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83.Jahrgang Heft 49

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

9. Dezember 1965

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS S.1.A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENOSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE G.E.P.

Verkehr und Politik
Von Prof. Martin C. Rotach, dipl. Bau-Ing., ETH, Zirich

Léingst hat sich die Erkenntnis durchgesetzt, dass die Technik in
weiten Teilen mit der Politik untrennbar verkniipft, ja sogar zu einem
Instrument der Politik geworden ist. Man denke da nur an die Folgen
der Riistungsanstrengungen aller Méchte, um den Zweiten Weltkrieg
zu gewinnen. Das michtige Aufkommen der Erscheinungsformen der
Technik gibt unserer Zeit das Geprige, was zur Folge hat, dass die
daraus entstehenden Probleme an erste Stelle geriickt sind und somit
nicht mehr nur die Urheber beschiftigen, sondern — schlicht gesagt —
alle. Dies bringt mit sich, dass die Bestimmungsgewalt iiber das
Schicksal der Technik ihren Schopfern entgleitet und nichttechnische
Gesichtspunkte massgebend werden.

Diese Entwicklung wird teils mit Unbehagen, teils aber mit Re-
signation hingenommen. Der Techniker zieht sich inseigene Haus zuriick
und geht so allfilligen Anfechtungen aus dem Weg, lehnt sogar letz-
ten Endes die Verantwortung ab. Die Technikerschaft ist heute an
der Leitung unserer Geschicke untervertreten. Denken wir nur an die
schlechte Beteiligung der Techniker in unserer Legislative wie Exe-
kutive. Es liegt in der starken Zweckgebundenheit der technischen
Ausbildung, dass die Voraussetzungen fiir politische Tétigkeit nicht
auf der Hand liegen wie etwa bei den Juristen. Aber die Verantwor-
tung des Technikers als Mensch, welche in dieser Zeitschrift erschop-
fend dargelegt worden ist, verpflichtet ihn, sich mit allen Konsequen-
zen seines Schaffens auseinander zu setzen und die Politik nicht zu
scheuen.

Am 23. Oktober 1965 hielt der neue Inhaber des Lehrstuhles fiir
Verkehrsingenieurwesen, Prof. M. C. Rotach, seine Einfiihrungsvor-
lesung. Die Verkettung von Technik und Politik ist auf dem Gebiete
des Verkehrsingenieurwesens am augenfilligsten. Die Ausfithrungen
des jungen Dozenten stellen eine dringend notwendige Standortbe-
stimmung fiir Technik und Politik dar und geben die Grundlage zur
Zusammenarbeit. Der erste Schritt ist vom Techniker zu unternehmen.
Darin liegt die verheissungsvolle Bedeutung der Einfiihrungsvorle-
sung von Prof. Rotach, welche wir anschliessend in gekiirzter Fassung
veroffentlichen. Der volle Wortlaut ist in der «Neuen Ziircher Zei-
tung», Ausgabe vom 5. November 1965, Blétter 5 und 6, erschienen.

Red.

Das Problem des Verkehrs

Artikel 2 der Bundesverfassung umschreibt den Zweck des Bun-
des unter anderem mit: «. .. Schutz der Freiheit und der Rechte der
Eidgenossen und Beférderung ihrer gemeinsamen Wohlfahrt.» Es ist
denkbar, dass vor 100 Jahren die beiden Ziele, ndmlich Recht und
Freiheit des Einzelnen und Wohlfahrt der Gemeinschaft, gleichzeitig
und durch dieselben Massnahmen erreicht werden konnten. Heute
stehen sich viel hiufiger die Forderungen der Einzelnen und diejenigen
der Gesamtheit diametral gegeniiber, wobei sich die Einzelinteressen
nicht selten hinter den Worten Freiheit und Recht verstecken. Bei
jeder solchen Alternative zwischen Einzelinteressen und Gesamtwohl
muss gewahlt werden, muss entschieden werden. Dann stellt sich so-
fort die Frage: «Wer fillt die wirklichen Entscheide, und auf Grund
welcher Kriterien fillt er sie?» Ich mochte diese fiir viele Gebiete
prinzipielle Frage am Beispiel der Verkehrspolitik diskutieren. Dabei
ist hier weniger die rechtliche Situation zu beleuchten (wer muss oder
wer darf entscheiden), sondern es sollen vielmehr die wirklichen Ver-
hiiltnisse, wie sie gewachsen sind, betrachtet werden. Gerade weil bei
Verkehrsfragen die Entscheide weder rein politisch noch rein tech-
nisch sind, ist eine Diskussion iiber den Grenzbereich, iiber das Zu-
sammenspiel sinnvoll.

