Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 117/118 (1941)
Heft: 6
Wettbhewerbe

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 10.12.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

9. August 1941

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 65

lierungen an Hand des Vektorbildes bietet

die Moglichkeit, Regelsysteme zu untersuchen,
unabhéngig von Zahl und Art der aneinander
gereihten Schwingungsgebilde. Insbesondere
ermoglicht diese Methode die Abschétzung
der Grosse des Einflusses der einzelnen Kom-
ponenten.

Bei komplizierten Schaltungen empfiehlt
es sich, zur Forderung der Uebersichtlichkeit
ein Ersatzschema der Regelung aufzustellen,
wie dies bereits an anderer Stelle gezeigt wor-
den ist®) 14). Dieses Ersatzschema leistet be-
sonders dann gute Dienste, wenn mechanische
und elektrische Elemente (Thermoelemente,

1. Rang (5000 Fr.), Entwurf Nr.16. Verfasser Ing. W. & J. RAPP, Basel mit
Arch. W. KEHLSTADT, Basel.

Ansicht flussaufwirts (gegen Siiden)
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Die Oltener Aarebriicken mit Umgebung; links oben die Altstadt
Masstab 1 :4000. — Bew. Nr. 4242, BRB 3. 10. 39

5. Ordnung erreicht. Auch die Kataraktzeit des Glockenkolbens
kann vernachldssigt werden, doch wiirde man eine gewisse
Félschung der Verhiltnisse vornehmen, wollte man die Katarakt-
zeit des Steuerkolbens vernachlédssigen.
#

Schlussbemerkung

Die vorstehend an einem praktischen Beispiel erlduterte
Methode zur Bestimmung der dynamischen Stabilitdt von Regu-

)y R. Feiss: Bestimmung der Regelungsstabilitit an Hand des Vektor-

bildes, «Z.VDI» Bd. 84, Nr. 43 (1940), S. 819/24. (Vollstidndig durchgerechnetes
Beispiel mit Zahlenwerten.)

Photozellen, Piezoquarze usw.) im selben
Reglerkreis zusammenwirken.

Wettbewerb fiir eine neue Bahnhofbriicke in Olten
mit Neugestaltung der Aareufer und
Verkehrsregelung auf dem Bahnhofplatz

Die 1882 als eiserner Gittertrédger erbaute Bahnhofbriicke
in Olten wurde 1922/23 verstirkt und verbreitert. Trotzdem ge-
niigt sie mit ihrer 5,40 m breiten Fahrbahn und den beidseitigen
Gehwegen von je 2,50 m den heutigen Anforderungen nicht mehr:
man verlangte im Wettbewerbsentwurf 14 m Fahrbahn, 2,50 m
Gehweg flussabwirts und 4,5 m flussaufwérts. Zugleich waren
Vorschldge zu machen fiir die Ausgestaltung der Aareufer und
des Bahnhofplatzes (Verkehrsregelung). Wie das Preisgericht
feststellt, besteht zwischen Briicke, Verkehrs- und Ufergestaltung
eine gewisse Unabhéngigkeit; es ldsst sich mit jeder Briicke
eine gute Verkehrsregelung verbinden. Die Eingliederung eines
Projekts in die Rangfolge entsprach daher gewissermassen der
Losung nur einer Gleichung mit zwei Unbekannten; immerhin
legte man das Hauptgewicht auf die Briicke selbst.

Der Bericht des Preisgerichts, der hieriiber genaue Auskunft
gibt (s. S.66), enthidlt eingangs sehr ausfiihrliche allgemeine
Betrachtungen. Weil diese z. T. nur anhand der Plédne voll ver-
stdndlich sind, ordnen wir die Verodffentlichung so, dass zuerst
die einzelnen Entwiirfe wiedergegeben werden, jene Ausfiithrungen
hingegen am Schluss, sodass sie der Leser anhand des vollstidn-
digen Bildmaterials studieren kann.

