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Berner Verkehrstag 16. Mai 2003 
Neue Ideen und Projekte in der Mobilitätspolitik 
 
In der Verkehrspolitik spielen nicht nur Infrastrukturprojekte, sondern auch innovative 
Projekte auf regionaler und lokaler Ebene eine wichtige Rolle. Am Berner 
Verkehrstag vom 16. Mai 2003 wurde eine breite Palette innovativer 
Mobilitätsprodukte - von Car-Sharing zu Carlos, von der Verkehrsbeeinflussung auf 
der A1 bis zu neuen Kundenzentren der öffentlichen Verkehrsbetriebe - vorgestellt. 
Ebenfalls präsentiert wurde eine Evaluation all dieser Produkte. Fazit: Entwicklungen 
neuer Mobilitätsprodukte sind unabdingbar, ebenso die Erfahrungen, die bei den 
Umsetzungen gesammelt werden. 
 
Teil 1:  Verkehrspolitik im Kanton Bern, innovative Projekte, die Rolle von 

Energie Schweiz und Wirkungsanalyse der Projekte 
Teil 2: Beispiele zu Ergänzungen zu Bahn und PW 
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 Es gilt das gesprochene Wort 

 
 
Verkehrspolitik im Kanton Bern: Eine Standortbestimmung 
 
 
Sehr geehrte Damen und Herren 
 
Es freut mich sehr, dass Sie so zahlreich zum 3. Berner Verkehrstag zum Thema „Neue Ideen 
und Projekte in der Mobilitätspolitik“ erschienen sind. Die hohe Teilnehmerzahl ist für mich ein 
deutliches Zeichen, dass es sich offensichtlich um ein höchst aktuelles, interessantes, ja ich 
glaube sogar auch brisantes Thema handelt. 
 
1. Übersicht und Zielsetzungen der Tagung 
 
 Der 3. Berner Verkehrstag „Neue Ideen und Projekte in der Mobilitätspolitik“ wird neben 

meinen Ausführungen durch ein Input-Referat von Herrn Professor Heinrich Brändli vom 
Institut für Verkehrstechnik der ETH Zürich mit dem Titel „Innovative Projekte im Mobili-
tätsmarkt im In- und Ausland“ eingeleitet. Herr Dr. Hans-Luzius Schmid, stellvertretender 
Direktor des Bundesamtes für Energie und Programmleiter von Energie Schweiz, wird 
aus seiner Sicht zu innovativen Mobilitätsprojekten als Beitrag zu einer zukunftsgerichte-
ten Energie-, Klima- und Verkehrspolitik sprechen. 

 
 In einem zweiten Teil - und dies ist ein wesentlicher Kernbereich unseres Verkehrstages - 

werden in vier Workshops laufende innovative Mobilitätsprojekte vorgestellt. Dabei soll 
bereits in den einzelnen Workshops eine aktive Diskussion stattfinden. Ich bin mir be-
wusst, dass dies aufgrund der grossen Teilnehmerzahl nicht immer einfach sein wird. Ich 
hoffe aber, dass 

 
 - der Informationsfluss bzw. der Kenntnisstand über die einzelnen Projekte bei Ihnen als 

Teilnehmerin und Teilnehmer verbessert werden kann; 
 - wir möchten aber auch Chancen nutzen sowie aber auch Grenzen von einzelnen Pro-

jekten ausleuchten; 
 - wichtig ist dabei auch eine kritische Analyse. Kann wirklich ein wichtiger Beitrag an 

eine nachhaltige zukunftsfähige Mobilität mit innovativen Mobilitätsprojekten geleistet 
werden? 

 
 Ich hoffe, dass wir unter anderem auf diese Fragen Antworten erhalten. Viele der zur Dis-

kussion stehenden Projekte sind im Kanton Bern entstanden, was natürlich erfreulich ist. 
 Dabei darf nicht übersehen werden, dass diese Projekte nur einen Teil der Berner Ver-
kehrspolitik ausmachen. Ich möchte versuchen, einen kurzen Überblick über Zielsetzun-
gen und Aktivitäten der Berner Verkehrspolitik zu geben. 

 
 



 

 
 

2. Zielsetzungen der Berner Verkehrspolitik 
 
 Gemäss kantonaler Verfassung, Artikel 34, sorgen der Kanton und die Gemeinden für 

eine sichere, wirtschaftliche, umweltgerechte und energiesparende Verkehrsordnung. Sie 
fördern den öffentlichen Verkehr und das Umsteigen auf umweltfreundliche Verkehrsmit-
tel. Beim Strassenbau sind die Bedürfnisse des nicht motorisierten Verkehrs, also des 
Langsamverkehrs, zu berücksichtigen. 

 
 Weitere Ziele und Grundsätze sind im Bericht „Bernische Verkehrspolitik 2000“ festgehal-

ten worden. Dabei wurde der Bericht im Frühjahr 2001 vom Grossen Rat zur Kenntnis 
genommen. 

 
 In den Oberzielen der bernischen Verkehrspolitik heisst es konkret, dass 
 
 - bezüglich der Umwelt die heutigen und zukünftigen negativen Auswirkungen auf 

Mensch und Umwelt zu reduzieren sind und die natürlichen Ressourcen erhalten wer-
den sollen; 

 
 - Mobilität und Verkehrserschliessung sind für Gesellschaft und Wirtschaft sicherzustel-

len. 
 
 - Weiter ist den finanzpolitischen Anliegen Rechnung zu tragen: Die Mittel der öffentli-

chen Hand sind effizient und auf die langfristige Finanzlage abgestimmt einzusetzen. 
 
 Die bernische Verkehrspolitik wird schrittweise und im Rahmen von einzelnen Investiti-

onsprogrammen und Projekten umgesetzt. Auf einige wichtige Projekte möchte ich kurz 
eingehen. 

 
3. Strassenbauprogramm: Vier-Jahres-Programm 2003 bis 2006 
 
 Das Strassenbauprogramm wird im Sinne einer rollenden Planung alle zwei Jahre dem 

bernischen Grossen Rat präsentiert. Es erfolgt damit eine transparente Abstimmung auf 
die wirtschafts-, finanz- und umweltpolitischen Ziele, die der Kanton verfolgt. Insgesamt 
stehen dem Kanton für die Kantonsstrassen im Jahr 2003 rund 70 Millionen Franken zur 
Verfügung. Darin sind die Beiträge des Bundes, der Gemeinden und Dritter enthalten. 

 
 Im Jahr 2003 müssen rund zwei Drittel oder 40 Millionen Franken für laufende Neubau-, 

Ausbau- und Umgestaltungsvorhaben eingesetzt werden. Bis im Jahr 2006 nehmen die 
laufenden Projekte ab und es entsteht ein grösserer Handlungsspielraum für neue Berei-
che. Dabei steht die Substanzerhaltung des rund 2'100 Kilometer langen Kantonsstras-
sennetz mit einem Substanzwert von rund 15 Milliarden Franken im Vordergrund. Be-
rechnungen zeigen nämlich, dass die Aufwendungen für das bestehende Strassennetz 
mit jährlich 10 bis 20 Millionen Franken viel zu gering ist. Eigentlich müssten etwa 100 
Millionen Franken eingesetzt werden. Es wird im Prinzip von der Substanz gelebt wird. 

 
 Im Strassenbauprogramm werden die gesellschaftlichen Anliegen und Umweltforderun-

gen sehr ernst genommen. Eine gründliche Evaluation - ein eigentlicher Nachhaltigkeits-
check - mit einem umfassenden Indikatorensystem ist für alle neuen Projekte vorgenom-
men worden. Eine begründete Prioritätensetzung von einzelnen Projekten ist dadurch 
möglich geworden. 

 
 Unter anderem kommt dem Lärmschutz eine grosse Bedeutung zu. Aber auch hier zeigt 

sich, dass die vorhandenen Mittel nicht ausreichen, die gesetzten Zielsetzungen des 
Lärmschutzes umzusetzen. 



 

den, wobei auch hier Finanzierungshindernisse bestehen. 

 Eigentlich hätten die Lärmschutzziele im Jahr 2002 realisiert sein sollen. Von der zu 
sanierenden Streckenlänge von rund 176 Kilometer, sind bis Ende 2001 rund 14 Prozent 
der Massnahmen realisiert worden und weitere 52 Prozent befinden sich in Planung oder 
Ausführung. Es muss davon ausgegangen werden, dass die Lärmsanierung bis ins Jahr 
2012, vermutlich sogar bis ins Jahr 2015, dauern wird. Einen weiteren wichtigen Platz 
nehmen Strassensanierungen zu Gunsten der Fussgängerinnen und Radfahrer ein. Im 
Strassenbauprogramm heisst es, dass der „Vision Zero“ mit der Umsetzung von Klein-
projekten zur Verbesserung der Verkehrssicherheit eine grosse Priorität beizumessen ist. 

 
 Für die bessere Verkehrserschliessung und Stärkung der Standortgunst verbleiben erst 

ab dem Jahr 2004 bis 2006 jährlich rund 20 Millionen Franken. Diese Mittel sollen vor al-
lem für die Stärkung der Entwicklungsschwerpunkte (ESP) eingesetzt werden. Sie befin-
den sich an gut verschlossener Lage, vor allem auch mit öffentlichem Verkehr, und sie 
spielen eine wirtschaftspolitisch strategische Bedeutung. 

