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in dieser Nummer: Container-Zug, wirksame Entlastung der Strasse
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Zur Grundlegung der Lehrerbildung
Unterrichtsbeurteilung als Hilfe
Prasidentenseminar SLV
Zusammenarbeit Schule/Elternhaus
EDK zur Rechtschreibreform
SLZ-Blitzlicht

Blcherbrett

Offentlicher Verkehr

Materialien und unterrichtspraktische An-
regungen zu Leistungen, Problemen und
Geschichte des offentlichen Verkehrs ent-
hélt die 32seitige Beilage «Unterrichts-
blétter Wirtschaft» (4. Serie)
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Heinz Teuchert

Klingender
Gitarren-Lehrgang

Leichte Anleitung fiir Solo-
spiel — Folklore — Rhythmus -
Flamenco

Mit Schallplatte fiir den
Selbstunterricht

Der Lehrgang ist ohne Plat-
te in sich abgeschlossen.
Lehrgang und Platte kénnen
einzeln bezogen werden.

Lehrgang 80 Seiten
PE 970 Fr. 19.—

Schallplatte 30 cm stereo/
mono PSR 40590 Fr. 19.—
PSC 140 590 Musiccassette
Fr. 19.50

Der «Klingende Gitarrenlehrgang» gibt eine leichtversténdliche
Einfuhrung in das Gitarrespiel in Wort, Bild und Ton. Dabei be-
schrankt sich der Lehrgang nicht nur auf das klassische Gitar-
renspiel, sondern macht den Schiiler auch mit den Grundlagen
des Folklore-, Rhythmus- und Flamencospiels vertraut.

Fiur den Anfanger ohne Notenkenntnisse sind die ersten Ubun-
gen in einer einfachen Griffschrift notiert, so dass gleich mit
dem praktischen Spiel begonnen werden kann. Alle Spielvor-
génge werden genau erklart. Den textlichen Erlauterungen sind
zahlreiche Fotos und Griffbilder beigegeben.

Das Neue und Besondere dieses Lehrganges:

Die gleichzeitige Einfiihrung in Solo, Folklore, Rhyth-
mus und Flamenco auf klassischer Grundlage.

Aus dem Inhalt: Die Griffschrift / Einfiihrung in die Notenschrift
/ Das Melodiespiel nach Noten / Akkordspiel und Liedbegleitung
/ Anschlagsarten fiir Folklorebegleitung / Einfiihrung in das Solo-
spiel / Rhythmusspiel mit Barré / Folkmusik fiir Gitarre solo /
Der Flamencodnschlag.

Die zum Lehrgang erschienene
Langspielplatte PSR 40 590
sowie

Musiccassette PSC 140 590

ist besonders fiir den auf Selbstunterricht angewiesenen Schi-
ler eine wertvolle Hilfe.

Ausfithrende: Heinz Teuchert (Gitarre) — Michael Teuchert (Gi-
tarre) — Dr. Rolf-Eberhard Ratz (Gesang).

Das klingende Vorbild der Schallplatte macht den
Lehrstoff leicht verstandlich und férdert die Freude
am Spiel.

Musikverlag zum Pelikan
8044 Ziirich

Hadlaubstrasse 63, Telefon 01 60 19 85 Montag geschlossen

Tonbandmaschine
AS 5000

Das Tonbandgerit fiir den Schulgebrauch

Dieses Gerat wurde aus der in mehreren tausend Exempla-
ren bewahrten Sprachlabormaschine entwickelt.

Es zeichnet sich durch folgende Daten aus:

— 3-Motoren-Laufwerk

— 8 hochverschleissfeste Tonkopfe

— elektronisch geregelter Bandantrieb und Bandzug
— elektronisch gesteuertes Bremssystem.

Sehr wichtig fiir die didaktische Anwendung ist die
— eingebaute Repetiertaste (wie im Sprachlabor).

Selbstverstandlich entspricht diese Stereo-Maschine der
HiFi-Norm, erlaubt Multiplay, Playback und Echoaufnahme
und hat erst noch ein Mischpuli.

Dazu empfehlen wir unsere aktiven Lautsprecherboxen mit
eingebautem Verstéarker.

Verlangen Sie Unterlagen oder eine unverbindliche Vor-
fiihrung in Riiti. g
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Embrh-Werke, Abteilung Lehrmittel, 8630 Ruti ZH
: Telefon 055/3128 44
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Jnterrichtsblatter
‘Nirtschaft

‘Mobilitat» ist ein Kennzeichen unserer
iesellschaft, ist Bedurfnis, «Recht» und
Pflicht» zugleich. Ein Verstandnis der
adurch entstehenden Lebens-, Um-
velt- und Verkehrsprobleme kann (und
collte) die Schule vorbereiten. Das In-
1altsverzeichnis der teilweise in Zusam-
renarbeit mit dem Eidg. Amt fir Ver-
ehr gestalteten «Beilage» findet sich
3. 1707.
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Ziele der Erziehung und Lehrerbildung

Die Verbesserung der Lehrerbildung, «Hauptgeschéft» der Schulreform in
vielen Kantonen, wird seit Jahren auch im Kanton Bern intensiv diskutiert. Leh-
rerschaft wie Behérden sind entschlossen, baldméglichst die ldngst «anachro-
nistische» Vermittlung einer Allgemeinbildung einschliesslich Berufsausbildung
in einem an das neunte Schuljahr anschliessenden vierjdhrigen «Lehr- und
Lerngang» abzulésen durch eine anspruchsvollere, langere und den berutli-
chen Erfordernissen besser entsprechende Grundbildung sowie zielgerichtete
Méglichkeiten der Fortbildung.

Als Abschluss einer Tagung der Beauftragten fiir Lehrerfortbildung hatte der
Bernische Lehrerverein (Kurssekretariat) auf den 25. Oktober 1975 nachmittags
zu einer Ooffentlichen (und gut besuchten) Arbeitstagung «Primarlehrerausbil-
dung» eingeladen, in deren Mittelpunkt ein Vortrag von Frau Prof. Jeanne
Hersch (Genf) stand. In Gruppenarbeiten wurden verschiedene Teilfragen er-
ortert und vor dem Plenum die Ergebnisse referiert. Wir fassen die Haupt-
gedanken, auslassend und erweiternd, zusammen:

«Der Mensch ist stets mehr, als er von sich weiss» (Jaspers); als weltoffenes,
biologisch nicht véllig vorgepréagtes Individuum, berufen zur Freiheit und Ver-
antwortung, gewinnt er seine Gestalt erst in Auseinandersetzung mit Welt und
Umwelt. Die Freiheit des Individuums findet ihre Grenzen an den berechtigten
Forderungen und Bediirfnissen der Gesellschaft; diese selbst sind aber ihrer-
seits notwendige, wenn auch nicht alles und allerletztes umfassende Bedingun-
gen fiir die Selbstverwirklichung des einzelnen.

Menschwerdung ist undenkbar ohne im weitesten Sinn verstandene Orientie-
rung. Denn nur unter einem erhellten, abgeklarten und grundsétzlich offenen
Horizont des Wissens (der Wissenschaften, der kulturellen Uberlieferung, der
Philosophie) ldsst sich ein «archimedischer Punkt» fiir persénliche Entfaltung
und soziale Wirkungen finden, wobei im Idealfall der einzelne Mensch sich
durch seine Arbeit, sein wirkendes Da-Sein erfiillt, indem er das tut, was die
Gesellschaft braucht und was er ihr qualifiziert zu geben vermag.

Selbstverstdndnis und beruflicher Einsatz des Lehrers ist deshalb undenkbar
ohne immer zu erneuernde Orientierung im Stofflichen, im Pddagogischen wie
im Didaktischen. Jeanne Hersch beriihrte (in freier deutscher Rede und mit fas-
zinierender Kraft der Gedankenfiihrung) die Fragen: Wer sind die Primar-
Schiiler? Wer sind die Lehrer? Was kénnte Unterricht sein?

Die Kindheit ist kein Ende in sich selbst und ist doch sinn-voll auszulebende
Entwicklungsstufe. Weil alles in Bewegung ist, sollten Weichenstellungen, ins-
besondere Selektionsentscheide so spédt wie mdglich fallen; von den emotio-
nalen Bediirfnissen her ist ein Schulsystem mit festen Klassen und einheitlicher
Fiihrung vorzuziehen. Wichtigstes Lernziel ist der Erwerb einer moéglichst um-
fassenden Kommunikationsféhigkeit, vorab in der Muttersprache. Da sich
gerade hier soziale Ungleichheiten unaufhebbar zeigen, muss die Schule mit
allen Mitteln Nachholhilfe leisten. Sprachbildung ist Bedingung der Mensch-
werdung selbst. Mehr als bis jetzt bedacht und verwirklicht, miisste die Schule
auch Verarbeitungshilfen fiir die neben und ausser der Schule (zumeist im
Ubermass) aufgenommenen Informationen bieten, was u.a. eine engere Zu-
sammenarbeit der Schule mit den Informationstrdgern und mit den Eltern be-
dingt. Einer Todsiinde gleich kommt die Erstickung der durchaus mensch-
gemédssen Neugierde des Kindes. Didaktisch erfordert dies u. U. auch Mut zur
Liicke, aber Anregung zu weiterem ausserschulischem Informieren. Uberhaupt
miisste die Schule eine sinnvolle Erfillung der (wachsenden) Freizeit vorberei-
ten, Erwartungen erwecken und ein unmenschliches «tuer le temps» verunmég-
lichen. Methodisches Grundrezept ist fiir J. Hersch einerseits Vermittlung und
sicherer gedédchtnisméssiger Erwerb eines Ordnungsgeriists (epochale Orien-
tierung), anderseits vertieftes Einarbeiten in exemplarisch ausgewdéhlte Stoff-
gebiete, mit méglichst viel Schiileraktivitdt. «<Es gehért auch zur Wiirde eines
Kindes, dass man etwas von ihm erwartet.» Fiir den Lehrer sind zwar Grund-
kenntnisse der theoretischen Didaktik unabdingbar, entscheidend ist aber nach
wie vor die Entwicklung eines Sensoriums fiir die Wahr-nehmung der kind-
lichen Eigenart und Entwicklungsvorgédnge, ohne dass ein «psychiatrisches»,
therapeutisches Arzt-Patienten-Verhéltnis zu suchen wére (wobei allerdings
auch im schulischen Alltag heil-pddagogische Massnahmen mehr und mehr
unumgénglich werden!).
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Erscheint wochentlich
am Donnerstag
120. Jahrgang
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Deutlich wandte sich Jeanne Hersch gegen eine Verketzerung unserer Zivil-
sation, ihrer wissenschaftlichen und technischen Errungenschaften; die westl;-
che Welt hat keinen Grund, ihre kulturelle Identitdt durch stdndige Verun
glimpfung und utopisch-wurzellose Alternativen zu untergraben. Hingegen gil:
es, die Schiiler die grésstenteils «unsichtbar» gewordenen Arbeitsvorgénge ir:
der postindustriellen Dienstleistungsgesellschaft (z. B. planerische, technisch:
Vor-Leistungen als Voraussetzung zur Produktherstellung) erfahren zu lassen.
Nach den mit Dankbarkeit aufgenommenen Ausfiihrungen der Genfer Philo
sophin (und Lehrerin) befassten sich vier Gruppen mit einzelnen Aspekten dei
zu verbessernden Lehrerbildung:

— Sinn und Notwendigkeit der Allgemeinbildung

— Was macht die Persénlichkeit des Lehrers aus?

— Qualifikationen «des» Lehrers

— Lehrer und Gesellschaft

Aus den Gruppenberichten und der anschliessenden Diskussion seien folgend:
Thesen festgehalten:

— Werden die Schliisselstellungen im Bildungswesen, z. B. die Positionen de
Lehrerbildner, sorgféltig genug besetzt, und was wird fiir deren Qualifikatio:
und den Erhalt der Qualifikation unternommen?

— Hiten wir uns vor einer «Normvorstellung» des Lehrers! Immerhin brauch
die «Lebensform» Lehrer Begegnungsfdhigkeit, Interesse am Menschen unc
seiner Entwicklung (somit die sokratische Kunst des «Hervorholens» der Idec
und der wegweisenden Hilfe im Ausformen der Persénlichkeit), Kommunika
tionsgabe (einschliesslich personaler Ausstrahlung), Fédhigkeit, sein eigene:
Tun gleichsam im Spiegel von Schiilern, Eltern und Behé6rden zu betrachte:
und sich Selbstkontrolle aufzuerlegen;

— zu den intellektuellen (nicht gering zu schétzenden) Féhigkeiten miissen sicl
emotionale, kreative, soziale Qualitdten gesellen;

— zeitweiliger Ausstieg aus der Schulwelt und Eintauchen in andere Lebens
und Arbeitskreise ist hochst erwiinscht (u. a. Sozialpraktika);

— Férderung (schon wéhrend der Ausbildung) der Kooperation und Hilfsbereit
schaft ist unerlasslich; und schliesslich:

— «Auch dem amtierenden Lehrer sollte mehr Verantwortung und weniger ar
Reglementen gegeben werden.»

In ihrem Schlusswort verzichtete Frau Hersch auf eine Zusammenfassung de
Ergebnisse und beschrénkte sich darauf, Mut zu dem schénen und schwieriger
Geschéft der Erziehung, Freude am Unterricht und der Arbeit mit werdender
Menschen zu machen. Die Demokratisierung der Bildung gibt nicht mehr nu:
einer Elite, sondern allen die Modglichkeit, den Reichtum zu erwerben, dei
Natur, Umwelt, geschichtlich-kulturelle Vergangenheit uns schenken. Jede
Schule kann, dank beruflich kompetenten Lehrkréften, Heranwachsenden Hilf
leisten, zu sich selbst zu finden. «Nichts aber ist so verboten im Schulbetrieb wit
Langeweile, geschmacklose, abgestumpfte, sinnlose Leere.» Die Schule se
nicht Fabrik, die Angepasste heranziichtet, sondern Ort der Begegnung — mi
Menschen, mit Stoffen und ihren Gehalten, mit Aufgaben — und damit ein voi
einem Sinnhorizont iberwélbtes Feld menschlichen Reifens.

Der die Tagung leitende Pré&sident des Kantonalvorstandes des Bernischer
Lehrervereins konnte allen, insbesondere der Referentin, danken fiir ihr Enge
gement auf der Suche nach einer geistigen Grundlegung der Bildung un:
Lehrerbildung. Nicht zur Verunsicherung, wohl aber zur Steigerung der Weii
sicht und der Tiefenschérfe braucht Pddagogik immer wieder philosophisch
Besinnung, und wére es auch nur, um die urspriingliche Erfahrung bestétigt z:
erhalten: «<Der Mensch ist stets mehr, als er von sich weiss.»

keoul\aﬂL )05"

Weltverband der Lehrer (WCOTP) diskutiert Lehrer-, Schul- und Bildungsprobleme

Vom 2. bis 5. November 1975 fand in Regensdorf (Zirich) eine européische Konferenz de!
Delegierten des Weltverbandes statt, fiir die der SLV die Organisation ibernommen hatt".
Im Mittelpunkt standen Beziehungen zum Europarat und seinen Bildungsfragen behai-
delnden Instanzen, Entschliessungen zu Fragen der Gastarbeiterkinder, der Sekunda -
stufe Il, der Berufsbildung, der Chancengleichheit u. a. m. Wir werden in einer Sonde-
nummer auf die Resolutionen und die diesjahrigen internationalen Lehrerkongresse zi-
rickkommen. |




Unterrichtsbeurteilung als Grundlage
der Lehrerberatung

oeter Flglister und Helmut Messner, Assistenten an der Abteilung Péddagogi-
sche Psychologie der Universitat Bern

1. Vorbemerkungen

.1 Unterrichtsbeurteilung — ein aktuelles Problem

Vachfolgende Ausfiihrungen sind eine lberarbeitete Fassung des Referats, das im Rah-
nen des Kurses fiir Schulleiter am Schweizerischen Institut fiir Berufspddagogik (SIBP)
n Bern Ende Mai 1975 gehalten worden ist. Im Zusammenhang mit der Zielsetzung
des zweiten Kurstages — «Angehende Gewerbelehrer in die praktische Arbeit ein-
fithren und ihren Unterricht beurteilen» — berichteten die Autoren iber 1. die Ent-
stehung ihres Fragebogens zur Unterrichtsbeurteilung, 2. die psychologisch-didakti-
schen Leitvorstellungen bei der Auswahl und Formulierung der Beurteilungskriterien und
stellten 3. ein paar grundsétzliche Uberlegungen an zum Verhéltnis von Unterrichts-
heurteilung und Lehrerberatung. ;

Drei Griinde veranlassten uns, die Niederschrift des Referats durch die Publikation in der
SLZ einem weiteren Lehrerkreis zugénglich zu machen:

- In SLZ 18/1975 (S. 676-677) ist unter der Uberschrift «Wie beurteilt der Inspektor?»
der vom kantonalen Schulinspektorat Luzern herausgegebene Behelf fiir die Unter-
richtsbeurteilung abgedruckt worden. Die Leser und Benlitzer dieses Luzerner Frage-
bogens, aber auch die durch ihn «Betroffenen», diirften daran interessiert sein zu er-
‘ahren, in welchem gréssern Zusammenhang der Fragebogen zur Unterrichtsbeurteilung
zu sehen ist und unter welchen praktischen und theoretischen Prdmissen er entwickelt
vorden ist.

- Mit der Problematik der Unterrichtsbeurteilung hat sich im Rahmen der diesjédhrigen
Fortbildungsveranstaltungen des Schweizerischen Vereins fir Handarbeit und Schul-
reform in Neuenburg (14. bis 19. Juli 1975) eine Arbeitsgruppe befasst. In einem Kader-
kurs fiir Ubungsschullehrer war der fiir das SIBP entwickelte Fragebogen zur Unter-
richtsbeurteilung Gegenstand einer kritischen Stellungnahme von Professor Dr. R. Dubs.
=s ist ein verstandliches und legitimes Interesse jener Kursteilnehmer, die Voraussetzun-
yen und Anwendungsmdoglichkeiten dieses Fragebogens auch aus der Sicht seiner Auto-
en kennenzulernen. ‘

- In der Woche vom 17. bis 22. November beschéftigen sich im Kurszentrum Mattli, Mor-
chach, im Rahmen eines Fortbildungskurses des Schweizerischen Pddagogischen Ver-
bands Seminar-, Ubungsschullehrer, Lehrerberater und Inspektoren mit dem Problem
ler Beurteilung von Lehrerverhalten. Die Kursteilnehmer setzen sich zum Ziel, gemein-
:ame Kriterien fir eine «objektive» Beurteilung und sachangemessene Beratung von
ehramtskandidaten und Lehrern zu erarbeiten.

Schliesslich kénnten die bei der Erarbeitung und Erprobung des Fragebogens zur Un-
‘errichtsbeurteilung angestellten paddagogisch-didaktischen Uberlegungen als Anregung
‘ur all jene Lehrer dienen, die von Zeit zu Zeit ihr eigenes Unterrichtsverhalten selbst-
critisch in Frage stellen.

.2 Zur Entstehung des «Instruments
‘ur Unterrichtsbeurteilung»

At der ersten Diplomierung der
ehramtskandidaten stand das
“chweizerische Institut fiir Berufspad-
@gogik (SIBP) in Bern vor der Fra-
e, auf welcher Grundlage den Absol-
venten des einjahrigen Gewerbeleh-
arkurses die Lehrbefahigung atte-
stiert werden sollte. Da die Beurtei-
ing sowohl die im Kurs erworbe-
en theoretischen Kenntnisse in All-
¢emeiner Didaktik und Padagogischer

stellen. Die Lehrfahigkeit sollte (nebst
anderen Prufungsanforderungen)
durch eine systematisch geplante Un-
terrichtseinheit, wovon die 45miniitige
Einflihrungslektion in einer Gewerbe-
schulklasse zu realisieren war, so-
wie in einer kurzfristig vorbereiteten
Einzellektion auf die Probe gestellt
werden. Somit wurde innerhalb des
Diplomexamens der Prifungsiektion
besonderes Gewicht gegeben. Dieses
Verfahren entspricht im grossen und
ganzen der an den Lehrerbildungsan-

’sychologie als auch deren Umset-
zung in die Unterrichtspraxis zu er-
fassen hatte, war es naheliegend, das
Unterrichtsverhalten der Kandidaten
's Zentrum der Schlussbewertung zu
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stalten lblichen Priifungspraxis.

Im Frihling 1973 erteilte uns der Di-
rektor des SIBP den Auftrag, die fir
eine objektive Bewertung der Pri-
fungslektionen erforderlichen Grund-

lagen zu erarbeiten. Damit war die Auf-
gabe gestellt, fir die Beurteilung der
Prifungslektionen Richtlinien zu ent-
wickeln, die einerseits dem begrin-
deten Anspruch nach Transparenz
und Objektivitat genligen, anderseits
von den Ausbildnern, den Examina-
toren und den Priufungsexperten als
verbindlicher Massstab anerkannt
werden konnten. Zudem wollte man
die Kandidaten selbst Giber die Krite-
rien, an denen ihre Leistung gemes-
sen werden sollte, in Kenntnis setzen
und ihnen mit dem Prifungsresultat
Auskunft (ber den durch den Kurs
erreichten Stand ihrer didaktischen
und padagogisch-psychologischen
Ausbildung geben.

Eine Sichtung verschiedener Bewer-
tungsblatter, die zur Beurteilung von
Probelektionen an Lehrerseminaren
und in Ausbildungskursen verwendet
werden, und das Studium einschlagi-
ger sozialwissenschaftlicher Fachlite-
ratur bestatigten unsere Vermutung,
dass die herkémmlichen Bewertungs-
bogen den testtheoretischen Anforde-
rungen nicht geniigen und daher fiir
eine lernzielorientierte Abschlusspri-
fung eines pddagogisch-psychologi-
schen Kurses nicht in Frage kommen
konnten. Wir entschlossen uns daher
zur Entwicklung einer eigenen Beur-
teilungsunterlage. Dieses 20 Seiten
starke Arbeitspapier stellten wir in
einem Werkstattseminar, an dem die
betroffenen Ubungslehrer und die
kiinftigen Prifungsexperten teilnah-
men, zur Diskussion. Darauf erprob-
ten wir eine erste bereinigte Fassung
des Beurteilungsinstruments in zwei
Unterrichtsstunden. Eine weitere Eva-
luation erfolgte im Rahmen des Prak-
tikums der Lehramtskandidaten an ver-
schiedenen = Gewerbeschulen der
Schweiz im Juni 1973. Die Anregun-
gen der Seminarteilnehmer und die
ersten Erfahrungen gaben Anlass zu
einer umfassenden Revision, aus der
das «Instrument zur Unterrichtsbeur-
teilung’» hervorging. Dieses ist im

! Peter FUGLISTER und Helmut MESS-
NER: Instrument zur Unterrichtsbeurteilung
(mit Instruktionsbogen). Vervielfaltigt fiir
das Schweizerische Institut flir Berufspad-
agogik. Bern 1973. — Im folgenden als Fra-
gebogen zur Unterrichtsbeurteilung (1973)
bezeichnet.

Eine ausfiihrlichere Darstellung der Ent-
wicklung und des didaktischen Hinter-
grunds des Fragebogens findet sich in
Schweizer Schule, Jg. 60 (20/1973) und im
Verlagsprospekt 74/75 von Sauerlédnder,
Aarau; ferner in der deutschen Fachzeit-
schrift Die Berufsbildende Schule, Jg. 26
(11/1974), 731-751.
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September 1973 am SIBP bei den Di-
plomprifungen der Gewerbelehrer-
kandidaten der berufskundlichen Rich-
tung erstmals fir den Ernstfall einge-
setzt worden. Im Studienjahr 1973/74
diente es =zusatzlich als Trainings-
instrument in der unterrichtsprakti-
schen Ausbildung. Seither ist es zum
Zwecke der Inspektion und der In-
struktion an verschiedenen Schulen
mehrfach verwendet und erprobt — und
da und dort «adaptiert» bzw. «ampu-
tiert» und in der Folge auch fehl-
interpretiert worden.

Eine unseres Erachtens gelungene
Modifikation hat der Fragebogen im
Rahmen eines Fortbildungsseminars
der Bezirksinspektoren des Kantons
Luzern erfahren, wo er in gemeinsa-
mer engagierter Arbeit zu einem
handlichen «Behelf fiir die Unterrichts-
beurteilung?» zum Zwecke der Leh-
rerberatung umgestaltet und erganzt
worden ist.

Die Autoren selbst erachten das Er-
gebnis, ungeachtet der langen und
aufwendigen Entwicklungsarbeit, noch
immer als ein vorlaufiges und sehen
eine weitere Revision der derzeit noch
in der Evaluation stehenden Fassung
vor.

2. Auswahl und Formulierung
der Kriterien zur
Unterrichtsbeurteilung

2.1 Gesichtspunkte fir die
Beobachtung des Unterrichts

Wer Unterricht beobachtet und evalu-
iert — sei es als Inspektor, als Rek-
tor, als Berater, als Forscher — be-
notigt Gesichtspunkte, die seine Be-
obachtung lenken und steuern. Ohne
geeignete Gesichtspunkte bleibt un-
sere Aufmerksamkeit haufig an neben-
sachlichen und vordergrundigen
Aspekten des Unterrichts hangen, die
fir den Unterrichtserfolg keine oder
nur geringe Bedeutung haben. Hier
gilt wie fiir jede Erkenntnis die These
KANTS: «Anschauung ohne Begriffe
ist blind.» Die Auffassung und Deu-
tung der Wirklichkeit ist weitgehend
geleitet durch die Gesichtspunkte, die
wir an den Gegenstand unserer Er-

2 Behelf fir die Unterrichtsbeurteilung.
Luzern: Kantonales Schulinspektorat 1975
(Januar). — Im folgenden als Luzerner Fra-
gebogen (1974) bezeichnet. — Dieser Frage-
bogen ist in der Schweizerischen Lehrer-
zeitung, Jg. 120 (18/1975), S. 676-677, ab-
gedruckt worden.
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kenntnis herantragen. Im Bewusst-
sein dieses Tatbestandes hat man in
der Praxis der Unterrichtsbeurteilung
schon immer versucht, Priflisten zu
entwickeln, die Gesichtspunkie zur
Erfassung und Beurteilung einer Lek-
tion enthalten. Wer als Inspektor oder
Mitglied einer schulischen Wahlkom-
mission keine solche Prifliste be-
nutzt, hat seine Gesichtspunkte im
Kopf, mit denen er den Unterricht
eines Lehrers betrachtet und beurteilt.
Vielfach sind diese Kriterien dem Be-
urteiler jedoch selbst nicht vollig
klar, so dass er sein Urteil aufgrund
eines mehr oder weniger globalen
Gesamteindrucks bildet. Im Bemihen,
die Beurteilung einer Lektion zu ob-
jektivieren, sind zahlreiche Priflisten
entstanden und verbreitet worden.
Vergleicht man sie, kann man bezlg-
lich der Auswahl von Gesichtspunkten
viele Gemeinsamkeiten feststellen. So
enthalt fast jede Liste etwa folgende
Beurteilungskriterien:

— Gliederung des Stoffes;
— Veranschaulichung (Medieneinsatz);
— Sprache des Lehrers;

— Verhalten und Auftreten des Lehrers
vor der Klasse;

— Tafelbild;
— Darbietung des Stoffes usw.

Wir haben bei der Entwicklung unse-
res Fragebogens zur Unterrichts-
beurteilung in einem ersten Arbeits-
schritt versucht, die vielfaltigen Ge-
sichtspunkte, die wir in solchen pra-
xisnahen Priflisten vorgefunden ha-
ben, zu ordnen und in ein lernpsy-
chologisch begriindetes System zu
bringen. Hier das Ergebnis®:
1. Zielsetzung und Inhalt des Unter-
richts (curricularer Aspekt)

2. Psychologisch-didaktisches Vorge-
hen (methodischer Aspekt)

2.1 Motivierung/Aktivierung

2.2 Art und Weise des Aufbaus (Dar-
bietung, Erarbeitung)

2.3 Konsolidierung (Ubung,
dung)

Anwen-

3. Lehrer-Schiiler-Interaktion

4. Organisatorisch-technische Aspek-
te des Unterrichts

41 Soziale Organisation des Unter-
richts

4.2 Zeitliche Organisation des Unter-
richts

3 Die hier wiedergegebene Gruppierung
der Kriterien deckt sich mit der Einteilung
in der Luzerner Fassung (1974), entspricht
aber inhaltlich dem Fragebogen von 1973.

5. Das Verhalten der Schiiler

5.1 Beteiligung der Schiler am Unter-
richt und Verstandnis

5.2 Disziplin und Klassenklima

Die Entwicklung von Priiflisten stellt
gegenuber der globalen Einschatzung
der Qualitdt des Unterrichts bereits
einen bedeutsamen Fortschritt in
Richtung auf eine Systematisierung
und Objektivierung der Unterrichts-
beurteilung dar. Indessen zeigt sich
bei ihrer Verwendung, dass sie — ab-
gesehen von der unzureichenden wis-
senschaftlichen Begriindung — eine ob-
jektive Beurteilung des Unterrichts in
der Regel noch nicht gewahrleisten.
Dies hat folgenden Grund: Die in sol-
chen Pruflisten aufgefiihrten Ge-
sichtspunkte sind meistens formaler
Art und enthalten keinerlei Mass-
stdbe, wann ein Unterricht positiv
oder negativ zu beurteilen ist. In der
psychologischen Methodologie spricht
man in diesem Zusammenhang von
Dimensionen oder Variablen des Ver-
haltens, die verschiedene Auspragun-
gen annehmen koénnen. Solange aber
nicht angegeben wird, welche Auspra-
gung des Unterrichtsverhaltens posi-
tiv, welche negativ zu bewerten ist, ist
eine objektive* Beurteilung einer
Lektion und eine gezielte Beratung
kaum moglich. Dies zeigt sich unter
anderem in den abweichenden Urtei-
len, die in bezug auf die gleiche Lek-
tion bei der unabhangigen Verwen-
dung solcher Priflisten durch meh-
rere Beurteiler zustande kommen.

2.2 Formulierung von Gitekriterien
des Unterrichts

Um eine objektive Beurteilung des
Unterrichts und eine gezielte Be-
ratung zu ermdglichen, missen zu
jeder ausgewahlten Beurteilungs-
dimension Gltekriterien definiert wer-
den, an denen die Qualitat des Unter-
richts gemessen werden kann. Dies
kann u.a. dadurch geschehen, dass
man konkret angibt, welche Merk-
male die positive Auspragung einer
Beurteilungsdimension kennzeichnen
Es muss also definiert werden, unter
welchen Bedingungen die Gliederung
einer Lektion, die Veranschaulichunc
eines komplexen Sachverhalts, dic
Darbietung des Stoffes usw. positi
zu bewerten sind. Kann man sich ibe

4 Der Begriff der Objektivitat wird hie
nicht im normativen Sinn als Wertneutrali
tat verstanden, sondern als Ubereinstim
mung verschiedener Beurteiler, also in de
testpsychologischen Bedeutung der Beu:
teilerreliabilitat.



die Auswahl von Beurteilungsdimen-
sionen noch relativ leicht verstandi-
gen, so bereitet die Formulierung von
Gutekriterien zu den einzelnen aus-
gewahlten Aspekten des Unterrichts
betrachtliche Schwierigkeiten. Was
kennzeichnet den «guten» Unterricht?
Worin unterscheidet sich eine «gute»
Lektion von einer weniger guten oder
«schlechten»? Auf diese Frage ist
keine allgemeingiiltige Antwort még-
lich, weil sie je nach dem pé&dagogi-
schen Leitbild und den ausgesproche-
1en oder unausgesprochenen psy-
chologischen Annahmen unterschied-
lich ausféllt. Wenn es uns im Unter-
richt beispielsweise in erster Linie
darum geht, die Kooperationsfahig-
keit der Schuler zu fordern oder an-
dere Erziehungsziele zu verwirklichen,
so kommen wir zu je anderen Schluss-
folgerungen uber die wiinschenswerte
Gestaltung des Unterrichts, als wenn
es uns vor allem darum geht, den
Schillern ein moglichst umfangreiches
und fundiertes Wissen zu vermitteln.
Wenn wir die Frage nach den Giite-
kriterien des Unterrichts wissen-
schaftlich angehen wollen, miissen
wir zunachst ein Aussen- oder Bezugs-
kriterium definieren, an welchem wir
die Bedeutung und die Giiltigkeit ein-
zelner Gutekriterien beurteilen kon-
nen. Je nachdem, welches Bezugs-
kriterium wir definieren, kommen wir
zu anderen Aussagen, was einen gu-
ten Unterricht kennzeichnet.

Wir haben uns bei der Formulierung
von Gltekriterien auf folgende zwei
Aussen- oder Bezugskriterien festge-
legt:

a) den Lehrerfolg im Sinne eines an-
wendbaren, d. h. transferierbaren Wis-
sens;

b) die Freude am Lernen als notwen-
dige Voraussetzung fiir das selbstan-
dige «lebenslange Lernen».