Verkehr entsteht aus dem Wunsch nach Ortsverdnderung von
Menschen und Giitern. Der Umfang dieses Verkehrs lésst sich durch
wirtschaftliche, politische und psychologische Massnahmen vergros-
sern oder einschrinken. Die Mdaglichkeit des Verkehrs hingegen kann
nur durch technische Massnahmen geschaffen werden. Der Bau von
Strassen, Bahnen, Flugplitzen und Kanilen sind solche technische
Massnahmen, die man erfassen, analysieren und gegebenenfalls nor-
mieren kann. Aber die richtige Lage eines Flugplatzes oder die Wahl
zwischen Schiene und Strasse sind Fragen, die nur noch zum Teil
technisch zu beantworten sind. Hier spielen Einfliisse mit, die {iber
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einer reinen Berechnung, iiber nackter Sachlichkeit liegen. Eine
Strasse durch einen Sumpf kann beispielsweise die, im ganzen gesehen,
richtige Losung sein, auch wenn sie den Ingenieur erbleichen ldsst.
Die Aufgabe des Technikers ist in diesem Fall weniger, Sturm zu
laufen gegen die Losung an sich, als vielmehr schon bei der Diskussion
iiber die moglichen «richtigen Lagen» auf die Konsequenzen der
Sumpfstrasse, nimlich Bauzeit, Kosten, Anschlusschwierigkeiten und
andere mehr, aufmerksam zu machen. Wer aber entscheidet nun,
wer bezeichnet die «beste Losung» ? Der Techniker, der Biirger, der
Politiker, der Verband oder etwa gar die kluge Einsicht aller?

Gerade in diesem Punkt muss eine grundsitzliche Kritik einset-
zen, ein Hinweis auf die Unsicherheiten, welche letztlich zu Fehlent-
scheiden und hisslichen Schlagzeilen fiihren: Die Rangordnung der
Entscheide, die wirkliche Zustéindigkeit und die Kriterien, die zu den
Entscheiden fiithren, sind unklar geworden. Wenden wir uns der
Frage zu: Muss iiberhaupt entschieden werden, und welche Art von
Entscheiden soll angestrebt werden ?

Die Notwendigkeit von Entscheiden

Sind grundsitzliche Entscheide unerldsslich oder geniigen Alltags-
entscheide ? Die Tatsachen sprechen fiir sich selbst: Es werden taglich
Entscheide gefillt, und zwar meistens Entscheide von beachtlicher
verkehrspolitischer Tragweite.

Ublicherweise wird der Planer und Ingenieur mit seinen Kon-
zepten und Grundsatzentscheiden als gefdhrlich hingestellt, weil er
damit die Freiheit im Einzelfall beschneiden will. Aber die Alternative
lautet gar nicht: Sollen die Biirger und die Politiker an Plidne gebun-
den oder sollen sie frei sein, sondern sie lautet: Sollen sie die unum-
ginglichen tdglichen Entscheide nach einer Richtschnur fillen oder
bloss nach dem momentanen Gefiihl?

Wenn wir die Notwendigkeit von Entscheiden bejahen, dann
folgt die schon gestellte Frage: Nach welcher Richtschnur, nach wel-
chen Kriterien kann denn iiberhaupt entschieden werden ? Einige Mog-
lichkeiten sollen untersucht werden; ob sie dann der Politiker zur
Beurteilung von Problemen verwendet oder der Techniker, ist vor-
ldufig sekundir — wichtig ist, dass beide die selben Kriterien kennen
und in Betracht ziehen.