 
4. Angebotsplanung öffentlicher Verkehr 
 
 Für den Kanton Bern steht mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2004 ein qualitativer 

Sprung bevor: 
 
 Bis zu diesem Zeitpunkt soll das zentrale Element von Bahn 2000 - 1. Etappe, nämlich 

die Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist in Betrieb genommen werden. Bern wird damit 
zu einem Vollknoten. Konkret bedeutet dies, dass die Züge des Fernverkehrs kurz vor der 
vollen und halben Stunden im Bahnhof Bern eintreffen und diesen kurz nach der vollen 
und halben Stunde verlassen. Basel, Zürich und Luzern sind neu in einer knappen Stunde 
erreichbar. Gleichzeitig werden verschiedenen Relationen im Fernverkehr verdichtet: 
 
- Bern-Luzern erhält - endlich - einen stündlichen, direkten Fernverkehrszug 
- Bern hat neu halbstündliche, schnellere Verbindungen nach Basel, Zürich und Genf 
- sowie nach dem Aargau und nach Thun und Spiez. 
 

 Im Bahnhof Bern entstehen somit einerseits vollständig neue Anschlussbedingungen an 
den Fernverkehr, anderseits werden Anschlussverhältnisse zur vollen und halben Stun-
den gleichwertig. Die Fahrpläne des Fernverkehrs werden sich im gesamten Kanton 
grundlegend ändern. 

 
 Die neue erfreuliche Situation des öffentlichen Fernverkehrs wird mit dem zu erwartenden 

Angebotskonzept des Kantons Bern für den öffentlichen Regionalverkehr 2005 bis 2008 
Rechnung getragen. Es geht darum, die bestehenden Berner S-Bahn-Linien auf die neue 
Konstellation abzustimmen. Eine optimale Fahrplangestaltung mit guten Umsteigebezie-
hungen kann erreicht werden, indem die S-Bahn-Linien zu den Minuten .15 und .45 den 
Bahnhof Bern queren.  

 
 Damit dieses zusätzliche Angebot bewältigt werden kann, sind gewisse Kapazitätserwei-

terungen der Infrastruktur vorzunehmen. Auf verschiedenen Strecken werden derzeit 
Doppelspurausbauten vorgenommen und Perons verlängert und erhöht. 

 
 Flankierend zu den Angebotsverbesserung der Berner S-Bahn sollen auch die Fahrgast-

informationen an den Stationen und in den Zügen vereinheitlicht werden. Ein weiterer 
Schwerpunkt ist der Ausbau von Park + Ride- sowie vor allem von Bike + Ride-Anlagen. 
An vielen Stationen und Haltestellen ist für Bike + Ride-Anlagen ein eigentlicher Nachhol-
bedarf festzustellen, wobei sich mit den bestehenden Finanzierungsgrundsätzen eine 
Realisierung als schwierig gestaltet. In einzelnen regionalen Zentren sowie Sub-Zentren 
mit Schnellzugshalten sollen auch zusätzliche Park + Ride-Abstellplätze geschaffen wer-



 

dorf haben sich beispielsweise Kapazitätsengpässe auf der Strasse, aber auch Verbesse-
rungspotenziale im öffentlichen Verkehr und im Velo- und Fussverkehr gezeigt. 

 Die Weiterentwicklung des öffentlichen Verkehrs soll auf die Siedlungsentwicklung abge-
stimmt werden, wie dies bereits im Bericht „Berner S-Bahn-Siedlung“ aus dem Jahre 
1991 festgehalten worden ist. Es zeigt sich allerdings, dass die Anliegen des öffentlichen 
Verkehrs bzw. eine siedlungsmässige Konzentration rund um die Haltestellen des öffent-
lichen Verkehrs in den Ortsplanungen nicht immer prioritär verfolgt werden. 

 
 Ein weitere wichtiger Impuls wird vom neuen Tram Bern West erwartet: Mit diesem zeit-

gemässen Verkehrsmittel soll den heutigen und künftigen Nachfrageströmen effizient ent-
sprochen und ökonomisch entsprochen werden. Das Projekt Tram Bern West wird dem 
kantonalen Parlament demnächst zur Beratung und Beschlussfassung unterbreitet.    

  
 Noch ein Wort zu der Entwicklung der Abgeltungen an den öffentlichen Verkehr im 

Kanton Bern: 
 
 Im Jahre 2002 sind 367 Millionen Franken Abgeltungen an den öffentlichen Verkehr ge-

leistet worden. Knapp zwei Drittel des Aufwandes oder rund 210 Millionen Franken wer-
den dabei vom Bund getragen. Der Kanton hat rund 105 Millionen Franken und die Ge-
meinden gut 52 Millionen Franken zu übernehmen. Gegenüber 1997 haben die Abgeltun-
gen leicht abgenommen, gleichzeitig aber konnten die Angebote verbessert werden.  

 
 Leider ist zu befürchten, dass mit den angesagten Sparbeschlüssen des Bundes eine 

weitere Reduktion des Bundesmittel ansteht und der öffentlichen Verkehr - zumindest in 
den Randregionen mit einem tiefen Kostendeckungsgrad - substanziell gefährdet werden 
könnte. Für einzelne ländliche Buslinien hat der Bund bereits die Mitfinanzierung aufge-
hoben.  

 
 Ingesamt hat sich der Kostendeckungsgrad im öffentlichen Verkehr schrittweise leicht 

verbessert und er liegt bei knapp 45 Prozent. Angesicht der steigenden Verkehrsleistun-
gen wurde die Produktivität des öffentlichen Verkehrs verbessert. Es ist klare Absicht des 
Kantons Bern, weitere Produktivitätspotentiale zu realisieren, so insbesondere durch in-
tensivere Kooperation der verschiedenen Bahnunternehmungen. 

 
5. Internationaler Fernverkehr 
 
 Mit der Inbetriebnahme des Lötschberg-Basis-Tunnels im Jahre 2007 steht im öffentli-

chen Verkehr ein weiterer zentraler Meilenstein vor der Tür. Zusammen mit betrieblichen 
Massnahmen, wie etwa eine vereinfachte und effizientere Grenzabfertigung, soll sich die 
Fahrzeit von Bern nach Mailand von heute 3 Stunden 11 auf 2 Stunden 44 oder um 25 
Minuten reduzieren. Die Fernverkehrszüge Frankfurt-Basel-Mailand werden eine wesent-
lich bessere Einbindung des Kantons Bern  bringen. Zusammen mit dem zusätzlichen 
Angebot dürften die Zeiteinsparungen zu einer Verbesserung der Standortgunst des 
Kantons Bern und der gesamten Westschweiz beitragen. 

 
6. Regionale Agglomerations- und Mobilitätskonzepte 
 
 Im Einklang mit der Agglomerationsstrategie auf Bundesebene hat der Kanton Bern vor 

zwei Jahren verschiedene regionale Mobilitätsstrategien lanciert. 
 
 Damit wird eine gesamtheitliche Betrachtung der Verkehrsentwicklung und des optimalen 

Einsatzes von einzelnen Verkehrsträgern vorgenommen. Gleichzeitig werden Grundlagen 
und Voraussetzungen für das angestrebte und verstärkte Engagement des Bundes in den 
Agglomeration geschaffen. Einzelne Projekte vom Bund können nämlich voraussichtlich 
nur unterstützt werden, wenn eine umfassende Mobilitätsstrategie für die Agglomeration 
vorliegt. Mit den bisherigen Arbeiten in den Agglomerationen Bern, Biel, Thun und Burg-



 

Dementsprechend werden Vorschläge für zusätzliche Angebote schienen- und strassen-
seitig erarbeitet. Letztlich wird es eine Frage der Finanzierung vor allem des Bundes sein, 
inwiefern die einzelnen Projekt effektiv auch umgesetzt werden können. Die gross ange-
kündigten zusätzlichen Mittel für den Agglomerationsverkehr sind nämlich bei näherer 
Betrachtung nicht so gross – und zudem sind sie in der heutigen Finanzlage keineswegs 
gesichert. 

 
 Die Gesamtverkehrsstudie für die Region Thun war eigentlich gesamtschweizerisch 

eine der ersten Studien, die den Anforderungen des Bundes entsprechen soll. Es ist aber 
nicht bei Studien geblieben. In einem aufwendigen Prozess, in dem alle wichtigen Akteure 
mitwirken konnten, wurde die Strategie diskutiert und angepasst. Sie soll nun zudem noch 
stärker mit der Raumentwicklung verknüpft werden. Die Präsentation der überarbeiteten 
Strategie ist für den kommenden Sommer geplant. 

 
 In der Region Bern haben wir letztes Jahr auf der Basis einer umfassenden Vorstudie die 

Mobilitätsstrategie Region Bern lanciert. Bereits liegen erste Ergebnisse vor. Sie bestäti-
gen, dass der Handlungsbedarf gross ist, und dass wir alle Instrumente gut kombiniert 
einsetzen müssen, wenn wir die Erreichbarkeit und damit die Standortgunst erhalten 
wollen, und gleichzeitig umwelt- und staatskassen-verträglich bleiben wollen. Die Ergeb-
nisse der Mobilitätsstrategie sollen noch in diesem Jahr veröffentlicht und in die Mitwir-
kung geschickt werden. 

 
 
Schlussbemerkungen 
 
Insgesamt zeigt sich, dass der Kanton Bern auf den verschiedenen Ebenen zahlreiche Pro-
jekte umsetzt. In den letzten Jahren ist es gelungen, eine gesamtheitlichere Schau der Ver-
kehrsentwicklung der einzelnen Investitionen vorzunehmen. Weitere Verbesserungen auf die-
sem Weg werden angestrebt. 
 