Aus dem Bericht des Preisgerichtes

Eine erste gemeinsame Besichtigung ergibt, dass die einge-
reichten Projekte im allgemeinen den Programmbestimmungen
entsprechen, mit Ausnahme des Projektes Nr. 21, bei dem die im
Programm vorgeschriebenen Schiffahrtsoffnungen nicht ein-
gehalten sind und das daher ausgeschaltet werden muss. Im
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1. Rang. Léngsschnitt und Untersicht der Briicke. — Masstab 1 : 300
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2. Rang (4500 Fr.) Entwurf Nr. 28. Verfasser:

Ing. SIMMEN & HUNGER (Ziirich),

Arch. ROLF MEYER (Ziirich), Arch. H. ZAUGG (Olten),
Oben : Halber Querschnitt in Briickenmitte

(total 7 Haupttréiger) 1:60

~—— ooe

Rechts: Widerlager und Pfeiler 1:150

iibrigen anerkennt das Preisgericht die geleiste-
ten wertvollen Arbeiten.
Es beschliesst, die Projekte in bezug auf

Konstruktion, statische Berechnung, Kostenvor-
anschlag, Massen, Aesthetik, Lidngenprofil, Lage

MitteloFfnung 4tm

der Briicke, Ufergestaltung und Verkehrsregelung

eingehend zu priifen und zu bewerten, bevor zu
den ersten Ausscheidungen geschritten wird.

Diese Priifungen erfolgten durch die einzelnen
Preisrichter, verdankenswert unterstiitzt durch
das technische Personal des Kantonsingenieur-
bureau.

In der Sitzung vom 21. Mai werden in einem
ersten Rundgang 9 Projekte ausgeschieden, die
mehrere erhebliche allgemeine Méngel aufweisen.
In einem zweiten Rundgang scheidet das Preis-

Feer

gericht weitere 15 Projekte aus im Hinblick auf
besondere Mingel in technischer, wirtschaftlicher
und &sthetischer Hinsicht, sowie in bezug auf Ufergestaltung
und Verkehrsregelung. Die verbleibenden 35 Projekte werden
durch einzelne Preisrichter nochmals, besonders in bezug auf
statische Berechnung, Massen- und Kostenvoranschlag iiberpriift.
Im ferneren besichtigen einzelne Preisrichter erneut die Baustelle.

In der Sitzung vom 24. Mai 1941 werden in einem dritten
Rundgang nochmals 9 Projekte ausgeschieden, die in folgenden
Punkten Nachteile aufweisen: Lage und Lédngenprofil der Briicke,
Griindung von Pfeilern und Widerlagern, Querschnittsgestaltung
(Anzahl Haupttriger und Ausbildung der Fahrbahndecke), sta-
tische Berechnung, Kosten und Massen, dsthetische Erscheinung
der Briicke, der Verkehrsregelung und Uferpartien. In einem
vierten Rundgang werden noch 6 Projekte [Begriindung im Be-
richt einzeln ausgefiihrt] ausgeschieden.

*

Die Beurteilung fiir den letzten Rundgang geschah nach
den folgenden grundsdtzlichen Gesichtspunkten :

Es ldsst sich jede Briicke mit einer guten Verkehrsregelung
verbinden, sofern die Uebergangsradien zu den TUferstrassen
reichlich bemessen sind. Briicke und Verkehrslosung konnen des-
halb unabhéngig von einander beurteilt werden. Zwischen Briicke
und Ufergestaltung besteht eine gewisse Unabhingigkeit. Einzig
die Ausgestaltung der unmittelbar an die Briickenkdpfe an-
schliessenden Uferpartien hidngt mit der Briicke eng zusammen.
Sie wird deshalb bei der Beurteilung der Briicke mit einbezogen,
wahrend die sonstige Ufergestaltung gesondert beurteilt wird.
Diese Feststellungen ermdglichen ein einfaches Beurteilungs-
verfahren.

Die Briicke ist sowohl in konstruktiver als in &sthetischer
Hingicht Hauptaufgabe des Wettbewerbes. Fiir Primiierung oder
Ankauf kommen deshalb nur Entwiirfe in Frage, die sich iiber
einwandfreie Leistungen in dieser Hauptaufgabe ausweisen; die
Leistungen in den beiden andern Aufgaben haben Einfluss auf
die Rangordnung. Projekte, die nur in der Verkehrsregelung oder
in der Ufergestaltung beachtenswerte Losungen aufweisen, kom-
men blos fiir Ank#dufe in Frage.