Forderalismus oder Zentralismus

Der wichtigste Masstab wird durch das Bekenntnis zu einer be-
stimmten Staatsform, bzw. Staatsfiilhrung festgelegt: Zentralismus
oder Foderalismus. Ich méchte dieses bekanntlich sehr heisse Eisen
nur am Rande anfassen und folgende Umschreibung wagen: Fodera-
lismus miindet in Selbstbestimmung und Mitbestimmung. Er bedeutet
Ubernahme der Verantwortung durch den Biirger auf der entsprechen-
den Stufe. Zentralismus verspricht die im ganzen gesehen beste Losung
ohne Riicksicht auf Einzelinteressen. Er bildet die Biihne fiir den
weisen Landesvater, den méchtigen Chefbeamten, den anonymen
Diktator. Statt Verantwortung bietet er dem Biirger Ruhe, Sicherheit,
allenfalls ein dankbares Ziel der Kritik. Beide Formen verlangen Opfer
des Einzelnen, wenn etwas realisiert werden soll; der Unterschied liegt
nur in der mehr oder weniger grossen Freiwilligkeit der Opfer. Auf
dem Gebiet der Verkehrstechnik ist ein gewisser Zentralismus von
Vorteil. Auf dem Gebiet der Verkehrspolitik hingegen bleibt die Frage
offen.

Die Wahl der fiir uns «richtigen» Staatsform und Staatsfiihrung
ist einfach, wenn alle Menschen gut und objektiv sind. Die Erfahrung
lehrt, dass es hievon gelegentlich Abweichungen gibt. In solchen Fil-
len kann ein gewisses Mass von Zentralismus, als Gegengewicht zum
reinen Egoismus, rettend einspringen, und zwar im Sinne eines Mah-
ners oder Erziehers. Voraussetzung dazu ist allerdings, dass nur die
Besten als Vollstrecker des Zentralismus handeln; sie miissen tiber
hochstes Verantwortungsbewusstsein und bestes Konnen verfiigen.

Die Politiker und die Techniker halten sich bei den téglichen
Entscheiden an eine gewisse Linie: Thr Herz neigt in guten Treuen auf
die Seite des Foderalismus oder des Zentralismus. An dieser Freiheit
konnen und wollen wir nichts dndern. Man darf aber von jedem er-
warten, dass er sich offen zu einer Richtung bekennt und bereit ist,
diese einzubalten.
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Biirger oder Techniker

Ein zweites Kriterium, das verkehrspolitische Entscheide beein-
flussen kann, liegt im Glauben an die Technik oder im Glauben an das
«Wohl des Biirgers». Damit wird stillschweigend anerkannt, dass die
reine Technokratie nicht von selbst in Gliick und Gesamtwohl aus-
miindet. Die Technik beruht auf naturwissenschaftlichen Gesetzen und
statistischen Gesetzmdssigkeiten. Diese bestimmen zwar nicht, was
wirklich geschieht, aber immerhin, was geschehen kann und was nicht
geschehen kann. Mit ihrer Hilfe lassen sich verschiedene Ldsungen
rein sachlich vergleichen und nach Vor- und Nachteilen beurteilen.
Wéhrend der Techniker und seine geistige Richtung klar zu fassen
sind, stellt sich beim Biirger und dessen Wohl die Frage nach einer
Definition. Es kann sich dabei um Einwohner, um Stimmbiirger, um
Einflussgruppen, um Politiker als Volksvertreter handeln. Entscheide
miissen so geféllt werden, dass sie dem Willen einer Mehrheit entspre-
chen. Leider ist bei der Verkehrspolitik eine Mehrheit nicht immer
einfach zu bezeichnen; sicher machen Aktionskomitees, Pro-irgend-
etwas-Gruppen und Protestversammlungen mit Resolutionen nicht
das Volk aus. Viele sind bloss laut statt repridsentativ und nur an
Einzelheiten interessiert statt am Gemeinwohl. Wenn die Mehrheit
nicht mehr klar abgegrenzt werden kann, verkriecht man sich gern in
oder hinter Kommissionen, wobei auch diese eher nach Einfluss,
Macht und Stimmstidrke zusammengesetzt werden als nach wirklicher
Vertretung aller Interessen des Volkes.