Nach meiner Meinung bilden die heute zur Diskussion innovativen Mobilitätsprojekte neben 
dem vorgestellten Programm wichtige und notwendige Ergänzungen. Gerade die Mobilitäts-
strategien zeigen, dass Lösungsbeiträge durch innovative Projekte aller Art höchst willkom-
men sind, denn Ausbauten sind langwierig und teuer. Sei dies im Bereich der Nachfragelen-
kung, des Marketings oder der Verbesserung der Mobilitätsketten. Die Wirkungen von einzel-
nen Projekten, vor allem von jenen die sich erst in der Aufbauphase befinden, dürfen wohl 
nicht überschätzt werden. Aber: viele gute Ideen haben klein angefangen! Ich bin selbst ge-
spannt, welche Beiträge zu einer nachhaltigen Mobilität wir von diesen Projekten erwarten 
dürfen.  
 
 



1. Was heisst schon innovativ? 
 

 Innovativ heisst – gerade im Zusammenhang mit der Mobilität – erfinderisch, neuartig, 
zukunftsweisend; – und letztlich auch zielführend. Dies bedeutet aber, dass Ziele 
erkannt, definiert, quantifiziert und vor allem auch anerkannt sind und in das Handeln 
der einzelnen Akteure umgesetzt werden können. Ein hehres Gesamtziel, dessen 
Bausteine kurz betrachtet werden sollen. 

 
 

2. Unsere Mobilität 
 

 Mobilität bedeutet allgemein bewegen, verändern und hat demgemäss viele Facetten. 
 

Bedeutung Mobilitätsbegriff

MOBILITAET

BEWEGUNG / AENDERUNG

physisch
VERKEHR

physisch 
irreversibel

MIGRATION

immateriell
TELEKOMMUNIK.

FINANZEN

sozial
GESELLSCHAFTS-

STRUKTUR

geistig
WERTEWANDEL

=

=

 
 

 Abb. 1 
 

 Verkehr im landläufigen Sinne von physischem Transport von Personen und 
materiellen Gütern ist nur ein Teilbereich der Mobilität. Die Verkehrspolitik ist in eine 
umfassende Mobilitätspolitik einzubetten; – und schon sind wir im Zentrum unserer 
Tagung. 

3. Mobilitätspolitik 
 

 Politik ist letztlich und in allen Systemabgrenzungen bis hin zu Einzelpersonen nichts 
anderes als bewusstes, gezieltes, geplantes Handeln. Für die Mobilitätspolitik sind hier 
vor allem die Gebietskörperschaften – Bund, Kantone, Gemeinden – angesprochen 
sowie und durch diese gestützt Grossunternehmen und Interessengruppen. Gerade die 
Akteure der Mobilitätspolitik müssen 

 
• langfristige Perspektiven entwickeln, 
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• in grossen Systemen denken, 
• eine sachgerechte Interessenabwägung zwischen Nutzungsplanung, Volkswirt-

schaft, Umwelterfordernissen, Verkehrsmarktanforderungen und Wertewandel in 
der Bevölkerung vornehmen. 

 
 Damit kann über die angebotsorientierte Mobilitätspolitik die Nachfrage gesteuert 

werden unter Ausnützung der stets vorhandenen Wechselwirkungen zwischen 
Nachfrage und Angebot mittels An- und Abreizsystemen: 

 
• Der Nutzen der Ortsveränderung lässt sich dämpfen durch Steuer-, Abgaben- 

und Umweltauflagen-Harmonisierung. 
 
• Der Widerstand gegenüber Ortsveränderung mit den Hauptkomponenten Geld, 

Zeit, Zuverlässigkeit und innerer Einstellung ist durch die Steuerung dieser 
Komponenten variierbar, z.B. Steuerabzüge für Berufsfahrten, fahrleistungs-
abhängige Knappheitspreise (wie beim "Park-pricing" heute allgemein 
anerkannt), Aufklärungsarbeit über die Systemzusammenhänge und 
Verbesserung der kritischen "letzten Meile" bei öV-Reisen. 

 
4. Verkehrsmarkt 

 
 Das Geschehen am Verkehrsmarkt ist immer vom einzelnen Marktteilnehmer geprägt. 

Als "homo oeconomicus" folgt er der "rational-choice-theory", was besagt, dass stets 
der persönliche Nutzen – nach eigenen z. T. subjektiven Massstäben – im Vordergrund 
steht ohne Rücksicht auf Auswirkung für andere, die Umwelt etc. 

 
 Genau dies zwingt dazu, via Mobilitätspolitik steuernd einzugreifen, weil die berühmte 

"Freie Fahrt für freie Bürger" zu einem weder funktionierenden noch nachhaltigen 
Verkehr führen würde. 

 
 Im Vordergrund stehen neben den bereits erwähnten Massnahmen hier 

 
• das "social marketing" im Sinne von Überzeugungsarbeit über Tatbestände, 
• Information über die Dienstleister und Dienstleistungsangebote im (erweiterten) 

öV zur Minderung des Zutrittswiderstandes, 
• Stärkung von Erfahrung und Vertrauen in die Verkehrsangebote. 
 
 

5. Grossforschung und -entwicklung 
 

 Es sind verschiedene Gruppen getrennt zu beurteilen: 
 

• Neuartige, geschlossene technische Systeme. sie erfordern eine 
Zusammenarbeit Privatindustrie - Staat – Wissenschaft, haben sehr lange 
Entwicklungszeiten bis zur Marktreife und sind technisch, teilweise auch 
betrieblich unkompatibel mit den bestehenden Angeboten. Um in den ersten 
Realisierungsschritten trotzdem einen Verkehrswert zu schaffen, müssen diese 
vor allem im Fernverkehr sehr gross – und damit aufwändig – sein, was die 
Realisierungschancen entscheidend senkt. Beispiele aus der engeren 
Umgebung sind C-, H- und M-Bahn in Deutschland oder Transrapid bzw. 
Swissmetro. 

 
• Theoretische Durchdringung technisch konventioneller, betrieblich neuartiger 

Systeme mit hohen Anforderungen an Benutzerinformation und –motivation, 
Betrieb und Steuerung. Typische Beispiele sind die Vorläufer des Publicars der 

 2/6 



PTT, die Rufbussysteme, welche vor mehr als 20 Jahren im Rahmen des 
Forschungsprogramms Nahverkehr des damaligen BMFT (Bundesministerium für 
Forschung und Technologie BRD) entwickelt wurden. Sie liefen in der 
Praxiserprobung im Raum Friedrichshafen (rund 100'000 Einwohner; 
Rufbus/Dornier) sowie in Wunsdorf bei Hannover (R-Bus/MBB) mit für die Zeit 
modernster, EDV-gestützter on-line-Information bzw. –Steuerung und lieferten 
wichtige Systemerkenntnisse: So sind gemischte Betriebsformen mit zwar hohen 
Informationsanforderungen durchaus marktfähig (vgl. auch Ziffer 7.1), nicht 
jedoch flexible Betriebsweisen mit aufgrund der momentanen Nachfrage 
optimierter Betriebsform; auch sind Rufbusse sehr überlastungsanfällig, indem 
entweder grosse Reserven vorgehalten werden müssen oder das Angebot 
instabil wird mit grossen Wartezeiten. 

 
• Breite Themenbetrachtung, um sachgerechte Schnittstellung für nachfolgende 

Komponenten und Teilstudien zu definieren. Hier sind erwähnenswert die 
schweizerischen NFP 25 (Stadt und Verkehr) und 41 (Verkehr und Umwelt), die 
sehr breit angelegten Leitprojekte zum Thema "Mobilität in Ballungsräumen" des 
BMBF (Bundesministerium für Bildung und Forschung BRD), aber auch das 
"Leitbild Strassenverkehrstelematik SVT-CH 2010" und – ganz neu – "das 
vernetzte Fahrzeug" von TA-SWISS und ASTRA. 

  
 All diesen "Top-down-Ansätzen" – so erkenntnisbringend sie auch sind – haftet der 

Mangel des direkten, allgemeinen Marktzutrittes und häufig auch der Marktfähigkeit an. 
 
6. Mut zum Versuch! 
 
 Mit dem pragmatischen "Bottom-up-Ansatz", sehr oft direkt aus marktrelevanten 

Mängeln bestehender Angebote resultierend, kommen relativ kurzfristig unkomplizierte, 
originelle, meist ortsspezifisch massgeschneiderte Innovationen zustande. Sie bilden 
das Hauptthema der folgenden Referate und Diskussionen. Als grosser Befürworter 
dieser Bestrebungen, da ausgesprochen marktgerichtet und eben innovationsfördernd, 
gilt es auch die Gefahren wahrzunehmen: 

 
• Am Verkehrsmarkt generell wirken nur Gesamtangebote, wie sie im Individual-

verkehr infrastrukturseitig weitgehend gegeben sind. Im öffentlichen Verkehr 
müssen Fahrzeugbewegungen als Verbundprodukt vieler Unternehmungen, Ver-
kehrsmittel und Betriebsformen "aus einem Guss" angeboten werden. 
Vielfältigste Insellösungen gefährden diesen Grundsatz. 

