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hitten sein sollen. Wir haben schweren Herzens wihrend der Zeit, da die Aus-
stellung dem Publikum offenstand, darauf verzichtet, unsere kritischen Be-
denken zu duBern. Nachdem die Expo 1964 der Vergangenheit angehort, ist
es notwendig, sich zu den grundsitzlichen Problemen zu &uBern, damit halbe
Losungen und ihnliche Mingel wie an der Hyspa oder der Expo 1964 in Zu-
kunft vermieden werden konnen. Es wire eine bittere Selbsttduschung, wenn
die offizielle Meinung, die Expo 1964 sei in jeder Hinsicht ein Erfolg gewesen,
unbesehen hingenommen wiirde.” Ihre wichtigste Aufgabe, grundlegende In-
formationen iiber die Schweiz der Vergangenheit, der Gegenwart und der
Zukunft zu vermitteln, hat sie gerade in jenem Zeitpunkt nicht erfiillt, da die
Bedeutung der sich aufdringenden Probleme eine Vermittlung von Kennt-
nissen an die Bevolkerung und die Forderung des selbstidndigen Urteils drin-
gender denn je geworden ist.

JEAN MUSSARD
Verkehrsplanung auf ldngere Sicht

Das Voraussagen der Zukunft ist immer gewagt, denn es beinhaltet die
Gefahr einer falschen Einschatzung der sich bestandig verdndernden Verhéli-
nisse, auf welchen es beruht. Und doch ist Planung notwendig, diese aber nur
moglich in der Voraussicht des allgemeinen ckonomischen und demographi-
schen Zustandes eines in Betracht gezogenen Gebiets. Dies trifft inshesondere
auch fiir den 6ffentlichen Verkehr zu. Die Errichtung eines modernen Stralien-
netzes, der Ausbau der Eisenbahnen und andern Massenverkehrsmitteln erfor-
dert jahrelange Bauarbeiten und gewaltige finanzielle Investierungen, deren
Aufwand nur erwogen werden kann, nachdem man sich ein Bild vom Leben
der Menschen und ihren Bediirfnissen in einigen Jahrzehnten gemacht hat.
Ob dann der erwartete Zustand ein paar Jahre frither oder spiter als voraus-
gesehen eintritt, ist relativ unwichtig. Jedenfalls aber ist eine Dosis Optimis-
mus notwendig, um solch groBe Aufgaben in Angriff zu nehmen. Denn die
Erwartung eines Massensterbens und der Zerstérungen eines neuen Weltkrie-
ges konnte nur alle Initiative ldhmen, was an und fiir sich schon eine Kata-
strophe wére.

Wir wollen hier einige grundlegende Gedanken zur Verkehrsplanung dulern
und gehen dabei von der Annahme aus, dal uns der Friede erhalten bleibt
und relativ giinstige Vorbedingungen fiir die weitere wirtschaftliche Entwick-

5 So haben sich mit Recht einige Frauenverbiande als «Enttauschte Frauen an der
Expo» gemeldet: «Was niitzt es, wenn die Frau erfihrt, daB die Schweiz 1600 Sorten
Kaffee offeriert, wenn niemand sie in ihrer Wah! berat und leitet... Weder im Secktor
,Wohnungseinrichtungen‘ noch der ,Textilien‘ wurde sie qualitativ oder preislich infor-
miert . . . praktische Konzeptionen, welche die Landfrauen im Musterbauernhaus verwirk-
lichen wollten, wurden vom Architekten des Sektors nach &sthetischen Konzeptionen
unter den Tisch gewischt.y

331



lung unseres Landes bis zum Ende dieses Jahrhunderts, also wihrend der
nichsten 35 Jahre, fortbestehen werden. Wir beschrinken also unsere Betrach-
tungen auf eine ziemlich kurze Zeit, welche die Generation der heute jungen
Menschen erleben wird.