Die fiir Preise und Ank#ufe verbleibenden 20 Entwiirfe
werden wie folgt beurteilt:

Entwurf Nr.16 (Gerbertriger mit 3 Oeffnungen, S. 64/65). Die
Wiederverwendung der alten Pfeiler ist sehr gut studiert. Die
ungleichen Setzungen zwischen altem und neuem Fundament
werden durch einen auf die Pfeilerkopfe gesetzten Quertridger
ausgeglichen. Die Verwendung der alten Briicke als Hilfsbriicke

ist einwandfrei gelost.
Die Querschnittsgestal- /é%;,
tung ist vorteilhaft. Be-
sonders zu begriissen
ist die Anordnung der
Fuge in der Briicken-
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axe sowie die einwand- K \
freie Durchfiihrung der / | \
Isolierung. Die kon- |
struktiven Vorschlige 722 S 279
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hiangten Tréagers, wobei
ein Teil des Eisens zu-
riickgewonnen wird, sind beachtenswert. Die Fahrbahnlage
konnte noch gesenkt werden, da das Lichtraumprofil der Schiff-
fahrtséffnung nicht voll ausgeniitzt wird. Die statische Berech-
nung ist sehr tibersichtlich und verdient alle Anerkennung. Die
Untersuchung der Quertrédger ist zweckméssig durchgefiihrt.

Der Briickencharakter ist gut gewahrt; allerdings erscheint
der Balken an den Uferanschliissen etwas zu schwer. Die Briicken-
axe ist richtig gewéhlt. Die Ausrundungen an den Briickenkdp-
fen zwecks Abwicklung eines reibungslosen Verkehrs sind gut.
Die Ufer sind unbefriedigend durchgebildet. Die hohe Mauer am
rechten Ufer ist abzulehnen. Die Kanzel am linken Briickenkopf
ist in diesem Umfange stddtebaulich dort nicht begriindet. Die
Ufergestaltung ist bescheiden gehalten. Der Verkehr am Bahn-
hof ist richtigerweise vom Durchgangsverkehr getrennt. Einzel-
heiten sind allerdings fehlerhaft, wie z. B. das Anlegen der Om-
nibusse und Taxis.

Entwurf Nr.28 (Gerbertrdger mit drei Oeffnungen). Wegen
den sehr schmalen neuen Pfeilern entstehen trotz Anordnung
einer nur 48 m grossen Mitteloffnung keine Schwierigkeiten bei
der Fundierung. Die Ausbildung als Federpfeiler ist giinstig
infolge der dadurch entstehenden Vereinfachung der Lagerungs-
verhiltnisse. Die Querschnittsgestaltung ist befriedigend. Es
fehlen die zeichnerischen Angaben zu der Léngsarbeitsfuge.

Die Briicke ist elegant und leicht; die Pendelstiitzen wirken
fast zu leicht. Die Briickenaxe ist stromaufwérts verschoben.
Die Ausrundungen an den Briickenkdpfen sind gut. Verdienstlich
ist die vorgesehene Terrasse am rechtsufrigen Briickenkopf, von
der man einen schonen Ausblick auf die Altstadt hat. Die Ufer-
gestaltung am rechten Ufer ist beachtlich, aber kostspielig, am
linken Ufer gut. Der hier vorgesehene Durchgangsverkehr
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Wettbewerb fiir eine neue Aarebriicke samt Ufergestaltung und Verkehrsregelung auf dem Bahnhofplatz in Olfen

2. Rang. Entwurf Nr. 28
Ansicht des rechten Aareufers
1:1000 und Platzgestaltung
im gleichen Masstab
(Grundriss umgekehrt orien-
tiert wie auf Seite 65, also
Norden links!) Unten

Schaubild, flussabwiérts

Entwurf Nr. 34 (Durch-
laufbalken mit drei Oeff-
nungen, S.69). Auf dieVer-
wendung des alten Unter-
baues wird verzichtet.

am Bahnhof ist unerwiinscht; eine gestrecktere Durchfiihrung
wire besser. Die Aufstellung der Omnibusse ist beachtenswert.

Entwurf Nr.8 (Durchlaufbalken mit drei Oeffnungen, Stahl-
konstruktion ohne Verbundwirkung, S. 68). Der alte Pfeilerunter-
bau wird in zweckméissiger Weise verwendet. Die Querschnitts-
gestaltung befriedigt mit Ausnahme der stark auskragenden
Gehwegkonsolen. Besonders zu begriissen ist die Zwischenplatte
mit der Lédngsfuge in der Briickenaxe, zum Ausgleich der Lidngs-
und Querdilatation, sowie der ungleichen Setzungen der Funda-
mente. Die Querschnittsausbildung ist geschickt (statisch be-
stimmte Wirkungen). Die Isolierung der Fahrbahnplatte ist
gut. Das Projekt erscheint infolge der giinstigen Dispositionen
billig. Die eingehende statische Berechnung verdient alle An-
erkennung. Aesthetisch die beste Losung in Stahlbauweise.