 
• Sobald Speziallösungen Spezialprodukte  erfordern, steigen die Kosten für Kauf, 

Erhalt, Unterhalt und Ersatz meist an; zusammen mit der Reservehaltung. dies 
gilt insbesondere auch für kombinierten Güterverkehr. 

 
 

7. Grundprobleme der Innovationen als Beispiele 
 

7.1 Marktsegmente, Normierungsbedarf 
 
 Vorerst ist festzustellen, dass auch die hier diskutierten Mobilitätsinnovationen oft 

zu stark auf den Berufsverkehr fokussiert sind, obwohl der Freizeitverkehr bereits 
rund doppelt so gross ist und den grössten Wachstumsmarkt darstellt. Deshalb 
muss grossen Wert auf die einheitliche, leicht verständliche Motivation und 
Information auch für Orts- und Betriebsunkundige gelegt werden, bei denen der 
Zutrittswiderstand naturgemäss am grössten ist. 
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 Im Weiteren werden schwergewichtig kleine Marktsegmente angesprochen, die 
primär den privaten Motorfahrzeugverkehr reduzieren und dem "Hauptangebot 
öV" neue Kunden zuführen sollen. Entsprechend muss dieses Hauptangebot 
stets in die Informationen einfliessen. 

 
 Und letztlich werden – mit Ausnahme kundengruppenspezifischer  Angebote wie 

Schwerbehindertentransporte – bezüglich zeitlicher/örtlicher Verfügbarkeit nicht 
existente oder sehr schlechte Linienbetriebe ersetzt. Während letztere 
nachfrageabschreckend sind, wirken direkt bedarfsgesteuerte Angebote – auch 
auf individueller Basis – ausgesprochen nachfragezüchtend. Dies kann 
erfahrungsgemäss dazu führen, dass Linienbetriebsangebote (wieder) eingeführt 
werden können, was bereits bei der Ausgestaltung der "Innovationen" zu 
berücksichtigen ist. 

 
7.2 Rechtliche Regelungen, Normen 
 
 Die rechtlichen Vorgaben sollen Freiräume für die an unserer Tagung 

diskutierten "Aufweichung" der Polarität MIV – öV offen halten. Problematisch 
sind diesbezüglich Systeme, in denen die Kunden in Fremdverantwortung eines 
"Anbieters" befördert werden. Es bieten sich Regelungen an ähnlich denjenigen 
von Schulbus – und Rotkreuzfahrer(-innen), die ihren Dienst z. T. freiwillig und oft 
unentgeltlich versehen, durchaus einen Beitrag zum sozialen Zusammenhang im 
Erschliessungsgebiet leisten, aber wie die Fahrgäste eines Rechtsschutzes 
bedürfen. 

 
 Ein weiteres Feld liegt im verkehrstechnischen/verkehrsorganisatorischen 

Bereich. Hier stehen der örtlich möglichst freizügige Fahrgastwechsel von 
Bedarfsangeboten sowie die Mitbenützung von Sonderregelungen für den 
öffentlichen Linienbetrieb im Vordergrund. 

 
 Zu letzterem: Es ist klar zu unterscheiden zwischen Funktion und Betrieb! Am 

Beispiel des Taxis ist festzustellen, dass dieses funktional durchaus als 
"verlängerter Arm" des öffentlichen Verkehrs bezeichnet erden kann. Betrieblich 
untersteht es aber voll den Gesetzmässigkeiten des Individualverkehrs und soll 
deshalb die Sondermassnahmen zugunsten des Linienverkehrs wie an 
Lichtsignalanlagen, eigenen Fahrstreifen (Busspuren) grundsätzlich nicht 
mitbenutzen können. Ausnahmen sind dort zuzulassen, wo dies insbesondere 
den Linienverkehr nicht stört.  

 
 Es verbleibt der Hinweis auf die verschiedentlich erwähnten An-/Abreizmöglich-

keiten, welche auch bei der Rechtssetzung Berücksichtigung finden müssen. 
 
7.2 Leerfahrtenbörsen 
 

Im Personen- und Güter-, aber auch im öffentlichen und privaten Verkehr besteht 
eine sehr hohe Überproduktion an Platz- bzw. verfügbaren Nutzlastkilometern. 
Sie rührt her von der Schwierigkeit der Bündelung individueller Nachfragen 
(PKW), des unpaarigen Verkehrs (LKW), der Dimensionierung des 
Linienverkehrs auf die Spitzennachfrage im massgebenden Querschnitt in 
Lastrichtung sowie der immer weiter gehenden Spezialisierung der Fahrzeuge. 

 
 Das Effizienzsteigerungspotenzial in diesem Bereich ist enorm; die zu überwin-

denden Widerstände auch.  Die grössten Probleme liegen nicht (mehr) in den 
Dispositionssystemen, sondern 
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• im Erreichen der "kritischen Grundmasse" seitens Angebot und Nachfrage 
zur wirksamen Koppelung von Transportwünschen und Leerangeboten, 

 
• in der Preisgabe von Einblicken in innerbetriebliche Abläufe und privates 

(Reise-)verhalten, 
 
• in "Tarifierung" und rechtlichen Regelungen, 
 
• im rein emotionalen Bereich. 
 

 Die nachfolgenden Gruppendiskussionen – insbesondere zu Carlos und 
Citylogistik werden dazu weitere Erkenntnisse liefern. 

 
7.3 Netzeinbindung 
 

Die weitaus überwiegende Betriebsform des öffentlichen Verkehrs ist und bleibt 
der Linienbetrieb. In der Schweiz kommt die integrale Vertaktung mit möglichst 
vielen Anschluss-Spinnen dazu, was zu einem für unsere Siedlungsstruktur und 
unseren Föderalismus optimierten, wenn auch relativ starren Gesamtangebot 
führt. 

 
 Für unser Tagungsthema bedeutet dies: 
 

• Die meisten direkt bedarfsgesteuerten Teilsysteme – von Rufbus bis 
"Velostadt" sind an definierten Orten zu bestimmten Zeiten mit dem Linien-
netz verknüpft, was die individuelle und auch organisierte Disposition der 
Zubringer erschwert und die Zuverlässigkeit gefährdet. 

 
• In der Fläche und zu Schwachlastzeiten sollten all unsere Innovationen 

kaum wettbewerbsfähige Linienangebote nicht konkurrenzieren, sondern 
ersetzen unter der ausdrücklichen Voraussetzung, dass keine 
Bevölkerungsminderheiten dadurch "mobilitätsbehindert" werden. Dies ist 
leider nicht trivial; als Beispiel sei Mobility Carsharing und dessen 
Subsegment Rail Link genannt. 

 
• Zur Netzeinbindung gehören auch die Fusswege zu den öV-Haltepunkten, 

die mit Abstand die Hauptlast der "letzten Meile zum/vom öV" tragen, kaum 
Beachtung finden und auch an unserer Tagung vergessen bleiben. Hier 
herrscht für Netz- und Ausgestaltung sehr grosser Handlungsbedarf; vor 
allem auch in der Zuständigkeitsregelung. 

 
 

8. ...damit zum Fazit und den Trends 
 
 Es wurde hier bewusst nicht einfach eine Beispielliste zusammengestellt, sondern 

versucht, Chancen und Risiken in einem grösseren Rahmen zu beurteilen. Das 
Resultat ist ein vieldimensionaler Spagat mit den Haupttrends: 

 
• Visionen contra Tatsachen. 
 Zwischen öffentlichem und individuellem motorisierten Verkehr wird die Kluft 

bleiben, dass der öV für die vom Verkehr Betroffenen und die Umwelt Vorteile 
behält, während er für die Benützer schlechter ist als der ungestörte MIV; – und 
den unbehinderten MIV gibt es immer weniger. Dies bedarf noch sehr viel 
Aufklärungsarbeit. 
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• Pragmatische Versuche contra benutzerfreundliches Gesamtangebot ausserhalb 
des motorisierten Individualverkehrs. 

 Freie Kreativität tendiert zu einem Gemischtwarenladen mit hohem 
Zutrittswiderstand für Gelegenheitskunden. Hier sind Leitplanken mit maximalen 
Freiräumen zu setzen. 

 
• Verkehrs- contra Mobilitätspolitik. 
 in diesem Feld sind deutliche Fortschritte zu verzeichnen, obwohl das den Welt-

trends von Privatisierung/Deregulierung mit kurzfristigem Denken und Handeln in 
kleinen Systemabgrenzungen eigentlich entgegenläuft. Daraus resultiert wohl die 
Kernfrage der ganzen Mobilitätspolitik 

 
 

WHO IS THE PROBLEM OWNER? 
 

 
 

 Wer ist verantwortlich für die Umsetzung einer Mobilitätspolitik? Es bedarf breiter 
und langwieriger Umdenkprozesse, die erst noch in praktische Handlungen 
umgesetzt werden müssen. Dazu müssen letztlich alle Akteure ihren Beitrag 
leisten; die Anstösse müssen wohl primär über die Gebietskörperschaften 
kommen. 

 
• Die Schweiz und der Rest der Welt. 
 Die Probleme der Mobilitätspolitik im breitesten Sinne sind weltweit dieselben; 

der Problemdruck der Verkehrsmobilität indes vielerorts, vor allem in den 
Entwicklungsländern, derart gross, dass er den Weitblick bis zur Blindheit trübt. 

 
 Neue Ansätze in der Mobilitätspolitik sind noch zarte Pflänzlein mit hohem 

Pflegebedarf, die vorwiegend in Mitteleuropa nördlich der Alpen zu spriessen 
beginnen.... 