Unsere erste Aufgabe besteht nun darin, das Verkehrsvolumen der nich-
sten Jahrzehnte zu schétzen. Unter den gemachten, recht zuversichtlichen Vor-
aussetzungen hiangt das Wachstum des Verkehrs in erster Linie von der Ver-
mehrung der Bevolkerung dieses Landes ab. Wir haben keinen Grund, mit
einer Dezimierung der Nation durch Seuchen zu rechnen, und die negativen
Wirkungen des Krieges auf den Bestand der Bevilkerung haben wir in unsern
Pramissen ausgeschaltet. Wir konnen also nichts Besseres tun, als die Zunahme
der Einwohnerzahl der Schweiz im Laufe der letzten Jahrzehnte zu betrach-
ten, den gegenwartigen Trend dieser Entwicklung festzustellen und diesen in
die Zukunft zu projizieren. Eine Anderung dieses Trends vorauszusagen haben
wir zurzeit keinen AnlaB3. Die Richtigkeit des auf Grund dieser Berechnungen
erzielten Resultats ist gewill nicht als sicher anzusehen, doch hat sie einen
ziemlich hohen Grad von Wahrscheinlichkeit fiir sich, so dall wir das Ergeb-
nis als Element einer Planung auf langere Frist beriicksichtigen miissen.

Wir entnehmen die Angaben der schweizerischen Wohnbevolkerung fiir
die Jahre 1930 bis 1960 dem Statistischen Jahrbuch der Schweiz; fiir die
Periode 1970 bis 2000 berechneten wir die Zahlen auf Grund der Annahme,
die mittlere Zunahme der Einwohnerzahl werde weiterhin in jedem Jahrzehnt
15 Prozent des Standes am knde des vorhergehenden Jahrzehnts betragen,
was der Zuwachsrate der zehn Jahre 1950 bis 1960 entspricht. So konnten wir
die nachfolgende Tabelle aufstellen:

Zunahme der Wohnbevolkerung seit Ende
des letzten Jahrzehnts
Jahr Wohnbevolkerung (i Prozent desan

Ende des letzten
Jahrzehnts erreich-
ten Standes)

(Einwohner) (Einwohner)

1930 4. 066 400 — —

1940 4200 000 133 600 3.3 %
1950 4714 992 514992 12,2 9%
1960 5429 061 714 069 15,1 %
1970 6 243 421 (gesch.) 3814 360 15,0 %
1980 7179 934 » 936 513 15,0 %
1990 8 256 044 » 1076 110 15,0 %
2000 9 495 000 » 1238 956 15,0 %

Die Zahl der Einwohner im Jahre 1940 ist abgerundet, da infolge des
Kriegsausbruches die iibliche Volkszéhlung nicht durchgefiihrt werden konnte.
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Sie wurde im nachfolgenden Jahre vorgenommen und ergab fiir 1941 eine
Einwohnerzahl von 4 265 705 Seelen.

In den zehn Jahren 1930 bis 1940 blieb die schweizerische Wohnbevalke-
rung nahezu unverdndert, und manche Soziologen zogen aus dieser Tatsache
die SchluBfolgerung, die Einwohnerzahl habe ihr Maximum iiberschritten
und werde bis zum Ende des Jahrhunderts unter drei Millionen fallen! Die
damalige Stagnation war zweifellos eine Folge der Wirtschaftsdepression, der
weitverbreiteten Arbeitslosigkeit und der grollen Unsicherheit, die sich aus
der Erwartung des Zweiten Weltkrieges ergaben. Man sieht, wie sehr Voraus-
sagen auf Grund statistischer Unterlagen irrefithrend sein kénnen. Ahnlich
waren die Verhiltnisse in Frankreich, dessen Einwohnerzahl abzunehmen
begonnen hatte, was man irrtiimlicherweise dem allzu groBen Wohlstand des
franzosischen Volkes und einem dadurch hervorgerufenen Mangel an Vitalitat
zuschrieb!