Aufgrund dieser von uns getroffenen
Entscheidung kommen nur solche
Aspekte und Ziige des Unterrichts als
Beurteilungsdimensionen und Giite-
kriterien in Frage, die in einem nach-
weisbaren Zusammenhang mit dem so
definierten Unterrichtserfolg stehen.
Hier stellt sich jedoch ein neues Pro-
olem, dessen wissenschaftliche Lo-
sung noch aussteht. Welche Faktoren
des Unterrichts bestimmen den Unter-
richtserfolg? Es sind niemals einzelne
Faktoren allein, die den guten Unter-
icht ausmachen. Der Unterrichts-
orfolg ist stets das Ergebnis einer
Wechselwirkung zwischen Variablen
der Unterrichtsgestaltung, Merkmalen
und Lernvoraussetzungen der Schi-
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Hoffnung und Zuversicht — mehr als eine didaktische Tugend

Ich habe den Lehrer als den beschrieben, der nicht resignieren darf. Ich
mochte diesen Aspekt durch eine kleine Geschichte veranschaulichen, die mir
vor Jahren ein arabischer Freund erzdhlt hat: Eine Ameise wollte nach Mekka
pilgern. Aber die Ameise war klein und Mekka sehr weit weg. Und jemand, dem
das Unternehmen der Ameise zu gewaltig, zu hoffnungslos vorkam, fragte sie:
«Glaubst du, dass ausgerechnet du kleine und schwache Ameise den Weg
nach Mekka i(iberwinden und bewéltigen wirst?» Und die Ameise sagte: «Ob
ich Mekka erreichen werde, weiss ich nicht. Aber wenn ich vorher sterben
werde, weiss ich, dass ich auf dem Weg nach Mekka sterben werde.» Es ist
etwas von dem Optimismus dieser Ameise, den jeder Lehrer braucht — die Hoff-
nung auf eine bessere Zukunft, um die Gegenwart zu erhellen und zu be-

wéltigen.

Ich rufe auf die Lehrer der Welt, gleich welcher nationalen, kontinentalen, poli-
tischen, ideologischen, religibsen oder rassischen Zugehérigkeit. Es ist meine
feste Uberzeugung, und ich nehme an, diese Versammlung teilt meine Uber-
zeugung: Wenn wir als Lehrer eng zusammenarbeiten, wenn wir uns als Lehrer
nicht nur zu internationaler und globaler Solidaritdt bekennen, sondern téglich
in unseren Schulstuben dafiir arbeiten, dann haben wir solide Griinde fiir Hoff-
nung. Dann beginnen wir endlich, uns die mdéchtigsten Hilfsquellen zu er-
schliessen — die geistigen Kréfte der Menschheit. Erst dann haben wir die
Chance, unser professionelles Ziel einzeln und gemeinsam zu erreichen, unse-
ren Beitrag zum Uberleben und zu einem menschenwiirdigen Dasein zu leisten.

Wilhelm Ebert, Président WCOTP
am Kongress 1975 in Berlin

ler, ausserschulischen Einfliissen und
anderen situativen Randbedingungen
des Unterrichts. Bezogen auf die Un-
terrichtsgestaltung ist der Erfolg des
Unterrichts wiederum von einer Viel-
zahl von Faktoren abhangig: von der
Gliederung des Stoffes, der Darbie-
tung, der Ubung, der Anwendung des
Gelernten usw. Eine Gewichtung der
Bedeutung einzelner Faktoren fiir den
Unterrichtserfolg ist deshalb ausser-
ordentlich schwierig, weil ihr Wir-
kungsgrad von der jeweiligen Konstel-
lation anderer Faktoren abhangt. Dies
ist auch der Grund fiir die haufig wi-
derspriichlichen Befunde empirischer
Untersuchungen im Bereich der Di-
daktik, in denen versucht wurde, ein-
zelne isolierte Variablen wie Lehr-
verfahren, Verhaltensweisen des Leh-
rers, bestimmte didaktische Massnah-
men auf ihre Wirksamkeit hin zu tber-
prifen. Eine isolierende und additive
Betrachtensweise des Unterrichts-
feldes wird der Unterrichtswirklichkeit
nicht gerecht, weil, wie gesagt, nicht
einzelne isolierte Faktoren, sondern
jeweils ganze Faktorengefiige fir den
Erfolg oder Misserfolg des Unter-

‘richts ausschlaggebend sind. Anstelle

der atomistischen Betrachtungsweise
hat deshalb eine ganzheitliche zu tre-
ten, die auch das Zusammenwirken
der Faktoren beriicksichtigt (vgl.
SHULMAN 1974, 1975). Aus diesem
Grunde ist es im Hinblick auf eine an-
gemessene Beurteilung des Unter-
richts nicht zulassig, einzelne Aspekte

beliebig wegzulassen oder bei der Ge-
samtbeurteilung einer Lektion zu ver-
nachlassigen. Der Aufbau einer Lek-
tion mag noch so gut sein, wenn nicht
gelibt und das Gelernte nicht ange-
wendet wird, ist der Unterrichtserfolg
nicht gewahrleistet. Dasselbe gilt fir
Personlichkeitsmerkmale des Lehrers,
die den Unterrichtserfolg positiv be-
einflussen oder aber in Frage stellen
kénnen.

Wie lasst sich nun die didaktische
Giiltigkeit der Kriterien begriinden,
welche in das sog. Instrument zur
Unterrichtsbeurteilung (1973) bzw. in
den Luzerner Fragebogen (1974) auf-
genommen wurden? Es gibt grund-
satzlich zwei Moglichkeiten, die Vali-
ditat eines ausgewahlten Kriteriums
zu begriinden: Man kann einmal die
Forschungsliteratur daraufhin durch-
gehen, ob zu dem ausgewahlten
Aspekt empirische Befunde vorliegen,
welche die Bedeutung dieser Varia-
blen fiir den Unterrichtserfolg stit-
zen. Es gibt eine Reihe von Untersu-
chungen dieser Art z. B. zu den Aus-
wirkungen einzelner didaktischer
Massnahmen wie der Angabe von
Lernzielen usw. Gegen eine Isolie-
rung einzelner solcher Aspekte gelten
im wesentlichen die gleichen Einwan-
de, wie sie weiter oben gegeniiber
einer atomistischen Betrachtungswei-
se des Unterrichts angefiihrt wurden.
Wir haben uns deshalb fiir den zwei-
ten Weg entschieden, der darin be-
steht, dass man einzelne didaktische
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Massnahmen und Unterrichtsaspekte
auf ihre Ubereinstimmung mit lern-
und  motivationstheoretischen  Er-
kenntnissen hin Uberprift. Dieser —
wenn man so will — deduktive Weg
fuhrt zwar nicht zu absolut gesicher-
ten und wissenschaftlich begriindeten
Kriterien, erweist sich jedoch ange-
sichts der noch unbefriedigenden Un-
terrichtsforschung gegenwartig als
einzig sinnvolle und praktikable Még-
lichkeit. Die auf diese Weise gewon-
nenen Kriterien haben haufig den
Charakter von plausiblen Hypothesen,
deren empirische Validierung noch
aussteht. Immerhin kann aus der Tat-
sache, dass sie mit grundlegenden
und gesicherten Erkenntnissen der
Lern-, Denk- und Motivationspsycho-
logie libereinstimmen, mit hoher Wahr-
scheinlichkeit auf ihre Giltigkeit ge-
schlossen werden.

Ein Beispiel soll dies illustrieren: Tra-
ditionellerweise ging man davon aus,
dass es genuge, komplexe bzw. ab-
strakte Sachverhalte den Schiilern
anschaulich vor die Sinne zu stellen,
damit sie sie erfassen und begreifen
kénnen. Dieser didaktische Grund-
satz entsprach der empiristischen
Auffassung, wonach die Wirklichkeit
auf dem Weg Uliber die Sinne in unse-
rem Kopfe ahnlich wie bei einer be-
lichteten Fotoplatte abgebildet wird.
Nichts im Kopfe, was nicht vorher in
den Sinnen war, ist die entsprechende
empiristische Grundthese. Nun haben
bereits KANT und in seinem Gefolge
andere  Erkenntnistheoretiker wie
auch der Genfer Entwicklungspsy-
chologe PIAGET den Standpunkt ver-
treten, dass Wahrnehmen nicht ein-
fach ein empirisches, rezeptives Fest-
stellen und Konstatieren von anschau-
lichen Gegebenheiten, sondern ein
aktiver und gezielter Prozess der In-
formationsaufnahme und -verarbei-
tung mit Hilfe verfiigbarer Katego-
rien oder Assimilationsschemata sei.

PIAGET stellt in Anlehnung an KANT
der empiristischen Abbildtheorie sei-
ne Assimilationstheorie des Erken-
nens entgegen und betont den subjek-
tiven, aktiven Beitrag bei jeder Er-
kenntnisgewinnung. Wenn man An-
schauung als ein Denken am Gegen-
stand und als eine gezielte Informa-
tionsaufnahme deutet, so folgt daraus
fir den Anschauungsunterricht, dass
die Auffassungstatigkeit der Schiiler
durch gezielte Fragen oder Impulse
des Lehrers angeregt und gelenkt
werden muss (vgl. AEBLI 1968, 130 ff.).
Dies wurde im traditionellen An-
schauungsunterricht in der Regel ver-
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nachlassigt, was dazu fiihrte, dass die
Schiiler oft tber eine oberflachliche
Erfassung einer Darstellung oder De-
monstration nicht hinauskamen.
Ahnliche Uberlegungen lassen sich
fur andere didaktische Grundséatze in
bezug auf die Art der Motivierung, die
Art der Gliederung des Stoffes usw.
anstellen.

2.3 Anforderungen an die Auswahi
und Formulierung von
Beurteilungskriterien

Wir haben uns im letzten Abschnitt
mit dem Problem der Gultigkeit oder
Validitdt von Beurteilungskriterien be-
fasst. Dabei haben wir festgestellt,
dass nur solche Aspekte (Merkmale,
Zige) des Unterrichts als Beurtei-
lungskriterien in Frage kommen, wel-
che direkt oder indirekt den Lern-
erfolg der Schiiler und/oder ihre Lern-
motivation (Freude, Interessen am Ler-
nen) positiv beeinflussen. Dies ist in-
dessen nicht die einzige Anforderung,
die bei der Auswahl und Formulierung
von Beurteilungskriterien beachtet
werden muss. Um nicht nur eine va-
lide, sondern auch eine objektive und
zuverlassige Erfassung und Evalua-
tion des Unterrichts zu gewéahrleisten,
miissen weitere Anforderungen be-
riicksichtigt werden.

Eine erste Anforderung betrifft die Art
der Formulierung von Beurteilungskri-
terien: Die Kriterien sollen méglichst
eindeutig und klar formuliert sein, so
dass ihr Interpretationsspielraum be-
grenzt ist. Ausdriicke wie «autoritér»,
«permissiv», «lehrerzentriert» u.&.m.
sind zu vermeiden, weil sie je nach
theoretischem Standpunkt etwas an-
deres bedeuten. Unsere Formulierun-
gen von Beurteilungskriterien entspre-
chen dieser Anforderung noch nicht in
einem durchwegs befriedigenden Aus-
mass. Einzelne Formulierungen sind
noch zu allgemein, um eine eindeu-
tige Interpretation zu gewahrleisten.

Beispiele hierfir aus unserem Frage-
bogen (1973):

1.11 Die Lektion ist folgerichtig auf-
gebaut.

3.32 Die getroffenen
sind zweckmdéssig.
5.26 Die Schiiler zeigen Verstédndnis,
sie «<kkommen mit».

Die sprachlichen Formulierungen «fol-
gerichtig aufgebaut», «zweckmaéssig»
und «Verstandnis zeigen» sind mehr-
deutig und kénnen den Charakter von
Leerformeln haben, unter denen man
sich verschiedene und sehr unter-
schiedliche didaktische Massnahmen
vorstellen kann. Bei einer Revision

Anordnungen

- sprachlicher

Differenzierte Unterrichtsbeobachtung

Es reicht nicht aus nur festzustellen, dass
der Lehrer eine Frage formuliert. Schon
bei einem so minimalen Detail des Unter-
richts wird dann unterschieden nach Fra-
geformen, Informationsgehalt, grammati-
scher Konstruktion der Frage, deren
Qualitat, Verstandlichkeit,
Schwierigkeitsgrad, motivierender Wir-
kung, Art der angeregten Denkprozesse,
Grad der Lenkung durch den Lehrer usw.
Diese Beispiele belegen die Behauptung,
Unterricht sei mehrdimensional. Dement-
sprechend vielschichtig werden auch die
Versuche sein, Unterricht durch Beobach-
tungsverfahren zu erforschen.

aus: Gerd Machmair, Unterrichtsanalyse,
Beltz-Studienbuch 1975.

unseres Beurteilungsinstruments
miissten solche Mangel behoben wer-
den.

Eine zweite Anforderung betrifft die
Beobachtbarkeit des Unterrichtsver-
haltens, auf welche sich die Beurtei-
lungskriterien beziehen. Die dabei be-
riicksichtigten Merkmale sollten di-
rekt oder indirekt beobachtbar sein,
wenn man vermeiden will, dass Ur-
teile bloss auf subjektiven Schlussfol-
gerungen beruhen, die nicht in je-
dem Falle stichhaltig begriindet oder
Uberhaupt begriindbar sind. Dies ist
der Grund, weshalb wir Personlich-
keitsmerkmale des Lehrers aus der
Beurteilung ausgeklammert haben.
Deren einwandfreie Beurteilung erfor-
dert eine diagnostische Vorbildung,
tiber die wir in der Regel nicht verfi-
gen. Ohne eine solche Vorbildung in
diagnostischer Psychologie ist die
Gefahr sozial bedingter Urteilsverzer-
rungen besonders gross.

Eine letzte Anforderung betrifft
schliesslich die Unabhéngigkeit der
ausgewahlten Beurteilungsdimensio-
nen und -kriterien. Die einzelnen Di-
mensionen und Kriterien diirfen sich
nicht Gberschneiden, wenn man ver-
meiden will, dass der gleiche Aspekt
nicht doppelt und dreifach gewichtet
wird. Auch in dieser Hinsicht weist
unsere erste Fassung des Beurtei-
lungsinstruments noch einige Mangel
auf. Verschiedene Dimensionen und
Kriterien sind zu wenig klar vonein-
ander abgehoben, so dass es leicht
zu unerwiinschten «Halo-Effekten®»

5 «Halo-Effekt» (seltener auch «Hofeffekt»
genannt) ist die Bezeichnung fiir eine bei
der (diagnostischen) Beurteilung auftreten-
de Fehlerquelle. Die Beurteilung einzelner
Eigenschaften oder Merkmale wird dabei
verzerrt oder zumindest durch andere (Ein-
drucks-)Merkmale ‘oder durch eine allge-
meine Vorstellung von der einzuschéatzen-
den Person beeinflusst.




zommen kann. Auch in dieser Hin-
sicht ist bei der Revision des Beur-
-ailungsinstruments noch einiges zu
‘erbessern. Im Luzerner Fragebogen
:onnten diese Erfahrungen bereits be-
ricksichtigt werden, mit dem Erfolg,
Jass dort die Uberschneidungen we-
entlich geringer sind.

>4 Anwendungsbereich des
-ragebogens zur Unterrichts-
yeurteilung

Jer von uns entwickelte Fragebogen
ur Unterrichtsbeurteilung orientiert
ich in erster Linie an Einfiihrungslek-
‘ionen aus dem Bereich der Berufs-
“unde und Naturlehre an gewerbli-
chen Schulen, wobei das Schwerge-
vicht auf allgemein-didaktische
\spekte gelegt wird. Dementspre-
chend ist seine Anwendbarkeit be-
jrenzt. Zwar enthélt der von uns ent-
vickelte Fragebogen allgemein-didak-
ische Kriterien, die auch fiir Lektio-
en aus dem Bereich des Sprach-,
Aathematik- oder Zeichenunterrichts
hre Gultigkeit haben, doch werden
lie fachspezifischen und fachdidakti-
schen Aspekte nicht erfasst. Diese
‘atsache ermdglicht einerseits auch
seine breite Verwendbarkeit, stellt
:ber anderseits auch seine Schwache
dar, insofern als er nur eine begrenzte

Anzahl von Aspekten beriicksichtigt,

die fur sich allein genommen noch
nicht die Qualitat des Unterrichts aus-
machen. Fir die Beurteilung einer
‘remdsprachenlektion sind neben
2inigen gemeinsamen noch ganz an-
Jere Kriterien ausschlaggebend als
iir die Beurteilung einer berufskund-
lichen Einfihrungslektion, weil der
Lehrinhalt jeweils ein anderer ist.
Geht es in der berufskundlichen Ein-
‘Uhrungslektion primadr um den Auf-
nau von Sachstrukturen, so geht es im
‘remdsprachunterricht vor allem um
die  Vermittlung von linguistischen
Strukturen (Grammatik, Syntax, Lexik),
welche die Grundlage fiir das effek-
tive Sprechen darstellen. Fir eine
~usgewogene Beurteilung einer Lek-
on sind deshalb neben allgemein-di-
caktischen auch fachdidaktische Ge-
sichtspunkte zu bertlicksichtigen. Fiir
die verschiedenen Schulfacher sind
carum langfristig eigene Beurtei-
iungsinstrumente und Kriterienlisten
U entwickeln, die das Schwerge-
wicht vor allem auf die fachdidakti-
schen Aspekte legen.

Mun unterscheiden sich Lektionen
richt nur in bezug auf den fachlichen
Lehrinhalt, sondern haufig auch in be-
zug auf die didaktische Funktion, die
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jeweils im Vordergrund steht. Es gibt
Einfihrungs-, Ubungs- und Anwen-
dungslektionen, es gibt Exkursionen
und Demonstrationen innerhalb des
Unterrichts, fiir deren Qualitat jeweils
unterschiedliche Faktoren massge-
bend sein kénnen. Im Falle der Beur-
teilung von Einflihrungs-, Ubungs-
und Anwendungslektionen kénnen die
relevanten Bereiche des Fragebogens
herausgegriffen und isoliert ange-
wendet werden. So wird man bei-
spielsweise bei einer Ubungs- und
Anwendungslektion die Aufmerksam-
keit auf die Beobachtungskriterien des
Abschnitts «Konsolidierung» richten.
Im Falle von Einflihrungslektionen legt
man den Akzent auf die Art und Weise
des Aufbaus (Darbietung, Erarbei-
tung) und auf weitere wichtige didak-
tische (z. B. Motivierung/Aktivierung)
und soziale (z.B. Lehrer-Schiler-In-
teraktion) Aspekte.

Zusammenfassend kann man sagen,
dass der vorliegende Fragebogen zur
Unterrichtsbeurteilung ein taugliches
Hilfsmittel, jedoch kein Allheilmittel
fur eine besondere und gerechtere
Beurteilung und Beratung in Unter-
richtsfragen darstellt.

3. Unterrichtsbeurteilung
und Lehrerberatung

Bei der Entwicklung und beim Einsatz
unseres Fragebogens wurde deutlich,
dass die Erarbeitung verbindlicher
Kriterien fiir die Unterrichtsbeurtei-
lung eine durch praktische Lehrerfah-
rung und didaktische Theorie begriin-
dete Unterrichtskonzeption voraus-
setzt. Denn: Wer Unterricht kompetent
beurteilen will — sei es zum Zwecke
der Instruktion oder der Inspektion —,
muss sich daruber klar werden, wel-
che Faktoren des Unterrichtsgesche-
hens wichtig sind. Wir haben im vor-
ausgehenden Kapitel (und ausfiihrli-
cher an anderer Stelle, vgl. Anm.")
die von uns fir einen guten Unterricht
als bedeutsam erachteten Merkmale
dargestellt. Damit haben wir aller-
dings nicht behauptet, dass das von
uns entwickelte Konzept eine ausrei-
chende Grundlage darstellt fiir eine
umfassende Beurteilung des Lehrer-
verhaltens oder gar der Lehrerper-
sonlichkeit. Fir ein ausgewogenes
Urteil Uber einen Lehrer muissen vor
allem auch seine erzieherischen Fa-
higkeiten ins Auge gefasst werden.
diese kommen aber nicht nur und
ausschliesslich wahrend einer Lektion
im Klassenzimmer zum Ausdruck.

Wo auch immer unterrichtet wird, es geht
um Begegnungen: mit dem «Stoff» (den
Fakten, den Zusammenhéngen, der Wahr-
heit), mit dem Lehrer und Mitschiler, mit
sich selbst.

Unser Fragebogen beschrankt sich
bewusst auf den Lehrer als Fachmann
fir Unterricht. Damit seien die mit der
Lehrerrolle verbundenen weiteren
Funktionen und Aufgaben nicht negiert
(so etwa seine Mitverantwortung fir
die Schule als gesellschaftliche und
staatliche Institution, seine erziehe-
risch bedeutsame Rolle als Berater
und Vermittler zwischen Elternhaus
bzw. Lehrbetrieb und Schule, sein bil-
dungspolitischer Auftrag), sondern le-
diglich aus unserer Betrachtung aus-
geklammert. Es soll damit keineswegs
einer didaktischen oder gar unter-
richtstechnologischen Einseitigkeit
das Wort geredet werden. Es geht uns
vielmehr darum, die Notwendigkeit
einer sachlichen Basis fur eine ge-
zielte Beurteilung und glaubwiirdige
Beratung herauszustreichen. Solange
der Lehrer als Unterrichtsfachmann
gesehen wird, und dies dirfte wohl
ein unbestrittenes Postulat jeder Leh-
rerausbildung und -fortbildung sein,
wird die Bewahrung im Unterricht im-
mer einen Schwerpunkt in der Lehrer-
beurteilung darstellen.

Dies bedingt Sachkompetenz und
Fachautoritdt auch auf seiten des Be-
urteilers. Diese Qualifikationen mis-
sen jedoch eine Erganzung finden in
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sprachspartner an.

anwalt.

Leitsatze flir die Inspektion und Beratung

— Der Schulleiter respektiere in der Person des zu beurteilenden Lehrers
immer und in erster Linie den Menschen und Kollegen.

— Er erkenne den zu beurteilenden Lehrer (auch den Junglehrer!) als Ge-

— Er zeige Verstandnis fiir die Schwierigkeiten (vor allem didaktischer und
padagogischer Art), denen insbesondere der junge Berufskollege begegnet.

— Wenn sich der Schulleiter als Berater gibt, bewahre er auch in extremen
(unter Umsténden auch in politisch heiklen) Situationen seine Rolle als Sach-

— Er bemiihe sich um ein ausgewogenes, von sachlicher Argumentation ge-
tragenes Beratungsgesprach (vgl. Imschweiler 1969, 63-69).

unabdingbaren «Umgangsqualitaten»:
Die sachliche Argumentation setzt
eine Leit- und Zielvorstellung dessen
voraus, was beobachtet, beurteilt und
besprochen werden soll. Richtet sich
das Beratungsgesprach auf das di-
daktische Verhalten des Lehrers, sind
einerseits eine klare Vorstellung vom
guten — wir haben gesagt: effektiven
und die Schiler zu selbstandigem
Lernen motivierenden — Unterricht und
anderseits eindeutige und begriindete
Beobachtungsgesichtspunkte uner-
lasslich.

Wir sind der Meinung, dass der von
uns vorgelegte Fragebogen zur Un-
terrichtsbeurteilung psychologisch-
didaktisch begriindete Kriterien ent-
halt (wenn auch nicht alle in gleicher
Weise praktisch erprobt und theore-
tisch abgesichert sind). Die sachge-
rechte Anwendung des Beurteilungs-
bogens entbindet den auf ein ange-
messenes Urteil bedachten Beobach-
ter nicht der einfiihlenden und ganz-
heitlichen Betrachtung des Unter-
richtsgeschehens. Dabei ist hervor-
zuheben, dass die vorliegenden Kri-
terien nicht nur zur Aufdeckung von
Mangeln und Unzulénglichkeiten im
Unterricht, sondern in erster Linie zur
Feststellung von positiven Aspekten
und Seiten einer Lektion dienen. Auf
diese Weise wird der Beurteiler in die
Lage versetzt, dem Kollegen oder
Junglehrer nicht nur zu sagen, dass
die Lektion im grossen und ganzen
«gut» war, sondern warum sie ge-
lungen ist. Konkrete positive Riick-
meldungen starken das Selbstver-
trauen des Lehrers und tragen dazu
bei, dass er gerade dieses positiv be-
wertete Verhalten beibehédlt und
pflegt. In der Hand des verantwor-
tungsbewussten Inspektors oder Be-
raters stellt das von uns entwickelte
Instrument zur Unterrichtsbeurteilung
deshalb ein brauchbares Hilfsmittel
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fur die Besprechung und Beurteilung
von Schulbesuchen dar.

Eine Frage bleibt allerdings offen, und
sie mag den einen und andern Schul-
leiter und Inspektor beschéaftigen,
namlich: Ist Beurteilung und Beratung
vom Junglehrer und Kollegen Uuber-
haupt gefragt? Diese Frage lasst sich
wohl nicht generell und eindeutig be-
antworten. Es ist aber zu vermuten,
dass Beratungssituationen nur dann
fruchtbar sein kénnen, wenn in ihnen
nicht in erster Linie Fiihrungs- und
Geltungsanspriiche herausgestellt
werden, sondern vor allem die fach-
lich begriindete Autoritdt zum Tragen
kommt. Auf den Unterricht und seine
Beurteilung bezogen kann dies nur
heissen, dass die didaktische Fach-
kompetenz sichtbar werden muss.
Dies kann am glaubhaftesten dann ge-
schehen, wenn dem Inspektionsbe-
such gelegentlich auch eine Gegen-
einladung ins Klassenzimmer des
Schulleiters und Inspektors folgt.
Wenn bei dieser Gelegenheit nicht
nur die Beobachterrollen vertauscht,
sondern dem Kollegen auch das «In-
strument» in die Hand gelegt wiirde,
damit auch er mit gleicher Scharfe
messen, wagen und gegebenenfalls
schneiden kann, dann waére durch die-
se Geste nicht nur Kollegialitat mani-
festiert, sondern dariiber hinaus ein
gutes Stick Berufscourage. — Aber
diese Dimension der Lehrerperson-
lichkeit ist im hier vorgestellten Fra-
gebogen zur Unterrichtsbeurteilung
nicht mehr enthalten. |

SLV-Reisen Silvester 1975

Das Detailprogramm dieser Reisen is
schon erschienen und wird lhnen gerne
zugesandt.

@ Weihnachten im Heiligen Land (Israel)
Dezember bis 4. Januar. 2145 Fr. Nur Fluc
612 Fr.

@ Rom mit einem Kenner. Flug 27. De
zember bis 3. Januar; 810 Fr.

Auskunft und Anmeldung:

Hans K&gi, Sekundarlehrer, Witikonerstras
se 238, 8053 Ziirich, Telefon 01 532285
Blirozeit. Schweizerischer Lehrerverein
Reisedienst, Ringstrasse 54, Postfach 189
8057 Zurich, Telefon 01 46 83 03.

Schweizerischer Lehrerverein

Tagung des Zentralvorstandes
und der Sektionsprésidenten

Am 15./16. November trafen sich Zentral-
vorstand und Prasidenten der Sektionen
des SLV in Rapperswil SG zu einer Aus-
sprache Uber aktuelle Fragen der Ver-
eins- und Bildungspolitik. Gerade in Zei-
ten wirtschaftlicher Rezession diirfen Ver-
besserungen im Schulwesen nicht resi-
gniert unterlassen und berechtigte Zielset-
zungen nicht geopfert werden. Wirtschaft-
liche und finanzielle Bedingungen lassen
sich zwar nicht lbergehen, aber es gilt
durch Bewusstmachung der padagogischen
Notwendigkeiten Behdérden und Offent-
lichkeit fur die schrittweise Verwirklichung
sinnvoller Reformen zu gewinnen. Unrea-
listische Forderungen sowie eine undemo-
kratische Konfliktstrategie fihren aller-
dings kaum zum Ziel. Der vom SLV und
von seinen Sektionen bislang praktizierte
und nicht erfolglose Weg eines sachlichen
und partnerschaftlichen Dialogs mit den
Behorden soll weiter verfolgt werden. Dies
gilt insbesondere fiir die Bestrebungen zur
Senkung der Klassengrosse (einer der
wirksamsten Reformen), die Verbesserung
der Ausbildung und Fortbildung der Leh-
rer, die Sicherung guter Arbeitsbedingun-
gen (Teuerungsausgleich) u. a. m. Die 1972
von der Delegiertenversammlung ver-
abschiedete Resolution zur Klassengrésse
wurde bekréftigt.

Die Tagungsteilnehmer unterzogen auch
die Empfehlungen der Expertenkommission
«Lehrerbildung von morgen» einer ersten
Prifung und besprachen das Verfahren fiir
die umfassende Vernehmlassung. Offer
und engagiert erdrtert wurden schliesslict
Gestaltung und Inhalt der «SLZ», dic
Massnahmen im Falle eines Lehreriiber
flusses und weitere Fragen der Vereins
politik. J

Eine

dende Termine nicht versaumen.

«Verordnung zum Bundesgesetz Uber die Arbeitslosenversicherung»
27. August 1975 enthalt Bestimmungen, die u. a. auch fir stellenlose Lehrkréafte (inkl.
Junglehrer) wichtig sind. Erkundigen Sie sich vor dem 30. November 1975 beim zu-
standigen kantonalen Arbeitsamt, damit Sie fiir die Bezugsberechtigung entschei-

Hinweis fiir stellenlose Lehrkréfte: Arbeitslosenversicherung

vom

Sekretariat SLV




Zusammenarbeit zwischen Lehrern, Eltern und Kindern

Die Fleet Primary School in London als Musterbeispiel

Auf Einladung des Vereins «Tages-
schulen fir den Kanton Zirich» (Zu-
rich) stellte Edith Kahn, Headmistress
der Fleet Primary School in London,
im Rahmen eines Lichtbildervortrages
siner interessierten Zuhorerschaft am
27. Oktober in Zirich ihre Schule vor.
Als Musterbeispiel einer fortschrittli-
chen (Tages-)Schule bietet sie fur uns
zahlreiche Hinweise, in welche Rich-
tung auch unser Schulsystem - bei
geniigend Initiative des Lehrers und
gutiger Mithilfe der Behdrden und Po-
litiker — grundlegend verbessert wer-
den koénnte.

Die Kompetenzen der Schulleitung —
eine Chance zur Profilierung

Die Erziehungsbehorden bewilligen
fir jede Schule ein bestimmtes Bud-
get, in dessen Rahmen die Schullei-
tung bestimmen kann, wie sie es ver-
~venden will. So kann jede Schullei-
tung — die im wesentlichen aus dem
Headmister oder der Headmistress
oesteht — selber Neuerungen einfiih-
ren, den padagogischen Tenor be-
stimmen und Formen der Mitarbeit
von Eltern suchen, ohne dass die Er-
ziehungsbehorde strenge Vorschriften
aufstellt.

Jamit kann sich jede Schule profilie-
ren und bietet so den Eltern die Mog-
lichkeit, die Schule fir ihr Kind aus
jem Angebot der verschiedenen
«Schulrichtungen» (u. a. gekennzeich-
1et durch verschiedene padagogische
Grundhaltungen) auszuwahlen. Die
Schiler werden also nicht «auf Ge-
deih und Verderben» in ein bestimm-
es Schulhaus eingewiesen, sondern
2s besteht ein echtes Alternativange-
bot, das nicht zuletzt auch eine Kon-
‘ergenz der Erziehungsstile von ElI-
‘ernhaus und Schule gewahrleistet™.

lit berechtigtem Stolz wies Miss
{ahn darauf hin, dass die Anmeldun-
sen der Kinder z. T. bereits vor der
seburt erfolgen! Die Auswahl der Kin-
fer erfolgt nach dem Prinzip der

Vgl. dazu auch den Artikel von Jost,
Gutscheine fir Bildung?», SLZ 7/73,
. 269 f., der den Vorschlag aufnimmt, den
Itern Bildungsgutscheine finanzieller Art
bzugeben, damit die Eltern eine Schule
rer Wahl fir ihr Kind aussuchen kénn-
@n; eine solche Konkurrenzsituation hatte
ur Folge, dass gute Schulen — denen das
Yohl der Kinder am wichtigsten ist — fiir
‘nre Bemuhungen belohnt wiirden.
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Durchmischung, also nicht nach eli-
taren Gesichtspunkten.

Die Eltern — Partner und Mitarbeiter
der Schule

Schon einige Monate vor Schulbeginn
besuchen die Eltern mit ihren Kin-
dern woéchentlich die Schule, um den
Betrieb und die naheren Umstande
kennenzulernen. Beim Eintritt der Kin-
der in die Schule wird den Eltern ein
Bogen vorgelegt, auf dem sie die Art
ihrer Mithilfe bei der Schularbeit be-
stimmen konnen. Méglichkeiten fir El-
ternmitarbeit bieten sich viele:

— Lesen und Erzahlen mit den Kin-
dern;

— Basteln und Zeichnen (z. B. Holzar-
beiten, Stoffarben usw.);

— Gartenarbeiten;
— Néhen und Kochen;

— Sport- und Freizeitbeschaftigung;
— Betreuung der Bibliothek;

— Herstellung (!) von Lehr-Anschau-
ungsmaterial und Betreuung von Ap-
paraten;

— Begleitung auf Exkursionen.