 
 Wie in der klassischen Verkehrspolitik kann und muss die Schweiz auch in der 

Mobilitätspolitk eine Vorreiterrolle spielen. Sie ist dazu aus vielen Gründen in der 
Lage. Dass sie auch bereit dazu ist, beweisen sie alle durch Ihre Teilnahme an 
unserer Tagung.  

 
Viel Glück! 

 
 

______________________ 
 

29.4.03 BR/rh 
 



Auftrag BR 17.01.01
Was soll EnergieSchweiz?

1. Verfassungs-/Gesetzesauftrag EnG / 
CO2G: Energieeffizienz + reg. Energie

2. Energie- und Klimaziele erreichen

3. Nachhaltige Energieversorgung einleiten

4. Erfahrungen E2000 nutzen

© EnergieSchweiz
003696059



003707987© EnergieSchweiz

EnergieSchweiz Ziele

Bereich Ziel 2010 1) Stand 2001

Rationelle Energieverwendung3)

- Verbrauch fossile Energien2) -10%3) + 2,2%
- CO2-Emissionen2)

aus Brennstoffen
aus Treibstoffen2)

-10%5)+6)

-15%5)

-  8%5)

+ 0,8%
-  3,2%
+ 7,3 %

- Elektrizitätsverbrauch =+ 5%3) + 2,6%
Erneuerbare Energien
Wasserkrafterzeugung stabil + 0,17 TWh4)

Übrige:
- Elektrizität
- Wärme

+ 0,5 TWh (+1%)
+ 3,0 TWh (+3%)

  + 0,032 TWh
  + 0,411 TWh

1) Vergl. mit 2000; Wirtschaftswachstum 1998 - 2010: 2,2 %/a.
2) Ohne Auslandflüge; Inlandprinzip gemäss CO2-Gesetz
3) Freiwillige Massnahmen sollen im Jahre 2010 5 % Einsparungen bringen (d.h. doppelt soviel wie Energie 2000)
4) Mittlere hydrologische Erzeugung + 94 % (effektiv +11.7%)
5) Vgl. mit 1990 gemäss CO2-Gesetz
6) Kyoto-Protokoll: - 8% CO2 (80% Klimawirkung), CH4, N2O, HFC, SF6, PCF 1990 / 2008-12

CO2-G:
ab 19905)



 - Controlling, Evaluation
 - Überdachendes Marketing
 - Koord. F + E, P + D
 - Ausbildung
 - Dialog (nach Bedarf)

EnergieSchweiz

Programmleitung
(Bundesamt für Energie)

Strategiegruppe: Bund, Kantone, Wirtschaftsverbände, Umweltorganisationen

- Agentur für erneuer-
 bare Energien und    
 Energieeffizienz (AEE)

 Swissolar, VHe, FWS,       
 VSE, VBSA / VAB / VSF /
 SVGW

Öffentliche Hand /
Gebäude

-  Kantone (EnDK,       
EnFK)

- MINERGIE-Verein
- energho
- KVA/ARA/WV
- ECH für Gemeinden
- Swisscontracting

- Energieagentur
der Wirtschaft
(EnAW)

- eae
- S.A.F.E

- QAED
- Mobilcenters
- Vel 2
- e-Mobile
- Mobility
- Veloland
- New Ride
- TCS, ACS, VCS
- auto-Schweiz

MobilitätWirtschaft Erneuerbare Energien

© EnergieSchweiz
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EnergieSchweiz: Strategie
Stand Okt. 02

2001

E2000 Freiwillige Massnahmen: 55 Mio./a

Agenturen/Vereinbarungen (EnG/CO2)

Budgetaufstockung?

Vorschriften:
Geräte, Motorfz., Gebäude?

- Kantone
- Energiestadt
- Emodell-CH
- ANW reg.En.
- QAED, ....

CO2-Abgabe 2004? ?

- E-Etiketten
- Kantone (MuKEn)

- Motion Christen
- Anträge KEG
- EnAW
- S.A.F.E., eae
- Minergie, energho

2 3 4 5 6 7 8 9 10

003693879



EnergieSchweiz: Budget 2003 (in Mio. Fr.)

TOTAL 1)

Förderung+Marketing   44
P + D                               12
Total EnergieSchweiz   56   

Erneuerbare
Energien1)

Gebäude Kantone EnAW Geräte
M: 8 14 M: 3 M: 6 M: 18
(Forschung 2) 1 (Forschung 2) (Forschung 12)

1) exkl. Lothar 6.9 Mio. Fr.

Programmleitung

(exkl. Forschung            23)

- Eval. / Controlling 2
- Komm., Marketing,
Ausbildung                3

- Ressortforschung 5

Öff. Hand + Gebäude Wirtschaft Verkehr

2

003716713
© EnergieSchweiz



1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
0

50

100

150

200

250

300

350
PJ

Benzin +4.6%

Diesel +19.1%

Flugtreibst. +33.5%Tatsächlicher Verbrauch

Ziel: Stabilisierung
Einsparung 2000: 1.9%

2001

Ziel -8%
Zunahme  1990/2000: +9.8%
Abnahme  2000/2001:  -1.6%

Trend 1990-2000 ?

TREIBSTOFFVERBRAUCH SCHWEIZ

Energie SchweizEnergie 2000

2.0%
+15.8%

24%
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EnergieSchweiz:  Mobilität
1. Jahresbilanz

- ZV neue PW: 19.2.2002
- WD PW: Oktober 02
- Ecodrive: 40‘000 
Fahrer
- Vel 2, e‘mobile, E-Städte, ...

- Komb./nicht-mot. Mobilität
- Vorschriften PW
- Verkehrswachstum
- Verkehrspolitik

+ ?

© EnergieSchweiz
003698910



Spezifischer Treibstoffverbrauch neuer Personenwagen

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2008

8.95
8.79

-1.8% 8.71
-2.6% 8.62

-3.7% 8.40
-6.2%

l/100 km Verordnung vom 18.12.1995

6.40

8.29
-7.4%

-24%

ZV vom
19.02.2002

003707717

-15%



EnergieSchweiz EnergieEtikette PW

Nicht löschen bitte " " !!

A

Energieeffizienz des Fahrzeugs

Marke XXX
Typ XXX
Treibstoff XXX
Getriebe XXX
Gewicht XXXX kg

Treibstoffverbrauch X,X Liter / 100 km
Durchschnitt: gemessen nach den Vorschriften der
EG-Richtlinie 80/1268/EWG
CO 2 -Emissionen XXX Gramm / km
CO 2 ist das für die Erderwärmung haupt-
verantwortliche Treibhausgas

Relativer Verbrauch
Treibstoffverbrauch verglichen mit allen
angebotenen Fahrzeugtypen

Informationen zum Treibstoffverbrauch und zu den CO 2 -Emissionen, inklusive einer
Auflistung aller angebotenen Neuwagen, sind kostenlos an allen Verkaufsstellen
e r hältlich oder im Internet unter www.energie-schweiz.ch abrufbar.

Der Treibstoffverbrauch und die CO 2 -Emissionen eines Fahrzeugs sind auch vom
Fahrstil und anderen nichttechnischen Faktoren abhängig.

Gültigkeit der Deklaration: 6. 2004

A
B
C
D

E
F
G

A

© EnergieSchweiz
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EnergieSchweiz: Mobilität
Strategie 2002/3

© EnergieSchweiz
003711728

• Energieeffiziente PW 5 - 10 %
- Zielvereinbarung  - 24 %  (2008)
- Energie-Etikette: Kampagne
- Anreize: Automobil- / Motorfahrzeugsteuer
- Treibstoffsteuer: Gas, Biotreibstoffe

• Energieeffiziente Fahrweise: Eco-Drive 10 - 15 %
obligatorisch für Fahrprüfung (Vo. 1.4.03)

• Langsam- / kombinierter Verkehr 10 - 15 %
- 85 Energiestädte
- europ. Aktionstag 22.09. 
- Prix Pegasus



EnergieSchweiz: Energieeffizienzpotential 
Motorfahrzeuge  (Treibstoff-Verbrauch in l/100km)

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

Citroën
Picasso 

(Minvan) 

VW Lupo TDI
(Klein-Auto)

SAM / Cree
(Kleinst-Auto)

E-Scooter

8,4 l/100km

6,4 l/100km

2000

Mittelwerte neue PW

2008 Ziel

Mittelwerte neue PW CH

IDNr: 3718125



EnergieSchweizEnergieSchweiz: wie weiter? : wie weiter? 

Sanierung Bundesfinanzen 3,4 Mia. Fr. ab 2006
EnergieSchweiz: -5 Mio. 2004; -35 Mio. 2005; -55 Mio. ab 2006

Ersatz durch:

• Regulatorische Massnahmen
Vorschriften Geräte, Motorfahrzeuge, Gebäude, reg. E.

• Zweckgebundene Abgabe
0,04 Rp./kWh auf nicht erneuerbarer Energie 
= 60 Mio. Fr. zu Finanzierung von EnergieSchweiz

• (CO2-Abgabe: in jedem Fall)
3721158



• Agenturen: Leistungsaufträge / ZV (20 Mio.)
EnAW, eae / S.A.F.E., AEE, Minergie, energho, 
Energiestadt, Vel 2, QAED, auto-schweiz, ...