Wie dem auch sei, unsere Berechnungen berechtigen heute die Erwartung,
dal die Wohnbevolkerung der Schweiz in etwa 35 Jahren rund zehn Millionen
erreichen wird. Diese Ansicht findet Bekraftigung in der Tatsache, dal} laut
den Mitteilungen des Statistischen Jahrbuchs der Schweiz das Wachstum un-
serer Bevolkerung sich in den Jahren 1961 und 1962 mit unverminderter
Geschwindigkeit fortgesetzt hat. Auch diirfen wir daran erinnern, dal} das
Internationale Amt fiir Erndhrung und Landwirtschaft (FAO oder Foods and
Agricultural Organization der UNO in Rom) eine Verdoppelung der Welt-
bevilkerung bis Ende unseres Jahrhunderts voraussagt, was fir das Jahr
2000 die Zahl der Erdbewohner auf sechs Milliarden erhéhen wiirde. Unsere
Schitzungen bewegen sich demnach durchaus auf der Linie derjenigen, wel-
cher die FAO grol3e Publizitat verlieh, weil die Moglichkeit, die Erndhrung
solcher Menschenmassen sicherzustellen sehr fagwiirdig erscheint.

Zehn Millionen Einwohner in der Schweiz noch zu Lebzeiten unserer Kin-
der! Diese Aussicht muf3 uns nachdenklich stimmen. Jedenfalls wiirde sie,
wenn sie sich zur Tatsache verdichtet — und das tut sie mit groer Wahrschein-
lichkeit — enorme Anforderungen an unsere Verkehrsmittel stellen. Man stelle
sich die Aufgabe der SBB vor, wenn die Zahl der Reisenden sich verdoppelt!
Die Planungsbiiros unserer Bundesbahnen sind heute schon tberlastet mit
dem Pensum, die erforderliche Verkehrskapazitit fiir die nichsten zwei bis
drei Jahre zu gewihrleisten, so dall die Generaldirektion davor zuriick-
schreckt, die Lage, die sich in dreilig bis vierzig Jahren stellen wird, zu iiber-
denken. Und doch muB sie es! Ich meine keineswegs, daf3 der Schienenstrang,
die Bahnhofe, die Kraftzentralen heute schon gebaut werden miissen, welcher
unser Volk am Ende dieses Jahrhunderts bediirfen wird. Wenn aber die in
den nichsten Jahrzehnten zu erwartende Entwicklung nicht jetzt schon fest

ins Auge gefalit wird, so besteht die Gefahr, dal3 die Bahnen sich zukiinftig
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unerldBlich werdende Entwicklungsmoglichkeiten verbauen. Dies wiirde zu
katastrophalen Verkehrszusammenbriichen und zu enormen volkswirtschaft-
lichen Kosten fithren.

Nicht ganz so schlimm steht es vielleicht mit der Bewaltigung des Giiter-
transports. Dieser kann noch rationalisiert werden; zudem findet er gewisse
Erleichterung in der Tatsache, dal3 der Verbrauch von Kohle, eines Massen-
guts, weitgehend durch denjenigen von Erdsl und Erdgas ersetzt werden
diirfte. Die fliissigen und gasférmigen Brennstoffe konnen ndmlich durch
Rohrleitungen (pipe lines) an den Ort des Verbrauchs gefiihrt werden, was
die Bahnen um eine betréachtliche Tonnage entlasten wird.

Andere neuartige Transportmittel stehen heute nicht in Aussicht. Das
Flugzeug eignet sich nicht gut fiir die Anlieferung von Rohstoffen und schwe-
ren Massengiitern an den Verbraucher tber die kurzen Strecken, mit welchen
wir es in der Schweiz zu tun haben. Das Automobil, das lange Zeit als ein
gefahrlicher Konkurrent der Eisenbahnen galt, erweist sich immer mehr als
ein unentbehrlicher Sekundant derselben. In der Tat, die Perspektiven des
Transports von Menschen und Giitern mit Hilfe von Motorwagen sind phan-
tastischer denn je. Noch vor zwanzig Jahren hielt man es nicht fiir moglich,
dall der Automobilverkehr in unserm Lande die erstaunliche Intensitit er-
reichen konnte, welche er schon vor dem Zweiten Weltkrieg in den Vereinig-
ten Staaten von Nordamerika aufwies. Heute verfiigen je drei Nordamerika-
ner iiber ein Auto, und es ist nicht mehr daran zu zweifeln, dal die Schweiz
im Jahre 2000 ein Verhiltnis von fiinf Einwohnern pro Motorfahrzeug sehen
wird.