Diese Elternarbeit hat keineswegs Ali-
bifunktion, sondern die Eltern helfen
tatsachlich nach besten Kraften mit
und sind ein tragendes Element der
Schule, ohne das die kooperative
Struktur der Schule gar nicht verwirk-
licht werden kénnte. Das ging so weit,
dass die Eltern in Fronarbeit einen
grossen Schulhausanbau (Holzkon-
struktion) planten und errichteten, der
heute u. a. als Bibliothek, Fernsehzim-
mer sowie als Kiche und Essraum fiir
klassenweises Kochen und Backen
(unter Mithilfe von Mittern) dient.
Ebenso schenkten sie der Schule die
meisten Einrichtungsgegenstinde da-
zu.

Durch diese intensive Mitarbeit der El-
tern in der Schule entsteht ein tragen-
des Verhaltnis zwischen Schule und
Elternhaus; zwei normalerweise ge-
trennte Welten finden sich und kénnen
gegenseitig voneinander lernen. Vor
allem in den nicht-kognitiven Berei-
chen — die ja in einer Tagesschule
breiten Raum einnehmen — kdonnen die
Eltern den Kindern viel bieten und
dabei gleichzeitig die zahlreichen Pro-
bleme des Zusammenlebens kennen-
lernen und bewaltigen.

Elternmitarbeit — auch eine
Maoglichkeit in unseren Schulen?

Elternmitarbeit in der Schule liesse
sich ohne weiteres auch innerhalb
unseres Schulsystems verwirklichen,
und zwar auf verschiedenen Ebenen:
— auf Klassenebene durch Initiative
des Klassenlehrers;

— auf Schulhausebene durch Initiati-
ve des Lehrerkollegiums.

Fast alle Aktivitaten der Eltern in der
Fleet Primary School waren auch bei
uns sinnvoll und ohne weiteres mog-
lich,

— wenn die Lehrer die Eltern ihrer
Schiiler nicht als Gegner betrachten
wiirden und einsahen, dass das grund-
legende Erziehungsziel fir Schule und
Elternhaus letztlich dasselbe ist. Zu-
sammenarbeit bote die Madoglichkeit,
diese Ziele kooperativ anzugehen und
voneinander zu lernen;

— wenn die Behdérden konsequent und
in erster Linie das Wohl der Kinder im
Auge hatten; dazu gehort auch, dass
die Eltern nicht als quantité négligea-
ble im Schulsystem betrachtet wer-
den (Die Erziehungsdirektion des Kan-
tons Zurich bezeichnete in einem Fall
den Einbezug von Eltern in die schuli-
sche Arbeit ohne nahere Begriindung
als «Einsatz von nicht ausgebildeten
Hilfskraften im Unterricht» und als
«Schulversuch, der ausserhalb der je-
dem Lehrer zustehenden Unterrichts-
und Methodenfreiheit steht»).

Ich glaube, dass durch die intensive
Mitarbeit der Eltern jede Schule pro-
duktive Impulse empfangen und so
dem «Lernziel Solidaritdt» (Richter)
einen wichtigen Schritt nédher kommen
konnte. Peter Vontobel

Taktik (weschtlich)

immer voll drilige
immer voll drufhaue
immer voll durezieh

immer voll anegah
immer voll ufs Gas schtah
immer voll ufs Ganzi gah

immer us em volle schopfe
immer voll die andre schropfe

immer us volle Pfanne
volle Schiissle

volle Taller

frasse

und die

wo miend am leere Duume
suuge

eifach immer voll vergasse

Heinz Wegmann

1703




EDK und Rechtschreibeform

Reform der konventionell und in mancher Hinsicht mangelhaft geregelten Rechtschrei-
bung - gewiss keines der brennendsten Probleme der Erziehungsdirektorenkonferenz,
immerhin eine Frage mit (wie auch immer die Losung gewahlt wird) padagogischen Di-
mensionen: Es geht auch um Wertsetzungen, um Lernprozesse, um Schulung durch
einen (Anspriiche stellenden) Stoff. Aber, wie bei so manchem echten padagogischen
Problem gibt es mancherlei «Impli(lund Kompli-)kationen» mit ausserschulischen Belan-
gen (Texte gemass Unterlagen des «Bundes fiir vereinfachte Rechtschreibung»). J.

Umfrage bei den Erziehungsdirektionen
der deutschsprachigen Kantone iber die
Rechtschreibereform. Durchgefiihrt von der
padagogischen Kommission im Marz 1975.

Frage 1: Halten Sie eine Rechtschreibe-
reform grundsatzlich fiir erforderlich?

Frage 2: Wenn ja, von welcher Diskus-
sionsgrundlage wiirden Sie ausgehen?

— Empfehlungen des Arbeitskreises fir
Rechtschreiberegelung in der BRD (Wies-
badener Empfehlungen);

- Vorschlag des Bundes fiir vereinfachte
Rechtschreibung;

— andere Vorschlage.

Frage 3: Soll die Schweiz

— von sich aus Reformen anstreben (Al-
leingang)?

— Zusammen mit irgendeinem anderen
deutschsprachigen Land Reformen in die
Wege leiten?

— nur im Verband mit allen deutschspra-
chigen Landern Reformen einleiten?

Frage 4: Kénnen Sie Vorschlage lber die
Art der Durchfiihrung der Reform machen
(z.B. Dauer der Ubergangszeit). Worin
wirden Sie die hauptsachlichsten Schwie-
rigkeiten fir die Schule sehen?

(Diese Umfrage wurde an die Erziehungs-
direktionen der 21 deutschsprachigen Kan-
tone geschickt. Von 19 Kantonen wurde
schriftlich geantwortet, Wallis teilte tele-
fonisch mit, dass es sich der Meinung Lu-
zerns anschliesse und Freiburg verzichtete
auf eine Stellungnahme.)

Vgl. dazu die KOSLO-Umfrage 1974 in SLZ
24/74 und 39/74.

Fazit der Umfrage iiber
Rechtschreibereform

1. Die Erziehungsdepartemente der
deutschsprachigen Kantone beflirworten
alle, wenn auch nicht einheitlich stark,
eine Rechtschreibereform grundsatzlich.
Doch geht aus fast der Haélfte der Stel-
lungnahmen hervor, dass die Durchfiihrung
keine Prioritdt habe.

2. Inhaltlich zeichnet sich kein Trend zu
einer der vorgeschlagenen Grundlagen ab.
Die Wiesbadener Empfehlungen, die Vor-
schlage des Bundes fiir vereinfachte
Rechtschreibung und andere Vorschlage
halten sich als Diskussionsgrundlagen un-
gefahr die Waage.

3. Wenn immer moglich ist ein Vorgehen
im Verband mit allen deutschsprachigen
Landern zu verwirklichen. Sollte ein sol-
ches nicht méglich sein, ware die Reform
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auch mit irgendeinem einzelnen Land (vor-
zugsweise BRD) durchzufiihren. Ebenso-
viele Erziehungsdepartemente sprechen
sich sogar fiir einen Alleingang der Schweiz
aus, wie sich andere gegen ein solches
Vorgehen strikte wehren.

4. Eigentliche Schwierigkeiten bei der
Durchflihrung der Rechtschreibereform an
der Schule werden kaum gesehen. Be-
dingung ist allerdings, dass die Uber-
gangszeit ausreichend bemessen wird
(etwa 10 bis 15 Jahre). Es wird darauf
hingewiesen, dass bei einer Durchfiihrung
der Reform in den verschiedenen Kanto-
nen einheitlich vorgegangen werden muss.

Die offizielle Stellungnahme

Die Erziehungsdirektorenkonferenz
der deutschsprachigen Kantone
nimmt zur Frage der Rechtschreibe-
reform in der Schweiz zuhanden des
Eidg. Departements des Innern wie
folgt Stellung:

«In Entsprechung einer Anfrage des
Eidg. Departements des Innern hat
der Vorstand der Konferenz der kan-
tonalen Erziehungsdirektoren die Pad-
agogische Kommission beauftragt, bei
den Erziehungsdirektionen - der
deutschsprachigen Schweiz eine Um-
frage uber die Rechtschreibereform
durchzufiihren. Gestutzt auf die Er-
gebnisse dieser Umfrage, die von 20
der 21 befragten Kantone beantwor-
tet und im Marz 1975 abgeschlossen
wurde, hat die Konferenz der kanto-
nalen Erziehungsdirektoren der
deutschsprachigen Schweiz an ihrer
Sitzung vom 18. September 1975 be-
schlossen:

I. Grundsatzlich wird eine Reform der
Rechtschreibung beflirwortet.

Il. Die Inhalte der Reform sind naher
abzuklaren. Es wird zu diesem Zweck
empfohlen, eine Expertenkommission
unter Beteiligung der EDK einzuset-
zen.

Ill. Es ist anzustreben, die Reform ge-
meinsam mit allen deutschsprachigen
Landern durchzufihren.

Ein Alleingang der Schweiz ist kaum
zu verantworten.

IV. Fir die Durchfihrung der Reform
ist eine angemessene Ubergangszeit
vorzusehen.

Zeichnung von Hans Geisen.

Der Sozialpddagoge — ein neues
Berufsbild in der Schweiz

Die Sonderpadagogik ist ein Zweig
der Erziehung, der sich vornehmlich
mit Resozialisierungshilfe innerhalb
von stationaren oder ambulanten Insti-
tutionen beschéaftigt. In einer Zeit der
sozialen Umgruppierungen und der
Fragilitat einstmals fraglos akzeptier-
ten Sozialbeziehungen ist die Resozia-
lisierung um so wichtiger, als immer
mehr Individuen und ganze Gruppen
Licken in ihrem Sozialisierungspro-
zess aufweisen, die ihre Eingliederung
in das gesellschaftliche Zusammen-
leben erschweren oder gar verunmaog-
lichen.

Die Schule fiir Soziale Arbeit in Zi-
rich hat als erste Ausbildungstéatte in
der Schweiz einen Ausbildungsgang
geschaffen, der geeignete Interessen-
ten fir diesen anspruchsvollen und
wichtigen Beruf ausbildet. Ein erster
zweieinhalbjahriger Ausbildungsgang
— aufbauend auf einer abgeschlosse-
nen Grundausbildung in Heimerzie-
hung oder auf einer erfolgreichen Ab-
solvierung eines elf Monate dauern-
den Einfiihrungskurses (fur Mittel-
schulabsolventen) — wurde in diesem
Herbst abgeschlossen.

Die Ausbildung ist — abgesehen von
der verlangten Grundausbildung und
dem Einfiihrungskurs — wie folgt ge-
gliedert:

— Theoriejahr mit Erarbeiten von The-
men der Resozialisierung und mit pra-
xisbezogenen Unterrichtsteilen;

— Projektjahr; Erlangung der Berufs-
fahigkeit in der Planung, Organisation,
Durchfiihrung und Auswertung eines
Projektes;

— Abschlusseminar; Vertiefung
Analyse der Erfahrungen.

Nahere Auskunft tber dieses in Zu-
kunft wohl noch an Gewicht gewin-
nenden Berufsbildes des Sozialpad-
agogen — auch eine sinnvolle Spezia-
lisierung des Lehrers! — erteilt

und

Sekretariat der Schule fiir Soziale Ar-
beit, Ausbildung in Sozialpddagogik.
Biirglistrasse 26, 8002 Ziirich. pv.
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Schaffhausen

Seminarreform in eigener Kompetenz des
Grossen Rates

Am 12. August 1974 beschloss der Grosse
Rat des Kantons Schaffhausen eine Re-
form des Seminars, an dem die Primar-
lehrer ausgebildet werden. Die Staats-
rechtliche Kammer des Bundesgerichtes
hat am 7. Mai 1975 eine staatsrechtliche
Beschwerde abgewiesen, die darauf ab-
gezielt hatte, die Reform einem Volksent-
scheid zu unterstellen. Die nunmehr von
der Bundesgerichtskanzlei ausgefertigte
eingehende  Urteilsbegriindung  enthalt
grundlegende Angaben zu Finanzkompe-
tenzen im schaffhausischen hoéheren
Schulwesen wie liberhaupt zur Lehre vom
Finanzreferendum.

Die Schaffhauser Seminarreform bewirkt,
dass die Seminarabteilung der Kantons-
schule fortan von der ersten Klasse par-
allel zur Maturitdtsabteilung, also ohne an-
fangliche Eingliederung der Seminaristen
in letztere, gefiihrt wird. Die nunmehr ab-
schliessend auf sieben Jahre festgesetzte
Ausbildungszeit (ab 7. Schuljahr) ermog-
licht, den Musikinstrumentalunterricht um
drei Semester auszudehnen und das An-
gebot der fakultativen Facher (Instrumen-
tal- und Orgelunterricht) zu erweitern. Auch
wurde eine Unterteilung des Oberseminars
in vier Abteilungen méglich.

Art. 42 Abs. 1 Ziff. 2 der Kantonsverfas-
sung unterstellt unter anderem «alle Be-
schlisse des Grossen Rates, welche fir
einen besonderen Zweck eine neue einma-
lige Gesamtausgabe von mindestens
150 000 Fr. oder eine neue jahrlich wie-
derkehrende Ausgabe von mindestens
15000 Fr. zur Folge haben», der Volks-
abstimmung. Da die Seminarreform jahr-
liche Mehrausgaben zur Folge hat, die —
bei weit auseinandergehenden Schéatzun-
gen — jedenfalls den Betrag von 15 000 Fr.
Uberschreiten, wurde im Grossen Rat eine
Volksabstimmung beantragt, aber vom Rat
abgelehnt.

Abgesehen vom Finanzreferendum ohnehin
keine Volksmitwirkung

Das Bundesgericht hielt fest, dass eine
Seminarreform im Kanton Schaffhausen,
wenn man zunachst einmal von der Fi-
ranzreferendumsfrage absieht, nicht Ge-
genstand einer Volksabstimmung sein
kann. Denn nach Art. 50 Abs. 5 des kan-
tonalen Schulgesetzes wird die Organisa-
tion der Mittelschulen durch Dekret des
Grossen Rates bestimmt. Da dies ohne Ein-
schrdnkung so vorgesehen ist und die Ab-
sétze 1 und 2 dieser Bestimmung die Ar-
‘en der Mittelschulen nennen, ergibt sich,
dass der Grosse Rat unter anderem er-
néchtigt ist, auch eine Handels- und eine
16here Tochterschule einzurichten. Seine
Jrganisationsbefugnis ohne Volksmitwir-
<ung kann damit nicht auf untergeordnete
leformen bestehender Schultypen be-
schréankt sein. Die Delegation solcher Or-
Janisationsgewalt vom Gesetzgeber auf
den Grossen Rat in alleiniger Kompetenz
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ist denn auch nicht als Verfassungswidrig-
keit angefochten worden.

Zweifel und ihre Beseitigung

Die Ausgaben fiir die Seminarreform sind
nun weder durch einen Rechtssatz prinzi-
piell und dem Umfang nach vorgeschrie-
ben, noch sind sie zur Erfiillung der ge-
setzlich geordneten Verwaltungsaufgaben
unbedingt erforderlich. Es stellte sich nur
noch die Frage, ob das Volk mit dem Er-
lass des Schulgesetzes derartige Ausga-
ben vorweg gebilligt habe, wenn ein ent-
sprechendes Bedirfnis voraussehbar war.
Je allgemeiner eine einer Behdrde dele-
gierte Befugnis umschrieben ist, desto
grosser ist die behordliche Handlungsfrei-
heit und desto geringer die Erkennbar-
keit kiinftiger Aufwendungen auf seiten der
Stimmberechtigten. Entgegen der Meinung
des Beschwerdefiihrers deckt die dem
Grossen Rat gesetzlich Ubertragene Orga-
nisationsbefugnis in voraussehbarer Weise
jede geringere Umorganisation (Einfih-
rung neuer Schulfacher, Aufteilung von
Klassen und dergleichen), selbst wenn die
Mehrkosten jahrlich 15000 Fr. Uberschrei-
ten. Die beschlossene Seminarreform ist
indessen von grosserer Tragweite. Immer-
hin war dem Stimmbiirger beim Erlass des
kompetenzdelegierenden Gesetzes ersicht-
lich, dass sich im Laufe der Zeit Ande-
rungen der Schulstruktur aufdrdngen wiir-
den. So wurden im Kanton Ziirich die Ko-
sten von Umschulungskursen fiir das Pri-
marlehramt, nachdem der Regierungsrat
mit der Anordnung und Durchfiihrung die-
ser Kurse betraut worden war, als nicht
referendumsbediirftig bezeichnet. Umge-
kehrt ist im Kanton Schaffhausen unbe-
stritten, dass die Schulorganisationskom-
petenz des Grossen Rates diesem nicht
erlaubt, Schulhausbaukredite selbstandig
zu beschliessen. Es blieben damit hinsicht-
lich der Beschlussbefugnis fiir die Semi-
narreform auch vor Bundesgericht vorerst
Zweifel offen. Das galt zumal, als die ge-
setzliche Kompetenzzuweisung nicht ver-
deutlichte, wie der Grosse Rat von seiner
Erméachtigung Gebrauch zu machen habe,
die Frage nach dem noch unbestimmbaren
«Wie» des Gebrauchs aber nach bundes-
gerichtlicher Auffassung ein Mitsprache-
recht des Volkes rechtfertigen kann. Es
blieb also zuerst fraglich, ob eine gebun-
dene Ausgabe im Sinne dieser Recht-
sprechung vorliege.

Massgebend fiir die Lésung war daher der
Sinngehalt des kantonalen Rechts, insbe-
sondere seine unangefochtene und stetige
Auslegung, und nicht so sehr die Interpre-
tation des Referendumsrechts als der Um-
stand, ob die gesetzliche Grundlage des
Ausgabenbeschlusses als Grunderlass be-
zeichnet werden koénne, mit dessen An-
nahme die Stimmberechtigten die daraus
folgenden Ausgaben billigten. Es hatte hier
nun bereits nicht besonders sinnvoll ge-
schienen, dem Grossen Rat die Erfiillung
von Aufgaben zu libertragen, wéhrend die
sich daraus ergebenden Ausgaben dann
doch noch von einem Volksentscheide ab-
hédngig wiirden. Gegen einen Volksent-
scheid sprach auch Art. 96 des Schulge-

setzes, nach welchem der Staat die Ko-
sten fiir den Unterhalt des Kantonsschul-
gebdudes, fir den Unterricht, die Besol-
dungen und die allgemeinen Lehrmittel der
Kantonsschule tragt. Die ausschliessliche
Zustandigkeit des Grossen Rates wurde
endlich durch die schaffhausische Praxis
bestatigt, die seit 1919/21 bis 1974 allem
Anschein nach unangefochten Schulinsti-
tutionen mit Kosten oberhalb der Referen-
dumsgrenze durch abschliessendes Gross-
ratsdekret geschaffen hatte. Es handelt
sich um den erhohten Aufwand fir die
landwirtschaftliche Schule seit 1919, die
landwirtschaftliche Haushaltungsschule, die
allgemeinen Fortbildungsschulen, die er-
hohten Kosten der Schulzahnklinik, Son-
derschulen, den schulérztlichen Dienst, die
Erziehungsberatungsstelle, die Kleinkinder-
schulen, die Stipendien, die Grossratskom-
petenz, eine Handels- und eine Hohere
Tochterschule selbstandig zu errichten,
und die Dekrete von 1971 und 1974, die
ein Kindergartnerinnenseminar sowie eine
Diplommittelschule schufen.

Dr. R. Bernhard
Traurig, aber wahr

Die Geschichte des Apfels beginnt recht
ungliicklich, denn eben diese Frucht war
Ursache der Vertreibung aus dem Para-
dies. Doch seit den Zeiten von Adam und
Eva hat sich der Apfel mindestens in un-
seren Breitengraden zur beliebtesten Art
der zahlreichen siissen Naturprodukte ent-
wickelt. Und lange nicht alle dieser Baum-
frichte treten den Weg in die Mosterei
an, im Gegenteil, ein kraftiger Biss in
einen schoénen roten Apfel ist nach wie
vor ein herrliches Gefiihl. Beliebt ist der
Apfel denn nicht zuletzt auch als Zwi-
schenverpflegung fiir die Schiiler. Seit et-
lichen Jahren werden darum in den Schul-
hdusern jeweils im Winter einheimische
Pausenapfel fiir ein bescheidenes Geld an
die Schuljugend abgegeben. Verantwortlich
fur diese Organisation ist ein Lehrer, der
die administrative Arbeit zum Wohle der
Schiiler gerne auf sich nimmt. Oder etwa
doch nicht?
An der Bezirksschule erfiillte diese
Aufgabe seit vielen Jahren Lehrer B. Nach
seinem Rucktritt aber kam die Pausen-
apfelaktion in Schwierigkeiten. Gemass .
dem Bericht tiber die Schulen 1974/75 un-
terrichten im Moment Uber 30 Hauptleh-
rer und etliche Hilfslehrer an der Schule
in ... Fast die Halfte davon ist erst vor
wenigen Jahren zur Lehrerschaft gestos-
sen und befindet sich noch in jugendli-
chem Alter. Doch an Apfeln scheint von
diesen Damen und Herren niemand Inter-
esse zu haben. Jedenfalls ist es eine be-
dauerliche Tatsache, dass in diesem Win-
ter keine Pausenédpfel abgegeben werden.
Das Argument, dass das Interesse an die-
ser Zwischenverpflegung abgenommen
habe, sticht nicht, es riecht zu sehr nach
einer faulen Ausrede. Der Wurm scheint
weniger im Apfel als anderswo zu liegen.
Adlerauge

Mit «Adleraugen» verfolgt die Offentlich-
keit Tun und Lassen der Lehrer wie eh und
je!
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Berichte

Haben die katholischen Privatschulen
noch eine Zukunft?

Die katholischen Erziehungsinstitutionen
der Schweiz fihrten vom 27. bis 29. Okto-
ber 1975 in Flieli-Ranft eine Studientagung
Uber das Thema «Religiése Erziehung kon-
kret» durch. Dabei nahmen sie in zustim-
mendem Sinne vom Schlussbericht einer
umfassenden Untersuchung Ulber die Zu-
kunft der katholischen Schulen Kenntnis.

Zeichen der Krise

Diese Untersuchung ist von der Arbeits-
stelle fir Bildungsfragen in Luzern im Auf-
trage des Bildungsrates der Schweizer Ka-
tholiken und in Zusammenarbeit mit dem
Padagogischen Institut der Universitat
Freiburg durchgefiihrt worden. Anlass da-
zu war der Umstand, dass sich immer mehr
Schulen gezwungen sahen, ihre Tore zu
schliessen und dass sich offensichtlich
eine Krise im Bereich der katholischen
Privatschulen bemerkbar machte. Man-
chen Schulen fehlt plétzlich der eigene
Erziehernachwuchs und andere stehen vor
gewaltigen Investitionsentscheiden. Da und
dort ist als Folge des neuen Kirchenver-
stédndnisses auch der Glaube an den Sinn
der eigenen Anstrengungen ins Wanken
geraten. Man begann daran zu zweifeln,
ob es noch notwendig sei, bisherige Schu-
len weiterzufiihren, und auch daran, ob
Uberhaupt christliche Erziehung einiger-
massen klar umschrieben werden kénne.

Immer noch grosse Nachfrage

Im Verlaufe der mehrjahrigen Untersu-
chung, die von einer eigenen Studienkom-
mission beratend begleitet worden ist,
wurden umfassende Erhebungen liber den
Istzustand, uber die padagogischen Kon-
zepte, die Motivation der Eltern und Uber
die finanziellen Bedirfnisse der Schule
durchgefiihrt. Die sechs Bande des Be-
richtes zeigen, dass die katholischen Pri-
vatschulen immer noch einen sehr be-
deutenden Umfang aufweisen: Rund 4000
Lehrkrafte unterrichten zurzeit etwa 40 000
Schiiler und Schiilerinnen aller Altersstu-
fen. Die verschiedenartigsten Schultypen
sind dabei vertreten: heilpadagogische
Sonderschulen, Volksschulen, Mittelschu-
len, aber auch Berufsschulen (Handel, Leh-
rer, Hauswirtschaft usw.). Viele dieser
Schulen, die im Durchschnitt sehr méssige
Pensions- und Schulgelder verlangen, kon-
nen sich deshalb erhalten, weil die dar-
in tatigen Ordensleute nur einen sehr ge-
ringen Lohn beziehen. Jahrlich erbringen
diese Lehrkrafte durch unbezahlte Arbeit
eine Leistung von rund 75 Mio Fr. Dieser
gewaltige Einsatz der Tragergemeinschaf-
ten hat die katholischen Privatschulen bis
jetzt davor bewahrt, Schulen der Reichen
zu werden.

Dieses private Bildungssystem ist Ubri-
gens nicht nach einem einheitlichen Kon-
zept entstanden. Jede Schule ist fiir sich
selbst gewachsen und hat ihre Unabhéan-
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Ein neues Verstandnis der Bildungspolitik

Wir haben in den letzten Jahren zuviel liber theoretische und zuwenig lber
praktische Ausbildung nachgedacht. Bildungsexperten, Beratungsgremien,
aber auch die Politiker haben die lllusion erweckt, durch eine Verbesse-
rung unseres Bildungssystems konnte allen Birgern die Verwirklichung
ihrer beruflichen und gesellschaftlichen Traumziele ermdéglicht werden. Als
Gradmesser fiir die Qualitat von Bildung und Ausbildung wurde zunehmend
der Anteil der Theorie an der Ausbildung gesehen. Je mehr Theorie, um so
hoher die soziale Anerkennung der Reform durch die Reformer. Diese Ent-
wicklung hat zu einer Uberproportionalen Ausdehnung der Aufwendungen
fiir den universitaren Bereich und zu einer straflichen Vernachlédssigung der
beruflichen Bildung in den offentlichen Haushalten gefiihrt. Damit sind ge-
rade von denjenigen, die das Wort von der Chancengleichheit der Arbeiter-
kinder standig im Mund flihren, Entwicklungen geférdert und vorangetrieben
worden, die die Bildungskluft zwischen einer privilegierten, durch falsch ver-
standene Autonomie vor jeder Leistungskontrolle geschiitzten Minderheit
und der breiten Mehrheit der jungen Menschen, die ihre Bildung von der
beruflichen Ausbildung erwarten, standig vergrossern.

Heute setzt sich die Erkenntnis durch, dass in einer arbeitsteiligen Indu-
striegesellschaft auch ein besseres und chancengerechteres Bildungssy-
stem kein Volk von leitenden Angestellten produzieren kann. Das Bediirfnis
nach Bildung darf sich gerade in einer Indust:iegesellschaft nicht allein an
den Notwendigkeiten des beruflichen und gesellschaftlichen Aufstiegs orien-
tieren. Es muss dem Menschen in gleichem Masse die Fahigkeit vermit-
teln, sich in seiner Personlichkeit, seiner Familie, am Arbeitsplatz, in einer
sinnvollen Gestaltung seiner Freizeit und in der Solidaritdt mit seinen Mit-
ienschen zu verwirklichen.

Voraussetzung fiir ein solches neues Verstandnis der Bildungspolitik ist al-
lerdings auch, dass wir uns von der Vorstellung befreien, Bildungspolitik be-
schrankte sich vor allem auf Organisationsfragen.

Prof. Kurt Biedenkopf, zitiert nach LLV-Post

gigkeit gegeniiber andern Schulen und
auch gegeniiber der Amtskirche gewahrt.
Das hat dazu gefiihrt, dass sie nun auch
in der Krise allein steht und, falls keine
entsprechenden Massnahmen getroffen
werden, die Schwierigkeiten allein zu I6sen
hat.

Auffallig ist aber, dass diese Schulen of-
fensichtlich einem Bediirfnis entsprechen,
denn viele Schiiler missen wegen Platz-
mangel zuriickgewiesen werden.

Der besondere Auftrag christlicher Privat-
schulen

Im Schlussbericht wird die Ansicht ver-
treten, dass es sinnvoll und notwendig sei,
diese Schulen weiterzufithren. Die einzel-
ne Schule hat allerdings nur dann eine
Existenzberechtigung, wenn sie eine be-
sondere padagogische Dienstleistung an-
bieten kann. Alle diese Schulen miissen
versuchen, auf irgendeinem Gebiet zum
Modell zu werden, denn nach diesem Be-
richt sollten sie zu wirklichen Alternativ-
schulen werden. Sie missten versuchen,
ihr padagogisches Konzept von einer
christlichen Werthaltung und vom Evange-
lium her zu gestalten und immer neu zu
Uiberdenken. Der Bericht bezeichnet es
als unerlasslich, dass jemand in unserer
pluralistischen Welt gerade diese Sonder-
aufgabe mit besonderem Einsatz wahr-
nimmt.

Eine Konkurrenz zur staatlichen Schule ist
dabei weder beabsichtigt noch erwiinscht.
Im Sinne eines gesunden Wettbewerbs
muss es jedoch der Ehrgeiz dieser Schu-
len sein, eine padagogische Leistung zu
erbringen, welche die offentliche Schule
nicht erbringen kann. Dadurch erhdlt die
private Schule auch fiir die staatliche einen
besondern Wert, denn die staatliche Schule
muss mit solchen Modellen konfrontiert
werden, wenn sie selbst in ihrer Reform-
bestrebung weiterkommen soll. So werden
die Leistungen der katholischen Privat-
schulen als Dienst an der Offentlichkeit
gewertet.

Empfehlungen

Der Schlussbericht fiihrt eine Reihe von
Empfehlungen an ganz verschiedene Adres-
saten auf. lhnen liegt die Uberzeugung
zugrunde, dass die Zukunft der katholi-
schen Schulen nur dann gesichert ist, wenn
verschiedene Kreise ihr Verhalten in bezug
auf diese Schulen andern. So wird ein-
dringlich gezeigt, dass diese Schulen eine
bewusste Zusammenarbeit anstreben mis-
sen. Ebenso wichtig ist, dass sie ihr pad-
agogisches Konzept Uberpriifen, um es,
wenn notig, zu erneuern. Die Leiter der ka-
tholischen Privatschulen werden aufgefor-
dert, gemeinsam mit Lehrern, Erziehern,
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Vorwort

Der oéffentliche Verkehr bedient unser Land engmaschig, wie es unserem ho-
hen Stand der Entwicklung entspricht. Die Bundesbahnen besorgen in erster
Linie den landesweiten und internationalen Verkehr. Den regionalen Verkehr
tragen neben einzelnen SBB-Strecken die sogenannten Privatbahnen, das dich-
te Netz der Reisepost und der konzessionierten Automobil- und Trolleybus-
unternehmungen bis in die abgelegensten Bergtéler. Im stddtischen Bereich
haben wir eine grosse Zahl von Tram- und Vorortsbahnen.

Im Reiseland Schweiz sorgen ausserdem zahlreiche Schiffahrtsunternehmun-
gen, Zahnrad-, Standseil-, Luftseilbahnen und Skilifte fir ein reichhaltiges An-
gebot an touristischen Méglichkeiten.

Im Luftverkehr schliesslich vermitteln Swissair und auslédndische Gesellschaf-
ten unserem Land den Zugang zur weiten Welt.

Massgebend fiir die Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs ist nicht allein das
grosse Angebot an verschiedenen Verkehrsmitteln. Ebenso wichtig ist, dass
er im ganzen Land allen Menschen stets zur Verfliigung steht. Ein rein privat-
wirtschaftlich organisiertes Verkehrswesen wiirde sich vorwiegend den wirt-
schaftlich starken und zahlungskréftigen Regionen widmen. In abgelegenen Ge-
genden kdme der Transport so teuer, dass sie sich rasch entvélkern wiirden.
Der offentliche Verkehr sorgt also dank seinen offentlichen Pflichten dafiir,
dass alle Regionen verniinftig erschlossen bleiben und dass nicht nur die Mo-
torisierten die regionalen Hauptorte fiir Arbeit, Einkdufe, Besuche, Schulen usw.
erreichen kénnen.

Das ist seine Grundaufgabe in unserer Wirtschaft und Gesellschaft, die von
ihm viele Leistungen verlangt, die Verluste bringen. Der Anschluss einer Ge-
gend ans offentliche Verkehrsnetz ist demnach mindestens so wichtig wie etwa
die Versorgung mit Strom, Wasser oder Telefon. Trotzdem ist gerade in un-
seren abgelegeneren Gegenden die Motorisierung des einzelnen ausschlag-
gebend, um die Siedlungen lebensféhig zu erhalten. Wéahrend der 6ffentliche
Verkehr die gréberen und unrentablen Grundleistungen sicherstellt, kbnnen
dank der Motorisierung «massgeschneiderte» Sonderwiinsche befriedigt wer-
den, die fiir das Wohnen nebenaus bestimmend sein kénnen. Deshalb soll sich
das gesamte Verkehrswesen in ein verniinftiges Ganzes zusammenfigen. Wir
mussen aber auch schédliche Folgen vermeiden, die ein Zuviel an Motorisie-
rung vor allem in dichtbesiedelten Gebieten und Stddten verursacht, dort also,
wo das Motorfahrzeug fir die Bevélkerung zur Last werden kann.

Die Probleme einer zu heftigen Entwicklung haben auch den Verkehr erfasst
und gehen daher mehr als nur die Verkehrsfachleute an. Gerade die Jugend,
die unter dieser Entwicklung am lédngsten zu leiden haben wird, muss sich
mit diesen Schwierigkeiten vertraut machen. Dafiir sind diese Unterrichtsblét-
ter ein ausgezeichnetes Mittel.