• Kantone: Unterstützung            (15 Mio.) 
- Globalbeiträge Förderprogramm (50 Mio.)    
- Vollzugshilfen, Erfolgskontrolle, A+W 

• P+D / Projekte nationaler Bedeutung (15 Mio.) 
Transfer F+E Markt (Innovation)

EnergieSchweizEnergieSchweiz: freiwillig+partnerschaftlich: freiwillig+partnerschaftlich
((EnG EnG Art. 2, 8, 17, 18;  CO2Art. 2, 8, 17, 18;  CO2--G Art. 3, 4, 15)G Art. 3, 4, 15)

3721158



Energie 2000 / Energie 2000 / EnergieSchweizEnergieSchweiz: Wirkung 2001: Wirkung 2001

• Energie: - 4,6% (0,8 Rp. / kWh)
CO2: - 5 bis 8%

• Investitionen: 800 Mio. Fr. 
Arbeitsplätze: 4700

• >60 Mio. MWST

3721158



Ersatz Ersatz EnergieSchweizEnergieSchweiz durch durch regreg. . MassnahmenMassnahmen

• Geräte / Motfz.: Vo, mehr als EU: WTO?

• Gebäude: EnG, MuKEn: BV?

• Reg. Energien: kostendeckende Vergütung ?

• CO2-Abgabe: Vo
Treibstoffe 50 Rp./l ?  Brennstoffe ?

Nahtloser Übergang 2005/6

Vollzug BFE 10 Mio./a
3721158



EnergieSchweizEnergieSchweiz finanziert durch Abgabefinanziert durch Abgabe

• 0,04 Rp./kWh nicht erneuerbare Energien
Modell FAG

• 60 Mio. Fr./a

• EnG-Änderung

Nahtlose Ablösung 2005/6

3721158



EnergieSchweizEnergieSchweiz: wie weiter?: wie weiter?

• Botschaft BR 28.5.03
(Sanierung Bundesfinanzen)

• Vernehmlassung: Anfang Juni

• Verabschiedung BR: vor/nach Sommerferien

• Parlament bis Dezember

3721158



• Widerspricht dem Subsidiaritäts- und  
Kooperationsprinzip (EnG / CO2-G)

• Ersatzloser Verzicht: energie- / klimapolitisch 
nicht verantwortbar

• Ersatz durch Vorschriften:
politisch nicht realisierbar

EnergieSchweiz fortführen / optimieren

3721158

Verzicht auf Verzicht auf EnergieSchweizEnergieSchweiz



EnergieSchweizEnergieSchweiz: Kommunikation: Kommunikation

• EnDK 09.5.03

• Energieforum 20.6.03   (?)

• Bilanz 2002 30.6.03   (?)

• 2. Jahresbericht September

• „In die Stadt ohne mein Auto“ 22.9.03

• Start Gebäudekampagne 28.11.03

3721158
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dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ S

OK jÉíÜçÇáëÅÜÉë sçêÖÉÜÉå

bî~äì~íáçåëâêáíÉêáÉå
båÉêÖÉíáëÅÜÉë táêâìåÖëéçíÉåòá~ä
˚ eçÅÜêÉÅÜåìåÖ pÅÜïÉáòX íÉÅÜåáëÅÜ îëK ïáêíëÅÜ~ÑíäáÅÜ
tÉáíÉêÉ táêâìåÖÉå
˚ táêíëÅÜ~ÑíI dÉëÉääëÅÜ~ÑíI rãïÉäí
c∏êÇÉêÉÑÑáòáÉåò
˚ ÄòÖäK ÉåÉêÖÉíáëÅÜ ãçíáîáÉêíÉê c∏êÇÉêÖÉäÇÉê
táêíëÅÜ~ÑíäáÅÜâÉáí
˚ ÄòÖäK dÉë~ãíâçëíÉåLJåìíòÉå
sÉêåÉíòìåÖ L póåÉêÖáÉå
˚ Üçêáòçåí~ä Eê®ìãäáÅÜFI îÉêíáâ~ä EmêçÇìâíÉJhÉííÉåF
fååçî~íáçåëÖÉÜ~äí
˚ åÉìÉë mêçÇìâíI åÉìÉ sçêÖÉÜÉåëïÉáëÉ



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ T

OK jÉíÜçÇáëÅÜÉë sçêÖÉÜÉå

sáÉê táêâìåÖëëíìÑÉå

fåéìíW mêçàÉâíêÉëëçìêÅÉå

lìíéìíW mêçàÉâí J mêçÇìâíÉ

fãé~ÅíW sÉêÜ~äíÉåë®åÇÉêìåÖÉå âìêòJ ìåÇ ä~åÖÑêáëíáÖ

lìíÅçãÉW oÉÇìâíáçå båÉêÖáÉîÉêÄê~ìÅÜ



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ U

OK jÉíÜçÇáëÅÜÉë sçêÖÉÜÉå

píçäéÉêëíÉáåÉ
táêâìåÖ ~ÄÜ®åÖáÖ îçã mêçÇìâíÉòóâäìë
˚ gÉ ~ìëÖÉêÉáÑíÉê Ç~ë mêçàÉâíI ÇÉëíç Öê∏ëëÉê ÇáÉ táêâìåÖ
˚ _êÉ~â bîÉå áëí òÉåíê~ä
j~êâíéçíÉåòá~ä ëÉÜê ëÅÜïáÉêáÖ òì ÄÉëíáããÉå
˚ ^âíìÉääÉë çÇÉê ã~ñK êÉ~äáëáÉêÄ~êÉë j~êâíéçíÉåòá~ä
˚ qÉÅÜåáëÅÜÉë ìåÇ ïáêíëÅÜ~ÑíäáÅÜÉë mçíÉåòá~ä
sÉêÜ~äíÉåë®åÇÉêìåÖÉå åìê áåÇáêÉâí ãÉëëÄ~ê
˚ tÉê ëíÉáÖí ïáêâäáÅÜ ìã\
˚ táÉ ä~åÖÉ Ü®äí ÇÉê rãëíÉáÖÉÉÑÑÉâí ~å\
jìäíáéäáâ~íçêÉå ~ÄÜ®åÖáÖ îçå âçåâêÉíÉã ^åë~íò
˚ mêçÑÉëëáçåÉääÉë sçêÖÉÜÉå
˚ ^ìëïÉáëÉå ìåÇ îÉêã~êâíÉå îçå bêÑçäÖëÖÉëÅÜáÅÜíÉå
˚ hçåâêÉíÉ _ìëáåÉëëJoÉ~äáí®í ÉåíëÅÜÉáÇÉåÇK



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ V

PK mêçàÉâíΩÄÉêÄäáÅâ

fåÜ~äíäáÅÜÉ däáÉÇÉêìåÖW
sáÉê mêçàÉâíÖêìééÉå
NK hçåâêÉíÉ
jçÄáäáí®íë~äíÉêå~íáîÉåW
˚oìÑÄìëLmìÄäá`~ê
˚`^oilp
˚sÉäçëí~íáçå _ìêÖÇçêÑ
˚jçÄáäáíó _ìëáåÉëë `~ê pÜ~êáåÖ
˚pÅÜïÉáò êçääíGG
˚kÉï oáÇÉ
˚sÉäçä~åÇ pÅÜïÉáòGG

OK bÑÑáòáÉåòëíÉáÖÉêìåÖW
˚bÅçJaêáîÉ
˚péÉÇáqÜìå L péÉÇá_Él
˚sÉêâÉÜêëíÉäÉã~íáâ EkN s_p MNF

PK j~êâÉíáåÖ L fåÑçêã~íáçåW
˚péçêíäáÅÜ òìã péçêí
˚^äéÉåJêÉíçìê
˚jçÄáä ëÉáå Ó ãçÄáä ÄäÉáÄÉåGG
˚`fjKMO _áÉä
˚hìåÇÉåÅÉåíÉê oj

QK jçÄáäáí®íëâçåòÉéíÉW
˚cìsÉjç _ìêÖÇçêÑ
˚jÚâçåòÉéí péáí~ä qÜìåGG
˚_ÉêåÉê jçÇÉää ÇÉê
sÉêâÉÜêëéä~åìåÖGG