Die hier vorgesehene Verschiebung der Briickenaxe ist unzu-
ldssig. Die Uferanschliisse sowie die Briickenkdpfe sind entspre-
chend dem Balkencharakter klar und einfach. Die Ufergestaltung
ist gut durchgearbeitet, die Uferwege sind geschickt angeordnet.
Gut ist die Verbreiterung des Bahnhofquai.

Die Verkehrsregelung ist #@hnlich der von Projekt Nr. 28
(Durchfahrung des Bahnhofplatzes); auch hier legen die Omni-
busse allerdings an der verkehrten Seite an, d.h. sie biegen aus
der Verkehrsrichtung links ab, was fehlerhaft ist.

Dank der neuen schmalen
Pfeiler kommt der Verfas-
ser mit einer Spannweite
von 49 m ohne Griindungs-
schwierigkeiten aus. Die
Querschnittsgestaltung ist
sparsam und vorteilhaft.
Die statische Berechnung
ist gut.

Vom dsthetischen Stand-
punkt aus ist diese Briicke
die beste Eisenbetonbal-
kenbriicke mit geradem Untergurt. Die Briickenkdpfe sind sehr
beachtenswert durchgebildet und harmonisch mit der Briicke
selbst verbunden. Die Verlegung und Verschiebung der Briicken-
axe stromaufwirts muss als ungiinstig bezeichnet werden. Die
Ausrundungen an den Briickenkdpfen geniigen den Verkehrs-
anforderungen. Die Ufergestaltung ist einfach und zweckmaéssig.
Die Verkehrsregelung ist nicht sehr gliicklich, insbesondere we-
gen der falsch gew#hlten Anlegestelle der Omnibusse und einiger
bedenklicher Verkehrskreuzungen, obgleich die Einschaltung des
geniigend grossen Kreisels in der Axe der Briicke und die ver-
schiedenen Verkehrteilungsinseln richtig angeordnet sind. Die
Anlegestelle der Omnibusse an der Bahnhofstrasse ist unrichtig,
weil die Hauptzahl der Beniitzer die Omnibusse nicht vom Bahn-
hof, sondern von der Stadtseite her besteigen. (Schluss folgt)

Das Problem Schiene/Strasse”

Seit etwa zwei Jahrzehnten bildet die Konkurrenz zwischen
Schiene und Strasse die Sorge der verantwortlichen Behorden
und Verwaltungen, sowie den Gegenstand lebhafter Auseinander-
setzungen zwischen den daran Beteiligten. Leute, die gewohnt
sind, angesichts von allem Neuen gleich das Kind mit dem Bad

') Das Problem Schiene/
Strasse. Seine volkswirtschaft-
lichen und betriebswirtschaft-
lichen Grundlagen, verkehrs-
politische Folgerungen. Von
Dr.rer. pol. H. R. Meyer. Heft 2
der «Schweiz. Beitriige zur Ver-
kehrswissenschafty, herausge-
geben von Prof. Dr. iur. F.
Volmar, Bern, unter Mitwir-
kung von Dr. iur. F'. Hess, Dir.
des Kr.III der SBB, Ing. H.
Hunziker, Gen.-Dir. der PTT,
Ing. P.Kradolfer,Gen.-Dir.der
SBB. Verlag Stimpfli & Cie.,
Bern 1940. Preis geh. Fr. 2,50.
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der Masse- und Reibungslosigkeit fiir

den Druckfiihler und den Steuerschieber. Wettbewerb Aarebrlicke und Bahnhofplatz Olten

Unter dieser Voraussetzung lauten die
Gleichungen 1 bis 5:

o =dp,F; — A9, F, . . (1)
BYy=4p,Fy . . « . . (2)
Ay——Bn . . . . . (3)
F,# +Dx 4+ F,y=0 . . (4)
Todp, + Ap, =En . . (5)

Hieraus folgt durch sukzessive Elimina-
tion der einzelnen Variablen die Druck-
dnderungsgleichung fiir den Rohrstrang:

(T.R/K) dpy'" + (R/K +

+ 8T/K) dp," - (S[K) dp," +

+ (DFyje) dp, =0 . . (6)
wobei R = [(F,®3/F,a) — (F,)] B/A
und 8 = DF,8B/F, 0 A
Das Kriterium fiir die Stabilitdt, das
Hurwitz angegeben hat, lautet auf
unsere Gleichung angewendet:

(R/KE 4 8T./K) S|K > T, RDF /K«
oder umgeformt

(1)T. + S/R) S «/EDF, > 1.