Wir entnehmen die folgenden Angaben dem Statistischen Jahrbuch der
Schweiz fiir die Periode 1930 bis 1962 und projizieren den sich zeigenden
Trend bis zum Jahre 2000, indem wir eine Dichte von einem Motorfahrzeug
fiir je fiinf Einwohner annehmen. Die Zahlen umfassen die Personen- und
Lastwagen, einschliellich Spezialfahrzeuge, nicht aber die Motorriader und
die Armeefahrzeuge:

Motorfahrzeuge:
Personenautomobile, Last- und Lieferwagen,
einschlieBlich Spezialfahrzeuge und Trak-
toren, ohne Motorrider und Armeefahrzeuge

Jahr Wohnbevolkerung (Stuckzahl) (Einwohner
(Einwohner) pro Fahrzeug)

1930 4,066 400 77 106 oa

1950 4. 714, 992 188 502 25

1960 5 429 061 573 780 9,5

1961 (gesch.) 5 550 000 648 773 3,5

1962 » o 770 000 747 275 A

2000 » 9 495 000 1 899 000 (gesch.) 5
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Wir sehen, dal} von 1962 bis 2000 die Anzahl Automobile in der Schweiz
auf das Zweieinhalbfache steigen diirfte. Fiir den Strallenbau muB diese Mog-
lichkeit unbedingt ins Auge gefalit werden, ansonst sich die StraBen in Bilde
als zu eng, die Briicken, Grenziiberginge und andere Hoch- und Tiefbauten
sich als ganzlich unzulianglich erweisen werden.

Hier ist die I'rage am Platze, ob die Schweiz nicht selbst auch Personen-
automobile herstellen kénnte? Wir haben wohl in fritheren Jahren eine Eigen-
fabrikation von vorziiglicher Qualitit gehabt, sie konnte sich jedoch gegen die
Konkurrenz der auslindischen Riesenkonzerne nicht halten, und dies hinter-
lieB bei uns in dieser Hinsicht ein negatives Vorurteil, das heute vielleicht
unberechtigt ist. Der MiBerfolg erklart sich, weil dazumal der Absatz in un-
serem Lande viel zu klein war, um eine rationelle Serienfabrikation zu er-
moglichen. Unsere Lastwagenfabriken haben sich hingegen bewihrt, aller-
dings unter dem Schutz eines hohen Zolltarifs. Wenn aber einmal auf unsern
StraBBen nahezu zwei Millionen Automobile verkehren, so erfordert der Ersatz
ausgedienter Fahrzeuge allein eine jdhrliche Anlieferung von etwa 180 000
Stiick. Die Erfahrung hat gezeigt, dall die mittlere Lebensdauer von Motor-
wagen fir den Personentransport elf bis zwolf Jahre betrigt. Wenn ein
schweizerisches Werk nur etwa 10 Prozent des Ersatzbedarfs herstellt, so stellt
dies ein Volumen von 18 000 Stiick dar. Dazu kommt die Moglichkeit des
Exports zusitzlich erzeugter Fahrzeuge. Das ist ein Produktionsvolumen, das
eine rationelle und rentable Fabrikation erméglicht. Es ist zu bemerken, daB
es in andern kleinen Liandern, wie Holland und Schweden, gelungen ist, eigene
Automobile mit Erfolg herzustellen. In technischer Hinsicht besitzt die Schweiz
durchaus die Fihigkeit, ein solches Unternehmen gedeihlich zu gestalten. Es
miilite sich auf eine kleine Modellzahl konzentrieren. Die groBte Schwierig-
keit liegt in der Herstellung guter Karrosseriebleche. Diese konnten eventuell
mit Vorteil von einer auslandischen Automobilfabrik bezogen werden. Wenig-
stens fiir die Anfénge sollte dem schweizerischen Unternehmen ein angemes-
sener Zollschutz gesichert werden, etwa in der Hohe der Zollvergiinstigung,
welche in den letzten Jahren den Montageunternehmen gewihrt wurden. Die
damit erzielte Arbeitsbeschaffung wire viel intensiver als mit der Zusammen-
setzung auslidndischer Automobile erwirkt werden kann. Diese Frage muB in-
dessen auf eine spitere Zeit zuriickgestellt werden, denn bei der heutigen
Uberbeschéftigung hitte die Griindung einer neuen Industrie in der Schweiz
keinen Sinn. ,