Die gesuchten Entscheide konnen also grundsitzlich nach «tech-
nisch richtig» oder nach «uber alles genommen optimal» ausgerichtet
sein. Der Techniker kennt auf Grund seiner Gesetze und Normen
meist nur eine richtige Losung, eben die Lisung, die er realisieren will.
Er ist bereit, fiir seine Losung mit dem Kopf durch die Wand zu
stossen. Der Politiker hingegen versucht, wie kiirzlich ein Nationalrat
treffend feststellte, zuerst herauszufinden, woraus die Wand besteht,
ob sie iiberall gleich dick ist und ob sich einzelne Stiicke herausldsen
lassen. Er erwégt Kombinationen, Gegengeschiifte. Der Techniker ver-
tritt einen Strassenbau, weil er von dessen Richtigkeit iiberzeugt ist,
der Biirger oder Politiker ist unter Umsténden bereit, zugunsten an-
derer Ziele Konzessionen zu machen: Die Summe einer mittelmassi-
gen Strasse, einer subventionierten Kldranlage und vermehrte Sym-
pathie bei der ndchsten Wahl mag im ganzen gesehen vielleicht mehr
zum Wohl beitragen als ein Stiick perfekte Strasse. Ich glaube, es
wire auch fiir eingefleischte Techniker wirklichkeitsfremd, an diesen
Tatsachen vorbeizusehen. Wichtig ist fiir uns nur zu wissen, welchem
Glauben die Stelle zuneigt, die die Entscheide fillt.

Aufwand und Ertrag

Ein drittes Kriterium, das uns die Entscheidung erleichtern kann,
ist die Rendite, das rein finanziell gemessene Verhiltnis von Aufwand
zu Ertrag. Leider aber sind gerade die Zahlen fiir Aufwand und Ertrag
bei Verkehrsanlagen dusserst problematisch. Wihrend die direkten
Kosten unter Umstdnden noch ermittelt werden kdnnen, so ist es bei
den indirekten bedeutend schwieriger und bei den Ertriigen praktisch
unmaoglich.

Trotz der Unmoglichkeit, mit der Rendite ein wirkliches Krite-
rium zu finden, muss ich auf einen wichtigen Teilaspekt hinweisen,
auf die Subvention. In ihrer urspriinglichen Form war sie sicher kein
allgemeiner Rechtsanspruch, sondern ein Beitrag der iibergeordneten
Stelle zur Realisierung besonders wichtiger lokaler Vorhaben. Im
Jahr 1964 verteilte der Bund iiber eine Milliarde Franken in irgend
einer Form von Subventionen. Wenn er dabei Bedingungen stellte
und eine gewisse Ausrichtung auf die gemeinsamen Ziele verlangte, so
ist das kein Angriff auf den Foderalismus, sondern er versuchte bloss,
durch optimale Ausniitzung der beschrinkten Mittel moglichst viel
im Gesamtinteresse zu erreichen — eben Rendite. Dieser verniinftigen
Interpretation stehen nicht selten zwei Schreckgespenste gegeniiber;
einerseits der allgewaltige Staat, der die Hilflosen kauft und die
Kleinen unterdriickt, anderseits der legenddre Subventionsempfinger,
der die eine Hand hohl macht zum Grusse und mit der andern auf
die absolute Erhaltung aller Freiheiten pocht. Mit Sicherheit lisst sich
nur sagen, dass der heutige Verkehr ohne staatliche Investitionen oder
Subventionen nicht mehr bewiltigt werden konnte und dass hierin
auch in Zukunft kaum eine Anderung zu erwarten ist.

Kann also, um auf die Hauptfrage zuriickzukommen, die Sub-
vention als Kriterium bei Entscheiden beigezogen werden? Es sollte
vielleicht nicht so sein, aber es ist ohne Zweifel so. Subventionierte
offentliche Verkehrsmittel kalkulieren oft weniger scharf, gewisse
Forderungen im Zusammenhang mit dem Nationalstrassenbau wer-
den leichter befriedigt, weil «es ja der Bund bezahlt», und oft werden
nicht jene Bauten zuerst realisiert, die am dringendsten sind, sondern
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jene mit dem hochsten Subventionssatz. Damit wird die Subventions-
rendite leider zum ernstzunehmenden Kriterium bei den Entscheiden
liber Ausmass und Zeitpunkt von Verkehrsbauten.