Da §/R sehr gross ist, hat der Wert
1/T, der in der Regel klein ist, keinen
wesentlichen Einfluss auf die linke Seite
der Ungleichung. Eine Verkleinerung
von T, verstdrkt demnach die Stabilitdt, indem die linke Seite
der Ungleichung vergrossert wird. Setzt man die numerischen
Werte des Beispiels ein, so zeigt sich, dass die Regelung sehr
stabil ist, indem die Ungleichung lautet: 104 > 1.

b) Schliesszeit des Servomotors T,. Wird in Gleichung (3)
der Wert B verkleinert, so entspricht dies auch einer Verkleine-
rung von T, da B = (Ymax/Mmax) Ts. Praktisch bedeutet dies, dass
der Schieber V den Bewegungen des Steuerschiebers schneller
folgt; n wird also grosser. Eine Winkeldnderung tritt im Vektor-
bild nicht ein, da y und # in Gegenphase bleiben. Aus Gleichung
(5) folgt, dass 4 p, proportional mit # zunimmt. Wird also z.B.
T, fiinfmal kleiner, so kann in Abb. 7 der Ortsvektor, fiir jede
Frequenz, um den log 5 verldngert werden. Dies hat eine Ver-
kleinerung der Stabilitdt zur Folge: Kurve 1 geht iiber in Kurve 3.
Dies ist prinzipiell auch aus dem Gleichnis von Hurwitz ersicht-
lich, wenn, unter Voraussetzung der Massen- und Reibungslosig-

keit, flir R und S die entsprechenden Werte eingesetzt werden. Die -

Ungleichung lautet dann vereinfacht :

(1)T, + DF, g/MF, &) BF, p|AF, KF, > 1
Wird B kleiner, so wird auch die Ungleichung schwécher, was
einer Abnahme der Stabilitdt entspricht.

c) Kataraktzeit des Steuwerkolbens Tp,. Halbieren wir die
Kataraktzeit, die zu k, proportional ist, so tritt, wie aus Abb. 2
ersichtlich ist, eine Winkelverdnderung ein, indem zufolge Ver-
kleinerung von k,, im Bereich 0,08 < T < oo, der Vektor 3, im
Zeigersinn gedreht wird. Diese Drehung betrigt ungefidhr die

Hiélfte des urspriinglichen Winkels zwischen 91, und y bezw. /S’g'//w.
Die Lénge des Vektors wird dabei leicht verkiirzt, sodass Kurve 1
iibergeht in Kurve 4. Die Verkleinerung der Reibung im Steuer-
kolben wirkt also stabilisierend auf das System.

d) Kataraktzeit des Glockenkolbens Tp,. Der Einfluss dieser
charakteristischen Grosse ist verschwindend klein (siehe Abb. 6),
da die Resultierende 9t im Bereiche der Eigenschwingungsdauer
das Schlussergebnis nicht beeinflusst.

e) Fallzeit des Steuer- und des Glockenkolbens. Die Massen-
wirkung beider Kolben verschwindet im Bereich der Eigen-
schwingungsdauer, wie sich aus den Apb. 2 und 6 ergibt.

Aus dieser Untersu-

chung ziehen wir den |Brickenlinge 10610m | : s
Schluss, dass bei der \

analytischen TUntersu-
chung nach Hurwitz

foxs

Entwisserungsrohr ¢150mm|

der Einfluss der Massen B
ohne Filschung des Jih
Ergebnisses sehr wohl [

unberiicksichtigt blei-

ben kann. Da das Glei- | :
chungssystem der vor- l
stehenden Druckregu- [
lierung 7. Ordnung ist, |
wird durch diese Ver- l______:_“'_;hﬁ Sy

einfachung eine Druck-

schwankungsgleichung  minzelheiten des Haupttriigers und Teil-Querschnitt (total 6 Hauptiriiger) beim Pfeiler. — Masstab 1: 150
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3. Rang (4000 Fr.) Entw. Nr. 8
Verfasser:
EISENBAUGESELLSCHAFT
ZURICH,