Willi Ritschard, Bundesrat
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Die 4. Serie «Unterrichtsblitter»

Nachdem der Verein «Jugend und
Wirtschaft» 1973 mit der Veréffentli-
chung einer Serie Unterrichtsblatter
Uber die Energiewirtschaft eines der
wesentlichsten Probleme der Gegen-
wart fiir die Behandlung in der Schule
vorbereitete und damit unfreiwillig
heisseste Aktualitédt beriihrte, 1974 mit
den Serien «Individualverkehr» und
«Bauen und Wohnen» wieder das In-
teresse der Lehrerschaft fand, wird
heute ein staatsbiirgerliches Thema
ersten Ranges vorgelegt: Der offentli-
che Verkehr. Die meisten Biirger wer-
den in den nachsten Jahrzehnten
wahrscheinlich wiederholt zur Urne
gerufen werden, um vor allem die Sa-
nierung der Verkehrsverhaltnisse in
den Agglomerationen zu bewilligen,
vielleicht auch schon, um die Finan-
zen fir Schnellbahnen zwischen gros-
sern Stadten zur Verfligung zu stellen.
Die meisten von uns merken es in-
dessen taglich, dass das Problem Ver-
kehr nicht zufriedenstellend geldst ist.
Das Vehikel, welches alle Probleme
auf einen Schlag zu l6sen versprach,
unser bequemes, geliebtes Auto, hat
die Strassen in einem solchen Mass
zu Uberschwemmen begonnen, dass
es sich selbst zum Hindernis gewor-
den ist. Kurz: Wir haben Verkehrspro-
bleme. Dieser Stoff soll der nachsten
Generation helfen, sie zu l6sen.

Vorerst informieren wir den Lehrer
Uber die Wirtschaftlichkeit und Attrak-
tivitat des Offentlichen Verkehrs.
Fachleute amtlicher Stellen haben fiir
uns wesentliche Probleme des o6ffent-
lichen Verkehrs auf allgemein ver-
standliche Art beschrieben. Unter dem
Titel «Gegenwart und Zukunft des 6f-
fentlichen Verkehrs» hat ein Lehrer
eine Serie fertiger Lektionen aufbe-
reitet. Sie wurden auch schon mit
Erfolg in der Schule erprobt. Ausge-
hend von der Alltagserfahrung fiihrt
er den Schiiler hin in recht kompli-
zierte Fragen. In der didaktischen An-
lage gleich, doch ohne genaue Anwei-
sungen, sich beschrankend auf Anre-
gungen und Aufgabestellungen sind
die wirtschaftskundlichen Ubungen
S. 1718 bis 1722, Ubungen zur wirt-
schaftlichen Bedeutung des Giiterver-
kehrs..., S. 1724/5 und «Historische
Aspekte des offentlichen Verkehrs»
AUF DEN Seiten 1733 bis 1739. . JT
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Attraktivitat und Wirtschaftlichkeit
des offentlichen Verkehrs

Eidgendéssisches Amt fiir Verkehr

Verband schweizerischer Transportunternehmungen des éffentlichen Verkehrs

Schweizerische Bundesbahnen

1. Kostenbegriffe und Kostenabhéngigkeiten

Wegekosten: Kosten fiir Fahrwegebau
und -unterhalt, Verkehrsregelung,
Streckensicherung (Signale, Barrie-
ren, Stellwerke usw.), bei den elek-
trischen Bahnen auch Energiezufiih-
rung (Fahrleitung usw.).

Die Wegekosten werden im Strassen-
verkehr grosstenteils mittels Treib-
stoffpreiszuschlagen auf die Automo-
bilisten tberwalzt und stehen deshalb
proportional zur Fahrleistung.

Anders auf der Schiene: Die Bahn-
gesellschaft hat unabhangig von der
Fahrleistung fiir die vollen Wegeko-
sten aufzukommen. Diese sind fiir sie
Fixkosten.

Kapazitdtskosten: Kosten aller im Be-
sitz einer Unternehmung stehenden
Betriebsmittel in betriebsbereitem Zu-
stand. Bahn: gesamte Infrastruktur
plus Fahrzeuge. Strasse: nur Garagen
und Fahrzeuge.

Betriebsbereitschaftskosten: Kapazi-
tatskosten plus Personalkosten zur
Aufrechterhaltung einer bestimmten
Betriebsbereitschaft. Zeitliche Varia-
tionsmoglichkeit der Betriebsbereit-
schaft: z. B. Betriebseinstellung wah-
rend der Nacht. Ortliche Variations-
moglichkeit: z. B. keine Giiterannah-
me auf bestimmten Stationen.

Kapazitats- und Betriebsbereitschafts-
kosten sind bei den Bahnen relativ
hoch. Prozentuale Aufteilung der Be-
triebskosten der SBB:

Leitung und allgemeines 8%
Bahnbewachung 1%
Stationsdienst 39%
Anlagenunterhalt 17%0
Zugbegleitung 7%\ 250/
Zugférderung 18% f oL 35%0
Fahrzeugunterhalt 10%

Der Anteil der proportional mit dem
Verkehrsvolumen zunehmenden Ko-
sten fiir Zugférderung und Zugbeglei-
tung betragt nur 25%. Dazu kommt
der fahrleistungsabhéngige Teil der
Unterhaltskosten. Mehr als die Halfte
der Kosten sind jedoch fix. Bei Aus-
dehnung des Transportvolumens neh-
men deshalb die Gesamtkosten un-

terproportional zu, d.h. die Kosten
pro transportierte Einheit nehmen ab.
Anders bei der Strasse: der grdsste
Teil der Kosten nimmt dort proportio-
nal mit dem Verkehrsvolumen zu, der
Fixkostenanteil ist unbedeutend.

K -
Kosten der -

Leistungserstellung =
4 o

= Variable
- Kosten
Bahn

— Fixkosten Bahn

Variable
[- Kosten
Strasse

e R e U S S SETRkostenistiassh g

Yerkehrsvolumen

A4-Strichvorlagen erhéltlich

Samtliche Vorlagen werden aus Ko-
stengriinden verkleinert wiedergege-
ben. Sie konnen auf A4-Format mit-
tels Coupon beim Verein Jugend
+ Wirtschaft bestellt werden. Vgl. Cou-
pon S. 1737.

Die Bahn kann fiir Massentransporte
am wirtschaftlichsten eingesetzt wer-
den. Sie ist ein Massentransportmit-
tel.

Betrachten wir nun die Rollmaterial-

anschaffungskosten (aufgerundete
Zahlen):

Mio Fr.
Lokomotive RE 4/4 Il 2
Reisezugwagen ohne Klimatisie-
rung 0,5
Reisezugwagen mit Klimatisie-
rung 0,9
Zweiachsgiiterwagen 0,04
Camion mit Anhanger 0,1-0,2
Autocar 0,1-0,2
Gelenkautobus 0,3

Die Lebensdauer der Schienenfahr-
.zeuge ist etwa dreimal so lang wie die
der Autos. Energie- und Unterhaltsko-
sten pro angebotene Transportkapa-
zitat sind auf der Schiene wesentlich
tiefer als auf der Strasse, jedoch erst
dann, wenn wir als Vergleichsgrosse
einen Zug mit mehr als einem Wa-
gen nehmen.




Die Vorteile des wirtschaftlichen
Bahntransportes werden zum Teil
durch die Kosten des Rangierens und
des Giterumlads wieder kompensiert.
Rund 10% des gesamten Aufwandes
der SBB werden fir das Rangieren
beansprucht. Der Stiickgluterumlad auf
den Stationen kommt oft teurer zu
stehen als der eigentliche Stiickgiiter-
transport. Soll die Wirtschaftlichkeit
des Giiterverkehrs gehoben werden,
so muss der Hebel an jenen Punkten
angesetzt werden. Am wirtschaftlich-
sten ist meist weder eine reine Schie-
nen- noch eine reine Strassenldosung,
sondern eine sinnvolle Kombination
der Vorteile der Schiene als Massen-
verkehrsmittel und des Autos als Fla-
chenverkehrsmittel. Beispiel:

Stiickgutkonzepte der westeuropai-
schen Bahnen: Sammeln und Vertei-
len der Giiter in der Flache mit Stras-
senfahrzeugen, Transport zwischen
den grossen Knotenpunkten auf der
Schiene.

2. Giterverkehr

Der Giterverkehr ist fiir viele der
schweizerischen = Normalspurbahnen
bedeutender als der Reiseverkehr.
Rund zwei Drittel ihres Verkehrser-
trages stammen aus dem Giiterver-
kehr. Der Gitertransportakt der of-
fentlichen Verkehrsmittel darf nicht
isoliert betrachtet werden. Er ist nur
ein Glied in der Transportkette vom
Versender zum Empfanger. Ziel ist
nicht die Wirtschaftlichkeit eines ein-
zelnen Gliedes, sondern der gesam-
ten Kette.

Am wirtschaftlichsten ist der Trans-
port in Blockziigen (Giiterziigen, die
nicht rangiert werden miissen) von
einem Versender mit Gleisanschluss
zu einem Empfanger mit Gleisan-
schluss. Dieser Idealfall kommt jedoch
selten vor. Meist muss rangiert oder
umgeladen werden. Zur Rationalisie-
rung des Giiterumschlages bedient
man sich folgender Verfahren:

Palettierung: Die Giiter werden auf
genormten Ladebrettern (80X120
cm) verladen, die mit Hilfe eines Ga-
belhubtraktors von einem Mann ohne
Anwendung von Muskelkraft aufge-
nommen, transportiert und abgesetzt
werden konnen.

Anwendbarkeit: Giberall, wo Gabelhub-
iraktoren vorhanden sind.

Containerisierung: Transport in ge-
normten Behéltern (haufigste Masse:

SLZ 46, 20. November 1975

Huckepack-Verkehr. Von der Strasse auf die Schiene — von der Schiene auf die Strasse

mit dem ganzen Camion, denn das Umladen ist zeitraubend und deshalb auch kost-

spielig.

2,44X2,44 X9 oder 12 m), die am ratio-
nellsten mittels Krananlagen zwischen
Schiff, Eisenbahnwagen und Strassen-
sattelschlepper verschoben werden
konnen.

Anwendbarkeit: auf wirtschaftliche
Weise nur in mit Spezialkrananlagen
versehenen Container-Terminals (in
der Schweiz: Basel, Roggwil-Wynau,
Embrach, Chavornay, Stabio und Ca-
denazzo).

Huckepackverkehr: Transport von
Strassenfahrzeugen oder von deren
Laderaum (Wechselaufbauten) auf
speziell konstruierten Bahnwagen.

Verschiedene Verladetechniken:

a) Das Strassenfahrzeug fahrt vor-
warts auf den Giliterwagen und bleibt
dort (Verlad relativ schnell).

b) Das Strassenfahrzeug fahrt riick-
warts auf den Bahnwagen, ladt dort
den Sattelauflieger ab und fahrt vor-
warts wieder weg (Verlad relativ lang-
sam).

c) Das Zugfahrzeug trennt sich auf
der Verladerampe vom Sattelauflieger.
Dieser wird anschliessend per Kran
verladen (Verlad schneller als unter
b).

Anwendbarkeit: a) und b) an jeder
Verladerampe, sofern Autotransport-
wagen zur Verfiigung stehen, c) nur
in entsprechend ausgebauten Termi-
nals.

(Foto SBB)

«Roll on / roll off»: Transport von
Strassen- oder Schienenfahrzeugen
per Fahre (im Verkehr mit Grossbri-
tannien, Skandinavien und den siidli-
chen Mittelmeerlandern von Bedeu-
tung).

Anwendbarkeit: in jedem Hafen, so-
fern Fahrschiffe zur Verfiigung ste-
hen.

Rollschemelbetrieb: Transport von
Normalspureisenbahnwagen auf
Schmalspureisenbahnwagen oder um-
gekehrt.

Anwendbarkeit: dort, wo das Strek-
kenprofil geniigend gross ist und Roll-
schemel zur Verfliigung stehen.

Spurwechselanlagen: Wechsel der
Radséatze oder Verringerung des Rad-
abstandes bei Ubergang von Nor-
mal- auf Breitspur (von Bedeutung an
der spanischen und sowjetischen
Grenze).

Anwendbarkeit: bedingt Spezialwa-
gen und Spurwechselanlagen.

Auch bei Anwendung der glinstigsten
Verfahren miissen die Guter minde-
stens je einmal ein- und ausgeladen
werden. Zur Erleichterung dieses Vor-
ganges wurden eine ganze Reihe von
Spezialwagen und Spezialbehéltern
konstruiert, insbesondere fiir Flissig-
keiten und Schiittgliter (automatischer
Be- und Entlad mittels Schwerkraft,
Druckluft, Pumpen usw.).
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Die grosse Rationalisierung der letzten Jahre: Container.

g il
|

(Foto SBB)

Der Schweizerische Eisenbahnerverband hat ein umweltfreundliches Stlickgut-Konzept
ausgearbeitet, das zum Ziele hat, den Warenverkehr auf die Schiene zu holen, wo immer

dies sinnvoll und wirtschaftlich ist.

Die Wirtschaftlichkeit des Guterver-
kehrs kann des weitern gesteigert
werden durch

Reduktion der Wagenstillstandszei-
ten: Diesem Zweck dient das elektro-
nische Guterwagenzuteilprogramm
WIKAS der SBB.

Automatisierung des Rangierbetrie-
bes: Sie ist bei den SBB teilweise in
Einfiihrung. Sie bedingt:

— Kennzeichnung der Giterwagen mit
einer Codezahl, enthaltend Herkunft, Be-
férderungsart, Befdrderungsweg und Ziel
des Wagens;

— Apparate, die die Codezahl ablesen und
an den Computer weiterleiten;

— Computer, die aufgrund der erhaltenen
Angaben das optimale Rangierprogramm
ausrechnen und die entsprechenden Be-
fehle an die Stellwerke weiterleiten;

— Elektronische Stellwerke, die die ge-
samten Abldufe eines Zuges einspeichern
und die Weichen automatisch zur richtigen
Zeit in die richtige Stellung bringen;

— elektrodynamische Geleisebremsen, die
die anrollenden Giterwagen auf die ge-
wiinschte Geschwindigkeit abbremsen;

— elektrodynamische Beidriickeinrichtun-
gen, die die Geschwindigkeit der Wagen
konstant halten;

— automatische Kupplung;

— fiihrerlose Rangierlokomotiven.
Die letzten beiden Bedingungen dirften
noch langere Zeit nicht erfillt sein. Bis es

so weit ist, muss man sich mit einem halb-
automatischen Betrieb behelfen.

Erhéhung der Anhéngelast der Zige: auf
Bergstrecken erst nach Einfihrung der
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automatischen Kupplung moglich, da die
herkdmmliche Kupplung zu schwach ist.
Bedingt des weitern starkere Lokomotiven
und langere Uberholungsgleise.

3. Reiseverkehr

Konkurrenz erzwingt Verbesserungen

Die starke Konkurrenz, welcher der
offentliche Personenverkehr ausge-
setzt ist, zwingt zu einer laufenden
Verbesserung des Angebotes. Durch
die Engmaschigkeit des Netzes und
die grosse Zahl von Knotenpunkten
werden jedoch Grenzen gesetzt. Eine
Leistungsverbesserung  konzentriert
sich daher auf Piinktlichkeit, Haufig-
keit und Regelméssigkeit der Zugs-
abfahrten sowie auf gute Anschluss-
und Umsteigverhéltnisse in den Kno-
tenpunkten, auf Verkiirzung der Reise-
zeit und auf Steigerung des Komfor-
tes.

Verkiirzung der Reisezeiten: Infolge
der zahlreichen Kurven lassen sich
Fahrzeitgewinne durch hohere Spit-
zengeschwindigkeiten auf dem beste-
henden Netz nur noch in beschrank-
tem Ausmass erzielen. Eine grossere
Rolle spielt daher ein grosses Be-
schleunigungsvermdgen, wie es die
neuen Hochleistungslokomotiven und
Vorortsziige aufweisen.

Attraktiverer Fahrplan: Bemerkens-
wert sind die Bestrebungen zur Ein-
fuhrung eines Taktfahrplans. Im Ge-

gensatz zu den Nahverkehrsbetrieben,
die seit jeher einen Taktfahrplan ken-
nen, haben im allgemeinen Verkehr
bisher vorwiegend die Vorortsbahnen
Fahrplane mit regelmassigen Abstan-
den und/oder fixen Abfahrtszeiten ein-
gefiihrt. Diese Bestrebungen wurden
mit erhohten Frequenzen belohnt (vgl.
Kasten).

Taktfahrplan-Strecken
SBB: Ziirich-Meilen—Rapperswil

Seit dem 26. Mai 1968 wird auf die-
ser Strecke von morgens friilh bis um
Mitternacht durchgehend ein 30-Minu-
ten-Betrieb mit verkirzten Fahrzeiten
angeboten. In den Stosszeiten verkeh-
ren ausserdem gesamthaft je vier Ein-
satzziige pro Richtung. Die Bahnhdfe
und Stationen dieser Linie konnten bei
annahernd stagnierender Bevolkerungs-
zahl den Verkauf ihrer Einzelbillette ge-
geniiber 1967 um 34,9 und jenen der
Streckenabonnemente um 22,5% stei-
gern. In der Ubrigen Region Zirich
erhohte sich im gleichen Zeitraum der
Absatz an Einzelbilletten um 13,3%,
und derjenige an Streckenabonnemen-
ten um 4%. Die grossere Zunahme bei
den Einzelreisenden verbessert die
Wirtschaftlichkeit, weil deren Fahrpreis
im Gegensatz zu den Sozialtarifen der
regelmassigen Benltzer kostendeckend
sind. Besonders eindricklich wirkt ein
Vergleich der ausgegebenen Fahraus-
weise pro Einwohner der Einzugsge-
biete der Linien Zlrich—Meilen—Rappers-
wil und Zirich-Uster—Rapperswil. Wah-
rend der Index im Basisjahr 1966 im
ersten Falle bis 1974 bei den Billet-
ten auf Gber 130 und bei den Abonne-
menten auf 105 stieg, blieb er im Be-
reich der Strecke ohne Taktfahrplan bei
den Billetten fast konstant und sank bei
den Abonnementen auf 86.

FLP: Lugano—Ponte Tresa

Der Taktfahrplan dieser Strecke gilt
seit dem 29. September 1968. Mit eini-
gen kleineren Abweichungen in den
-Stosszeiten besteht tagsiiber ein 30-Mi-
nuten- und abends ein 60-Minuten-Be-
trieb. Bis 1973 ist die Frequenz bei den
Einzelreisenden gegeniiber 1968 von
407 000 auf 615000 oder um 51% ge-
stiegen. Bei den Abonnementen betra-
gen die entsprechenden Zahlen 444 000
und 703000 oder 58,3%. Bis 1979/80
rechnet die Betriebsleitung gegeniber
der Zeit vor dem Taktfahrplan mit einer
Verdoppelung der Passagierzahl und
mit dem Ubergang zum 15-Minuten-
Betrieb. :

Eine definitive Einfiihrung des Takit-
fahrplanes bei allen Bahnen wird al-
lerdings erst nach der vollstandigen
Einfuhrung auf den SBB-Linien mdg-
lich sein.



Steigerung des Komfortes: Mit der In-
betriebnahme von Personenwagen mit
besserer Heizung/Liftung bzw. Kili-
matisierung, Schallisolierung und Be-
leuchtung, ruhigeren Laufeigenschaf-
ten sowie grosserem Sitzabstand kann
der Fahrkomfort sowohl im Fern- als
auch im Nahverkehr gesteigert wer-
den. Dadurch entstehen allerdings ho-
here Rollmaterialanschaffungskosten.
(vgl. S. 1708).

4. Stadtverkehr

Taglich spielt sich in unseren Agglo-
merationen eine Volkerwanderung
noch nie gekannten Ausmasses ab:
die Wanderung der Pendler zum Ar-
beitsplatz. Sie nimmt explosionsartig
zu und erfolgt immer mehr mit dem
individuellen Motorfahrzeug. Die Stad-
te ersticken im Privatverkehr. Aber
nicht die Summe der Verkehrsteilneh-
mer schafft diese Verkehrsnot, son-
dern die Summe der Fahrzeuge. Statt
Menschen transportieren wir Autos
auf zu engen, aber nicht beliebig aus-
baubaren Strassen. Dabei brauchen
diese Autos 50mal mehr Raum als
Busse und 150mal mehr Raum als Vor-
ortszige mit der gleichen Transport-
leistung. Verkehrsfachleute und Stad-
tebauer sind sich daher einig: eine
bessere und sinnvollere Aufgabentei-
lung zwischen offentlichen und pri-
vaten Verkehrsmitteln ist heute drin-
gend. Schliesslich geht es darum, un-
sere Stadte als Zentren des wirt-
schaftiichen und kulturellen Lebens
gesund zu erhalten und Raum zu ge-
winnen, damit unsere Stadie mensch-
lich bleiben. Dabei wollen wir von
den beiden theoretischen Extremfal-
len ausgehen:

Eine autofreie Stadt ware wohl am
ehesten bei den von «futuristischen
Stadteplanern» vorgeschlagenen Zu-
kunftsstadten in Form von aufgetiirm-
ten Wohnungszellen und Geschafts-
raumansammlungen denkbar, denn
bei diesen Mammutgebilden sind die
Distanzen zwischen Wohnort und Ar-
beitsort klein, so dass als Transport-
mittel Rolltreppen, Rollteppiche und
Liftanlagen genligen.

Bei der autogerechten Stadt will man
die Anpassung einer bestehenden
Stadt zur Aufnahme des gesamten in-
dividuellen Motorfahrzeugverkehrs
durch den Bau entsprechender stad-
tischer Schnellstrassen sowie von
grosszugigen Parkierungsmoglichkei-
ten erreichen.

SLZ 46, 20. November 1975

In Los Angeles war der Versuch, eine
autogerechte Stadt zu verwirklichen,
gescheitert, weil es unmdglich war,
den fur diesen «hochgezichteten» In-
dividualverkehr notwendigen Raum -
und zwar Fahrflache und Abstellflache
— bereitzustellen, so dass schliesslich
doch noch ein neues Schnellbahnsy-
stem gebaut werden musste. In den
historisch gewachsenen Stadten mit
schiitzenswerten Stadtkernen sowie
architektonisch wertvollen Strassen-
ziigen und Bauten ware die autoge-
rechte Stadt ohne Zerstérung cha-
rakteristischer stadtebaulicher Werte
gar nicht realisierbar.

Die Stadte koénnen somit nicht ohne
jegliche Schranken dem Verkehr an-
gepasst werden, sondern der Verkehr
hat sich den schiitzenswerten Gege-
benheiten unterzuordnen.

Immer mehr wird daher erkannt, dass
die offentlichen Verkehrsmittel als
Massentransportmittel ihrem Wesen
nach besonders geeignet sind, die
Stadte vom totalen Verkehrschaos zu
retten. Die Forderung nach einem Um-
polen auf den offentlichen Verkehr
setzt aber konkrete Massnahmen vor-
aus, denn freiwillig wird am ehesten
dann auf das offentliche Verkehrsmit-
tel umgestiegen, wenn dessen Benit-
zung Vorteile gegeniber dem eigenen
Wagen bringt.

Dazu muss aber vorerst der Teufels-
kreis, in dem sich der offentliche Ver-
kehr gegenwartig befindet*, durchbro-
chen werden:

* Literatur: J. van Dijk, Diagnose der
gegenwartigen Zustande im Stadtverkehr,
in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrs-
wirtschaft und Verkehrspolitik, 1971, Seite
121 ff.

[ el

Wenn die Privatautos warten, dieweil die Autobusse fahren, da liberlegt man sich. ..

UNTERRICHTSBLATTER
"BFFENTLICHER VERKEHR"

DER TEUFELSKREIS DES STADTVERKEHRS

i

STORUNG DES UFFENTLICHE
VERKEHRS DURCH PRIVAT-
VERKEHR

ZUNAHME
PRIVAT-VERKEHR

VERSPATUNGEN

UNANNEHML ICHKE 1 TEN
PERSONAL-FAHRGASTE

WENIGER FAHRGASTE

WENIGER EINNAHMEN |

HOHERE TARIFE

ARBEITSBLATT Ay. BESTELLEAR
MIT COUPON

Teufelskreis des Stadtverkehrs

Das Automobil ermdglichte eine weite
Streuung der Wohnplatze im Umkreis
der Stadte. Die Wohndichte in den
Siedlungsgebieten ist gering; offent-
liche Verkehrsmittel, welche diese Ge-
biete erschliessen, haben wenig Fahr-
gaste und missen unwirtschaftlich ar-
beiten. Sie bauen deshalb ihre Dienste
ab oder allenfalls nicht mehr aus. Wei-
tere bisherige und potentielle Benut-
zer wandern zum Individualverkehr ab.
Ein immer arger anschwellender Fahr-
zeugstrom ergiesst sich in die Stadt,
wo er die offentlichen Verkehrsmittel
und sich selbst behindert.

Die Therapie des todkranken Patien-
ten «Stadtverkehr» liegt daher bei
Massnahmen, welche auf einen Abbau
des Individualverkehrs in den Stadt-

(Foto VST)
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zentren abzielen, indem der offentli-
che Verkehr die Hauptlast des Ver-
kehrs Ubernimmt*. Erste Vorausset-
zung dafir ist die Erhéhung der At-
traktivitat des Offentlichen Verkehrs-
mittels. Um dieses mit den Eigenschaf-
ten «schnell, pinktlich, haufig, be-
quem, preiswert» auszustatten, stehen
folgende Massnahmen zur Diskussion:

Betriebliche Massnahmen

— Einflihrung der Betriebsiiberwa-
chung mittels Funk: besserer Servi-
ce;

— Steigerung des Komforts: Fahrzeu-
ge, die dem technischen Fortschritt
und den Erwartungen des Fahrgastes
beziiglich Sitzplatzen, Heizung, Luf-
tung, Beleuchtung usw. entsprechen;

— Leistungsausbau: Netzverdichtung
und Fahrplanverbesserungen;

— Fahrgastinformation: Orientierungs-
hilfen an Haltestellen und in den Fahr-
zeugen sowie Funkinformation bei
Stérungs- und Verspatungsfallen;

— Tarifpolitik: Einfilhrung des Tarifver-
bundes. Alle am o6ffentlichen Perso-
nenverkehr beteiligten Transportun-
ternehmungen einer bestimmten Re-
gion werden einer einheitlichen Ta-
rifordnung unterstellt, so dass der
Fahrgast mit demselben Fahrausweis
alle angeschlossenen Verkehrsmittel
beniitzen kann.

Verkehrsorganisatorische
und bauliche Massnahmen

Vom privaten Verkehr gehen erhebli-
che Storfaktoren aus, wie aus einer
Untersuchung der Verkehrsbetriebe
der Stadt Zirich zu entnehmen ist:
In der abendlichen Spitzenstunde
macht der Verlust durch Stérungen
rund 20% der gesamten Fahrzeit aus,
wobei die Reisegeschwindigkeit des
Trams im Mittel auf 14 km/h (in der
Innenstadt sogar auf 8 km/h) absinkt.
86°0 der Verlustzeiten fallen auf aus-
serbetriebliche Behinderungen wie
unglinstig geschaltete Lichtsignalan-
lagen und auf das Gleis eingespurte
Linksabbieger.

Das Arsenal mdéglicher Massnahmen:
— Sonderspuren fiir Tram und Bus;
— Linksabbiegeverbote;

— Parkier- und Anhalteverbote in
Strassen mit 6ffentlichem Verkehr;

— Prioritat fir den 6ffentlichen Verkehr
bei Lichtsignalanlagen;

— Park-and-ride-Méglichkeiten;

1712

... ob offentlicher Verkehr trotz des Gedranges nicht doch vorteilhafter ware
(Foto Roland Schneider)

— Schaffung von Parkplatzen am Rand
der Agglomeration, wo die Umsteiger
mit Fahrzeugen des offentlichen Ver-
kehrs ins Zentrum gebracht werden;

— Parkplatz- und Parkgebiihrenpolitik

Der Preis des Parkplatzes variiert
nach Angebot und Nachfrage, wobei
die Einnahmen fir den Bau und den
Betrieb von Park-and-Ride-Anlagen
und fir offentliche Verkehrsverbindun-
gen herangezogen werden.

Die Verwirklichung dieser Massnah-
men zur Attraktivitatssteigerung ist
aber nicht nur ein betriebliches und
verkehrsorganisatorisches, sondern

auch ein Finanzierungsproblem**.

Die eigene Spur fiirs Tram ist aber noch nicht iberall verwirklicht.

Sind die Haupttrager des Agglomera-
tionsverkehrs, die stadtischen Ver-
kehrsbetriebe dazu in der Lage?

Nein, bereits heute vermégen einige
unter ihnen nicht einmal mehr ihre
Personalkosten durch das Fahrgeld
der Beniitzer zu decken. Was konnten
diese Verkehrsbetriebe tun, damit sie
morgen dazu in der Lage waren?

* Literatur: Dr. W. Latscha, Griines Licht
fur den offentlichen Personenverkehr (1.
Teil), Referat vor der Mitgliederversamm-
lung der LITRA, 12. Dezember 1973.

** Literatur: Dr. C. Pfund, Griines Licht fir
den offentlichen Personennahverkehr (2.
Teil), Referat vor der Mitgliederversamm-
lung der LITRA, 12. Dezember 1973.

(Foto VST)




1. Sie kénnten ihre Kosten weiter sen-
ken;

2. Sie kénnten hbohere Frequenzen be-
wéltigen;

3. Sie kénnten ihren Ertrag durch
Fahrpreiserhohungen steigern.

Die Erfolgschancen sind allerdings ge-
ring:

1. Unsere stadtischen Verkehrsbetrie-
be sind schon annahernd durchratio-
nalisiert — als Zeuge der Einmannbe-
trieb! 3
2. Um eine Kostendeckung zu errei-
chen, hatte 1974 in Zirich beispiels-
weise 80% mehr Tram und Bus ge-
fahren werden miissen.

3. Der Tarif variiert von Stadt zu Stadt
und wird durch politische Uberlegun-
gen beeinflusst. Seine Tragbarkeit
wird daher unterschiedlich beurteilt.

Die stadtischen Verkehrsbetriebe kén-
nen die notwendigen Mittel fiur den
Ausbau und die Erneuerung von Roll-
material und Anlagen demzufolge
nicht allein aufbringen, sondern sind
auf die Hilfe der 6ffentlichen Hand an-
gewiesen. Dabei sind verschiedene
Finanzierungsméglichkeiten denkbar:

— Allgemeine Steuermittel: Steuergel-
der sind neben den Gebiihren die
klassischen Finanzquellen des o6ffent-
lichen Verkehrs.

— Fondsgelder: Es wird jahrlich mit
dem Budget ein Betrag bewilligt, der
in einen fiir den Bau und Betrieb der
offentlichen Verkehrsmittel bestimm-
ten Fonds eingelegt wird.

—~ Nahverkehrsabgabe: Belastung der
Wirtschaft mit einer Abgabe, der alle
Unternehmungen einer Agglomeration
unterworfen sind. Auch eine Belastung
der Bevolkerung einer Agglomeration
mit einer Nahverkehrsabgabe ware
denkbar.

- Treibstoffabgabe: Erweiterung der
Zweckbindung der fiir den Strassen-
verkehr reservierten Treibstoffzuschla-
ge.

Dessen ungeachtet lautet aber die
zentrale Frage:

Wieviel bezahlt der Fahrgast und wie-
viel die Allgemeinheit? Zwischen den
beiden Extremen, namlich Nulltarif
{(d. h. die offentliche Hand deckt alle
Kosten) und Volltarif (d. h. der Fahr-
gast deckt iber den Fahrpreis alle
Kosten), liegt ein grosser Spielraum
ilir den politischen Entscheid. Wenn
auch die offentlichen Verkehrsmittel
ihre attraktiven Leistungen zu einem
attraktiven Preis erbringen sollen,
heisst dieser allerdings nicht Nullta-
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Es gab einmal eine Zeit, da sass hinten
in jedem Tramwagen ein uniformierter
Mann, der knipste in jede Fahrkarte ein
Loch... (Foto Roland Schneider)

rif. Alle Versuche, ihn einzufiihren,
sind gescheitert und haben gezeigt,
dass Uber die Attraktivitat des o6ffent-
lichen Verkehrsmittels offenbar nicht
der Fahrpreis enischeidet und den
Automobilisten zum Umsteigen be-
wegt, sondern in viel grosserem Masse
Pinktlichkeit, Haufigkeit, Schnellig-
keit und Bequemlichkeit!

Der TCS zur Treibstoffabgabe

Die Zweckbindung des Ertrages der
Treibstoffzollzuschldge zugunsten des
Nationalstrassenbaues ist sinnvoll, denn
damit bezahlen jene, die davon profi-
tieren, ein gut zur Halfte fertiggestelltes
Werk, dessen Notwendigkeit - niemand
bestreiten kann, am wenigsten die jun-
ge Generation. Andere Volkskreise wer-
den nicht an die Kasse gefordert. Der
Ertrag des Grundzolles auf Treibstoffen
wird zu 60% den Kantonen fiir eigene
Strassenbau- und Unterhaltsbediirfnisse
zugefiihrt, zu 40% geht er als allgemei-
ne Einnahme an die Bundeskasse. Die-
se vernlnftige und administrativ einfa-
che Regelung hat sich bewahrt. Die Or-
ganisationen des Strassenverkehrs ste-
hen dazu und werden nicht zulassen,
dass die Zweckbestimmung aufgeho-
ben und das Geld fiir alle moéglichen
Zwecke Ulbers Land verstreut wird. Die-
se Meinung teilt auch der Bundesrat.