Leitbilder

Ein viertes Kriterium zum Entscheid im Einzelfall kénnen Leit-
bilder liefern. Die grosse Schwierigkeit liegt vorldufig im weitgehenden
Fehlen von Leitbildern, Visionen und Konzepten. Ja, man kommt oft
nicht um den Verdacht herum, dass viele Instanzen, welche entschei-
den, sich tiberhaupt noch nie Gedanken iiber Leitbilder gemacht ha-
ben. Lobliche Ausnahmen hievon bilden zum mindesten die Kantone
Zirich und Aargau, moglicherweise noch andere. Leitbilder im hier
verwendeten Sinn entsprechen der Vorstellung tiber die Gesamtnutzung
des Bodens, iiber alle Massnahmen zur Bewdltigung des Verkehrs und
iiber die sinnvolle Verkniipfung von Strassen und Bahnen zu Netzen.
Daneben kann und muss man sich iiber politische, dsthetische, mili-
tdrische, wirtschaftliche Konzepte Gedanken machen.

Erwiinscht ist dabei sicher nicht die Schaffung und sofortige
Genehmigung eines einzelnen integralen Superleitbildes der Schweiz,
das doch morgen schon iiberholt sein wird. Vielmehr wiinschen wir
uns das Vorhandensein verschiedener moglicher Konzepte. An ihnen
kann bei jedem einzelnen Entscheid gemessen werden, wie sich dieser
in ein Ganzes einfiigt oder, allenfalls, welche Konsequenzen er fiir
die Gesamtkonzeption haben wird. Es geht damit weniger um das
miihsame Aushandeln eidgendssischer oder kantonaler Kompromiss-
generalpldne, sondern um die Ehrlichkeit, die Visionen, die wir in der
Brust herumtragen, mit allen Folgen auszumalen. Wo, wie im Fall
der Verkehrspolitik, klare Fragen gestellt sind, miissen Ziele formu-
liert werden — und diese Zielsetzungen miinden zwangsldufig in Leit-
bilder aus. Mit ihrer Hilfe wird es einfacher, die Probleme im Gesamit-
rahmen zu sehen und nicht nur in der kurzen Spanne unseres Lebens
oder gar einer Amtsdauer.

Die Stufen eines Entscheides

Die vorgelegten Gedanken muten wohl etwas schematisch an.
Deshalb soll an einem Beispiel das folgenschwere Spiel von Entscheiden
gezeigt werden.

Eine Rekursinstanz diskutiert iiber die Frage, ob eine Vororts-
bahn auf eine bestimmte Strecke in der Strasse zu belassen oder auf
ein eigenes Trassee zu verlegen sei. Der Entscheid kann zum Kompro-
miss iiber die halbe Strecke und zur Ubernahme der Anpassungsar-
beiten bei den schwierigsten Anstossern fiihren, und der Einzelfall ist
damit erledigt. Allerdings glaube ich, dass auch diese Frage auf einer
ganz anderen Ebene diskutiert werden sollte, damit das einzelne Pro-
jekt dann nur noch zur technischen Konsequenz wird.

Die wichtigsten Entscheide, die gefdllt werden miissten vor der
Behandlung des Rekurses, konnen auf den Verkehr bezogen, in vier
Stufen unterschieden werden. Sie betreffen Bevolkerungszahl, Nutzung
des Bodens, Verkehrsteilung und Ausbaunormen und konnen nicht
einzeln gefillt werden, da jeder von ihnen Prijudizien und Riickwir-
kungen in sich schliesst. Es steht uns aber absolut frei, fiir jeden
Grundsatzentscheid andere massgebende Kriterien zu wihlen.

Es ist natiirlich iibertrieben, fiir diesen Rekursentscheid so viele
prinzipielle Erkldarungen abzugeben und gegebenenfalls Leitbilder zu
beschaffen. Aber seien wir ehrlich: wire es nicht angenehm, iiber
diese Basis zu verfiigen, um dann allen kleinen und grossen Entschei-
den und Rekursen ungeriihrt entgegensehen zu kénnen ? Das bedeutet
doch wohl, dass der Kampf um Entscheide dort zu fiihren ist, wo es
ums Grundsitzliche geht. Fiir diese Aufgaben sind Krifte, Zeit und
Intelligenz zu reservieren. Die bequeme Methode der vielen, auch
noch so unverfinglichen Einzelentscheide ist oft nur Flucht ins Detail
— man sinkt abends miide und befriedigt iiber all die geleistete Arbeit
ins Bett und hatte leider keine Zeit fiir das Wesentliche.