Ein Unsicherheitsfaktor ist allerdings in unsern Tabellen enthalten. In den
angegebenen Einwohnerzahlen sind nidmlich einige hunderttausend zugewan-
derte Gastarbeiter inbegriffen. Falls diese wieder auswandern sollten, so
konnte dies das Wachstum der Wohnbevolkerung zeitweilig bremsen. Doch
scheint es sehr zweifelhaft, dafl diese Abwanderung, wenn sie iiberhaupt ein-
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mal bemerkbar wird, je ein betrachtliches Ausmall annimmt. Es ist vielmehr
anzunehmen, dafl zahlreiche dieser Fremden in unserm Lande eine neue Hei-
mat finden, sich hier endgiiltig niederlassen und ihre Familien nachziehen
werden, was die Zunahme der Einwohnerzahl sogar noch beschleunigen
konnte. Will man sehr vorsichtig rechnen, so kann man den prozentualen Zu-
wachs der Wohnbevélkerung auf 12 Prozent je Jahrzehnt (anstatt 15 Prozent)
herabsetzen, was den tatsiachlichen Verhaltnissen des Jahrzehnts 1940 bis 1950
entsprechen wiirde, wie aus der ersten der vorstehenden Tabellen ersicht-
lich ist.

Aus unsern Uberlegungen ergeben sich bedeutsame Schluf3folgerungen fiir
alle Zweige unserer Volkswirtschaft. Eine verstirkte Uberlastung der stadti-
schen Transportbetriebe ist unvermeidlich. Man kann sich nicht ausmalen, wie
das Verkehrschaos, das wir in den groflern Stddten heute schon erleben, ge-
meistert werden soll, wenn die Zahl der Autos sich verdoppeln oder verdrei-
fachen sollte. Die Zahl der Vorortsziige wird man vergroern und ihre Kapa-
zitdt erhéhen miissen. Der Wohnungsbau wird durch die Vermehrung der
Einwohner einen starken Auftrieb erhalten, denn fiir eine verdoppelte Bevol-
kerung miissen zweimal mehr Wohnungen bereitgestellt werden. Dasselbe ist
von den Schulbauten zu sagen. Die notwendigen Lehrkrifte miissen fiir Volks-
schulen sowie Gymnasien und Universitdten herangezogen werden. Zu beriick-
sichtigen sind dabei die immer hohern Anforderungen an Wissen und tech-
nisches Koénnen. Die Beschaffung der notwendigen Lebensmittel fiir zehn
Millionen Schweizer ist ein Problem fiir sich. Die Notwendigkeit, uns vor der
Verschmutzung des Wassers und der Luft zu schiitzen, wird immer dringen-
der.

Ganz allgemein ist zu sagen, daBl fiir die Konjunkturbeobachtung und
Planung auf weite Sicht dem zu erwartenden Wachstum der Bevélkerung zu-
wenig Beachtung geschenkt wird. Deshalb werden wir immer wieder von
unerwarteten Ereignissen iiberrascht, auf welche wir uns hitten vorbereiten
sollen. Das Operieren mit Notlésungen wird bestindig schwieriger und ge-
fahrlicher.

Die Erfahrung der letzten Jahrzehnte lehrt, dall das Wachstum der Bevél-
kerung auf die Wirtschaft stimulierend wirkt. Zeiten konjunktureller Depres-
sion verursachen eine Abnahme des vilkischen Wachstums und somit eine
Drosselung des Bedarfs. Das zeigt sich deutlich bei der Betrachtung der oben-
stehenden Tabellen. Die Wechselwirkungen zwischen dem Zuwachs der Be-
volkerung und der wirtschaftlichen Prosperitit verdienen noch viel griind-
licher untersucht zu werden.
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