Walter Rohner, TCS

5. Die gemeinwirtschaftlichen
Leistungen der Privatbahnen

Bei den Transportunternehmungen
des offentlichen Verkehrs zeigt der
Ertrag immer weniger Neigung, der
explosionsartigen Zunahme des Auf-
wandes zu folgen; die Kosten-/Erlos-
Schere o6ffnet sich bedrohlich. Nur
wenigen Unternehmungen gelingt es,
mit einem Uberschuss abzuschlies-
sen. Die Schlussfolgerung «Gewinn =
gut, Verlust = schlecht» liegt daher
auf der Hand. Wird diese Schlussfol-
gerung aber dem Charakter einer 6f-
fentlichen Unternehmung gerecht,
wenn man bedenkt, dass diese ja zu
Leistungen im Interesse volkswirt-
schaftlicher, sozialer und kultureller
Ziele verpflichtet ist, die sie aus be-
triebswirtschaftlicher Sicht lberhaupt

* nicht erbringen wiirde?

Zwei Beispiele:
Markt auf der Wiese

Frau Strahm ist eine gute Geschéftsfrau,
und ihr Geschaft l1auft auch entsprechend.
Was ist wohl der Grund dafiir? Frau
Strahm selber meint dazu: «lch biete den
Leuten eine gute Qualitdt zu einem an-
nehmbaren Preis an, und dies ist das gan-
ze Geheimnis.»

Spielen wirklich keine weiteren Umsténde
eine Rolle fir ihren Erfolg? Nehmen wir
einmal an, unsere tiichtige Marktfrau hat-
te ihren Gemiisestand irgendwo mitten in
einer Wiese aufgestellt, wo weit und breit
kein Mensch vorbeikommt. Frau Strahm
konnte trotz guter Qualitdt und giinstigen
Preisen sozusagen nichis verkaufen. Die
Folge dieses schlechten Standortes waren
hohe Verluste.

Unwirtschaftliche Verpflichtungen

Eine ganze Anzahl Unternehmungen bieten
ihr Produkt in abgelegenen Regionen der
Schweiz, sozusagen mitten in einer Wiese,
an. Wie erwartet, stecken sie auch ganz
betrachtliche Verluste ein. Es handelt sich
dabei um viele unserer Privatbahnen und
Automobilunternehmungen. Sie dirfen
ihren Standort nicht einfach den Markt-
verhéltnissen anpassen. Durch die Kon-
zession des Bundes werden sie ndmlich
dazu verpflichtet, ihr Produkt (die Trans-
portleistung) fahrplanméassig auch auf
schiechten Mérkten anzubieten.

Dabei ist noch der Umstand zu beachten,
dass jedes angebotene Produkt dieser Un-
ternehmung sofort verdirbt, wenn im Mo-
ment, wo es entsteht, kein Kéufer ge-
funden wird. Eine Lagerhaltung eines ein-
mal erstellten Produktes ist nicht mdglich.
Weshalb auferlegt wohl der Staat gewissen
Transportunternehmungen solch unwirt-
schaftliche Verpflichtungen?
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Die Antwort ist einfach. Wenn er dies nicht
tate, wirden namlich die Transportunter-
nehmungen ihr Produkt, wie Frau Strahm,
nur dort anbieten, wo sie am meisten da-
fur einnehmen konnten. Sie wiirden somit
nur noch die grossen Ballungsrdume mit-
einander verbinden. Die Folge davon ware
eine Verstarkung der bestehenden Struk-
turen, das heisst, unsere Stadte wiirden
noch grosser, schwache R&ume noch
schwécher. Aus Griinden ausgewogener
Strukturpolitik ist diese wachsende Dis-
krepanz jedoch nicht wiinschbar, vielmehr
muss eine gezielte Férderung von férde-
rungswiirdigen Regionen angestrebt wer-
den. Dies ist jedoch nur moglich, wenn ein
leistungsfahiges Transportmittel die Ver-
bindung zu den grossen Wirtschaftszen-
tren garantiert.

Offentlicher Verkehr ausbildungsfreundlich

Susanne ist Gymnasiastin in Bern. Sie
fahrt werktags durchschnittlich taglich drei-
mal von Worb nach Bern. Wenn ein Fahr-
gast ein einzelnes Billett Worb—Bern 16st,
zahlt er 3 Fr. Susanne beniitzt ein Abonne-
ment fir Studenten und zahlt flr eine
Fahrt noch rund 60 Rappen. Das entspricht
einer Fahrpreiserméassigung von 80%. Da
kann man wohl von Superrabatt spre-
chen! — Nun, die Transportunternehmun-
gen des offentlichen Verkehrs transportie-
ren Susanne nicht ihrer schonen Augen
wegen derart vorteilhaft. Die Offentlichkeit
auferlegt den Transportunternehmungen
gemeinwirtschaftliche
Deshalb fahren sie regelméssig Schiiler
und Studenten zu Tiefstpreisen. Neben Su-
sanne, ihren Kollegen und Kolleginnen, be-
nitzen Hunderte von Berufspendlern tag-
lich zwei-, drei-, sogar viermal diese Vor-
ortsbahn und geniessen ebenfalls je nach
der Anzahl Fahrten eine Ermassigung im
Bereich von 70% auf ihrem besonders fiir
den Berufsverkehr geschaffenen Abonne-
ment. Die niedrigen Fahrpreise im Berufs-
und Schilerverkehr bringen der Bahn
durchschnittliche Einnahmen pro Person
und Kilometer von ganzen 6,5 Rappen. Bei
anderen Bahntypen liegen die durchschnitt-
lichen Ertrage hoher. Die Kosten der Bahn
bleiben aber dieselben, gleichgiiltig, ob
Susanne mit ihrem Superrabatt oder On-
kel Jacques bei seinem monatlichen Be-
such in Worb mit einem Billett voller Taxe
die Bahn benutzt.

Das ware an und fir sich nicht so tra-
gisch, wenn neben diesem Berufs-
und Schilerverkehr andere, eintrag-
lichere Transporte einen Ertragsaus-
gleich schaffen wiirden. Rund 67°%o der
Fahrgaste dieser Bahn sind jedoch
Berufspendler, Schiiler und Studen-
ten! Deshalb erstaunt es nicht, dass
diese Bahn in den «roten Zahlen»
steckt, trotz vollbesetzter Ziige alle
30 oder sogar 15 Minuten. Superra-
batte im Berufs- und Schiilerverkehr
sind typische gemeinwirtschaftliche
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Verpflichtungen.

Leistungen einer ausgesprochenen
Vorortsbahn, deren wirtschaftliche La-
ge enisprechend ungunstig ausfalit.
Von den 54 Privatbahnen des allge-
meinen Verkehrs, welche sowohl Per-
sonen als auch Giter transportieren,
vermochten 1973 11 Verkehrsunter-
nehmungen den Gesamtaufwand', 18
den Personal- und Sachaufwand und
44 den Personalaufwand durch den
Gesamtertrag? zu decken. Eine Un-
terscheidung zwischen Bahnen mit
iiberwiegend Abonnementsverkehr,
mit Uberwiegend Einzelreiseverkehr,
mit Abonnements- und Einzelreisever-
kehr, sowie mit Giiter- und Abonne-
mentsverkehr zeigt, dass zwischen der
wirtschaftlichen Lage und der Ver-
kehrsstruktur enge Zusammenhénge
bestehen.

Es stellt sich somit die Frage, ob we-
nigstens der Kostendeckungsgrad
verbesserungsfahig ist. Dazu kann
einerseits auf der Kostenseite (Ko-
stensenkung) und anderseits auf der
Ertragsseite (Mehrverkehr und Tarif-
erhohung) angesetzt werden.

Kostensenkung: Die Privatbahnen sind
personalintensiv. Die Personalkosten
machen heute bis zu 70% der Ge-
samtkosten aus. Somit sind Rationali-
sierungsanstrengungen am eintrag-

! Gesamtaufwand = Personalaufwand -+
Sachaufwand + nichtaktivierbare Bau- und
Erneuerungskosten + ordentliche Ab-
schreibungen.

2 Gesamtertrag = Verkehrsertrag (Perso-
nen- und Guterverkehr) + Nebenertrag
(Globalentschadigung des Bundes fiir ge-
meinwirtschaftliche Leistungen + Ubriger
Ertrag)

Der drahtlose Sprechfunk spart viele tau-
send Schritte. (Foto Roland Schneider)

lichsten auf dem Personalsektor. In
den letzten zehn Jahren nahm die ge-
samte Betriebsleistung (also die «Pro-
duktion», ausgedriickt in Bruttoton-
nenkilometern) aller Privatbahnen des
allgemeinen Verkehrs um 26%o zu, der
Personalbestand dagegen nahm um
5% ab. Im gleichen Zeitabschnitt stieg
die «Arbeitsproduktivitat», das heisst
das Verhaltnis zwischen Betriebslei-
stung und Personalbestand von rund
380 000 Bruttotonnenkilometer je Mit-
arbeiter auf rund 520000 Bruttoton-
nenkilometer je Mitarbeiter oder um
37%o!

Verkehrsstruktur

Deckung des

Deckung des Deckung des

Gesamtauf- Personal- und Personalauf-
wandes durch  Sachaufwandes wandes durch
...% der durch ... % ... % der Un-
Unternehmun- der Unterneh- ternehmungen
gen mungen
Bahnen mit Einzelreise-
und Guterverkehr 80 100
Bahnen mit tiberwiegend
Einzelreiseverkehr 45 90
Bahnen mit Einzelreise- und
Abonnementsverkehr 23 77
Bahnen mit Abonnements- und
Guterverkehr 9 18 73
Bahnen mit Giberwiegend B BB
Abonnementsverkehr 0 0 67




Mehrverkehr: Die durchschnittliche
Zunahme der gesamten Verkehrslei-
stung (Personen- und Tonnenkilome-
ter) aller Privatbahnen des allgemei-
nen Verkehrs von 15% innerhalb von
zehn Jahren vermochte die Kosten-
steigerung nicht aufzufangen. Zur Ko-
stendeckung hatte eine Zunahme von
27%0 erzielt werden missen. In Anbe-
tracht der Tatsache, dass der relati-
ve Anteil des o6ffentlichen Verkehrs an
der gesamten Verkehrsleistung wei-
terhin eine abnehmende Tendenz auf-
weist, werden solche Zuwachsraten
auch in Zukunft unerreichbar blei-
ben*.

Tariferhéhung: Hohere Fahrpreise sind
eine weitere Moglichkeit, um Kosten-
deckung erreichen zu koénnen. Je
nach Verkehrsstruktur, das heisst je
nach Anteil am Personen- und Giter-
verkehr einerseits und Einzelreise-
und Abonnementsverkehr anderseits,
ergeben sich fir die einzelnen Grup-
pen von Privatbahnen unterschiedli-
che Kosten und Erlése je Verkehrsein-
heit (Personen- und Tonnenkilometer),
und damit wiirden auch unterschied-
liche Tariferhéhungen resultieren.

Die grosste Tariferhdhung ware er-
wartungsgemass bei den Bahnen mit
Berufs- und Schiilerverkehr (Abonne-
mentsverkehr) vorzunehmen, da einem
Ertrag je Verkehrseinheit von nur 15,8
Rappen Kosten von 23,9 Rappen ge-
geniiberstehen. Die Kostendeckung
konnte somit nur mit einer Tarifer-
héhung von 8,1 Rappen je Verkehrs-
einheit — was 51% des gegenwarti-
gen Tarifs ausmacht — erreicht wer-
den. Mit den aufgezeigten Selbst-
hilfemassnahmen, mit diesen klassi-
schen Mitteln des Kostendeckungs-
prinzips, erreicht man indessen nur
die Deckung der Betriebskosten. Fir
die Finanzierung von Neu- und Ersatz-
investitionen fehlen die Mittel jedoch
auch denjenigen Unternehmungen,
welche den Betrieb noch selbst zu fi-
nanzieren vermochten!

Aber auch die Transportunternehmun-
gen des Nahverkehrs, die konzessio-
nierten Automobilunternehmungen
und die Automobillinien der PTT ste-
nien vor ahnlichen Problemen, so dass
Verbesserungen im Leistungsangebot
des offentlichen Verkehrs weitgehend
ein Finanzierungsproblem sind.

Tendenzen sind zwar tréage, wollen ihre
Spur kaum wechseln, doch kénnen initia-
tive Menschen durch Ideen, an deren Ver-
wirklichung sie zielbewusst arbeiten, neue
Weichenstellungen erreichen. J. T
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Verkehrsstruktur und Kostendeckung

Verkehrsstruktur Kosten je Ertrag je Tariferh6hung *
Verkehrseinheit Verkehrseinheit

Rp. %o
Bahnen mit iberwiegend
Einzelreiseverkehr 43,5 36,9 18
Bahnen mit Einzelreise-
und Abonnementsverkehr 35,3 25,1 41
Bahnen mit Abonnements-
und Giuterverkehr 29,3 21,7 35
Bahnen mit Einzelreise-
und Giterverkehr 27,1 27,9 0
Bahnen mit Giberwiegend
Abonnementsverkehr 23,9 15,8 51

* Ausmass der Tariferh6hung, die betriebswirtschaftlich notwendig wére, um die Kosten
zu decken (aus politischen Griinden nicht realisierbar)

6. Die Abgeltung der gemein-
wirtschaftlichen Leistungen
am Beispiel der SBB

Die Auswirkungen der Grundpflich-
ten sind sehr eng miteinander ver-
kniipft und Uberlagern sich teilweise.
Dariiber hinaus kann in den einzel-
nen Fallen kaum genau ermittelt wer-
den, wo das Interesse der Bundes-
bahnen am Erbringen einer Leistung
aufhort und wo die Gemeinwirtschaft-
lichkeit der Leistung beginnt. Es kann
aber festgehalten werden, dass in
sehr vielen Fallen die Gemeinwirt-
schaftlichkeit nicht darauf beruht, dass
die Bundesbahnen eine Leistung er-
bringen miissen, sondern auf der Tat-
sache, dass sie daran gehindert wer-
den, dafir den Preis zu verlangen,
den sie als rein kaufmannisch gefihr-
te Unternehmung fordern missten.

Das Ausmass der Belastung ist fast
immer aus einer Gegeniiberstellung
von Kosten und Eriragen der einzel-
nen Leistungen ersichtlich. Als finan-
zielle Belastung wirken sich einmal
die Linien mit schwachem Verkehr
aus. Einen Hinweis auf die Belastung,
die sich aus einer geringen Ausniit-
zung der angebotenen Leistungen er-
gibt, liefert aber auch das finanzielle
Ergebnis der verschiedenen Zugsgat-
tungen. Personenziige, also Reisezii-
ge mit Halt auf allen Stationen, dek-
ken ihre Kosten im Durchschnitt nur
rund zur Halfte und verursachen Jahr
fir Jahr einen erheblichen Fehlbetrag.
Ein Teil dieses Fehlbetrags ist dem
rentablen Schnellzugsverkehr als Zu-

bringerwert anzulasten. Ein anderer
Teil steht im Zusammenhang mit der
Aufrechterhaltung eines: minimalen
Angebotes an Ziigen auf schwach fre-
quentierten Linien. Zur Hauptsache ist
das schlechte Ergebnis des Reisever-
kehrs jedoch auf den nicht kosten-
deckenden Berufs- und Schilerver-
kehr zurlickzufuihren. Dabei steht in
diesem Verkehr nicht das ungeniigen-
de Verkehrsaufkommen, sondern die
Anwendung nichtkostendeckender
Tarife im Vordergrund.

In Anbetracht der dominierenden Rol-
le des Abonnements- und Stiickgut-
verkehrs im Haushalt der Bundesbah-
nen und weil eine genaue Berechnung
jeder einzelnen gemeinwirtschaftli-
chen Leistung nicht moglich ist, wird
der Umfang der Abgeltung aufgrund
des Berufs- und Schiilerverkehrs so-
wie des Stilickgutverkehrs festgelegt.
Dabei kann es sich natiirlich nicht dar-
um handeln, die Abgeltung dem Fehl-
betrag aus den beiden erwahnten Ver-
lustquellen gleichzusetzen. In jeder
Unternehmung gibt es Bereiche, in
denen die Kosten nicht gedeckt sind.
Die Beibehaltung solcher Leistungen
ist interessant, solange sie die von
ihnen direkt verursachten und dariiber
hinaus wenigstens einen Teil der fi- .
xen Kosten der Unternehmung dek-
ken. Ein Verzicht auf diese Leistungen
wirde zu einer Verschlechterung der
finanziellen Situation der Unterneh-
mung fithren. Dies gilt jedoch nur
dann, wenn die Zusatzleistungen ge-
samthaft so gross sind, dass mit Hil-
fe rentabler Hauptleistungen noch eine
Gesamtkostendeckung erreichbar ist.
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Ob diese Gegend nach privatwirtschaftlichen Prinzipien von der Bahn bedient werden kénnte?

(Foto Roland Schneider)

Das Defizit der Bahnen entsteht auch wegen verlustbringenden, aber sozialpolitisch notwendigen und erwiinschten Dienstleistungen.

Diese Bedingungen sind beim Berufs-
und Schiilerverkehr und beim Stiick-
gutverkehr nicht erfiillt, da beide nicht
Mitlauferverkehre im Sinne von Zu-
satzleistungen, sondern Hauptleistun-
gen darstellen, die in grossem Masse
besondere Anlagen und eigenes Ma-
terial beanspruchen. Der Umfang und
die starke finanzielle Belastung aus
dem Schiiler- und Berufsverkehr sind
unter anderem daraus ersichtlich, dass
in diesem Verkehr rund 26%o aller Per-
sonenkilometer geleistet, aber nur
rund 12% der Personenverkehrsein-
nahmen erzielt werden. Der Anteil der
beforderten Personen betragt rund
50%0 des gesamten Personenverkehrs.
Die Beforderungspflicht zwingt zur
Bereitstellung eines auf die taglichen
Verkehrsspitzen ausgerichteten Lei-
stungsangebotes. Gleichzeitig ist eine
rechtlich mogliche Anpassung der Ta-
rife an die Kosten nicht durchfiihrbar,
sei es aus sozialen, volkswirtschaftli-
chen oder kulturellen Griinden, sei es,
weil der Beniitzer auf ein anderes Ver-
kehrsmittel ausweichen kann. Dabei
wiirde gerade im Vorortsverkehr mit
der Abwanderung auf ein individuelles
Verkehrsmittel die fiir den einzelnen
vielleicht beliebtere, gesamtwirtschaft-
lich jedoch teurere L6sung gewahlt.

Im Stickgutverkehr kénnen die Tarife
ebenfalls nicht im erforderlichen Um-
fang den Kosten angepasst werden.
Dass es sich beim Stlickgutverkehr
der Bahn schon heute zu einem grés-
seren Teil um Kleinverkehr handelt,
geht unter anderem daraus hervor,
dass der Anteil ausgesprochener
Kleinsendungen mehr als die Halfte
des gesamten Stiickgutverkehrs aus-
macht. Schliesslich ist zu erwéahnen,
dass der Anteil des Stiickgutverkehrs
am gesamten Giterverkehr in der
Schweiz um ein Vielfaches lber dem
der umliegenden Lénder liegt.
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Bei der Ermittlung des fiir die Abgel-
tung massgebenden Fehlbetrages ist
davon auszugehen, dass gewisse, dem
Berufs- und Schiilerverkehr und dem
Stiickgutverkehr anteilméssig angela-
stete Kosten den Charakter von aus-
gesprochenen Fixkosten haben. Das
heisst, diese Kosten wiirden praktisch
auch anfallen, wenn die beiden Ver-
kehre nicht vorhanden waren.

Als solche Fixkosten kénnen ein Teil

der Nutzungskosten der festen Anla-
gen, die Kosten der Bahnbewachung
und die Verwaltungskosten betrachtet
werden. Diese Fixkosten werden im
folgenden zur Ermittlung des Abgel-
tungsbetrages von den vollen Kosten
in Abzug gebracht.

Berechnung der Abgeltungssumme

Anhand der Rechnung 1972 wurden
folgende Zahlen ermittelt:

Berufs- und

Schiilerver- Stiickgut-
kehr verkehr Total

(In Mio Fr.)
Volle Kosten 175 400 575
Fixkosten — 53 — 77 —130
122 323 445
Ertrag — 74 —211 —285
Fehlbetrag nach Abzug der Fixkosten 48 112 160

Fir den Berufs- und Schiilerverkehr
und den Stlickgutverkehr zusammen
ergibt sich damit ein Verlust von 160
Mio Fr., so dass der jahrliche Abgel-

tungsbetrag fir die Jahre 1974 und
1975 vom Bundesrat auf 160 Mio Fr.
festgesetzt wurde.

SBB-Information fiir Schulen

Mit dem Schulvortragsdienst versuchen die Bundesbahnen seit Gber 25 Jahren
die Offentlichkeit und insbesondere die Schuljugend fiir die Probleme des
Schienenverkehrs zu interessieren. Durch Vortrage und Vorfiihrungen soll der
Jugend das komplexe Gebilde der Eisenbahn mit den &usserst vielfaltigen An-
lagen und Einrichtungen naher gebracht werden. Die Schiiler sollen einen
Blick hinter die Kulissen werfen konnen, um zu erfahren, was der Eisenbahn-
betrieb vom Menschen verlangt, was er ihm bietet und wie sich die Bahn fiir die

Zukunft rustet. (Vgl. Adressen S. 1719)




Gewinn- und Verlustrechnung fiir das Jahr 1973

Aufwand Rechnung Ertrag Rechnung
1973 Fr. 1973 Fr.
Abschreibungen vom Anlagevermégen 241672423 Betriebsiiberschuss 352 942 388
Abschreibungen vom Betriebsvermégen 558 879  Im Betriebsaufwand enthaltene Ab-
: schreibungen und Zinsen 41 851 876
Kapitalkosten 176 746 180
Zinsen fiir feste Verbindlichkeiten 152 318 291 ubrige Ertrége 32 889 561
Zinsen fiir laufende Verbindlichkeiten 24 427 889 Ertrag der vorsorglich erworbenen
Erganzungsbeitrage an die Pensions- Grundstucke & 219095
und Hilfskasse und Teuerungszulagen Ertrag der Beteiligungen 3813516
an Rentner 97 832952  Ertrag des Betriebsvermégens 23 864 451
Verzinsung des Fehlbetrages im Dek- Sonstiges 3031 196
kungskapital 39 818 939
Abtragung der Mehrbelastung im
Deckungskapital infolge Einbau von
Teuerungszulagen in die Renten 34 609 000
Teuerungszulagen an Rentner 23 405 013
Sonstige Aufwendungen 3521 750
Total Aufwand 520332184  Total Ertrag 427 583 825
Fehlbetrag des Jahres 92 648 359
Aus der gesetzlichen Reserve zu dek-
kender Fehlbetrag 32 222 233
Aus Bundesmitteln zu deckender Fehl-
betrag 60 426 126
520 332 184 520 332 184
Betriebsrechnung der SBB 1973
Aufwand Fr. Ertrag Fr.
Verwaltung 162 435 152 Verkehrsertrag 2 014 548 344
Betrieb 1776 296 023 Reiseverkehr 756 460 832
Leitung und
Allgemeines 143 016 504 Personen 727 266 882
Bahnbewachung 33 659 226 Gepéck 13 453 304
Stationsdienst 695 889 183 Motorfahrzeuge 15 740 646
Zugsbegleitung 132 846 565 Guterverkehr 1258 087 512
Wagenladun-
Zugférderung 318 962 039 gen 968 239 512
Schiffsbetrieb
Bodensee 1662 950 Stuckglter 231 269 000
Unterhalt Anlagen
und Einrichtungen 280 891 482 Post 58 519 000
Unterhalt
Fahrzeuge 169 368 074 Nebenertrag 247 019 087
Entschadigung
des Bundes fiir
gemeinwirt-
: schaftliche
Verschiedenes 69 893 868 Leistungen 100 000 000
Total Aufwand 2008 625 143
Betriebsiiberschuss 352 942 388

2 361 567 431

2 361 567 431

SLZ 46, 20. November 1975
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Wirtschaftskundliche
Ubungen zum 6ffentlichen
Verkehr

Paul Bindschedler / Jaroslaw Trachsel, Zi-
rich

Neben dem Kapitel «Attraktivitat und Wirt-
schaftlichkeit des Ooffentlichen Verkehrs»,
wo sich einige Tabellen finden, die sich
als Arbeitsunterlagen fiir die Schule eig-
nen, geben wir hier einige zusatzliche
Fakten:

— die Betriebsrechnung der SBB 1973;

— die Gewinn- und Verlustrechnung der
SBB 1973;

— die Baurechnung der SBB fiir das Jahr
1973;

— die Kapitalkosten der SBB 1950 bis 1973;

— eine Graphik zu den Durchfuhrverkehrs-
stromen 1955 und 1973;

— eine Graphik Ertrags- und Kostenlber-
schisse nach Verkehrsarten 1972.

l. Begriffe und
Rechnungsanalyse

Wir versuchen, die Betriebsrechnung
sprachlich zu verstehen und’ diskutieren
den Sinn der Kontenaufteilung.

Wahrend das Vokabular begrifflich keine
grossen Schwierigkeiten bieten solite, wird
eine Begrindung der buchhalterischen
Gliederung nicht ohne besondere Fach-
kenntnisse moglich sein.

Weshalb wird der Aufwand gegliedert in
«Verwaltung», «Betrieb», «Verschiedenes»?
Da der Posten «Betrieb» detailliert angege-
ben wird, konnen wir abschatzen, was zur
Verwaltung gezahlt wird: . .. wir lassen erst
einmal nachdenken und raten, dann ge-
ben wir das Pflichtenheft der Verwaltung
in Kiirze.

Die Verwaltung umfasst folgende Dienste:

Generalsekretariat, Abteilung Organisation
und Informatik, Finanzabteilung, Personal-
abteilung, Bahnarztlicher Dienst, Rechts-
abteilung, Betriebsabteilung, Kommerziel-
ler Dienst Personenverkehr, Kommerzieller
Dienst Giterverkehr, Verkehrskontrolle,
Bauabteilung, Abteilung Zugfoérderung und
Werkstéatten, Abteilung Kraftwerke, Mate-
rialverwaltung.

Fachausdruck

Anlagevermoégen

Betriebsvermoégen

feste Verbindlichkeiten

laufende Verbindlichkeiten

Fehlbetrag im Deckungskapital

Teuerungszulagen

Betriebsaufwand

Abschreibungen

Beteiligungen

Zur Erkldrung der Gewinn- und Verlustrechnung

Erklarung

Landreserven, Gebaude, Schienennetz,
Briicken usw.

Bargeld, Postscheck- und Bankgutha-
ben usw.

langfristige = Anleihen, insbesondere
Schulden beim Bund, aber auch bei der
Pensionskasse des Personals

unbezahlte Rechnungen, Kkurzfristige

Kredite bei Banken usw.

versicherungsmathematische Grosse
zur Sicherstellung der Pensionskasse

Zulagen auf die Gehélter, welche im
Verlaufe des Jahres die Teuerung aus-
gleichen

vgl. Betriebsrechnung

Die Anlagen der SBB werden in der
Buchhaltung jahrlich um einen vorge-
schriebenen Prozentsatz abgeschrieben.

Die SBB beteiligen sich z. B. am Bau
von Kraftwerken, die sie interessieren,
ebenso an Gesellschaften fiir Contai-
nertransporte, fir Kuhltransporte (In-
terfrigo) usw. Die Beteiligung sichert
den SBB das Mitspracherecht.

Unter «Verschiedenes» gehdren:

Leistungen fiur Dritte, Schadenfélle, Haft-
pflichtleistungen usw.

Wir diskutieren auch die einzelnen Posten
des Betriebsaufwandes. Weshalb unter-
scheidet man zum Beispiel zwischen «Sta-
tionsdienst» und «Zugsbegleitung»? Koénn-
te man nicht einfach alles zusammenfas-
sen? Allgemein kann dazu gesagt werden,
dass die Konten der Buchhaltung in jedem
Betrieb dann sinnvoll aufgeteilt sind, wenn
wir aufgrund der Zahlen, die sich darin nie-
derschlagen, unter Umstanden Fehler der
Betriebsfiihrung feststellen konnen, Mangel
in der Rationalisierung usw. Vergleichen
der Zahlen mit vorangehenden Jahresrech-
nungen und mit anderen, ahnliche Aufga-
ben erfiillenden Unternehmungen kdénnen
fur die Direktion Alarmzeichen sein, Neue-
rungen technischer und organisatorischer
Art zu veranlassen.

Auf der Einnahmenseite konnen insbe-
sondere zwei Zahlen die Schiler interes-
sieren:

Die Gesamteinnahmen aus dem Reise-
verkehr und aus dem Guterverkehr. Auch
das Verhéltnis «Wagenladungen», «Stiick-
gliter» und «Post» dirfte den Schiiler tiber-
raschen, da seine Erfahrungswelt eher
«Stlickgiter» und «Post» als typische Be-
forderungsart per Bahn erscheinen lasst.

Fiir nicht gekldrte Fragen kann von den
SBB ein Referent angefordert werden (vgl.
Kasten S. 1719).

Der Lehrer schaut sich vor der Bespre-
chung die Gewinn- und Verlustrechnung
fur das gleiche Jahr an. Dort finden sich
alle Faktoren, die in der Betriebsrechnung
nicht beriicksichtigt sind.

Klérung folgender Begriffe ist notig:

Anlagevermogen, Betriebsvermdgen, feste
Verbindlichkeiten, laufende Verbindlich-
keiten, Fehlbetrag im Deckungskapital,
Teuerungszulagen, Betriebsaufwand, Ab-
schreibungen, Beteiligungen (vgl. Kasten).
Konnen wir aufgrund der Betriebsrechnung
oder aufgrund der Gewinn- und Verlust-
rechnung feststellen, bei welchen Trans-
porten die SBB Defizite (Verluste) erlei-
den und wo sie mit Gewinn arbeiten? Nein!
Es wiirde hier zu weit fihren, die Kosten-
rechnung fir ein bestimmtes Transportgut
wiederzugeben. Wer Spass daran hat,
kann ja zusammenstellen, welche Kosten
einem 10-kg-Paket von Genf nach Lugano
fiir alle Transportmanipulationen aufgebir-
det werden missten. Quantitativ wird dies
allerdings in der Schule nicht méglich sein.
Einen Gesamtiberblick erhalten wir aus
der Graphik «Ertrags- und Kosteniiber-
schuss nach Verkehrsarten».

Sind Sie Abonnent der SLZ?
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SBB-Referenten zu Diensten bereit

Die SBB stellen interessierten Schulen
auf Anfrage Referenten zu verschiede-
nen Themen zur Verfligung. Anfragen
sind an folgende Adressen zu richten:

Herrn Paul Benedetto

Dienstchef bei der Betriebsabteilung
der SBB, Gebaude Sihlpost, 8000 Zii-
rich, Telefon 01 39 25 41

Herrn Antonio Kessler, Direktionssekre-
tar bei der Kreisdirektion SBB, 6000 Lu-
zern, Tel. 041 21 38 10

Herrn A. Barbezat, Generalsekretariat
der SBB, Hochschulstrasse 6, 3000
Bern, Tel. 031 60 29 57

Monsieur André Desbland, Chef de la
surveillance des trains, 2000 Lausan-
ne (Gare)
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“OFFENTLICHER VERKEHR” WIRTSCHAFTLICHKEIT

Ertrags- und Kosteniiberschuss nach Verkehrsarten
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Die Kapitalkosten (Schuldzinsen) der SBB

Mio Fr.
1950 51,3 1964 61,2
1952 49,5 1966 78,8
1954 47,3 1968 98,3
1956 46,9 1970 118,9
1958 46,5 1971 129,1
1960 51,6 1972 150,0
1962 54,1 1973 176,7
1974 (folgt)

Il. Umgang mit graphischen
Darstellungen

Die Baurechnung kann dafiir verwendet
werden, die konkreten Zahlen in Prozent
umzurechnen und graphisch darzustellen.
Es sollen verschiedene Darstellungsmog-
lichkeiten gewédhlt und miteinander vergli-
chen werden: Kreis mit Sektoren, Wiirfel
abstrakt, Flachen mit eingezeichneten
Symbolen usw. Wir diskutieren Sinn, Vor-
ziige und Mangel der graphischen Darstel-
lung allgemein und priifen, weiche Art der
Darstellung sich fiir diesen Fall am besten
eignet. Die graphischen Darstellungen der
Entwicklung des Giiter- und Reiseverkehrs
1950 bis 1973 konnen als Unterlage zu fol-
genden Ubungen verwendet werden:

Diskussion der Genauigkeit einer solchen
graphischen Darstellung

Welche Ungenauigkeit ergibt sich aus der
Strichdicke? Wir versuchen, allein nach
den Linienziigen einige Fragen zu beant-
worten: Ist die Beférderung einer Tonne
pro Kilometer seit 1950 teurer oder billiger
geworden? Wie wiirde die Kurve «Einnah-
men in Mio Fr.» aussehen, wenn wir die
Geldentwertung beriicksichtigen? Man
zeichne die Kurve nach Beriicksichtigung
des Lebenskostenindex*. Der Einfachheit
halber kénnen wir den Wert fiir alle fiinf
Jahre einsetzen. 1955 betrugen die Ein-
nahmen etwa 470 Mio Fr.*. Wieviel 1950er-
Franken waren die 470 Mio 1955er-Fr. noch
wert? Die Kurve kann nach dem Index
korrigiert werden. Nach der Korrektur wer-
den wir feststellen, dass die Transportprei-
*Fur Massengitertransporte: Grosshan-
delsindex.

