métro léger et les gares. On
envisage un distributeur doté d'un
grand écran & cristaux liquides présen-
tant d'un coté des boutons correspon-

dant aux destinations, et de 'autre le
prix des trajets.

Comme il s’agit d'une entreprise
mixte, aucune mise de fonds n'est re-
cuise de la part du GMPTE. Le systéme
sera exploité sur la base d'un baii avec
clause de support. “Le GMPTE payera
la société rnixte pour la location de
l'équipement et, en tant qu'actionnaire,
recevra sa part des bénefices.”

Atitre d'indication quant & 'ampleur
du systéme, on s'attend a voir en circu-
lation 500 Q00 carles & prix réduit, plus
200 00C cartes au prix plein. La nouvelle
carte remplacera la plupart des anciens
abonnements et tickets achetés &
l'avance en dehors des véhicules.

Bénéfices potentiels du
‘“porte-monnaie

r

electronique”

Il est clair que le sysiéme des cartes
meémoire peut étre étendu des trans- :
ports publics & des opérations plus ren- |
tables. Les titulaires des 500 000 cartes
a prix réduit et des 200 000 cartes ven-
dues au prix plein constitueront une
clientéle toute préte pour ce genre
d'opération.

"Nous sommes en contact avec une
soclété de télécommunications; nous
avons déja discuté avec les exploitans
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A The electronic card reader is small
and unobtrusive, and can work
through leather, plastic and other
malenals. (Here, it is being exam-
ined by the Chairman of Greater
Manchester Passenger Transport
Authority, Councillor Joe Clarke).

Le lecteur électronique des cartes
est petit et discret; Il est capable de
lire les caries & travers le culr, le
plastique, ef d'autres matiéres. (Sur
niotre photo, il esi examing par le
President du Greater Manchester
Passenger Transport Authorfty, Mon-
sieur le Conselller Joe Clarke).

. Der elektronische Kartenleser ist
Kein und unaufféili und durchdringt
Leder, Kunsistoff und andere Mate-
nialien. (Das Bild zeigt den Stadt-
verordneten Joe Clarke, Leiter der
"Passenger Transport Authority" von
Grol3-Manchester, mit einem dieser
Gerste).

Karteninhabers wird auf die Karte auf-
gedruckt. Das Verfahren umfaf3t die An-
fertigung eines Bildes des Karten-
inhabers durch eine Videokamera, und
dieses Bild wird sodann durch Laser auf
der Karte angebracht. Fiir das Pilotvor-
haben scllen in Bolton und Manchester
Laser-Bildstationen eingerichtet werden.

GMPTE geht davon aus, daf3 das
Smartcard-System zu einer erheblichen
Verringerung der betriigerischen Be-
nutzung von Fahrausweisen fihren wird.
Wird eine Karte gestohlen, oder geht sie
auf andere Weise verloren, dann kann
ihre Benutzung innerhalb von 24 Stun-
den bei allen Ceréten des Systems ge-
sperrt werden. Dies geschieht gleich-
zeitig mit der Weitergabe der gespei-
cherten Transaktionen, was meist zwei-
matl tdglich geschieht. Fir die Lieferan-
ten - ob Busbetreiber, kommerzielle
Parkpldize oder Ladenlokale - wird er-
warlet, dal} die Smartcard eine gréBers
Sicherheit bietet als eine Kreditkarte mit
Magmetstreifen. Der Benutzer kann eine
persénliche Identifizierungsnummer er-
halten. Selbst wernn die Karte nicht als
verloren gemeldet und innerhalb des
Systemns gesperrt worden ist, kann nie-
mand aul3er dem legitimen Inhaber gré-
Bere Transaktionen vornehmen, wann
er den Geheimcode nichl kennt,

Nachdem die Karte ausgegeben wor-
den ist, kann sie immer wieder aufs
neue an den dafilr vorgesehenen Stellen
wie Postamtern, bestimmten Geschaften
usw. mit enem Culhaben avfgeladen
werdlen,

Pobhe transport nfesnationad Teansport prbiic uiernalonal

Zahlreiche Einzelheiten bediirfen je-
doch noch der Klarung, und es miissen
neue Gerate konstruiert werden, die es
bisher nicht gibt. Der Smartcard-Leser
im Bus zeigt optisch und akustisch an,
dal} er die Karte gelesen hat. Ein Papier-
streifen kann entweder in allen Fallen
oder nur dann ausgegeken werden,
wemnn das verbleibende Guthaben auf
der Karte so gering geworden ist, dal3
der Karteninhaber davon in Kenntnis
gesetzt werden soll.