GG åáÅÜí ~ã _ÉêåÉê sÉêâÉÜêëí~Ö îçêÖÉëíÉääí



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NM

PK mêçàÉâíΩÄÉêÄäáÅâ

aÉê mêçÇìâíÉòóâäìë áëí ìåíÉêëÅÜáÉÇäáÅÜ

pí~åÇ
aáÑÑìëáçåëéêçòÉëë

oÉÖáçå~äÉ
^ìëÇÉÜåìåÖ

fåáíá~ä bñé~åëáçå sÉêÇáÅÜíìåÖ p®ííáÖìåÖ

pÅÜïÉáò

içâ~ä

^äéÉåJ
oÉíçìê

péÉÇá_Él

`fjKMO

båÉêÖáÉëí~Çí

oìÑÄìë

pÅÜïÉáò
oçääí

hìåÇÉåJ
ÅÉåíÉê oj

jçÄáä ëÉáå kN s_p MN

sÉäçä~åÇ `e

kÉïoáÇÉ

`^oilp

jçÄáäáíó
_`p

péÉÇáqÜìå

bÅçJaêáîÉ

sÉäçëí~íáçå
_ìêÖÇçêÑ

péçêíäáÅÜ
òìã péçêí _ÉêåÉê jçÇÉää

sÛmä~åìåÖ
jÛhçåòÉéí
péáí~ä qÜìå

cìsÉjç
_ìêÖÇçêÑ

t^p Ñ∏êÇÉêå\
Cqêá~ä ~åÇ bêêçêÒ

tfb Eä~åÖÉF Ñ∏êÇÉêå\



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NN

QK táêâìåÖëéçíÉåòá~äÉ

j~êâíéçíÉåòá~äÉ EmêçÇìâíÉÇáÑÑìëáçåF

táêíëÅÜ~ÑíäáÅÜÉë j~êâíéçíÉåòá~ä
Ej~êâí~âòÉéí~åò ìåÇ §ÄÉêíê~ÖÄ~êâÉáíF

qÉÅ
Üå

áëÅ
ÜÉ

ë=j
~êâ

íéç
íÉå

òá~
ä

eçÅÜqáÉÑ

qáÉÑ

eçÅÜ
√bÅçJaêáîÉ

√kÉï oáÇÉ

√sÉäçëí~íáçå√pÅÜïÉáò êçääí

√oìÑÄìë
√péÉÇáqÜìå L
péÉÇá_Él

√`^oilp √cìsÉjç
_ìêÖÇçêÑ

√jçÄáäáíó _`p
√sÉäçä~åÇ `e

√péçêíäáÅÜ
òìã péçêí

√^äéÉåJêÉíçìê

√jçÄáä ëÉáå

√hìåÇÉåÅÉåíÉê L
`fjKMO

√kN s_p MN

√jÚhçåòÉéí
péáí~ä qÜìå



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NO

QK táêâìåÖëéçíÉåòá~äÉ

j~êâíéçíÉåòá~äÉ EmêçÇìâíÉÇáÑÑìëáçåF

˚ aáÉ jÉÜêÜÉáí ÇÉê mêçàÉâíÉ Ü~í ÖêìåÇë®íòäáÅÜ Éáå ÜçÜÉë
íÉÅÜåáëÅÜÉë j~êâíéçíÉåòá~ä EîK~K j~êâÉíáåÖéêçàÉâíÉFK

˚ aáÉ §ÄÉêíê~ÖÄ~êâÉáí ~ìÑ ÇáÉ ÖÉë~ãíÉ pÅÜïÉáò áëí ~ÄÉê
åìê ÄÉá êìåÇ ÉáåÉã sáÉêíÉä ÇÉê mêçàÉâíÉ ÖÉï®ÜêäÉáëíÉí
EòK_K bÅçJaêáîÉI jçÄáäáíó _`pFK

˚ w~ÜäêÉáÅÜÉ mêçàÉâíÉ ãáí íáÉÑÉã ïáêíëÅÜ~ÑíäáÅÜÉå
j~êâíéçíÉåòá~äW açêí áëí ÇáÉ j~êâíí~ìÖäáÅÜâÉáí âêáíáëÅÜ
ÄòïK åçÅÜ òì ÄÉïÉáëÉåK



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NP

QK táêâìåÖëéçíÉåòá~äÉ

båÉêÖÉíáëÅÜÉ mçíÉåòá~äÉ

péÉòáÑáëÅÜÉ ÉåÉêÖÉíáëÅÜÉ táêâìåÖ
EsÉêâÉÜêëîÉêä~ÖÉêìåÖÉå jfs J[ £sLisF
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qáÉÑ

eçÅÜ
√bÅçJaêáîÉ

√kÉï oáÇÉ

√sÉäçëí~íáçå

√pÅÜïÉáò êçääí

√oìÑÄìë

√péÉÇáqÜìå L
péÉÇá_Él

√`^oilp

√cìsÉjç
_ìêÖÇçêÑ

√jçÄáäáíó _`p
√sÉäçä~åÇ `e

√péçêíäáÅÜ
òìã péçêí

√^äéÉåJêÉíçìê

√jçÄáä ëÉáå

√hìåÇÉåÅÉåíÉê L
`fjKMO

√kN s_p MN

√jÚhçåòÉéí
péáí~ä qÜìå



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NQ

QK táêâìåÖëéçíÉåòá~äÉ

tÉáíÉêÉ kìíòÉåéçíÉåòá~äÉ

tÉáíÉêÉ kìíòÉåéçíÉåòá~äÉ
EtáêíëÅÜ~ÑíI dÉëÉääëÅÜ~ÑíI rãïÉäíF
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qáÉÑ

eçÅÜ
√bÅçJaêáîÉ

√kÉï oáÇÉ
√sÉäçëí~íáçå

√pÅÜïÉáò êçääí
√oìÑÄìë

√péÉÇáqÜìå L péÉÇá_Él

√`^oilp

√cìsÉjç _ìêÖÇçêÑ
√jçÄáäáíó _`p

√sÉäçä~åÇ `e

√péçêíäáÅÜ òìã péçêí
√^äéÉåJêÉíçìê

√jçÄáä ëÉáå

√hìåÇÉåÅÉåíÉê L
`fjKMO

√kN s_p MN

√jÚhçåòÉéí qÜìå



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NR

QK táêâìåÖëéçíÉåòá~äÉ

båÉêÖÉíáëÅÜÉ mçíÉåòá~äÉ

˚ báåáÖÉ káëÅÜÉåéêçàÉâíÉ ãáí ÜçÜÉã ëéÉòáÑáëÅÜÉã
sÉêä~ÖÉêìåÖëéçíÉåòá~äI ~ÄÉê ÖÉêáåÖÉê
aìêÅÜÇêáåÖìåÖëâê~Ñí EòK_K `^oilpI kÉï oáÇÉFK

˚ mêçàÉâíÉ ãáí ãáííäÉêÉå Äáë ÖêçëëÉå j~êâíéçíÉåòá~äÉåI
~ÄÉê ìåëáÅÜÉê êÉ~äáëáÉêÄ~êÉå sÉêÜ~äíÉåë®åÇÉêìåÖÉå EîK~K
j~êâÉíáåÖ~åë®íòÉFK

˚ mêçàÉâíÉ ãáí áåëÖÉë~ãí ÖêçëëÉå ÉåÉêÖÉíáëÅÜÉå
táêâìåÖëéçíÉåòá~äÉå EëÅÜïÉáòïÉáí Éí~ÄäáÉêíÉ mêçàÉâíÉ
ïáÉ bÅçJaêáîÉI jçÄáäáíó _`pFI Ç~ÑΩê ÖÉêáåÖÉêÉå ïÉáíÉêÉå
táêâìåÖÉåK



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NS

RK dÉë~ãíïΩêÇáÖìåÖ

c∏êÇÉêÉÑÑáòáÉåò

˚ mêçàÉâíÉ ãáí ÄáëÜÉê ÜçÜÉê c∏êÇÉêÉÑÑáòáÉåòI ~ÄÉê
òìåÉÜãÉåÇÉê p®ííáÖìåÖ EòK_K bÅçJaêáîÉI sÉäçä~åÇFK

˚ mêçàÉâíÉ ãáí ~ìëëáÅÜíëêÉáÅÜÉê c∏êÇÉêÉÑÑáòáÉåò EjçÄáäáíó
_`pFK

˚ mêçàÉâíÉ ãáí ÜçÜÉå fåîÉëíáíáçåÉå ìåÇ EåçÅÜF
ìåëáÅÜÉêÉå táêâìåÖÉå EòK_K `^oilpI kÉï oáÇÉI
j~êâÉíáåÖ~åë®íòÉFK

˚ mêçàÉâíÉ ãáí ÖÉêáåÖÉê ÉåÉêÖÉíáëÅÜÉêI Ç~ÑΩê
ïáêíëÅÜ~ÑíäáÅÜJëçòá~äÉê oÉäÉî~åò EòK_K oìÑÄìëI
sÉêâÉÜêëíÉäÉã~íáâI sÉäçëí~íáçåFK



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NT

RK dÉë~ãíïΩêÇáÖìåÖ

sÉêåÉíòìåÖI póåÉêÖáÉå
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eçÅÜqáÉÑ

qáÉÑ

eçÅÜ

√bÅçJaêáîÉ
√kÉï oáÇÉ

√sÉäçëí~íáçå

√pÅÜïÉáò êçääí √oìÑÄìë
√péÉÇáqÜìå L
péÉÇá_Él

√`^oilp

√cìsÉjç _ìêÖÇçêÑ

√jçÄáäáíó _`p
√sÉäçä~åÇ `e

√péçêíäáÅÜ
òìã péçêí

√^äéÉåJêÉíçìê

√jçÄáä ëÉáå

√hìåÇÉåÅÉåíÉê L `fjKMO

√kN s_p MN
√jÚhçåòÉéí
péáí~ä qÜìå

√i~ÄÉä båÉêÖáÉëí~Çí
√_ÉêåÉê jçÇÉää ÇÉê sÚéä~åìåÖ



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NU

RK dÉë~ãíïΩêÇáÖìåÖ

fååçî~íáîÉ bäÉãÉåíÉ
mêçÇìâí mêçòÉëë

j~êâÉíáåÖ

√hìåÇÉåÅÉåíÉê L `fjKMO

√`^oilp √sÉäçëí~íáçå _K

√jçÄáä ëÉáå

√cìsÉjç _ìêÖÇçêÑ

√_ÉêåÉê jçÇÉää
ÇÉê sÚéä~åìåÖ

√jçÄáäáíó _`p

√pÅÜïÉáò êçääí

√kÉï oáÇÉ
√sÉäçä~åÇ `e

√péÉÇá_Él

√péçêíäáÅÜ
òìã péçêí

√^äéÉåJêÉíçìê

√i~ÄÉä båÉêÖáÉëí~Çí



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ NV

SK bêÑçäÖëÑ~âíçêÉå

táÅÜíáÖëíÉ bêÑçäÖëÑ~âíçêÉå
báå mêçÇìâí Ç~ë å~ÅÜÖÉÑê~Öí ïáêÇ
˚ ^åíïçêí ~ìÑ êÉ~äÉ _ÉÇΩêÑåáëëÉI fÇÉåíáÑáâ~íáçå
˚ fåíÉÖê~íáçå áå mêçÇìâíÉJhÉííÉI îK~K
báåÄáåÇìåÖ ÇÉë ∏ÑÑÉåíäáÅÜÉå sÉêâÉÜêë