Giiterverkehr und Reiseverkehr der SBB 1950-1973
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se der Bahn bei weitem nicht das Mass
der allgemeinen Teuerung mitgemacht ha-
ben! Der offentliche Verkehr ist relativ bil-
liger geworden. Diese Feststellung sollte
ein gewisses Verstandnis fir Tariferho-
hungen in der jingern Vergangenheit wek-
ken.

Die Tabelle «Kapitalkosten» kann als Un-
terlage fiir eine graphische Darstellung
dienen. Hier sollte wieder in einer zwei-
ten Kurve die Entwicklung des Nominal-
betrages reduziert werden um die Infla-
tionsrate.

Aufgabenbeispiele zu den Graphiken
«Giiterverkehr» und «Reiseverkehr»

A. Beschreibe die zu jedem Linienzug ge-
hérende Zahlenbeziehung!

1. Gib die Verdnderung nach rechts an: Wo
steht die Ziffer 1 der Jahreszahl|?

2. Gib die stufenweise Zunahme nach
oben, fir alle drei Kurven, miss die Netz-
quadratseiten sowie Lange und Breite des
ganzen Rechtecks.

Reisende: Wieviel bedeutet 1 Netzschritt
(Kolonne links)? Wieviel bedeutet die un-
terste Zeile oberhalb der Jahreszahlen?
Miss die Strichdicke und versuche anzu-
geben, wie gross die Personenzahl ist, wel-
che auf sie entféllt. Was kannst du iber
die Genauigkeit sagen? Ist sie bei graphi-
schen Darstellungen wichtig?

Personenkilometer. Zahlenangaben in der
2. Kolonne links.

Wie viele Mia Personenkilometer kénnen
mit der obersten Zeile angegeben werden?
Welches ist das Mass fiir einen Schritt auf
der Senkrechten?

Einnahmen: Die dritte Zeile Uber den Jah-
reszahlen ist am rechten Rand angeschrie-
ben. Welches waren die Einnahmen der
Jahre 1968-1973 auf 20 Mio genau?

3. Versuche eine Deutung der Veradnde-
rungen: Deutliche Spitze der Linien 1 und
2, in Linie 3 ist die Spitze weniger klar und
zeitlich leicht verschoben. Die Spitze liegt
im Jahr 1964 — weshalb? Etwa wegen der
Expo? Relativ hohe Reisendenzahlen, aber
noch hohere Spitze bei den Personenkilo-
metern, also im Durchschnitt weitere Strek-
ken pro Fahrt. Weshalb aber keine entspre-
chende Zunahme bei den Einnahmen? Der
Lehrer weiss vielleicht noch, was er fir
die Reise an die Expo bezahlte. Fur wel-
che Anlasse gibt es auch heute noch Fahr-
karten «einfach fur retour»?

4. Zur besseren Einpragung kann die Gra-
phik in vergréssertem Massstab gezeich-
net werden, etwa 1:5. Lege die Vorlage weg
und versuche die Linien in groben Ziigen
auswendig zu zeichnen und auch zu kom-
mentieren.

5. 1964 bis 1973 hat die Zahl der im Ver-
kehr befindlichen Personenautos von
840 000 auf 1600000 zugenommen. Kann

* Lebenskostenindex 1950 = 88, 1955 =
95, 1960 = 101, 1965 = 118, 1970 = 140.
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Baurechnung der SBB 1973 Rechnung
1973 Fr.
Bauaufwendungen fiir:
Anlagen und Einrichtungen 492 406 877
Um- und Ausbau von Bahnhofanlagen und
Dienstgebauden 246 419 078
Allgemeiner Ausbau von Linien und von Anlagen
der offenen Strecke 41 022 140
Bau von neuen Linien und zweiten Geleisen 60 011 998
Erneuerung von Geleisen und Weichen 57 654 000
Anschaffung von Mobiliar, Maschinen und Geréaten 8713778
Kraftwerke 65 562 007
Werkstéatten 13 023 876
Fahrzeuge 221 532 343
Triebfahrzeuge 95 994 545
Personen- und Gepackwagen 55 483 139
Giuter- und Dienstwagen 70 054 659
Unvorhergesehenes
713 939 220

man in der Entwicklung der Reisenden-
zahlen und der Personenkilometer bei den
SBB von einem «Autoknick» sprechen?
Kommentiere die Konkurrenz Schiene -
Strasse.

Versuche einer Erhebung zur
Konkurrenziage Autobahn/SBB

Konkurrenzieren Nationalstrassen die Bah-
nen? Wer an der Autobahn wohnt, soll
versuchen, durch eine Umfrage Klarheit
tiber diesen Punkt zu erhalten.

Ein Fragebogen koénnte etwa so ausse-
hen:

1. Wie oft fuhren Sie in den letzten Jah-
ren von X (Autobahnanschluss) nach Y
(grossere Stadt mit Autobahnanschluss).

2. Haben sich die Fahrten von Jahr zu
Jahr vermehrt oder vermindert?

3. Welche Verkehrsmittel beniitzen Sie?
heute?
frither?

4. Welches ist der Zweck lhrer Reisen?

Dass der globale Effekt in den letzten
Jahren nicht sehr gross sein konnte, be-
legen folgende Zahlen:

Verkaufte Billette der SBB im Einzelreiseverkehr (in Tausend)

Strecke Autobahn 1972 1973 1974
durchgehend
seit

St. Gallen-Winterthur 1970 24 26 24,5
Winterthur-St. Gallen 38,5 39 39,5
St. Gallen—Ziirich 11.12.74* 131 137 133,5
Zirich-St. Gallen B 134 125 121
Winterthur-Ziirich 11.12.74 488,5 502 486
Zurich—Winterthur 239,5 238 226,5
Zurich-Luzern 217,5 213 209
Luzern—Zirich 229,5 234 228
Ziirich—Bern 1971* 194 199,5 194,5
Bern-Zirich 180,5 185,5 178
Bern-Luzern 42 43 44
Luzern—Bern 50 50,5 51

* letztes Teilstlick

Es gilt zu beriicksichtigen, dass die Bil-
lettstatistik erst seit drei Jahren gefiihrt
wird. Dann kommt 1973 ein besonderer,
verfilschender Umstand hinzu: Die Olkri-
se, welche den SBB und auch andern 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln gegen Ende des

Jahres Kunden brachte, die sonst nur ihr
Auto brauchen. Hatten wir eine sehr
grosse Zahl von Strecken, zu denen par-
allel eine Autobahn wahrend der Peri-
ode der Untersuchung erdffnet wurde,
konnten wir verfdlschende Elemente (Teil-




Durchfuhrverkehrsstrome

1955 Schaffhausen
Singen
1000 Tonnen /Ein-und Ausgang 273
Total: 4539 Konstanz
Basel Romanshorn
Delle 3895 185

St. Margrethen
Buchs
822

Vallorbe

Geneve
142
Chiasso
2580
1973 Schaffhausen
1000 Tonnes /Entrées et sorties Singen
Total: 11349 1049
Konstanz
Basel Romanshorn
917 140

Delle

St. Margrethen
Buchs
885

Vallorbe
481

Genéve
330

Chiasso
. 7236

SLZ 46, 20. November 1975

1721



eroffnung, Korrektur von Kantonsstrassen,
Bevolkerungswachstum oder Bevélkerungs-
schwund, Ausstellungen usw.) lberschau-
en. Bei diesen wenigen Strecken kénnen
wir es nicht. lhre geringe Zahl lasst nicht
eine endgiiltige Aussage uber die Kon-
kurrenzsituation Schiene - Autobahn zu.
Immerhin sei aber vermerkt, dass auf je-
nen zwei Strecken (Zirich-Luzern / Lu-
zern-Bern) wo noch keine Autobahn ge-
baut wurde, die Reisendenzahlen sich bei
den SBB glnstiger zu entwickeln schei-
nen. Die Zahlen sind unseres Erachtens
als Ubungsmaterial und als Unterlage fir
Interpretationsversuche und deren Kritik
geeignet. Statistisch lasst sich die Kon-
kurrenzsituation kaum vor 1980 belegen.

Aufgabenbeispiele zur Graphik
«Durchfuhrverkehrsstrome»

Die graphische Darstellung «Durchfuhrver-
kehrsstrome» soll vor allem als gutes Bei-
spiel einer Ubersichtlichen Darstellung von
Zahlengrossen gezeigt werden. Es soll die
sinnvolle Veranschaulichung anderer Zah-
lenreihen, z. B. der Baurechnung fiir das
Jahr 1973, anregen.

Wo ortliche Verkehrssanierungen in der
jungern Vergangenheit stattgefunden ha-
ben oder wo solche noétig waren, kénnen
Schiiler in &hnlicher Weise ortliche Ver-
kehrsstrome anschaulich darstellen. Als
Grundlage kann eine offizielle Verkehrszah-
lung dienen, wo eine solche fehlt, kénnen
Schiilergruppen stichprobenweise Ver-
kehrsstrome zahlen und den «Teil firs
Ganze» nehmen, um ihre Graphik zu zeich-
nen. Es wird hier nicht um die absolut
richtige Erfassung gehen, sondern viel-
mehr um eine methodische Ubung zum
besseren Versténdnis graphischer Darstel-
lungen.

Weiter soll auch die Frage gestellt wer-
den, wozu eine graphische Darstellung von
Verkehrsstromen Uiberhaupt dienen kann.
Niitzt sie dem Fachmann, wenn er mit der
Verkehrsplanung beauftragt ist? Dass eine
Veranschaulichung auf einer Abstimmungs-
vorlage nicht fehlen darf, sollte jedermann
einleuchten.

lll. Rationalisierung im
Bahnverkehr

Arbeitsstunden sind teuer, deshalb sind
sie in der Wirtschaft liberall nach Mdglich-

keit zu vermeiden. Am Beispiel der Ver- -

ladetechnik, welche - im Kapitel «Wirt-
schaftlichkeit...» kurz und klar darge-
stellt ist, lasst sich lber die Einsparung
von Arbeitsstunden diskutieren und rech-
nen. Eine Exkursion zum Giiterverlad einer
grosseren Bahnhofanlage sollte in Erwa-
gung gezogen werden.

Die Schulklasse kann ihren Erfindergeist
gegen denjenigen der Verkehrsfachleute
auf die Waage werfen, indem sie vor der
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Behandlung des Kapitels «Attraktivitat und
Wirtschaftlichkeit» sich mdgliche Rationa-
lisierungen fiir den Bahnbetrieb ausdenkt.

1V. «Attraktivitat» des
offentlichen Verkehrs

Was sollten die SBB, Privatbahnen und an-
dere offentliche Verkehrsmittel bieten, um
das Auto konkurrenzieren zu kénnen?

Man vergleiche die eigenen Ideen mit den-
jenigen der Fachleute (S. 1708ff.).

Die jahrliche Rechnungsablage
der SBB

Die Rechnungsablage ist o&ffentlich.
Eine solche Darstellung der wirtschaft-
lichen Daten des grossten Staatsbe-
triebes nach Anlage, technischen und
baulichen Massnahmen, des zweitgross-
ten nach Anzahl Beschaftigte umfasst
fir jedes Jahr eine Betriebsrechnung
mit separater Baurechnung, eine Ge-
winn- und Verlustrechnung sowie eine
Bilanz auf das Ende des Geschéftsjah-
res.

Die wirtschaftliche Bedeutung
des Offentlichen Verkehrs

Eidgendssisches Amt fiir Verkehr u. a.

1. Auswirkungen auf die raumliche
Verteilung von Bevolkerung und
Wirtschaft

Vor dem Aufkommen der Eisenbah-
nen wurde die Grosse der Stadte
durch die Transportverhéltnisse be-
grenzt. Die Transportkosten mit Ross
und Wagen waren hoch und reduzier-
ten die Versorgungs- und Absatzmog-
lichkeiten von Nahrungsmitteln und
taglichen Gebrauchsgitern praktisch
auf das unmittelbare Hinterland.

Die lokalen Wirtschaftsbetricbe ge-
nossen einen Transportkostenschutz,
konnten aber ihrerseits nicht in ent-
fernte Markte eindringen. Der Grosse
des Absatzgebietes entsprach die Be-
triebsgrosse: Handwerksbetriebe mit
einem Eigentiimer und einigen Gesel-
len.

Die Hafenstadte hatten etwas bessere
Voraussetzungen. Die kleine Tonnage
und die bescheidene Durchschnitts-
geschwindigkeit der Segelschiffe
sorgten jedoch auch dort dafiir, dass
sich keine «Wasserkopfe» bilden
konnten.

Die Eisenbahn anderte diese Lage
grundlegend. Durch Verringerung der
Transportzeiten und -kosten vergros-
serte sich das Absatzgebiet der an
der Bahnlinie gelegenen Betriebe er-
heblich. Es wurde um so grdsser, je
mehr .Linien von einem Ort ins Hin-
terland ausstrahlten. Die vergrosser-
ten Absatzgebiete ermdglichten die
Massenfabrikation, die ihrerseits zu

Produktionskostensenkungen fiihrte.
Immer mehr Handwerksbetriebe auf
dem Lande verschwanden, wahrend
sich die Industrie in den Knotenpunk-
ten stark ausweitete. Der Riickgang
der Selbstandigerwerbenden und die
Zunahme der Fabrikarbeiter fiihrte zu
sozialen Spannungen.

Der wirtschaftliche Aufschwung der
Schweiz ware ohne Bahnen nicht
moglich gewesen, besitzen wir doch
weder Seehdfen noch Rohstoffe. Fri-
her ein traditionelles Exportland von
Arbeitskraften (Soldnerdienste, Aus-
wanderung), wurde die Schweiz im
Laufe eines Jahrhunderts zum Gast-
land fiir auslandische Arbeiter.

Nicht ans Bahnnetz angeschlossene
Regionen wurden durch den Auf-
schwung der grossen Zentren hoch-
stens in negativem Sinne beriihrt: Der
Riickgang des Saumergewerbes
brachte viele Bergtédler um ihren Ver-
dienst. Landliche Gebiete entvolker-
ten sich, und die zuriickgebliebenen
Handwerker bangten um den schrump-
fenden Absatzmarkt.

Das grosse Wachstum der Bahnge-
meinden ermunterte viele Regionen,
meist unter grossen finanziellen Op-
fern, eigene Bahnen zu bauen. Auf
diese Weise entstanden die meisten
der heutigen Privatbahnen. Die An-
strengung kam jedoch haufig zu spat.
Die Betriebe in den grossen Zentren
hatten bereits einen derartigen Ent-
wicklungsvorsprung, dass eine ernst-




hafte Konkurrenzierung nicht mehr
moglich war. Im Gegenteil: Sie konn-
ten nun auch in die neu ans Bahnnetz
angeschlossenen Markte eindringen
und dank ihrem Produktionskosten-
vorteil (Massenfabrikation) die dorti-
gen Handwerksbetriebe konkurrenzie-
ren.

Wéhrend die Bevolkerungsdichte in
den von den SBB bedienten Gebieten
bis heute auf rund 200 Einwohner pro
km? angewachsen ist, miissen sich
die Privatbahnen mit einer solchen
von nur rund 50 begniigen. Von den
2,5 Mio Erwerbstatigen des Landes
sind im Einzugsgebiet der Staatsbahn
rund 2 Mio oder 80% niedergelassen,
auf die Privatbahnregionen aber ent-
fallen nur rund 500 000 oder 20%. Da-
bei ist zu beriicksichtigen, dass die
Flache unseres Landes je zur Halfte
durch Privatbahnen und durch die
SBB bedient wird. Die Privatbahnen
haben somit eine wesentlich schma-
lere Lebensbasis als die vor allem in
wirtschaftlich starken Gebieten ver-
kehrenden Bundesbahnen.

Die grossern Industriebetriebe befin-
den sich fast ausnahmslos an normal-
spurigen Bahnlinien. Sie messen dem
Anschluss ans Bahnnetz grosse Be-
deutung bei. Transportkosten und
Transportdistanz im  Giterverkehr
spielen demgegeniiber bei der Stand-
ortiwahl kaum eine Rolle. Bei arbeits-
und kapitalintensiven Betrieben, die
man als «leichte Industrien» zu be-
zeichnen pflegt, sind die Transportko-
sten im Verhéltnis zu den lbrigen Pro-
duktionskosten so gering, dass andere
Faktoren wie Vorhandensein geni-
gender und qualifizierter Arbeitskraf-
te, niedrige Steuern, billiges und aus-
reichendes Bauland, Fuhlungsvortei-
le und rein subjektive Erwagungen
fur die Standortwahl entscheidend
sind. Auf der andern Seite haben die
Transportkosten bei materialintensi-
ven, d.h. transportkostenintensiven
Betrieben ein solches Gewicht, dass
Tarifdifferenzierungen nicht in der
Lage sind, einen Einfluss auf den
Standort auszuiiben.

Demgegeniiber ist die Transportzeit
im Reiseverkehr wesentlich. Die mei-
sten Betriebe messen einem kurzen
Arbeitsweg der Belegschaft Standort-
bedeutung zu. Er ist dann gewahrlei-
stet, wenn vom Arbeitsort moglichst
viele offentliche Verkehrsverbindun-
gen in die ndhere Umgebung ausstrah-
len (Verkehrsknotenpunkt). Die Ar-
beitskrafterekrutierung ist in Gebie-
ten mit guten offentlichen Verkehrs-
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verbindungen zu attraktiven Mittel-
und Grossstadten grundsétzlich leich-
ter, da die meisten Arbeitnehmer der
Erreichbarkeit solcher Zentren gros-
sen Wert beimessen.

Der offentliche Verkehr wirkte und
wirkt auch heute noch ballungsfér-
dernd. In den grossen Agglomeratio-
nen finden wir das dichteste Fahr-
planangebot, sowohl in bezug auf den
Verkehr innerhalb der Region als auch
zu andern Zentren. Demgegenuber ist
das Angebot in dinner besiedelten
Gebieten bedeutend schlechter. Eine
minimale offentliche Verkehrsbedie-
nung wird jedoch aufgrund der Be-
triebs- und Fahrplanpflicht auch dort
angeboten, wo an eine zufriedenstel-
lende Auslastung der Ziige nicht zu
denken ist. Dadurch wird versucht, in
diinn besiedelten Gebieten wenig-
stens eine minimale Verkehrsgunst
aufrecht zu erhalten und eine Ab-
wanderung aus jenen Regionen zu
hemmen. Man versucht durch diese
verkehrspolitische Massnahme die
ballungsfordernde Wirkung des o6ffent-
lichen Verkehrs etwas abzuschwa-
chen.

2. Auswirkungen auf den Tourismus

In der Schweiz verfiigt praktisch je-
der touristisch bedeutende Ort Uber
gute offentliche Verkehrsverbindun-
gen. Man fahrt z. B. ohne Umsteigen
von Stockholm nach Lugano, von
Dortmund nach Kandersteg, von Am-
sterdam nach Bad Ragaz oder von
Istanbul nach Montreux. Von Zermatt
nach Koln bestehen taglich neun
Bahnverbindungen. Von Locarno kann
man sechsmal taglich nach Paris fah-
ren, und selbst das abgelegene Juf
besitzt taglich zwei gute Verbindun-
gen mit Hamburg. Auf allen gréssern
Seen filihren Linienschiffe zu land-
schaftlich reizvollen und kulturhisto-
risch bedeutsamen Statten. 11 Berg-
bahnen mit Zahnrad, 37 Standseilbah-
nen, Uber 300 Luftseil- und Sessel-
bahnen sowie unzahlige Skilifte er-
schliessen dem Wanderer und Skifah-
rer ein praktisch unbegrenztes Erho-
lungsgebiet. Uber 30 Alpen- und Vor-
alpenpéasse fihren Autobuslinien, auf
15 weitern Passhohen steht eine
Bahnstation.

Ohne die grossziigige (und flir die
Bahn- und Busgesellschaften gross-
tenteils defizitare) offentliche Ver-
kehrsbedienung des Alpenraums ware
der Tourismus im heutigen Ausmass
kaum denkbar. Die Bahnen mit Zahn-
radbetrieb befordern pro Jahr weit

tber 10 Mio Reisende, die dem Tou-
ristenverkehr dienenden Standseilbah-
nen weitere 10 Mio und die Luftseil-
bahnen liber 60 Mio.

Diese Touristenstrome befruchten die
Wirtschaft der Fremdenverkehrsgebie-
te. Rund zwei Drittel der Hoteliiber-
nachtungen in der Schweiz entfallen
auf Auslander. Dadurch werden viele
Arbeitsplatze geschaffen. Allein in Ho-
telbetrieben sind rund 60000 Perso-
nen beschaftigt. Viele dieser Perso-
nen entrichten ihre Steuern und tati-
gen Einkaufe in den wirtschaftsschwa-
chen Fremdenverkehrsgebieten. Die
auslandischen Touristen bringen der
Schweiz etwa 5,5 Mia Fr. Devisen.

3. Auswirkungen auf die Ertragsbilanz

Die indirekten Auswirkungen im Tou-
ristiksektor wurden bereits erwahnt.
Dass die Warenausfuhr ohne Bahn
kaum moglich ware, versteht sich von
selbst. 1973 exportierte die schweize-
rische Industrie Guter im Werte von
rund 30 Mia Fr., bei einem Importvolu-
men von rund 37 Mia Fr. Direkt bringt
der o6ffentliche Verkehr rund 1 Mia Fr.
Deviseneinnahmen (etwa zwei Drittel
aus Beforderungstaxen und ein Drit-
tel aus Einnahmen der Spediteure).

Der gesamte Schienenverkehr wird mit
inlandischer elektrischer Energie be-
trieben. Miisste das Transportvolumen
der Bahn (rund 8 Mia Tkm und rund
10 Mia Pkm) mit Diesel- und Benzin-
motorfahrzeugen abgewickelt wer-
den, wiirde die Ertragsbilanz durch
die Treibstoffimporte erheblich bela-
stet.

4. Die offentlichen Verkehrsunter-
nehmungen als Arbeitgeber

Im offentlichen Verkehr (ohne Luftver-
kehr) sind lber 60000 Personen be-
schaftigt, wovon rund 40 000 bei den
SBB, 9000 bei Privatbahnen und 7000
bei Nahverkehrsunternehmungen. Der
Personalaufwand betrug 1973 uber
2,25 Mia Fr. (zum Vergleich: in der
Textilindustrie und in der Uhrenindu-
strie sind je rund 75 000 Personen be-
schaftigt, in der chemischen Indu-
strie rund 60 000).

Im Gegensatz zu den traditionellen
Grossindustrien zahlen die o6ffentli-
chen Verkehrsunternehmungen einen
grossen Teil der Besoldung in wirt-
schaftsschwachen Gebieten aus und
tragen auf diese Weise zur Erhéhung
derer Wachstumschancen bei.

1723



Weitere Arbeitsplatze sind abhéngig
vom offentlichen Verkehr: Speditions-
gewerbe, Bahnhofbuffets, Reisebliros,
Bahnhofkioske, Lagerhauser, Bahn-
hofzollamter usw.

5. Die offentlichen Verkehrsunterneh-
mungen als Auftraggeber

Die Eisenbahnen gaben der Industrie
und dem Gewerbe von Anfang an
ganz wesentliche Impulse. Auch heute
gehoren sie zu den wichtigsten Auf-
traggebern. Wahrend beim Bau von
Anlagen und Einrichtungen sehr viele
und verschiedenartige Industrie- und
Gewerbebetriebe fir die Bahnen ar-
beiten, sind an der Entwicklung und
am Bau der Fahrzeuge relativ wenig
Unternehmungen beteiligt.

Der Bau und Unterhalt von Anlagen
und Einrichtungen bietet den Bahnen
die Moglichkeit, nicht nur grosse Spe-
zialfirmen, sondern auch Handwer-
kerbetriebe mit Auftragen zu betrau-
en. Dieses bedeutende Arbeitsfeld
umfasst namlich das Trasse mit den
vielen Kunstbauten (Briicken, Tunnel,
Einschnitte, Damme), die eigentliche
Fahrbahn (Oberbau) mit dem Schot-
terbett, den Schwellen und Geleisen,
die Fahrleitungsaniagen, Bahnhofge-
baude, Werkstatten und andere Hoch-
bauten, Kraftwerke und Unterstatio-
nen, das Telefon- und Fernschreiber-
netz sowie die Sicherungseinrichtun-
gen (Stellwerke, Signale usw.). Mit
jeder dieser Sparten ist ein Fachge-
biet verknlpft, auf welchem speziali-
sierte Unternehmen zusammen mit
den Bahnen bedeutende Entwicklun-
gen erarbeitet haben.

Die Auftrdage der Schweizer Bahnen
haben es vielen Industrieunterneh-
mungen gestattet, auf diesem Gebiet
die nétigen Erfahrungen zu sammeln,
um auch im Ausland erfolgreich an-
bieten zu konnen. So ist z. B. Oster-
reich Lizenznehmer fiir den Bau
schweizerischer Leichtstahlwagen.
Die Spurwechselanlage an der fran-
z6sisch-spanischen Grenze wurde
von einem Schweizer Unternehmen
entwickelt usw.

Die Neuinvestitionen der Bahnen im
Jahre 1973 betrugen uber 1 Mia Fr.
Davon entfiel der Léwenanteil auf
Bahnen des allgemeinen Verkehrs
und etwa 10% auf touristische Spe-
zialverkehrsmittel (insbesondere Luft-
seilbahnen). Neue Bahn- und Buslinien
geben oft Anlass zu weitern Investi-
tionen von seiten Privater (Ferienhau-
ser. Hotels usw.).
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teten beim Bau dieser Briicke wohl mit?

Ubungen zur wirtschaft-
lichen Bedeutung des Giiter-
verkehrs der 6ffentlichen
Transportunternehmen

Mit der Tatigkeit der
Transportunternehmungen im Perso-
nenverkehr kommt der einzelne
Schiler verhaltnismassig oft in Kon-
takt, sei es als Benitzer des Trams,
des Trolleybus, des Autobusses oder
der Bahn auf dem Wege zur Schule,
sei es bei einem Schulausflug oder
einem Sonntagsausflug mit den El-
tern. Viel weniger augenfallig ist die
Rolle der Bahn im Giuterverkehr.
Doch sie ist nicht weniger bedeu-
tend.

offentlichen

1. Frage:

Welche Aufgabe bringt den Bahnen mehr
Einnahmen, der Giter- oder der Perso-
nenverkehr?

Was geben funf dir bekannte Personen
pro Jahr fir Reisen mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln aus?

Einnahmen der Bahnen aus dem Per-
sonen- bzw. Giiterverkehr 1973

Einnahmen aus

Personen-  Giiter-
verkehr verkehr
SBB 726,227 1285,107
Privatbahnen 171,300 164,020

2. Frage:

Vergleiche die Ergebnisse der SBB mit
jenen der Privatbahnen. Was fallt auf?
Warum ist dies so? Vgl. dazu auch die
Vorlage betr. Verkehrsstrome. (S. 1721)

Bahnen sihd grosse Auftraggeber fiir viele Unternehmungen. Welche Berufsleute arbei-

(Foto Roland Schneider)

In der Theorie der Verkehrspolitik
wird den Bahnen im Giiterverkehr die
Aufgabe des Transportes auf weite
Distanzen zugeschieden, wahrend das
Auto vor allem fiir die Aufgabe der
Transporte auf kiirzere Distanzen, das
Sammeln und Verteilen in der Flache
bzw. der Region als geeignet bezeich-
net wird.

Schatze die Transportkosten fiir die G-
ter, welche diese fiinf Personen im Jahr
brauchen. Nach der Auswertung der Schat-
zung gibt der Lehrer die vorstehenden
Zahlen bekannt (Verhéaltniszahl verglei-
chen!)

3. Frage:

Wickelt sich der Guterverkehr in der Pra-
xis nach der Theorie ab? Was kannst du
beim Beobachten des Lastwagenverkehrs
feststellen (Herkunft der Vehikel, Ziele, Art
der Ware). Begriinde deine Feststellun-
gen. Stell dir vor, du seiest Leiter einer
Fabrik fir grosse Maschinen oder fiir Mé-
bel. Nenne Griinde fiir den Transport auf
dem Schienenweg oder auf der Strasse.

Die Bahnen kennen verschiedene
Formen der Giiterbeférderung. Sie un-
terscheiden:

a) Zwischen Wagenladungen ab 5 t
und Stiickgitern;

b) zwischen Frachtgut und Eilgut bzw.
Express (Eilgut und Express werden
ab 1976 vereinigt zum sogenannten
Schnellgut)

Wie der Name Eilgut, Express oder
neu Schnellgut sagt, werden bei die-
sen Transportarten die Guter rascher
beférdert als bei Frachtgut, aber zu
einem entsprechend héheren Preis.




4. Frage:

Erkundige dich nach Beférderungszeiten
und Taxen fiir bestimmte Strecken und Ge-
wichte.

Die Bedeutung des Giiterverkehrs fiir
die Wirtschaft

Die Schweizerischen Bundesbahnen
beférderten 1973 im Guterverkehr (Ge-
pack, Post, Stiickgut, Wagenladungen,
Tiere) 48446528 t. An Tonnen-Kilo-
metern leisteten sie 7 165 148 000, wo-
cei eine Tonne durchschnittlich 147,9
km weit befordert wurde. Die Privat-
bahnen (Bahnen, die nicht dem Bund
gehoéren, ohne Trambahnen, Zahn-
‘ad- und Seilbahnen) beférderten
14521793 t, was bei einer durch-
schnittlichen Transportlange von 30,6
km 444 970 547 Tonnen-Kilometer aus-
machte. Zusammen transportierten sie
also 62968 321 t. lhre Transportlei-
stung betrug 7 610 113 547 Tonnen-Ki-
fometer. Damit beférderte die Schie-
ne rund 11,9% der Tonnage und lei-
stete 56,1% der Tonnen-Kilometer.
Die Strassentransportmittel beforder-
ten rund 81% der gesamien Giiter-
menge, leisteten aber nur 33,4% der
Tonnenkilometer. Die fehlenden Pro-
zentzahlen entfallen auf den Verkehr
auf Wasserstrassen, auf Rohrleitun-
gen und auf den Luftverkehr.

5. Frage:

Was sagen dir diese Zahlen lber die Be-
deutung der Bahnen fiir die Wirtschaft?
fur die Landesverteidigung? (Denke an
die Olkrise) Ziehe Schliisse auf die im
ganzen sinnvolle oder falsche Einsetzung
der Verkehrsmittel im Giiterverkehr.

Die Rolle des Bahntransportes
im Aussenhandel und im Transit

Bei den Schweizerischen Bundesbah-
nen entfielen 1973 28,7°%0 der befor-
derten Gutermengen auf den Import,
1,8% auf den Export, 42,5% auf den
3innenverkehr und 24% auf den
Transitverkehr. Nehmen wir die Ton-
nen-Kilometer-Leistungen, dann ent-
fallen auf den Transitverkehr rund
16% der Tonnen-Kilometer. Das riihrt
von der unterschiedlichen Transport-
distanz her. Im Aussenhandel und
3innenverkehr betragt sie durch-
schnittlich pro t 110,9 km, im inter-
nationalen Transitverkehr 274,4 km.
Mit der Bahn werden im Import rund
28%0 der Giitermenge (Strasse 32,1%o,
‘Wasser 20,4%, Luft 0,1%, Pipelines
19,4%) befordert. Im Export betragt
der Anteil der Bahnen 60,3%, jener
der Strasse 36,8%.
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Im direkten Transitverkehr wurden auf
dem Schienenweg 11,3 Mio, auf der
Strasse 206 000 Bruttotonnen trans-
portiert. Die Einnahmen der Schweiz
aus dem internationalen Eisenbahn-
Transitverkehr belaufen sich auf rund
eine halbe Mia Fr. (Bahnen, Spedi-
tionsfirmen, Banken usw.), wovon die
Bahnen rund 380 Mio Fr. an Fracht-
einnahmen buchen kénnen.

6. Frage:

Welche Auswirkungen hat der relativ hohe
Anteil der Strassentransporte im Import-
verkehr auf die Schweiz?

Welche Vorteile erwachsen der Schweiz
aus dem recht ansehnlichen Transitverkehr
der Bahnen?

Die Bahnen sind aber heute gerade
in bezug auf den Transitverkehr, der
ihnen und dem ganzen Land wesent-
liche Einnahmen bringt, in Bedréang-
nis geraten, weil die Leistungsgrenzen
der Ubergéange (iber den Gotthard
und iliber den Létschberg/Simplon er-

Raumplanung

reicht sind. Firr den Loétschberg ist der
durchgehende Ausbau auf Doppelspur

_in Aussicht genommen, wodurch sei-

ne Leistungsfahigkeit stark erhoht
werden wird. Voraussetzung ist aller-
dings, dass die ltalienischen Staats-
bahnen in Domodossola mehr Verkehr
als heute lbernehmen koénnen. Des-
halb hat sich der italienische Staat
bereit erklart, in Domodossola einen

_ zweiten grossen Rangierbahnhof zu

erstellen. Auf langere Sicht wird aber
wahrscheinlich ein Gotthard-Basis-
tunnel no6tig sein, sofern der Verkehr
langfristig anwachsen wird. Die ge-
genwartige Rezession (1975) liess die
Verkehrsvolumen erheblich absinken.