Arch. FREY & SCHINDLER
(Olten),

Ing. H. BLATTNER (Ziirich)
Halber Briickenquerschnitt
1:60, Platzgestaltung 1 : 1000,
unten Schaubild. Text S. 67

auszuschiitten, trdumten
etwa schon vom Ersatz
der Eisenbahnen durch den
Strassenverkehr, obschon
einfache, technische Ueber-
legungen dies schon von
vornherein als Utopie er-
scheinen lassen, wenig-
stens in so allgemeiner
Formulierung. Die bisheri-
gen Auseinandersetzungen
fiihrten zu keinem befrie-
digenden Ergebnis, weil
sie meistens das Problem
nicht grundsitzlich an-
packten. Fiir die Dauer des Krieges ist die Frage durch hdhere
Gewalt geldst. Sie wird aber wieder auftauchen, und es ist an der
Zeit, eine grundsétzliche Losung zu suchen, damit nach Kriegs-
ende, bzw. nach Ablauf der flinfjdhrigen Giiltigkeitsdauer der
am 15. August 1940 in Kraft getretenen «Autotransportordnung»
man nicht unvorbereitet den neuen Verhéltnissen gegeniibersteht.

In einer im letzten Dezember erschienenen Veréffentlichung
versucht nun Dr. Meyer den Weg hierzu zu weisen, indem er
durch verkehrswissenschaftliche Untersuchungen eine feste
Grundlage fiir die Behandlung des Problems zu schaffen trachtet.
Der Gegenstand ist fiir unsere Verkehrswirtschaft so bedeutungs-
voll, dass sich eine Behandlung dieser Schrift iiber den sonst
iiblichen Rahmen einer Buchbesprechung hinaus in der «SBZ»
rechtfertigt. Es soll deshalb hier das Hauptsichlichste daraus
kurz zusammengefasst wiedergegeben werden.

Der Verfasser untersucht das Wesen und die Bedeutung
des Verkehrs in der Gesamtwirtschaft und gelangt dabei zu-
nidchst zur grundlegenden Feststellung, dass es ein oberstes
Verkehrsbediirfnis gibt: Das Bediirfnis einer éffentlichen und
regelmdssigen Verkehrsbedienung zu (nach Moglichkeit) im
ganzen Lande einheitlichen Transportpreisen und Bedingungen.
Diesem  Bediirfnis ent-
spricht der 6ffentliche Ver-
kehr, dessen Mittel par
excellence, aber nicht aus-
schliessliches, heute die
Eisenbahn ist, weshalb es
eigentlich nicht um die Aus-
einandersetzung Schiene/
Strasse, sondern um die

Auseinandersetzung
offentlicher Verkehr|Pri-
vatverkehr geht. In der
vorliegenden Arbeit wer-
den beide Verkehrsbedie-

res Bahnhof

nungsarten eingehend und klar charakterisiert, wobei der Ver-
fasser an dem von der Verkehrspolitik aller Ldnder anerkannten
Axiom festhdlt, dass der nach hoheren Gesichtspunkten einge-
richtete 6ffentliche Verkehr unter allen Umstédnden aufrecht er-
halten werden muss und daher nétigenfalls vor der Bedrohung
durch den Privatverkehr durch gesetzgeberische Massnahmen zu
schiitzen ist. Anderseits wird auch betont, dass die wahre Ver-
kehrspolitik keine Sonderinteressen, sondern in allen Fiéllen das
volkswirtschaftliche Gesamtinteresse zu beriicksichtigen habe,
und dass dieses den motorisierten Privatverkehr ebenfalls ver-
lange, moge er auch gegeniiber dem Gffentlichen Verkehr wett-
bewerbsméssig noch so privilegiert sein. Dr. Meyer untersucht
die ungleichen Wettbewerbsbedingungen zwischen Schiene und
Strasse und zwar sowohl die rechtlichen wie die finanzdkono-
mischen.