Postulate

Kritik zu tiben ist bekanntlich einfach und befriedigend, logische
Ableitungen und Theorien vorzutragen mag interessant sein; aber ihr
wirkliches Gewicht erhalten beide erst, wenn sie in klar formulierte
Vorschlige ausmiinden. Da Vorschlige immer versuchen, die Entwick-
lung in bestimmte Richtungen zu lenken, muss man sich fragen, welche
Entwicklung der Verkehrspolitik denn {iiberhaupt wiinschenswert,
zweckmassig, moglich, schweizerisch sei.

Freiheit und Ordnung sind bei uns einander unlosbar zugeordnet.
Dem Staat kommt die Aufgabe zu, den Rahmen abzustecken und die
Entwicklung zu tiberwachen, damit die Freiheit der Gesellschaft und
des Individuums méglichst weitgehend gewihrleistet ist und doch fiir die
gemeinsame Wohlfahrt gesorgt wird. Das Mass von Freiheit des Ein-
zelnen und der Spielraum zur Wahrung einer Ordnung werden durch

Schweiz. Bauzeitung - 83. Jahrgang Heft 49 + 9. Dezember 1965




die wachsende Zahl von Einwohnern, durch die zunehmenden An-
spriiche an Boden, Wirtschaft und Verkehr, sowie durch die Techni-
sierung unseres Lebens immer mehr eingeengt. Sich dagegen aufzu-
lehnen hiesse die Zeit aufhalten oder den schweizerischen Menschen
umerziehen zu wollen. Niichtern betrachtet muss man mit einem ver-
stéirkten Mass an Einschréinkungen im Interesse des Ganzen rechnen.
Was den Verkehr anbelangt, diirfen wir uns iiber kiinftige Einschrédn-
kungen nicht im Ernst aufregen; wir haben uns ldngst damit abgefun-
den, dass man auf der Strasse nur rechts fahren darf und dass man den
Zug nur im Bahnhof besteigen oder verlassen kann. So werden wir
uns wohl auch ohne allzu grosse Schidden an eine gewisse Beschrén-
kung der Parkflichen, die Beniitzung der offentlichen Verkehrsmittel
und den etappenweisen Ausbau der Hauptstrassen gewohnen kénnen.
Diese Beschrinkungen der Freiheit sind weniger Selbstzweck als viel-
mehr ein Rettungsversuch vor dem Chaos. Sie sind dann vertretbar,
wenn sie im Rahmen einer Gesamtordnung, eines Konzeptes erfolgen.
Eine solche Rahmenordnung ldsst sich jedoch nicht von heute auf
morgen aufstellen und genehmigen; aber wenn wir heute mit der
Sichtung der Grundlagen beginnen, dann konnen wir vielleicht iiber-
morgen zwischen verschiedenen verniinftigen Moglichkeiten wéhlen.
Damit kommen wir wieder auf die Kernfrage zuriick: Wer wird ent-
scheiden und nach welchen Kriterien? Als Basis zu einer Antwort
mochte ich folgende Postulate vorlegen:

1. Die vielen Entscheide, die bei der Losung von Verkehrspro-
blemen gefillt werden miissen, sind von Anfang an zusammenzufassen.
Die Giiltigkeitsdauer der einzelnen Entscheide ist festzulegen, damit
jede Massnahme in den Gesamtrahmen gestellt werden kann.

2. Die Entscheide sind nach Zusténdigkeit und Zeitpunkt zu ord-
nen. Der Politiker und der Techniker weiss damit, wann er welche
Entscheide zu treffen hat; erst so kann er wirklich fiihren und muss
nicht auf den Druck der Strasse warten.

3. Es ist klar zu unterscheiden zwischen Unterlagen und der
Wertung dieser Unterlagen: die Unterlagen sollen wieder echte tech-
nische, wirtschaftliche und organisatorische Alternativen mit allen
ihren Konsequenzen enthalten. Fiir verschiedene mogliche Entwick-
lungen sind Leitbilder und Richtlinien im Sinne von Unterlagen zu
schaffen. Die Wertung der Unterlagen hat nach Kriterien zu erfolgen,
welche klar formuliert und allgemein bekannt gemacht sind.