7. Frage:

Warum nehmen Verkehrsfachleute an, der
Guterverkehr werde sich weiterhin ausdeh-
nen, und dies gerade im Transitverkehr
Nord-Stid? (Entwicklung Suditalien, der
Mittelmeerlander und des Nahen und Mitt-
leren Ostens. Allg. weitere Industrialisie-
rung und Arbeitsteilung).

und Gesamtverkehrskonzeption’

Eidgendssisches Amt fiir Verkehr u. a.

Die wichtigsten Bestimmungsfakioren
der regionalen Entwicklung sind
einerseits natirlicher Art (geeignetes
Bauland, Klima) und anderseits sozio-
okonomischer Art (Fiihlungsvorteile,
Arbeitskraftebeschaffung). Die sozio-
okonomischen Faktoren haben ein-
deutig den Vorrang.

Auf die natiirlichen Voraussetzungen
kann die Verkehrspolitik keinen Ein-
fluss ausiiben. Demgegeniiber sind die
soziookonomischen Faktoren bis zu
einem gewissen Grad durch gute Ver-
kehrswege und -verbindungen sowie
durch beférderungspreispolitische
Massnahmen beeinflussbar. Das gilt
sowohl im Personen- als auch im Gu-
terverkehr.

Besonders wichtig sind gute Ver-
kehrsverbindungen zu einem attrakti-
ven Zentrum, und zwar sowohl fiir die
Geschéafts- und Betriebsleitung als
auch fir die Arbeitnehmer. Hier liegt
der Ansatzpunkt der Verkehrspolitik
zur Aufwertung einer Region. Wo die
Distanzen zum nachsten Zentrum der-
art gross sind, dass die Fahrzeit selbst

auf ~ausgezeichneten Verkehrswegen
sehr lang wird, muss dieses Mittel al-
lerdings weitgehend versagen?. Erst
dann, wenn in einer Region ein ge-
wisses Minimum an Fihlungsvortei-
len® und eine gewisse Verkehrsgunst*
vorhanden sind, kénnen die Ubrigen
Faktoren voll standortwirksam wer-
den.

Das landesplanerische Leitbild des
Bundes (CK-73) bericksichtigt diese
Erkenntnisse. Es sieht im wesentlichen
die Bildung regionaler, liber das gan-
ze Land verteilter Siedlungsschwer-

' Hier konnte aus Platzgriinden nur die-
ser Teil eines Beitrages uber die Verkehrs-
politik ibernommen werden.

2 Literatur:

H. Schmid, Der San-Bernardino-Strassen-
tunnel und seine Auswirkungen auf die
Volkswirtschaft Graubiindens, in schweize-
risches Archiv fir Verkehrswissenschaft
und Verkehrspolitik, 28. Jg. (1973).

W. Fischer / A. Nydegger, Gutachten iiber
die volkswirtschaftliche Bedeutung einer
Todi-Greina-Bahn. St. Gallen 1964, S. 46 ff.
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punkte vor (dezentralisierte Konzen-
tration). Die Grossstadte sollen in ih-
rer Entwicklung gebremst werden. Da-
fir sind neue Zentren, insbesondere
am Alpenrand, zu schaffen. Diese Zen-
tren miissen liber ein reichhaltiges
Dienstleistungsangebot verfligen und
der Bevolkerung der umliegenden Re-
gionen die Teilnahme am urbanen Le-
ben ermdglichen. Dadurch soll einer
weitern Abwanderung der Landbevol-
kerung in die Grossagglomerationen
ein Riegel geschoben werden®.

Das landesplanerische Leitbild CK-73:
Dezentralisierte Konzentration

Abgestiitzt auf dieses Leitbild wird
zurzeit von einer Expertenkommission
eine schweizerische Gesamtverkehrs-
konzeption erarbeitet. Sie muss im we-
sentlichen zwei Fragen beantworten:
— Wie soll die zukiinftige Verkehrs-
infrastruktur aussehen?

— Unter welchen Bedingungen soll auf
ihr der Verkehr bewéltigt werden?
Dabei sind folgende Zjelsetzungen
vorgegeben:

— Férderung der allgemeinen Wohl-
fahrt;

— Befriedigung der Verkehrsbediirfnis-
se;

— moglichst grosse Bewegungsfrei-
heit und freie Wahl der Verkehrsmit-
tel;

— unverfélschter
Fehlinvestitionen;
— Riicksicht auf Raumplanung und
Umweltschutz;

Wettbewerb ohne

3 Fihlungsvorteile

Eigenschaften eines Standortes, die sich
aus den Kontakimdglichkeiten mit der wirt-
schaftlichen Umwelt ergeben, z. B.

— Verkehr mit Verwaltungen, Zollamtern,
Banken, Handelskammern, Spediteuren
USW.;

— Verkehr mit Berufsverbanden;

— Verkehr mit Lieferanten;

— Verkehr mit Kunden;

— Konkurrenzbeobachtung.

4 Verkehrsgunst

Die Verkehrsgunst eines Ortes ist um so
hoéher

— je grosser die Anzahl Einwohner und
Arbeitsplatze des untersuchten Ortes ist;
— je grosser die Anzahl Einwohner und
Arbeitsplatze der umliegenden Agglome
rationen ist; :
— je kiirzer die Fahrzeit in jene Agglome-
rationen ist;

— je héaufiger die Fahrmdglichkeiten (im
offentlichen Verkehr) in jene Agglomera-
tionen sind.

5 Raumplanerisches Leitbild der
Schweiz CK-73, EDMZ Bern 1973.
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— Maoglichkeit zur etappenweisen Ver-
wirklichung;

— Ausgleich gegensétzlicher Forde-
rungen;

— Koordination der volkswirtschaftli-
chen Aufwendungen.

UNTERRICHTSBLATTER
"GFFENTLICHER VERKEHR"

Als erstes galt es, die Verkehrsbe-
dirfnisse in ihren vier Komponenten
Qualitat, Quantitat, Ort und Zeit zu
ermitteln und entsprechende - leit-
bildbezogene — Prognosen fiir die Zu-
kunft zu erstellen.

ARBEITSBLATT Ay
PESTELLPAR MIT'
couPoy

LEITBILD CK-73

Eine der wichtigsten Aufgaben der Raumplanung in der Schweiz ist, wie
das im Bundesgesetz liber die Raumplanung, Uiber welches im Sommer 1976
abgestimmt wird, festgehalten ist, den Ausgleich zwischen landlichen und
stadtischen, wirtschaftlich starken und wirtschaftlich schwachen Regionen
fordern. Dieses Ziel will man von seiten der Raumplanung durch eine. ..
ausgeglichenere Verteilung von Bevolkerung und Wirtschaft . . . unterstitzen.

H. Elsaesser, ORL-Institut ETH

Fliegen: Ein Traum des Menschen wurde Wirklichkeit. Wo liegen die Grenzen der Be-

durfnisse, die Grenzen der Belastbarkeit des Luftraums? Werden in 50 Jahren Schnell-
bahnen die grossen européischen Zentren anstelle der Flugzeuge verbinden? Die heu-
tigen Schiiler werden diese Fragen entscheiden. ’

(Foto Roland Schneider)



Lektionenreihe zum Problemkreis
«Verkehr heute und morgen»

Peter Meier, Ziirich

Ausgehend vom Erlebnisbereich der Schiler fiihrt die Lektionsreihe in die viel-
faltigen Probleme, die das Verkehrswesen stellt, ein. Der Schiler soll am
Ende des Unterrichts in der Lage sein

— die Folgen eigener Verhaltensweisen (Wahl der Verkehrsmittel) im Verkehr
abzuschatzen;

- die wesentlichsten Aufgaben der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu schildern;

— die Zukunftsperspektiven des Verkehrs aufzuzeigen;

- die Probleme zu beurteilen, die sich bei einem weiteren Verkehrszuwachs
ergeben.

1. Lektion

Arbeitswege, Verkehrsmittel, Verkehrsleistungen

1. Lernziele:

a) Bewusstsein liber die Qualitat der eigenen Rolle im Verkehr, ebenso der El-
tern und Angehorigen als Verkehrsteilnehmer auf ihrem Arbeitsweg;

b) Auseinandersetzung mit den Ursachen zur Beniitzung verschiedener Ver-
kehrsmittel fiir den Arbeits- und Schulweg;

c) die Aufteilung der Verkehrsleistungen in der Schweiz (bezogen auf den
offentlichen und den privaten Verkehr)

— schatzen und mit den effektiven Zahlen vergleichen;

— die Folgen der vorausgesagten Entwicklung fiir die Zukunft beurteilen.

2. Unterrichtsdisposition:

Methodischer Aufbau

1. Motivation

Wie legen die Schiiler den Schulweg zu-
rick?

inhalt in Stichworten

Benlitzte Verkehrsmittel aufzahlen, Begrif-
fe offentlicher - privater Verkehr einfiihren

Lehrform (Lt): Unterrichtsgespréch; Hiltsmittel (Hm): Wandtafel/Folie; Lehrer-

hinweis (Lh): 1; Zeit (Zt): 5’

2. Gruppenarbeit

2.1 Statistisches Material in der Gruppe
zusammenstellen

2.2 Ergebnisse graphisch darstellen

2.3 Griinde fir die Wahl der benltzten Ver-
kehrsmittel suchen

2.4 Aufteilung der Verkehrsleistungen
schatzen

Benlitzte Verkehrsmittel aufschreiben

Wohnorte und auswartige Arbeitsplatze auf
Karte einzeichnen, beniitzte Verkehrsmit-
tel eintragen

— Schnelligkeit (vom Wohnort zum Ar-
beitsplatz)

— Sicherheit

— Bequemlichkeit

— Kostenvorteil

— Zuverlassigkeit

Prozentangaben

Lf: Gruppendiskussion; Hm: Arbeitsblatt/Karte; Zt: 15’

3. Zusammenfassung der Gruppenberichte
3.1 Benlitzte Verkehrsmittel

3.2 Arbeitswege
3.3 Griinde

3.4 Schatzung

Gruppenergebnisse zusammenstellen

Lh: 2

beurteilen

Argumente zusammenstellen und gewich-
ten

Lh: 3

den effektiven Zahlen gegentiberstellen
Lh: 4

Lt: Unterrichtsgesprdch; Hm: Wandtafel/Folie; Zt: 20’

SLZ 46, 20. November 1975

Hinweise und Vorlagen

Arbeitsblatt zur Analyse des Schul-
und Arbeitsweges

VERKEHR “HEUTE uwp MORGEN"
1, LEKTION

UNTERRICHTSBLATTER
“OFFENTLICHER VERKEHR”

3. ARBEITSBLATT FUR DIE GRUPPENARBEIT
GRUPPE:,

FUR DIE LOSUNG DER, EOLSENDEN VIER
AUFGABEN HABT IHR 15 MINUTEN ZEIT

1. KLART IN EURER GRUPPE AB, WIE IN EUREN FAMILIEN DER WEG ZUR ARBEIT
ODER SCHULE ZURUCKGELEGT WIRD UND FULLT DIE TABELLE AUS:

WEG ZUR ARBEIT/ SCHULE

MIT GFFENTL,
vznxzmsmmL}’”v VELO/ AUTO

ZU Fuss:

ANZAAL

2, TRAGT AUF DER ABGEGEBENEN KARTE WOHNORTE UND AUSWARTIGE ARBEITS-
PLATZE DER FAMILIENMITGLIEDER EIN

VERB!NI))ET DIE BEIDEN PUNKTE (ENTLANG DEN STRASSEN, BZW, EISENBAHN-
LINIEN.
~ MIT EINER ROTEN LINIE, WENN EIN BFFENTL., VERKEHRSMITTEL BENUTZT

— MIT EINER GRUNEN, WENN DER WEG MIT VELO, MOPED ODER AUTO ZU-
RUCKGELEGT WIRD,

3, WELCHE_GRUNDE KONNEN ZUR WAHL VON BESTIMMTEN VERKEHRSMITTELN
FUHREN? NENNT VERSCHIEDENE GRUNDE!

VELO/ MOPED: ,
TRAM/ BUS:
2u6: .
AUTO:

4, ScHATZT, WIEVIELE PROZENT DER SCHWEIZERISCHEN VERKEHRSTEILNEHMER
DIE OFFENTLICHEN VERKEHRSMITTEL BENUTZTEN ODER YORAUSSICHTLICH
BENUTZEN WERDEN

1M JAHR 1950 ... %
M JawR 1970 ... %
M JAHR 2000 ... F

BEREITET EUCH DARAUF VOR, EURE KL UBER DIE

EURER GRUPPENARBEIT ZU INFORMIEREN!

ARBEITSBLATT Ay BESTELLBAR
MIT COUPON

4. Hinweise fiir den Lehrer
zur 1. Lektion:

verkeHr “HEUTE unp MORGEN"
1. LEKTION

UNTERRICHTSBLATTER

"BFFENTLICHER VERKEHR"

4,  HINWEISE FUR DEN LEHRER

4. 1. wANDTAFELBILD/ FOLIE:

5T

U FUsS

MIT OFFENTL,

VERKEHRSMITTEL |MIT VELO.MOPED

ANZAHL SCHULER

=9

=

+ 2, WANDTAFELBILD/ FOLIE:

MIT OFFENTL.
ANZAHL PERSONEN ZU FUss VERKEHRSMITTEL |M1T AUTO.MOPED

GRUPPE 1
GRUPPE 2

+ 3. WANDTAFELBILD/ FOLIE
GRUNDE:@ SCHNELLIGKEIT (VON WOHNORT ZU ARBEITSPLATZ)

=

SICHERHEIT

BEGUEMLICHKEIT

GERINGE..KOSTEN
WELCHE GRUNDE (IN DER REIHENFOLGE IHRER BEDEUTUNG) SPRECHEN FUR
DIE WAHL FOLGENDER VERKEHRSMITTEL?
) 2 3 4, S
VELO/ MOPED 0] [&) [®) [¢)
AUTO
TRAM/ BUS

S,
4, 4. WANDTAFELBILD/ FOLIE:

(PROZENTZAHLEN DISKUTIEREN)

GRUPPE I | GRUPPE 2 EFFEKTIVE ZAHLEN
1950 o ves » 612
1970 e 207
2000 ‘e e e -15%

HINWEISE FUR DEN LEHRER, Ay
BESTELLBAR MIT COUPON
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3. Hinweise fiir den Lehrer
zur 2. Lektion

3.1 Verbesserung der Lebensqualitat:

— Auswirkungen des Verkehrs auf die
Wohngqualitat

— Schutz der Einzelpersonlichkeit (Stras-
senunfalle 1973: 1451 Tote, 32800 Ver-
letzte)

— Sicherung der Vollbeschéftigung

— Férderung der Chancengleichheit zwi-
schen den einzelnen Volksgruppen und
Regionen

— Aufrechterhaltung der Unabhangigkeit

3.2 Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse:

— moglichst geringer zeitlicher und finan-
zieller Aufwand bei einem Optimum an
Sicherheit und Komfort (realisierbar?)

3.3 moglichst grosse Bewegungsfreiheit:

— mobiles Volk = gliickliches Volk?
— ist eine Gesellschaft ohne Verkehr denk-
bar?

3.4 keine Fehlinvestitionen:

Fehlinvestitionen?:

Autobahnen quer durch die Stadte
Parkh&user in den Stadtzentren
Umstrittene Tunnelbauten

Doppelspur der Eisenbahn hat unter be-
stimmten Voraussetzungen die Kapazi-
tat von etwa 20 Spuren

Nationalstrasse

3.5 Raumplanung/Umweltschutz:

— keine Raumplanung ohne Verkehrspla-
nung

— In der Schweiz sind 1000 km? asphal-
tiert (= Flache des Kantons Thurgau).
Wenn die Schatzungen fir die weitere
Verkehrsentwicklung stimmen, missen
bis zum Jahr 2000 auch noch die Kan-
tone Schaffhausen und Appenzell «ge-
teert» werden.

— Wenn man alle Autos in der Schweiz ne-
beneinander parkieren wiirde, ware eine
Flache von 50 km? nétig (= Flache des
Luganersees).

Auf Kosten des Verkehrs gehen:

— ein Drittel der messbaren Gesamtbela-
stung der-Umwelt

— 80% des Larms

— 50% der Luftverschmutzung
Ausstoss von Abgasen durch Motorfahr-

zeuge in 100 t:

(Schatzung Eidg. Amt fir Umweltschutz)

1950 1960 1970

Kohlenmonoxid 112 378 756
Stickoxide 6,8 243 473
unverbr. Kohlen-

wasserstoffe 16,2 553 108

— 20% des Energieverbrauchs
— 5% der Gewasserverschmutzung

3.6 Engpasse:

Verkehrszusammenbriiche

kehr:

— Reisegeschwindigkeit Résslitram: 9 km/h

— Reisegeschwindigkeit Tram heute in In-
nenstadt: 8 km/h

— Reisegeschwindigkeit Autos heute in
New York: 9,6 km/h

im  Stadtver-
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4. Folgerung

Die Folgen der vorausgesagten Entwick-
lung beurteilen

Lf: Unterrichtsgespréch; Zt: 10’

Bei Beibehaltung des bisherigen Entwick-
lungstempos wird eine Angebotsliicke ent-
stehen. Entweder Ausbau beschleunigen
oder Verkehr drosseln

2. Lektion

Zukunftsperspektiven, Engpésse, Investitionsbedirfnisse

1. Lernziele:

a) den Auftrag der Kommission fiir eine schweizerische Gesamtverkehrskon-

zeption (GVK-CH) verstehen;

b) Engpasse im heutigen Verkehr nennen;
c) Investitionsbediirfnisse Strasse/Schiene vergleichen (vgl. S. 1729)

2. Unterrichtsdisposition:
Methodischer Aufbau

1. Repetition

Entwicklung der Verkehrsleistung, 1950 bis
2000

Inhalt in Stichworten

Fir das Jahr 2000 wurde mit einer Verdop-
pelung des heutigen Verkehrs gerechnet,
heute hat man die Prognosen revidiert.

Lf: Unterrichtsgesprdach; Hm: Folie «Pers. Binnenverkehr»; Zt: 5’

2. Motivation

Verkehrssituation der Zukunft

Bildbesprechung. Planung ist notwendig!

Lf: Unterrichtsgesprdch; Hm: Folie «Verkehrsmittel der Zukunft»; Zt: 5’

3. Entwicklung
3.1 Begriff «GVK-CH» kennen

3.2 Auftrag der Kommission verstehen

3.3 Erste Ergebnisse der Kommission er-
ortern

Der Bundesrat setzte im Januar 1972 eine
Kommission fiir die schweizerische Ge-
samtverkehrskonzeption ein

Bis 1976 Vorschlage unterbreiten, die fol-
genden Zielsetzungen entsprechen:
— Forderung der allgemeinen Wohlfahrt
(Verbesserung der Lebensqualitét)
Lh:1
— Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse
Lh: 2
— moglichst grosse Bewegungsfreiheit und
freie Wahl der Verkehrsmittel
Lh: 3
— keine Fehlinvestitionen
Lh: 4
— Riicksicht auf Raumplanung und Umwelt-
schutz

Rasches Wachstum fiihrte zu starker Be-
lastung des Verkehrssystems, was

— verschiedene Engpasse verursachte;

— grosse Investitionsbediirfnisse schuf

Lf: Vortrag mit Diskussion; Hm: Wandtafel

3.4 Engpasse im heutigen Verkehr nennen
Hm: Folie «Kapazitét»; Lh: 6

3.5 Investitionsbediirfnisse Strasse/Schiene
vergleichen

Hm: Folie «Investition»

Lf: Unterrichtsgespréch

4. Zusammenfassung

Stadtverkehr, Reiseverkehr, Transitverkehr

Infrastrukturausgaben Strasse/Schiene
19461971

Bewaltigung der Verkehrsaufgaben in der
Zukunft. Schwierig! Neue Lésungen miis-
sen gefunden werden




3. Lektion

Verkehrserschliessung, Finanzierungsméglichkeiten

1. Lernziele:

a) die wesentlichsten Aufgaben der SBB und anderer 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel nennen;

b) die Ausbaupléne kennen;

c) die Finanzierungsprobleme schildern.

2. Unterrichtsdisposition

Methodischer Aufbau Inhalt in Stichworten

1. Repetition

Investitionen filir Strasse mit Investitionen
fur Schiene vergleichen

1972: Strasse: 6645 Mio Fr. Schiene: 667
Mio Fr.

Investitionsprogramm Schiene: 1974-1980:
6650 Mio Fr.

Lf: Unterrichtsgesprdch; Hm: Wandtafel/Folie; Lh: 1; Zt: 5’

2. Gruppenarbeit

Die gegenwartigen Verkehrsleistungen der
SBB und anderer o6ffentlicher Unternehmen
untersuchen

Lf: Gruppendiskussion; Hm: Arbeitsblatt Karte Kt., Karte CH, Blatt «Verkehrs-
strome»; Zt: 20°

Fernverkehr, Regionalverkehr, Nahverkehr

3. Zusammenfassung der Gruppenarbeit

3.1 Die wichtigsten Stadteverbindungen  Wichtigster Markt fiir die SBB (Giiterver-

nennen kehr, Besuchs-, Freizeit- und Ferienreisen)
3.2 Transportplan der Agglomeration be- SBB ein Partner: alle Transportmittel soll-
schreiben ten in ein abgestimmtes System mit ge-

meinsamem Angebot einbezogen werden
(finanzielle Mittel!)

Vor allem Privatbahnen arbeiten in diesen
Gebieten mit grossem Defizit. Sehr pro-
blematischer Markt.

3.3 Verkehrserschliessung diinn besiedel-
ter Gebiete beurteilen

Hm: Kts.-Karte, CH-Karte
Lf: Unterrichtsgesprédch; Hm: Wandtafel/Folie; Zt: 15’

4. Folgerungen

4.1 Struktur des Personenverkehrs der SBB  Grosste Zahl an beférderten Personen er-

untersuchen gibt kleinste Einnahmen
Hm: Folie «Struktur»

4.2 Finanzierungsmoglichkeiten vorschla- — Tariferh6hungen

gen — grossere Verschuldung

Hm: Folie «Kosten»
hohere Staatsbeitrage (Steuern)

|

Hm: Folie «<Fremdkapital>»

zuséatzliche Belastung des Benzins zu-
gunsten des offentlichen Verkehrs

(vgl. S. 1713)

Lh:2
Lf: Unterrichtsgespréch; Zt: 10’

Am 1. Marz 1975 ist das Bundesgesetz liber Investitionshilfe fiir Berggebiete,
das sog. Investitionshilfegesetz, in Kraft getreten. Dieses Bundesgesetz soll
nachhaltigen Einfluss auf die Entwicklung der alpinen Kulturlandschaft in der
Schweiz ausiiben. Zweck des Gesetzes ist, die Existenzbedingungen im Berg-
gebiet durch gezielte Investitionshilfe fiir Infrastrukturvorhaben zu verbessern
und damit der Abwanderung aus diesen Regionen entgegenzuwirken. Damit
aber diese Investititonshilfe zum Tragen kommt, ist es notwendig, dass die Re-
gionen ihre Entwicklungskonzepte formulieren.

H. Elsaesser, ORL-Institut ETH

SLZ 46, 20. November 1975

Verkehrszusammenbriiche im Reiseverkehr:
Walenseestrasse

Zunahme des Transitverkehrs am Gott-
hard 1969-1973:

— Bahnen: +5%

— Strassenverkehr: +107%

Grund: siehe Folie «Ungeniigende Kapazi-
taten SBB 73»

Zur 3. Lektion

UNTERRICHTSBLATTER

VERKeHR “HEUTE unp MORGEN"
"BFFENTLICHER YERKEHR"

3. LEKTION

3, ARBEITSBLATT FUR DIE GRUPPENARBELT
GRUPPE: .

FUR DIE LUSUNG DER FOLGENDEN VIER
AUFGABEN HABT IHR 20 MIN. ZEIT.

. STELLT IN EINER TABELLE DIE 10 WICHTIGSTEN STADTEVERBINDUNGEN DER
BB ZUSAMMEN! DIE NOTWENDIGEN ANGABEN FINDET IHR AUF DEM BLATT
“VERKEHRSSTROME'

—

1. GENF - LAUSANNE 6. 40
i

8

9.

. STELLT IN EINER LISTE ZUSAMMEN, WELCHE TRANSPORTUNTERNEHMUNGEN
IN DEM VON EUCH BEWOHNTEN ORT (ODER IN DER BETREFFENDEN AGGLO-
MERATION) DEN VERKEHR SICHERSTELLEN!

BEISPIEL: YVERDON
SBB: LINIEN NACH BIEL, LAUSANNE UND FRIBOURG
YSTC: LINIE NACH STE-CROIX

PTT: LINIEN NACH ECHALLENS, COUVET, ORBE, NOVALLES, THIERRENS.
BERCHER, SUCHY, CUARNY
TRANSPORT PUBLIC D’YVERDON-GRANDSON: STADTVERKEHR

i sl NACH

~

w

+ IN NUR DUNN BESIEDELTEN GEBIETEN I1ST DER EISENBAHNBETRIEB OFT
SEHR KOSTSPIELIG, WEIL DIE NACHFRAGE UNGENUGEND 1ST.
SUCHT IN EURER REGION:

+ JEDES GRUPPENMITGLIED BEREITET SICH DARAUF VOR, IN DER NACHSTEN
STUNDE SEINEN_KAMERADEN EINEN DER ABGEGEBENEN LESETEXTE FREI VOR-
ZUTRAGEN (3- 5 MINUTEN). IHR KONNT UNTER FOLGENDEN TEXTEN AUS-
WEHLEN: SCHNELLVERKEHRSSYSTEME DER ZUKUNFT

VOLLAUTOMATISCHER VERKEHR?

MODERNER GUTERVERKEHR

ATTRAKTIVER NAHVERKEHR

MIT DER EISENBAHN ZUM FLUGHAFEN

SCHNELLVERKEHR ZURICH - BERN

ARBEITSBLATT Ay, BESTELLBAR
MIT COUPON

=

Lehrerhinweise

Investitionen im Jahre 1972

Strasse:
— Infrastrukturaufwendungen fiir National-,
Kantons- und Gemeindestrassen
2450 Mio Fr.

— Investitionen der privaten Haushalte fur
Fahrzeuge
4000 Mio Fr.

— Investitionen in Anlagen fiir Treibstoff-
versorgung, Garagen, Reparaturwerkstat-
ten 195 Mio Fr.

6645 Mio Fr.

Schiene: (SBB und Privatbahnen)
— Gleisanlagen, Rollmaterial, Werkstatten,
Depots, Bahnstromversorgung
667 Mio Fr.
Investitionsprogramm Schiene 1974-80:
6650 Mio Fr.

(52,7%0 Bahnanlagen, 35,8% Fahrzeuge und
Werkstatten, 11,5% Stromversorgung) De-
tailangaben siehe «Texte»

4.2 Bei einer zusdtzlichen Belastung des
Treibstoffes um 3 Rappen zugunsten des
offentlichen Verkehrs wirden in der
Schweiz rund 110 Mio Fr. pro Jahr zur
Verfiigung stehen. Die Belastung fiir ein
Auto mit einer Jahresleistung von 20 000
km und 12 | Benzinverbrauch pro 100 km
wiirde sich auf Fr. 72— pro Jahr belau-
fen.
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Personalbestand der SBB

Leitung u. Verwaltung

Stationsdienst u. Streckensicherung

7400 2
Lade - u. Rangierdienst
w
12600 |
Fahrdienst

3800

°lo 6

Zugbegleitung
3200 | =

Rollmaterial, Unterhalt u. Reinigung

@

o

Unterhalt Anlagen
4500 |3

Verschiedenes

(nach Jahrbuch 1973)

— Im Fernverkehr stehen einige Schnell-
verkehrssysteme zur Diskussion:

Japan

Hikari-Superexpressziige (seit 1969 in Be-
trieb)

konventioneller Fahrweg und Elektromotor-
antrieb

16 Triebwagen (total 11 840 PS)
Durchschnittsgeschwindigkeit: 160 km/h
Strecke Tokio-Osaka-Okayama

England

APT Advanced Passenger Train (= «Fort-
geschrittener» Personenzug)
konventioneller Fahrweg und Gasturbinen-
antrieb

2 Triebwagen (je 2000 PS) und 8 Beiwagen
Geschwindigkeit bis 200 km/h

Fahrzeit London—Edinburgh (640 km) 3 Std.
40 Min. (bisher: 5 Std. 45 Min.)

Frankreich

Aérotrain

Luftkissenfahrzeug auf hochverlegter T-for-
miger Fiihrungsbahn

Triebwagen mit 80 Platzen
Geschwindigkeit bis 400 km/h

18,5 km lange Versuchsstrecke in der Nahe
von Orléans

Deutschland

Transrapid 04
Magnetschwebe-Versuchsfahrzeug
Triebwagen

Geschwindigkeit bis 400 km/h

1300 m lange Teststrecke in der Nahe von
Miinchen
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5. Texte

5.1 Schnellverkehrssysteme der Zukunft

Bereite Dich darauf vor, Deine Kameraden liber neue Schnellverkehrssysteme
in anderen Landern zu orientieren. Uberlege, ob sich diese Systeme auch fiir
die Schweiz eignen wiirden!

5.2 Vollautomatischer Verkehr

Bereite Dich darauf vor, Deine Kameraden iiber bereits durchgefiihrte oder
geplante Rationalisierungsmassnahmen der SBB zu orientieren. Versuche, die
am Schluss aufgefiihrten drei Fragen zu beantworten:

1. bereits automatisiert:

— Zugsicherung

— automatischer Block

— selbsttatige Einstellung der Fahrstrassen durch den Zug

— elektronische Datenverarbeitung im Rechnungswesen und in der baulichen
und betrieblichen Planung

2. geplant:

— automatische Kupplung (ab 1985)

— computergesteuerter Betriebsablauf (Eingriff des Menschen nur noch bei aus-
serordentlichen Situationen)

Fragen: Ersetzen Computer Lokomotivfihrer?

Selbstbedienung am Bahnhof?

Auswirkungen der Rationalisierungsmassnahmen auf den Personalbestand?

(vgl. Tabelle links)

5.3 Moderner Giiterverkehr

Bereite Dich darauf vor, Deine Kameraden uber die vorgesehenen Neuerungen
beim Guterverkehr zu orientieren. Versuche, die am Schluss aufgefiihrten Fra-
gen zu beantworten!

Bei den drei Hauptsystemen sind folgende Neuerungen vorgesehen:
Wagenladungsverkehr

Das Zerlegen und Zusammenstellen der Guterziige erfolgt in 15 modernen
Rangierbahnhéfen (bisher 90). Neue Rangierbahnhéfe in: Chiasso, Genf und
Lausanne / im Bau: Schaffhausen, Basel, Zurich-Limmattal / geplant: Biel, OI-
ten und Buchs.

Stiickgutverkehr

Der Transport auf der Schiene soll auf die Verbindungen zwischen 40 Ver-
ladebahnhéfen beschrankt werden. Das Sammeln und Verteilen der Giiter ab/zu
diesen Verladebahnhéfen besorgen im Aufirag der SBB private Transport-
unternehmer.

Schnellgutverkehr
Reisezlige befordern keine Guter und Post mehr. Schnelle, leichte Giiterziige
Ubernehmen dreimal taglich diese Aufgabe.

Fragen: Vor- und Nachteile der geplanten Neuerungen?
Auswirkungen auf das private Transportgewerbe?
Was heisst Huckepacktransport?

5.4 Attraktiver Nahverkehr

Bereite Dich darauf vor, Deinen Kameraden mogliche Verbesserungen im Be-
reich des Nahverkehrs zu erlautern. Versuche, die am Schluss aufgefihrten
Fragen zu beantworten!

mogliche Verbesserungen:

— optimale Verkniipfung des privaten Verkehrs mit den 6ffentlichen Transport-
mitteln und der verschiedenen 6ffentlichen Verkehrsmitteln untereinander (Park
and Ride)

— Tarifverbund (ein Fahrausweis fiir verschiedene Verkehrsmittel verschiedener
Verkehrstrager)

— grosses Beschleunigungsvermégen und hohe Reisegeschwindigkeit

— dichter, starrer Fahrplan




— komfortable Fahrzeuge :

— eigene Fahrspuren fiir strassengebundene Verkehrsmittel (Tram, Bus, Trol-
leybus)

Fragen: Finanzierung? U-Bahn in Stadten?

5.5 Mit der Eisenbahn zum Flughafen

Bereite Dich darauf vor, Deine Kameraden Uber den vorgesehenen Anschluss
des Flughafens an das Schnellzugnetz der SBB zu orientieren. Zeichne eine
Skizze an die Wandtafel!

s neue offene Strecke
=—==m= neue Tunnelstrecke

T

\ | "Bossersdort

%L

| Briftisellen

Diet(ikon., ’7

Seebach
Walliselle

Dubendorf

5.6 Schnellverkehr Ziirich-Bern

Bereite Dich darauf vor, Deine Kameraden uber den geplanten Schnellverkehr
auf der Linie Zurich-Bern zu orientieren. Zeichne eine Skizze an die Wand-
tafel!