Fiir die Metrolink-Stadtbahn und die
Bahnhofe der Eisenbahn mussen neue
Fahrauswelsmaschinen entwickelt wer-
den. Eine Maschine mit einer grofBen
Flissigkristallanzeige und Knépfen fir
den Zielort auf der einen und den ent-
sprechenden Fahrpreisen auf der ande-
ren Seite ist in die engere Wahl gezo-
gen worden.

Das gemeinsame Vorgehen bedeutet,
dal3 die GMPTE keinerlei Kapitalauf-
wendungen vorzunehmmen braucht. Das
Systern soll aufgrund eines Leasing-
vertrags betrieben werden. Die GMPTE
wird dem Unternehmen eine Leasing-
Gebitihr zahlen. Auf die GMPTE als Teil-
halker wird ein Teil der Gewinne entfal-
len.

Als Hinweis auf den Umfang des Sy-
stems mége dienen, dal mit 500 Q00
Karten zu erméBiglen Fahrpreisen und
weileren 200 000 Karten fir Erwachsene
gerechnet wird. Die neue Karte soll an
dia Stelle der meisten bisherigen vor
aushezahlien und Zeitkarion reten.

Das Gewinnpotential der
elektronischen
Geldborse

Es ist heute bereils erkennbar, daf3
Fahrausweissysteme auf der Basis von
Smarteards die Grundlage filr einen we-
sentlich unfassenderen Einsatz elekiro-
nischer Zahlungsmittel sein kénnen. Die
300 00C Inhaber von tariferméBigten
Fahrausweisen und die 200 000 gegen-
wirtigen Kartenbenutzer stellen einen
aulnahmebereiten Markt fiir diesen Fin-
satz dar. "Wir verhandeln zur Zeit mit
einem Fermmeldeuntemehmen. Mit dem
Taxigewerbe haben wir bereits gespro-
chen”, sagt Mike Hill, und nennt eine
ganze Reihe von Einsatzmoglichkeiten
fir die Karte auBerhalb des Verkehrs-
netzes der GMPTE: Parkplitze,
Intercity-Fahrausweise von British Rail
und die Bezahlung von Schulmahlzeiten.

"“Es ware auch maéglich, eine Karte mit
beschrankier Anwendbarkeit auszuge-
ben. So kénnten Schuler Karten erhalten,
die nur fur die zu ihrer Schule fahrenden
Busse, die Schulmahlzeiten und den ort-
lichen Stufwarenladen giitig sind. Ande-
rerseits kénnte die Telefonmummer der
Eltern gespeichert sein, so dal der
Schiler die Karte in einem Notfall nur in
ainem kartenlesefdhigen Fernsprecher
einzugeben braucht, und dieser wird
clen betreffenden Anschlul® automatisch
anwdhlen.”

Auf diese Weilse wiirde das Karten-
unternehmen eren sehy viel hoheren
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¢ Acce331ble c1ty-centres for the &1st oentury
+“Des centres-villes accessibles pour le 21éme siécle
v Zuginglichkeit der Stadtzentren im 21. Jahrhundert

+" Regional transport in the pu‘ohc transport chain
« Le rble des transports régionaux dans la chaine du transport
/Regmnalverkehr in der OPNV-Kette

o Increasmg the gervice quallty of metropohtan rallways
w Amélioration de la qualité du service des métros
& Verbesserung der Servzce Quahtat von U-Bahnen

=’Non-user benefits fPOIIl publlc transport
-~ Béneéfices des transports publics aux non-utilisateurs
s/Durch den OV erbraohter Nutzen fir Nichtbenutzer

+ Defining the low floor bus - its advantages and dlsadvantages
v Définition du bus a plancher bas - avantages et inconvénients
« Definition des Niederflurbusses : seine Vor- und Nachteile

+ Technical and economic aspects of operational control systems
v Aspects techn. et économ. de systémes d'aide al'exploitation
" Technische und wirtschaftliche Aspekte von Betriebsleitsysteme

« Financing light ra11 Case studles
» Financement du métro léger - Etudes de cas
« Finagnzierung von Stadtbahnen - Fallstudien

“ Fares policy : the public interest
+ Politique tarifaire et intérét public
« Fahrpreispolitik und das Offentliche Interesse
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