4. Zu jedem Entscheid verkehrspolitischer Natur gehort ein
gleichzeitiger Beschluss iiber die Beschaffung, gegebenenfalls Verwen-
dung der Mittel. Erst daran erkennt der Biirger, dass man wirklich
die Wohlfahrt der Gemeinschaft im Auge hat.

5. In grundsitzlichen Fragen ist mehr Weithlick und Konsequenz
der Politiker erwiinscht, auf die Einmischung in technischen Einzel-

Wettbewerb fiir das Neu-Technikum in Buchs

Mitte Februar 1965 eroffneten die Regierungen des Fiirstentums
Liechtenstein sowie der Kantone Graubiinden und St. Gallen einen
Projektwettbewerb fiir den Neubau eines Technikums in Buchs SG
(SBZ 1965, H.7, S. 114). Am Neu-Technikum sollen folgende Ab-
teilungen gefiihrt werden: a) Elektronik mit besonderer Ausbildung
in Mess-, Steuer- und Regeltechnik; b) Maschinentechnik mit beson-
derer Ausbildung in Feinwerktechnik. Ferner sollen besondere Kennt-
nisse in Medical-, Kunststoff- sowie Computer-Technik vermittelt
werden. Es war fiir eine Gesamtzahl von 300 Studierenden zu projek-
tieren, und zudem waren spétere Erweiterungsmoglichkeiten vorzu-
sehen. Aus dem Raumprogramm: Verwaltung mit Direktion, Sekre-
tariat, Sprech- und Konferenzzimmer, weitere Biiros und Nebenrdume,
Bibliothek mit Lesesaal; Unterricht: 16 Klassenrdume, 19 Lehrer-
zimmer, Zeichensaal, Nebenrdume; Spezialriume: Aula, 2 Horséle
mit Vorbereitungsrdumen, Apparate- und Sammlungsraum, Com-
puter-Raum und 3 Lehrmaschinenrdume, 3 Lehrerzimmer; Labor-
halle (2700 m?); Heizanlage; Luftschutzraume; Anlagen im Freien.

Mitte September 1965 wurden alle 64 eingegangenen Entwiirfe
beurteilt. Ausgeschieden wurden: Im 1. Rundgang 6 Projekte, im 2.
Rundgang 25, im 3. Ausscheidungsrundgang weitere 25 Projekte. In
engster Wahl verblieben somit 8 Projekte. Unter diesen bestimmte das
Preisgericht folgende Rangordnung und Preise:

1. Rang (11 000 Fr. mit Empfehlung zur Weiterbearbeitung)
Reto Jegher, Schinznach-Bad

2. Rang (10 500 Fr.) Pfister und Weisser, St. Gallen

3. Rang (6000 Fr.) Max Kasper, Ziirich

4. Rang (4000 Fr.) Bichtold und Baumgartner, Rorschach

5. Rang (3500 Fr.) A.Liesch, Chur
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heiten hingegen kann verzichtet werden. Anderseits ist der Sache ge-
dient, wenn die Techniker bei ihrem Leisten bleiben und sich nicht
aufs Glatteis der Politik und Intrigen wagen.

Die Aufgabe einer Hochschule

Postulate aufstellen ist eine Sache, sie zu erfiillen ist eine
andere. Was kann nun eine technische Hochschule dazu beitragen,
das heisst, welches sind die Schliisse, die ich fiir mich selber aus dem
Dargelegten ziehe ?

Die Offentlichkeit, die den Hochschulen nicht nur Vertrauen ent-
gegenbringt, sondern auch beachtliche Mittel zur Verfiigung stellt,
hat wohl Anspruch auf gewisse Leistungen dieser Schule. Zwei Gebiete,
auf welchen die Hochschule ihre Hilfe zur Losung der diskutierten
Schwierigkeiten anbieten kann und muss, stehen im Vordergrund:
Ausbildung und angewandte Forschung. Dass die Hochschule daneben
noch viele andere, wichtige Aufgaben zu erfiillen hat, versteht sich
von selbst.