Zur Befriedigung des obersten volkswirtschaftlichen Ver-
kehrsbediirfnisses miissen 6ffentliche Verkehrsmittel bestehen,
denen von staatswegen eine Reihe von gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen auferlegt sind, ndmlich Betriebs-, Fahrplan-,
Beforderungs- und Tarifpflicht. Diese Verpflichtungen haben
betriebs- bzw. finanzwirtschaftliche Konsequenzen. Die Betriebs-
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das Rentabilitdtsoptimum abgestimmten Fahrzeugpark leisten
kann. Die Tarifpflicht hindert das Offentliche Verkehrsmittel,
die Transportpreise der Nachfrage anzupassen und somit Hoch-
konjunkturen auszuniitzen. Die volkswirtschaftliche Zweckméis-
sigkeit fiihrte zum sog. Werttarifsystem. An und fiir sich ist
das Werttarifsystem finanzwirtschaftlich nicht nachteilig. Es
wird es aber, wenn der Privatverkehr, der nicht gezwungen
werden kann unterbelastete Transportleistungen auszugleichen,
und der die hochtarifierten Giiter am leichtesten unterbietet,
diese dem oOffentlichen Verkehr entzieht. Entgehen den Bahnen
als hauptsichlichstem offentlichem Ver-
kehrsmittel liberwiegend die hochtarifier-
ten Giiter, so werden sie finanziell schwer
betroffen und der Werttarif wird in Frage
gestellt.

Die finanzdkonomischen ungleichen
Wetthewerbsbedingungen bestehen darin,
dass die Eisenbahnen ihre gesamten festen
Anlagen aus eigenen Mitteln unterhalten,
wihrend das Motorfahrzeug die Kosten
der Strasse nur zum Teil tridgt. Die Eisen-
bahn hat das ganze in ihnen investierte
Kapital zu verzinsen, wihrend das Motor-
fahrzeug das Strassenkapital nicht zu
verzinsen braucht. Der Verfasser schildert
die daraus sich ergebende Lage wie folgt:
In den Jahren 1931/35 betrugen die effek-
tiven Ausgaben der Kantone und .Ge-
meinden fiir die Strassen jdhrlich durch-
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schnittlich 156 Mio Fr. Die Motorfahr-
zeugsteuern und -Gebiihren, sowie der

Anteil der Kantone am Benzinzoll betru-

gen jahrlich durchschnittlich 38 Mio. Der

Bundesanteil am Benzin- und Schwerolzoll,

pflicht zwingt auch uneintrigliche Strecken regelmissig zu be-
dienen. Sie wurzelt im Gedanken wirtschaftlicher Solidaritit.
Wirtschaftlich starke Gegenden sollen dazu beitragen, dass wirt-
schaftlich schwache der Vorteile der 6ffentlichen Verkehrshedie-
nung teilhaftig werden; dadurch werden fiir die ersten die
Transportpreise hoher. Infolge der Fahrplanpflicht muss ein
Personen- oder Giiterzug fahren, ob er gut oder schlecht aus-
gelastet sei. Die Beforderungspflicht nétigt, Personal und Fahr-
park nicht nach Massgabe des Durchschnittsverkehrs, sondern
fiir Spitzenverkehr bereit zu halten, wihrend niemand den Privat-
verkehr zwingt mehr zu leisten, als er entsprechend seinem auf

sowie der Zollertrag aus der Einfuhr von
Motorfahrzeugen und Ersatzteilen betra-
gen nach Abzug der davon wieder dem Strassenverkehr und
der Automobilwirtschaft zukommenden Betridge etwa 40 Mio;
die Jahresleistung dieses Verkehrs an die offentliche Hand be-
trdgt somit 78 Mio Fr.; von weitern Strassenbeniitzern gehen
3 Mio ein. Die gesamte Volkswirtschaft hat somit aus allge-
meinen Steuermitteln im Jahresdurchschnitt 75 Mio Fr. fiir
Strassen aufzubringen.

Das Auto ist nicht alleiniger, aber Hauptbeniitzer der Strasse
und der, der die gewaltigen Aufwendungen verursacht. Vor 1914
betrugen die Strassenaufwendungen nach heutigem Geldwert
jéhrlich etwa 30 Mio, d. h. etwa 20°/, der heutigen. Um gleich
gestellt zu sein, miisste
der Motorverkehr 80°/,
der jahrlichen Aufwendun-
gen tragen, d.h. 125 Mio.
Seine tatséchliche Leis-
tung betrdgt 78 Mio; der
Motorfahrzeugverkehr er-
hidlt somit in seiner Ge-
samtheit effektiv eine jahr-
liche offentliche Subven-
tion von 47 Mio Fr.

Im Durchschnitt der letz-
ten zehn Jahre warfen die
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