mêçÑÉëëáçåÉääÉ mêçàÉâíçêÖ~åáë~íáçå ìåÇ sçêÖÉÜÉå
˚ mêçÑÉëëáçåÉääÉë j~êâÉíáåÖ ìåÇ ÜçÜÉ sÉêåÉíòìåÖ
˚ báåÄ~ì ÇÉê éçäáíáëÅÜÉå råíÉêëíΩíòìåÖ
˚ âçåëÉèìÉåíI ~ÄÉê ÖäÉáÅÜòÉáíáÖ ÑäÉñáÄÉä ìåÇ
âçãéêçãáëëÄÉêÉáí

mêçàÉâí J `çåíêçääáåÖ
˚ êÉÖÉäã®ëëáÖ ìåÇ íê~åëé~êÉåí
dÉòáÉäíÉ mêçàÉâíìåíÉêëíΩíòìåÖ
˚ ^åëÅÜìÄÑáå~åòáÉêìåÖ ïáÅÜíáÖ EîK~K ÑΩê äçâ~äJéçäáíáëÅÜÉ
råíÉêëíΩíòìåÖF



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ OM

SK bêÑçäÖëÑ~âíçêÉå

oáëáâÉå
dêìééÉ N jçÄáäáí®íë~äíÉêå~íáîÉå
˚ h~ååáÄ~äáëáÉêìåÖ áååÉêÜ~äÄ £sJhìåÇÉå
˚ d®êíÅÜÉåÇÉåâÉåI ÖÉêáåÖÉ sÉêåÉíòìåÖ
dêìééÉ O bÑÑáòáÉåòëíÉáÖÉêìåÖ
˚ âÉáåÉ k~ÅÜÜ~äíáÖâÉáí ÇÉê táêâìåÖ
˚ ìåîÉêïΩåëÅÜíÉ kÉÄÉåÉÑÑÉâíÉ EòK_K qÉäÉã~íáâF
dêìééÉ P j~êâÉíáåÖLfåÑçêã~íáçå
˚ ^âíáçåáíáë çÜåÉ âä~êÉ mêçÇìâíÉ
˚ âÉáåÉ táêâìåÖëâçåíêçääÉ
dêìééÉ Q jçÄáäáí®íëâçåòÉéíÉ
˚ îáÉäÉ j~ëëå~ÜãÉåI ïÉåáÖ rãëÉíòìåÖ
˚ òì ÖÉêáåÖÉ äçâ~äÉ sÉê~åâÉêìåÖ



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ ON

TK pÅÜäìëëÑçäÖÉêìåÖÉå

dÉë~ãíÉáåÇêìÅâ
a~ë Ł_áçíçéÚ áëí áå _ÉïÉÖìåÖ
˚ hÉáå mêçàÉâí áëí ëÅÜäÉÅÜíI ~ÄÉê åáÅÜí ~ääÉ ïÉêÇÉå ΩÄÉêäÉÄÉå
˚ sáÉäÉ mêçÇìâíÉ ÉêÖ®åòÉå ëáÅÜ
˚ Łqêá~ä ~åÇ bêêçêÚJbêÑ~ÜêìåÖÉå ëÉÜê îáÉä ïÉêí
häÉáåÉ táêâìåÖI ÖêçëëÉë mçíÉåòá~ä
˚ mêçÑÉëëáçåÉääÉë nì~äáí®íëÅçåíêçääáåÖ ëáÅÜÉêí ÇÉå tÉÖ
˚ gÉ ÄÉëëÉê ÇáÉ o~ÜãÉåÄÉÇáåÖìåÖÉåI ÇÉëíç Öê∏ëëÉê Ç~ë
mçíÉåòá~ä

aÉê båÉêÖáÉîÉêÄê~ìÅÜ áëí åìê Éáå c~âíçê
˚ k~ÅÜÜ~äíáÖÉ jçÄáäáí®í ëíÉÜí áã wÉåíêìã
˚ káÅÜí ~ääÉë áëí ÉêêÉÅÜÉåÄ~ê>
sÉäç ìåÇ £sI ÉáåÉ Ç~ìÉêåÇÉ e~ëëäáÉÄÉ
˚ aÉê aìêÅÜÄêìÅÜ ÖÉäáåÖíI ïÉåå ïÉåáÖÉê ^ìíçë áã báåë~íò ëáåÇ
˚ wìë~ããÉå~êÄÉáí áëí å~ÅÜ ïáÉ îçê ëìÄçéíáã~ä



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ OO

TK pÅÜäìëëÑçäÖÉêìåÖÉå

cçäÖÉêìåÖÉå ÑΩê ÇáÉ mêçàÉâíçéíáãáÉêìåÖ
dêìééÉ N hçåâêÉíÉ jçÄáäáí®íë~äíÉêå~íáîÉå
˚ £s EîK~K p__F ÄÉëëÉê ÉáåÄáåÇÉå
˚ sÉäçéêçàÉâíÉ âççêÇáåáÉêÉå
dêìééÉ O bÑÑáòáÉåòëíÉáÖÉêìåÖ
˚ båÖ~ÖÉãÉåí áã dΩíÉêîÉêâÉÜê å~ÅÜ ips^\
˚ fåÑê~ëíêìâíìê ëé~êÉå ãáí sÉêâÉÜêëíÉäÉã~íáâ\
dêìééÉ P j~êâÉíáåÖLfåÑçêã~íáçå
˚ cçâìëëáÉêÉå ~ìÑ bêÑçäÖëéêçÇìâíÉ
˚ jçÄáäáí®íëòÉåíê~äÉå áå £s áåíÉÖêáÉêÉå
˚ båÉêÖáÉëí~Çí ~äë sÉêåÉíòìåÖëéêçàÉâí éìëÜÉå
dêìééÉ Q jçÄáäáí®íëâçåòÉéíÉ
˚ aáÉ §ÄÉêíê~ÖÄ~êâÉáí íÉëíÉå



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ OP

TK pÅÜäìëëÑçäÖÉêìåÖÉå

cçäÖÉêìåÖÉå ÑΩê ÇáÉ c∏êÇÉêìåÖëéçäáíáâ
a~ë dáÉëëÉå ÇÉë Ł_áçíçéëÚ áëí Éáå òÉåíê~äÉê mÑÉáäÉê
˚ kìê ëç â~åå ÇáÉ i~åÅáÉêìåÖ îçå åÉìÉå mêçÇìâíÉå
ÑçêÅáÉêí ïÉêÇÉå

˚ lÜåÉ jáëëÉêÑçäÖÉ âÉáå iÉêåéêçòÉëë
_ÉÇÉìíìåÖ ÇÉê bî~äì~íáçå
˚ aáÉ eÉê~ìëÑçêÇÉêìåÖW bêÑçäÖêÉáÅÜÉ mêçÇìâíÉ ìåÇ
pÉäÄëíä®ìÑÉê áÇÉåíáÑáòáÉêÉå

_ÉÇáåÖìåÖÉå ÑΩê ∏ÑÑÉåíäáÅÜÉ jáííÉä
˚ wÉáíéìåâíÉ ÑΩê bêÑçäÖÉ ÑÉëíäÉÖÉåI nì~äáí®íëÅçåíêçääáåÖ
˚ dÉòáÉäíÉê jáííÉäÉáåë~íòI ÇáÑÑÉêÉåòáÉêí å~ÅÜ
mêçÇìâíÉÅÜ~ê~âíÉê

jáííÉä~ääçâ~íáçå
˚ lÜåÉ båÉêÖáÉpÅÜïÉáò ÑÉÜäí Éáå òÉåíê~äÉê ^âíÉìê >
˚ hå~ééÉ jáííÉä åáÅÜí åìê áå ÉêÑçäÖêÉáÅÜÉ mêçÇìâíÉ
ëíÉÅâÉå>



dêçÄÉî~äì~íáçå áååçî~íáîÉê jçÄáäáí®íëéêçàÉâíÉ ö NSK j~á OMMP ö jj ö pÉáíÉ OQ

TK pÅÜäìëëÑçäÖÉêìåÖÉå

tÉäÅÜÉ _äìãÉå ïΩêÇ áÅÜ ÖáÉëëÉåI ïÉåå áÅÜ ïÉåáÖ
t~ëëÉê Ü®ííÉI ~ÄÉê oÉÖÉå ìåëáÅÜÉê áëí \

aáÉ ÄäΩÜÉåÇÉå åìê åçÅÜ ëÉÜê ÖÉòáÉäí
aáÉ håçëéÉå åìê ëçä~åÖÉ ïáÉ ~ÄÖÉã~ÅÜí
aáÉ ÖêçëëÉå p~ãÉå Äáë ëáÉ âåçëéÉå
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