Es geniigt heute nicht mehr, Ingenieure auszubilden, die fehler-
frei rechnen und genial konstruieren konnen; diese Ingenieure miis-
sen auch wissen, was sie berechnen und warum sie es tun. Sie diirfen
nicht nur die absolute technische Richtigkeit ihrer Vorschldge ver-
folgen, sondern sie miissen auch andere, mdoglicherweise wichtigere
Interessen erkennen und verstehen konnen. Die Ausbildung muss also,
parallel zur grundlegenden, theoretischen Schulung, die Aufmerksam-
keit auf politische, wirtschaftliche und menschliche Einfliisse lenken
und die grosseren Zusammenhédnge zeigen.

Im Sinne der angewandten Forschung muss die Hochschule ihr
wissenschaftliches Potential und ihre Unabhingigkeit vermehrt zur
Verfiigung stellen, um Leitbilder und Richtlinien zu beschaffen. Diese
und alle andern Resultate sind nicht zu horten, sondern umgehend
der Praxis zur Verfiigung zu stellen, zur Auswahl anzubieten. Diese
Aufgabe kann sogar den Vorrang vor rein professoraler Experten-
tatigkeit beanspruchen.

Zur Erreichung dieser zwei, iibrigens nicht neu entdeckten Ziele
muss unsere Hochschule die fechnisch-politische Entwicklung verfolgen
und darf sich nicht in die angenehme Ruhe hoherer Theorie zuriick-
ziehen. Sie muss dann mahnen, wenn sie glaubt, dass sich Unerfreu-
liches anzubahnen beginnt. Ich gestatte mir deshalb, hier zu mahnen,
indem ich feststelle, dass viele unserer Verkehrsprobleme nur dann
gelost werden konnen, wenn sich die Politiker und die Techniker
wieder an einen Tisch setzen und ohne Vorbehalte und Misstrauen
iiber die wirklichen Fragen diskutieren und dann klar entscheiden.
Zu solchen Gesprichen konnten meine Ausfiihrungen eine erste
Grundlage bilden.
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6. Rang (3000 Fr.) H. Zoller, Berneck
7. Rang (2000 Fr.) Beda Kiing, Basel, Mitarbeiter H. R. Biihler
8. Rang (ohne Preis) Viktor Langenegger, Geroldswil

Dem Preisgericht gehorten an: Regierungschef Dr. G. Batliner,
Vaduz, die Regierungsrite H. Stiffler, Chur, Dr. S. Frick, St. Gallen,
G. Eigenmann, St. Gallen, ferner Ing. Chr. Beusch, Buchs; die Ar-
chitekten: Prof. H. Suter, Winterthur, Prof. U. J. Baumgartner, Win-
terthur, Dr. Th. Hartmann, Chur, M. Ziegler, Ziirich und als Fach-
leute mit beratender Stimme: Gemeindeammann H. Schlegel, Buchs,
Dr. W. Honegger, Dir. Technikum Winterthur, Prof. Dr. M. Au-
wirter, Balzers, S. Balmer, Dir. Werkzeugmaschinenfabrik Biihrle &
Co., Oerlikon, M. Kreis, Direktionspriasident der Wild AG, Heer-
brugg und Kantonsbaumeister M. Werner, St. Gallen.

.

Neben geringeren Abweichungen oder Unvollstindigkeiten,
stellte das Preisgericht in erheblichem Umfange Programmwidrigkeiten
fest, welche zwar nicht als Verstosse geahndet, aber in der Bewertung
beriicksichtigt wurden. Sie sind um so weniger verstdndlich, als es sich
dabei um Mingel handelt, die bei griindlichem Studium des Wettbe-
werbsprogrammes und der Fragenbeantwortung leicht hétten vermie-
den werden konnen. Bei den Einheitsklassenrdumen wurde in 19 Fil-
len von den verlangten Abmessungen abgewichen oder der Raum von
der Schmalseite belichtet, was die Verwendung als Einheitsklassen-
zimmer ebenfalls ausschliesst. 30 Projektverfasser erfiillten die For-
derung nach direkten und kreuzungsfreien Wegen mit Bezug auf die
deutlich als zusammengehorig erkennbaren Rédume (Programmpos.
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