Folgende Massnahmen waren Anfang 1975 vorgesehen:

1. Eréffnung der Heitersberglinie (Sommer 1975)
(Verkiirzung um 8 km, Geschwindigkeiten bis 140 km/h)

Fahrzeitgewinn
15%o

Legende

= VY <125 km/h
BN Vs 125-135 km/h

B V= 10 km/n )
2 ) @89 neve Uinie 1. Etappe
B g b s 'v—-
— ONTT " 000 neve Linie 2. Etappe =
S -~ 0 s 1 |
Je g 2 4 ) 20k L.
o~ -
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Die Vielfalt der neuartigen Nahver-
kehrssysteme lasst sich in finf Ent-
wicklungslinien einordnen:

— Kleinkabinenbahnen, die weitgehend die
Vorteile des PW bieten sollen, ohne des-
sen Nachteile aufzuweisen. Kabinen mit
zwei bis fiinf Sitzplatzen verkehren auto-
matisch auf eigenem Trasse ohne Zwi-
schenhalt, Umsteigen und ungewollte Mit-
reisende und ermdglichen den Fahrantritt
zur gewlinschten Zeit.

— Grosskabinenbahnen, die mehr den her-
kémmlichen Nahverkehrssystemen &hneln
und bei denen Kabinen mit etwa zehn bis
60 Steh- und Sitzplatzen ebenfalls automa-
tisch auf eigenem Trasse verkehren.

— Dual-mode-Systeme, die ausserhalb der
Innenstadt das vorhandene Strassennetz
benutzen, im Stadtinneren dagegen auf be-
sonderen Fahrbahnen spurgefiihrt verkeh-
ren. Dual-mode-Fahrzeuge miissen sowohl
fir den Fahrerbetrieb als auch fir den
automatischen Betrieb geeignet sein.

— Bedarfsgesteuerte Strassennahverkehrs-
systeme, die nicht etwa nach starrem Fahr-
plan und festgelegter Routé verkehren,
sondern bei denen der Fahrgast seinen Be-
forderungswunsch einer Zentrale mitteilt,
die eines der im Netz umlaufenden Fahr-
zeuge anweist, ihn zu Hause oder an einem
Halteplatz abzuholen und zu seinem Ziel
zu beférdern.

— Fahrsteige, die kontinuierlich und for-
derbandahnlich arbeiten und nur bei ho-
hem Verkehrsaufkommen und auf kurzen
Strecken eingesetzt werden kénnen.

An kihnen ldeen fir neue Verkehrs-
mitttel hat es in den letzten Jahren
nicht gefehlt, doch fiel vom Strauss
gutgemeinter Vorschlage nur weniges
auf fruchtbaren Boden; vielfach stan-
den technische, finanzielle oder psy-
chologische Schranken einer Reali-
sierung im Wege. Dazu dirften Raum-
knappheit und weitere Eingriffe in die
Landschaft eine revolutionare Umge-
staltung des Verkehrssystems im
Sinne technischer Neuentwicklungen
und Erfindungen stark erschweren,
wobei es beim heutigen Stand von
Technik und Wissenschaft undenkbar
ist, alle bestehenden Anlagen und
Einrichtungen zum alten Eisen zu wer-
fen, nur weil es theoretisch uberle-
gene Systeme gibt!

Literatur: Ein Jahrhundert Schweizer Bah-
nen, Bd. 1, a.a.0., S. 3-258
Madory, R.: Schwerpunkte in der ver-
kehrstechnischen Entwicklung (in: Zukunft
Schweiz, Einsiedeln 1971).
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2. Erhéhung der Kurvengeschwindigkeiten 7-10%

(Seitenbeschleunigung durch neigbare Wagenkasten reduzieren)

3. Bau einer neuen Linie Ziirich—-Bern

Linienfiihrung fir 300 km/h ausgelegt

Durchquerung der Hohenziige zwischen dem Limmattal und dem
Suhrental in 7 bis zu 5 km langen Tunnels, Kreuzung der bisherigen Linie
bei Roggwil, Wiedereinmiindung nach Umfahrung von Zollikofen

durch den Grauholztunnel bei Worblaufen

Fahrzeit bei 200 km/h 40 Minuten

Fahrzeit bei 300 km/h 30 Minuten

55%
66°0

4. Lektion

Verkehrssysteme der Zukunft

1. Lernziele:
a) Entwicklungsméglichkeiten verschiedener Verkehrstrager nennen;
b) Zukunftsperspektiven fiir den Verkehr im Jahr 2000 aufzeigen und beurteilen

2. Unterrichtsdisposition

Inhalt in Stichworten

1. Schiilervortriage siehe Textunterlagen Lektion 3

— Schnellverkehrssysteme

— Vollautomatischer Verkehr?
— Moderner Giiterverkehr

— Attraktiver Nahverkehr

— Eisenbahn/Flughafen

— Schnellverkehr ZH-BE

Hm: Wandtafel; Zt: 25’

2. Losungsvorschldge

2.1 Mdégliche Loésungen zur Verbesserung
der Lebensqualitdt und zur Befriedigung
der Verkehrsbediirfnisse im Jahr 2000 su-
chen

Lf: Unterrichtsgesprédch

— autofreie Innenstadte (Parkh&user am
Stadtrand, Park and Ride, Autobahnen
umfahren die Stadte)

einzelnen - Geschwindigkeitsbeschriankung inner-

orts auf 50 km/h

— strengere Fiihrerpriifung

— Wiederholungspriifung nach schwereren
Unfallen

— Fiihrerschein erst ab 16 (Moped); bzw.
20

= Verscharfung der Vorschriften betr. Al-
koholgenuss

— hochstens 1 Auto pro Familie (Ausnah-
men bewilligungspflichtig)

— 10 autofreie Sonntage pro Jahr

— hohere Autosteuern fiir grosse Wagen

— Ausbau Nah-, Regionalverkehr (finan-
ziert z. T. durch Benzinpreiserh6hung)

— Taktfahrplan

— komfortable 6ffentliche Verkehrsmittel |

— besondere Spuren fiir Bus, Tram, Trol-
leybus

— Verbesserung der Anschliisse

— S- und U-Bahnen

— Autobahnbau weiterfiihren

2.2 Lésungsvorschlage  der
Schiiler bzw. Gruppen beurteilen

Lf: Gruppendiskussion: Hm: Wandtafel: Lh: Die aufgefihrten Lésungsvorschla-
ge stammen ausschliesslich von Schiilern und wurden mehrheitlich als wich-
tig beurteilt. Andere Vorschldge (z. B. Gratistram) wurden abgelehnt. Zt: 25’

3. Folgerungen

Ausbau offentlicher Verkehrsmittel
gend nétig

drin- raumsparend und umweltfreundlich




Historische Aspekte des offentlichen Verkehrs

Blandina Nuss / Jaroslaw Trachsel, Ziirich

i. Einleitung

Vor sehr langer Zeit war das Gebiet
zwischen den Flissen, die heute
Rhone und Rhein heissen, eine be-
waldete Wildnis. Wenn Menschen sich
in dieser prahistorischen Zeit fortbe-
wegen wollten, beniitzten sie wahr-
scheinlich ein Floss, einen Einbaum,
um flussabwarts weiterzukommen.
Flussauf war die Naturkraft leider
hemmend, da blieb der Landweg zu
Fuss, Uber Stock und Stein.

Heute haben wir Eisen- und Auto-
bahnen, Schiffe auf Fliissen und Seen
und Flugzeuge in der Luft. Zwischen
diesen zwei verkehrstechnischen Ent-
wicklungsstufen ‘liegen eine ganze
Menge anderer. Der Schiiler wéare wohl
uberfordert, wenn er alle historischen
Stufen menschlicher Fortbewegung

Beférderungsart

zu Fuss

genau kennen sollte. Stellen wir des-
halb einige einfache Fragen:

1. Ubung: Vergleich der Verkehrs-
mittel

Die exakte Beantwortung der folgenden
Fragen ist nicht ohne iangwierige For-
schung moglich. Wir zielen aber nicht auf
diese exakte Beantwortung, sondern auf
grundsétzliche Bewertung und auf ein Be-
wusstwerden von relevanten Bewertungs-
kriterien.

Welche Mdglichkeiten verkehrstechni-
scher Art haben wir heute, im Jahr 1975/6,
um von Zirich nach Genf zu reisen (es
gibt mindestens 11 Méglichkeiten, vgl. Ta-
belle)

Die uns heute zum Teil lacherlich erschei-
nenden Transportmoglichkeiten waren in
geschichtlicher Zeit alle ernst zu nehmen.
Versuchen wir erst einmal ohne Nachfor-
schung eine Bewertung.

c
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Kriterium (Bewertung mit 1-6)
Reisegeschwindigkeit
Sicherheit

Kosten+ Nebenkosten
Reisevergniigen
Umweltfreundlichkeit

Total

Wer die einzelnen Kriterien ungleich wich-
tig findet, kann das Gewicht durch Mehr-
fachzdhlung einzelner Noten korrigieren.
Zu bedenken ist ferner, dass fiir ein und
dieselbe Person zu verschiedenen Zeiten
(Geschaftsreise, Ferien usw.) die Kriterien
andere Gewichtung erhalten kénnen.

Wenn wir unsere Reisemoglichkeiten ana-
lysiert haben, konnen wir dhnliche Spiele
ilr den Transport eines Paketes (z. B. 1 kg
Gold zur Bezahlung einer Schuld) eines
Stapelgutes (10 t Getreide), eines ver-
derblichen Gutes (Erdbeeren) oder eines
Briefes ausdenken.

Die 'Untersuchung der Strecke Ziirich-
Genf schlagen wir deshalb vor, weil hier
auch das modernste Transportmittel, nam-
lich das Flugzeug, mit andern verglichen
werden kann. Man beachte dabei, dass die
Flugreise fast immer eine kombinierte Rei-
se ist. Vom Flughafen bis zum Bestim-
mungsort sind meistens noch andere Ver-
kehrsmittel notwendig.

SLZ 46, 20. November 1975

Das historische Maoglichkeiten einbezie-
hende Spiel fir das Jahr 1975 kann ge-
andert werden fiir die realen Moglichkei-
ten im Jahr 0, im-Jahr 1700 oder 1900.
Wahl der Strecke vom Wohnort des Schii-
lers aus kénnte motivierend wirken.

Gerade auf der Stufe der Volksschule wird
es wichtiger sein, die Organisation des
Droschkendienstes (aus der Schonen Lite-
ratur ersichtlich) genau durchzudenken.
Zeitaufwand und Kosten konnen ebenfalls
festgestellt werden, wobei gerade die Gros-
se «Kosten» nur Aussagekraft enthalt,
wenn wir Vergleichszahlen fir die Kosten
anderer Giter geben. Lokale Chronikfor-
schung, ohnehin aus manchen Griinden
zu empfehlen, konnte hier weiterfiihren.

2. Ubung: Die Anfiinge der Eisen-
bahnin...

Das 19. Jahrhundert und der Anfang des
20. Jahrhunderts brachte mancherorts den

Bau der Eisenbahn. Dies ergab ungeahnte,
friiher unvorstellbare Moglichkeiten der
Fortbewegung, «schwindelerregende» Ge-
schwindigkeiten, die jede Pferdepostver-
bindung weit in den Schatten stellten. Auch
die Reisekosten verdnderten sich.

Wenn das Archiv einer lokalen Zeitung zu-
ganglich ist, dann sucht sich der Schiiler
am besten einige Berichte und Kommen-
tare wahrend des Eisenbahnbaus und
nachher heraus. Neben den oft emotionel-
len Berichten sollen auch wirtschaftliche
Fakten aufgearbeitet werden: Finanzierung
des Bahnbaus, Engagement ortlicher Un-
ternehmungen beim Bahnbau, Entwicklung
einheimischer Industrien vor und nach dem
Bahnanschluss usw.

Der Einfluss des Bahnanschlusses auf das
Wirtschaftswachstum eines Ortes kann nur
einwandfrei belegt werden, wenn wir mit
der Entwicklung anderer Ortschaften, wel-
che keinen Bahnanschluss erhielten, ver-
gleichen. :

Zur Bearbeitung einer solchen Frage brau-
chen wir mehr Zeit:

Eine Anzahl von Ortschaften entlang einer
Eisenbahnlinie und eine Reihe solcher,
welChe keinen Bahnanschluss erhielten,
werden aufgeschrieben und einander ge-
gentibergestellt. Dann wird eine Erhebung
uber die wirtschaftliche Entwicklung die-
ser Orte einige Jahrzehnte vor und nach
dem Eisenbahnbau gemacht und vergli-
chen.

Indikatoren flir die wirtschaftliche Entwijck-
lung kénnen sein:

— Steuereinnahmen der Gemeinde
— Neugriindungen von Betrieben
Wohnbevélkerung

Zahl der Neubauten

Im einzelnen Fall kann ein Indikator nicht
in direktem Zusammenhang stehen mit der
wirtschaftlichen Entwicklung. Wenn wir
aber nur zehn Beispiele wahlen, wird der
Zufall uns kaum einen Streich spielen.

Wenn die Zeit zur Erhebung der Daten
fehlt, kann die Sache rein theoretisch
durchgespielt werden und als Beispiel die
Untersuchung uber den Kanton Thurgau
vorgelegt werden, die sich am Schluss
dieses Kapitels findet. (S. 1737)

Wer den Bezug zur Gegenwart als wichtig
erachtet, kann eine parallele Untersuchung
Uber die Entwicklung der Ortschaften bei
Autobahnanschliissen und bei Autobahn-
kreuzen durchfiihren.

|

Wenn wir auch meinen, die eigene kleine
historische Untersuchung sei padagogisch
fruchtbringender als der sorgféltig aufbe-
reitete Wissensstoff, welcher den allgemei-
nen Uberblick vermitteln soll, wollen wir
hier den letztern nicht zu kurz kommen
lassen.
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ll. Vorgeschichte

In der Schweiz wurde erstmals im
Jahre 1836 ernsthaft von der Schaf-
fung einer Eisenbahn gesprochen.
Einer Realisation der Projekte stan-
den aber vielfache organisatorische
und institutionelle = Mangel des
schweizerischen Staatenbundes im
Wege. Die ersten Meter Schiene auf
Schweizer Boden bedeuteten 1844
den Anschluss an die Badische Eisen-
bahn in Basel. Die Nordbahn oder
Spanisch-Brétli-Bahn war ein ehrgei-
ziges Vorhaben der Zircher, die da-
mit zu einem Anschluss an das Aus-
land kommen wollten. Statt Uber Ko-
blenz nach Basel kamen sie aber nur
bis Baden. Grund fir ihr Scheitern
war ein Konjunkturriickgang und eine
Unterschatzung der Baukosten. Fur
die nachsten sieben Jahre (1847 bis
1854) war nun die Spanisch-Brotli-
Bahn die einzige, die in Helvetiens
Gauen dampfte. Bevor neue Risiken
eingegangen werden sollten, machte
man sich daran, die institutionellen
Grundlagen zu schaffen und Experti-
sen erstellen zu lassen. Giinstige Vor-
aussetzungen ergaben sich durch die
Grindung des Bundesstaates 1848.
Der Bundesstaat hob die verkehrshin-
dernden Binnenzélle und zinftischen
Transportmonopole auf und setzte der
Autonomie der Kantone neue Gren-
zen. Beim Erlass des Eisenbahngeset-
zes (1800) zeigte sich, dass den «lie-
benswerten Eidgenossen» ihre enge
Heimat noch sehr viel naher stand als
das ganze Schweizerland. Denn als es
zu entscheiden galt, ob der Eisen-
bahnbau und -betrieb vom Bund an
die Hand genommen werden solle
oder ob man das privaten Gesell-
schaften und den Kantonen Uberlas-
sen wolle, fiel der Entscheid zugun-
sten der zweiten Variante. Dies aus
folgenden Griunden: Erstens hielt man
den Bund fir zu schwach, um die
Risiken eines solchen Unternehmens
zu tragen — dem Bund standen damals
lediglich Fr. 334000 fir ausseror-
dentliche Zwecke zur Verfigung (bei
einem mittleren jahrlichen Angestell-
teneinkommen  von etwa 1000
Franken) Zweitens erwartete man eine
schnellere Verwirklichung der Plane
und Erfullung aller regionalen Eisen-
bahnwiinsche, wenn die Initiative den
Privaten Uberlassen werde.

Der wichtigste Befurworter des Pri-
vatbaus war Dr. Alfred Escher von Zii-
rich, nachmaliger Prasident des Ver-
waltungsrates der Nordostbahn.
Seinen bedeutsamsten Gegner fand
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er im Berner Radikalen Jakob
Stampfli, der von 1855 bis 1863 Bun-
desrat war.

Immerhin war im Gesetz die Konzes-
zessionsgenehmigung dem  Bund
tibertragen, und eine Klausel sah das
Riickkaufsrecht des Bundes nach ab-
gelaufener Konzessionsfrist vor.

Ill. Der erste Bauboom

1. Die Linienfiihrung
der Gesellschaften

In den Jahren 1852 und 1853 wurden

nun in der ganzen Schweiz Eisen-
bahngesellschaften gegriindet. Die
Manner, die die Initiative ergriffen,
waren etabliert in Handel, Industrie
und Banken, daneben auch in ein-
flussreichen politischen Positionen.
Sofort wurde mit den Vorarbeiten zum
Bau der Bahnen begonnen, und die
notigen Konzessionen wurden einge-
holt. Die «Centralbahn» (mit Sitz in
Basel) plante die Errichtung ihres
Netzes von Basel Uber Olten nach
Bern, Biel und Luzern sowie nach
Aarau, wo sie mit der Nordostbahn
zusammentreffen sollte. Die Nordost-
bahn suchte vor allem die Verbindung
mit Winterthur, Schaffhausen und Ro-
manshorn; in den sechziger Jahren
wurde das Netz im Hinblick auf die
Gotthardbahn nach Zug-Luzern aus-
gedehnt. Drei kleine Gesellschaften,
die 1856 in die Vereinigten Schweizer-
bahnen fusionierten, wollten den Kan-
tonen der Ostschweiz sowie Glarus
und der Stadt Chur den Anschluss an
die grosse Welt gewahrleisten. Die
Bernischen Staatsbahnen, unter der
Leitung von J. Stampfli, sollten den
Kanton Bern mit der fehlenden Quer-
verbindung von Biel nach Langnau
versehen. Eher das Ausmass einer Lo-
kalbahn hatte die Linie Neuenburg-Le
Locle, die dem industriereichen Kan-
ton ein leistungsfahiges Transport-
mittel bringen sollte.

Ein heftiger Kampf um Linienfihrung
und Konzession entbrannte im
Welschland. Die- «Ouest Suisse»
wollte entlang dem Genfersee bis
nach St-Maurice und von Lausanne
Uber Yverdon nach Bern ihre Schie-
nen legen. Das hatte aber bedeutet,
dass Freiburg fernab von jeder Eisen-
bahnverbindung liegen geblieben
ware. So weigerte man sich in Frei-
burg, der «Ouest Suisse» eine Kon-
zession fir die Durchquerung des
eigenen Kantonsgebiets zu erteilen

Alfred Escher (1819-1882)

In der Person Alfred Eschers finden wir
eine maximale Konzentration von wirt-
schaftlicher Initiative und politischer
Durchschlagskraft. Spross einer alten
Zircher Patrizierfamilie, erwarb er sich
als Kaufmann ein Vermégen in Ame-
rika. Schon mit 25 Jahren wurde er Mit-
glied des Grossen Rates in Ziirich,
nach drei Jahren, 1847, hatte er sogar

das Prasidium dieses Gremiums. Mit |

der Grindung des Bundesstaates wur- |

de er Nationalrat, 1849 schon Natio- |

nalratsprasident. Damit hatte seine po-

litische Karriere einen Hohepunkt er- |
reicht, und mit der Durchsetzung des |

Privatbaus der Eisenbahnen hatte er |

die Grundlage fir seine unternehmeri- |
schen Aktivitdten geschaffen. Er zahlte |

zu den

Mitgriindern der Schweizeri- |

schen Nordostbahn (1853), die er lange |

Jahre prasidierte. Drei Jahre spater half
er bei der Grindung der Schweizeri-
schen Kreditanstalt mit,
wurde er Prasident.

Grosse Probleme stellte allen Eisen-

auch hier |

bahnen immer wieder die Finanzierung |
ihrer Bauvorhaben. Die enge Verbin- |
dung mit einem Bankhaus war die giin- |

stigste Voraussetzung.
Dieser Mann hatte sich ein Imperium

aufgebaut, in dem er eine wohl ein- |
malige Machtfiille auf seine Person ver- |
einte. Konzentrationen der Macht auf |
kleine Personengruppen sind aber auch |

bei den andern Bahnen anzutreffen.

Quelle: Historisch-Biographisches Le-

Xxikon der Schweiz

Jakob Stampfli (1820-1870)

Stampfli entstammte einer Biirgerfami-
lie. Er war 1846 Mitglied des Verfas-
sungsrates des Kantons Bern. 1848

wurde er Nationalrat, 1851 Nationalrats- |
prasident. Als solcher setzte er sich |
vehement fiir den Staatsbau der Eisen- |

" bahnen ein, unterlag aber in der Ab- !

stimmung vor der Bundesversammlung !

mit seinem Antrag.
Stampfli Bundesrat.

1855-1863 war |
Wéhrend dieser

Zeit setzte er sich nochmals fiir die

Verstaatlichung der Bahnen ein mit sei-
ner Veroffentlichung:
schweizerischen Eisenbahnen»
1862).

Nach seinem Riicktritt ibernahm er die
Leitung der Eidgendssischen Bank, bei

(Bern

«Ruckkauf der |

deren Griindung er beteiligt gewesen !
war. So hatte auch er auf die politische !
und 6konomische Entwicklung des Lan- |

des einen Einfluss ausgelibt,

wenn |

auch mit anderem Erfolg als der mach- |

tige Escher.

Quelle: Historisch-Biographisches Lexi- f

kon der Schweiz




und plante stattdessen eine eigene
3ahn von Lausanne Uber Freiburg
nach Bern. Doch da machte der Kan-
ion Waadt der Konzessionserteilung
3chwierigkeiten. Schliesslich hatte
die Bundesversammlung in dieser Sa-
che zu entscheiden. Dort verfiigte
‘reiburg Uber den grésseren Rickhalt
- sein Projekt erhielt die Zustimmung
ier Ratsherren.

Die dritte Bahngesellschaft, die sich
m Welschland etablierte, die «Franco
Suisse», konzentrierte sich auf den
{anton Neuenburg. Sie schloss an die
WNestbahn an, und flihrte liber Neuen-
burg nach Neuenstadt an die berni-
sche Grenze. Eine Abzweigung nach
_.es Verriéres schuf einen internatio-
nalen Anschluss an die Franzdsische
Mittelmeerbahn.

Diese unrationelle Planung, bei der
kantonale Interessengruppen eine
zweckméssige interkantonale Lésung
verhindern konnten, erwies sich in der
Praxis bald als kontraproduktiv. Des-
halb Ubergaben 1865 die drei west-
schweizerischen Gesellschaften den
Betrieb ihrer Linien der «Association
des Chemins de fer de la Suisse Occi-
dentale».

Fiir das Wallis erwarb eine vorwie-
gend franzosische Gesellschaft die
Konzessionen; sie nannte sich Ligne
d’ltalie, denn schon damals rechnete
man mit einer baldigen Fortsetzung
der Linie nach ltalien.

DIE JAHRLICHEN AUSGAEEN FUR DEN E1SENBAWNEAU 1847 1855

HISTORISCHE 2SPEXTE
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2. Probleme des Baus und der
~inanzierung

Die topographische Beschaffenheit
der Schweiz bereitet dem Bau eines
Zisenbahnnetzes grosse Schwierig-
keiten. Grosse Erdmassen miussen
verschoben werden bei Einschnitten
und Dammen, Briicken mussen errich-
iet und Tunnels durchschlagen wer-
ien.

Oie Erdbewegungen wurden vorwie-
gend mit Pickel und Schaufel bewal-
tigt. Da die Schweiz damals uber ge-
nigend freie Arbeitskrafte verflugte,
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war es moglich, in Spitzenjahren Uber
200 km Eisenbahnlinie fertigzustellen.
Die Bricken wurden grossenteils aus
Eisen in in- und auslandischen Fabri-
ken konstruiert.

Grossere Schwierigkeiten bereitete
den Ingenieuren der Tunnelbau. Der
erste langere Tunnel, der 1858 eroff-
net werden konnte war der Hauen-
steintunnel (Lange 2,5 km). Beim Bau
dieser Anlage ereignete sich ein Un-
fall, der mehreren Arbeitern das Le-
ben kostete. Die Tiicken des Berges,
stdndige Wassereinbriiche, Mangel an
Frischluft — kurz die Probleme des
Tunnelbaus — hatten zu hohe Anfor-
derungen an die unerfahrenen Inge-
nieure gestellt.

Wéhrend holzerne Schwellen pro-
blemlos in der Schweiz produziert
werden konnten, musste man sich fur
Schienen ans Ausland wenden. Die
ersten Schienen waren aus Eisen und
kamen vorwiegend aus England, Bel-
gien und der BRD. Auch Lokomotiven
wurden bis 1872 zu mehr als 90°% aus
dem Ausland, vor allem Deutschland
und Frankreich bezogen. Mit den Ma-
schinen kamen notwendigerweise
auch einige Techniker und Ingenieure
mit, die die Wartung der Lokomotiven
zu uberwachen und die schweizeri-
schen Arbeiter zu unterrichten hatten.
Mit der Produktion von Eisenbahn-
wagen, die weniger hohe technische
Fahigkeiten verlangte, wurde in der
Schweiz schon 1855 begonnen. In
Schaffhausen war die SIG (Schwei-
zerische Industrie-Gesellschaft) ge-
grindet worden, die sich anfanglich
nur mit der Herstellung von Eisen-
bahnwagen befasste. Auch die Werk-
statten der grossen Bahngesellschaf-
ten lieferten Wagen fur ihren eigenen
Bedarf.

Die Finanzierung dieser Arbeiten be-
reitete besonders in Zeiten des Kon-
junkturrickgangs einige Schwierig-
keiten. Von 1853 bis 1860 wurden etwa
290 Mio Fr. fiir reine Bauausgaben be-
notigt. Dazu sind noch etwa 30 Mio Fr.
fur Landerwerbungen und etwa 8 Mio
Fr. Kapitalverluste und Ubriges zu
rechnen. Um die Deckung dieses
grossen Kapitalbedarfs zu gewahrlei-
sten, hatten schon von Anfang an Ban-
kiers ihre Platze in den Verwaltungs-
raten der Bahnen, oder es wurde, wie
das Beispiel der Nordostbahn zeigt,
eine eigene Hausbank gegriindet.
Diese enge Bindung der Bahnen an
die Banken blieb durch das ganze 19.
Jahrhundert bestehen. Da aber auch
im Ausland Eisenbahnpapiere sehr
beliebt waren, kam von Anfang an ein

Niklaus Riggenbach 1817—1899

Riggenbach war ein hervorragender In-
genieur, der anders als Escher und
Stampfli keinerlei politische Ambitionen
hatte. Beriihmt wurde er durch sein
Zahnradsystem, das er zur Uberwindung
grosser Steigungen erfunden hatte.
Seine Fahigkeiten hatte er in langen
Auslandaufenthalten in Paris und vor
allem in Karlsruhe in der Kesslerschen
Maschinenfabrik erworben. Von dort
wurde er von der Schweizerischen Cen-
tralbahn in die Schweiz zurtickgeholt.
Als Oberingenieur hatte er die Arbeiter
im Unterhalt der Maschinen zu unter-
richten. Unter seiner Leitung baute man
in der Werkstatte der Centralbahn in
Olten auch eigene Lokomotiven.

Ein Versuch, sich selbstédndig unter-
nehmerisch zu betatigen, scheiterte in
der Krise der siebziger Jahre.

Seine Erlebnisse hat er in der lesens-
werten Autobiographie «Erinnerungen
eines alten Mechanikers» dargestelit.

Eine Ochsen-Geschichte

Als Direktor der Werkstatte der Cen-
tralbahn hatte Riggenbach 1859 eine
Lokomotive nach Neuenburg zu schaf-
fen. Da eine Eisenbahnverbindung von
Biel nach Neuenstadt noch fehlte und
der Transport lber Land zu mihsam
schien, wahlte man ab Biel den See-
weg. Endlich hatte man ein genligend
grosses Transportschiff gefunden und
das Stahlross verladen. Obwohl die Si-
tuation im Boot bedenklich war — die
ungewohnliche Fracht war ihm eindeu-
tig zu schwer - erreichte man am
Abend Neuenstadt. Als man aber am
folgenden Tage ans Ausladen gehen
wollte, ragte von der Lokomotive nur
noch der Schornstein libers Wasser! So
liess Riggenbach Stricke an der Lo-
komotive befestigen und beschaffte
Ochsen, die das Gefahrt ans Trockene
ziehen sollten. Anscheinend verstand er
sich aber besser auf Lokomotiven als
auf tierische Zugkrafte, denn die Och-
sen liessen sich nicht zu einer gemein-
samen erfolgreichen Aktion antreiben.
Inzwischen hatte sich eine grosse
Schar von Zuschauern eingefunden, die
das Schauspiel mit Neugierde verfolg-
ten. Da erschien ein freundlicher alter
Herr am Quai; er stellte sich Riggen-
bach als Gemeinderat von Neuenstadt
vor. Natirlich erkannte er sofort das
ungewohnliche Problem und sann auf
eine Losung. Mit grosser Beredsamkeit
hielt er den Leuten eine feurige An-
sprache uUber den Wohistand, den die
Eisenbahnen dem Vaterland bringen
wiirden und forderte seine Zuhorer auf,
dem in Not geratenen Patrioten bei-
zustehen. Mit Begeisterung stellte sich
die Menge an die Seile. Was mit Och-
senkraft nach Stunden nicht gelingen
wollte, wurde so in kurzer Zeit voll-
bracht. Noch am selben Tag konnte die
Maschine im Triumph in Neuenburg
einfahren.

1735



UNTERRICHTSBLATTER HISTORISCHE ASPEKTE

“BFFENTLICHER VERKEHR"

BAS SCHNEIZERISCHE EISENBAHNNETZ 1868

Teil der schweizerischen Eisenbahn-
aktien in auslandischen Besitz.

Die Investitionstatigkeit von 1853 bis
1868 erreichte eine kraftige Spitze in
den Jahren 1857 bis 1859 und flaute
bis 1865 wieder ab. In dieser Zeit wa-
ren fast 1300 km Bahnlinien gebaut
worden. Von den Ausgaben entfiel die
Hauptsache auf die Errichtung des
Unterbaus, namlich 39,5%; einen wei-
teren machtigen Anteil von 16% hat-
ten die Verwaltungskosten und Zinsen
wahrend der Bauzeit, 14%o die Schie-
nen und ihre Verlegung, knapp 9%
die Lokomotiven und Wagen; 9,2%
waren fur Gebaude und mechanische
Einrichtungen aufgewendet worden.
Nur 2,2% waren fiir Vorarbeiten bean-
sprucht worden. Die Landkosten hat-
ten einen Anteil von 10,1% an den Ge-
samtkosten. Volkswirtschaftlich wer-
den aber Landkosten als Transfer-
zahlung (= Zahlung ohne Gegenlei-
stung) und nicht als Investition be-
trachtet.

(Rechnungsdaten von 1973 zum Ver-
gleich auswerten. Vgl. S. 1717)

IV. Der zweite Bauboom

1. Alilgemeines

Nachdem die Eisenbahnen ihre Taug-
lichkeit bewiesen hatten und in der
Flaute der sechziger Jahre keine be-
deutenden neuen Anlagen mehr errich-
tet worden waren, begannen sich die
Planungsgremien zu Beginn der sieb-
ziger Jahre wieder zu regen. Jede
grossere Gemeinde, die etwas auf
sich hielt, wollte nun ihre Eisenbahn-
verbindung. Die grossen Gesellschaf-
ten (mit Ausnahme der Vereinigten
Schweizerbahnen) bewarben sich in
Konkurrenz um Konzessionen fiir Ne-
benlinien. Dabei gingen sie letztlich
nicht erflllbare Verpflichtungen ein.
Zu dieser Zeit wurde auch der Bau
der Gotthardlinie in Angriff genom-
men.
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Ein Unternehmen besonderer Art war
die Schweizerische Nationalbahn. Sie
sollte unter Umgehung der grossen
Gesellschaften eine Ost-West-Ver-
bindung durch das Mitteltand bringen.
Auch die erste Bergbahn, die Arth-
Rigi-Bahn, wurde in dieser Zeit er-
richtet.

Im ganzen erfuhr das Netz von 1870
bis 1877 eine Verlangerung um 1095
km auf total 2431 km; das bedeutet
eine Vermehrung um 82%. In der er-
sten Bauphase waren vor allem
Hauptverkehrsadern mit Eisenbahn-
linien versehen worden. Soweit diese
Linien grosse Zentren miteinander
verbanden, rentierten sie gut. Aber
die Neuenburger Bahn zum Beispiel,
die mehr Lokalbahncharakter hatte,
machte schon 1864 Konkurs wegen
fehlender Finanzen und ungeniigen-
den Verkehrsaufkommens. Fir die
vielen Zweigbahnen, die in den siebzi-
ger Jahren entstehen sollten, waren
die Aussichten alles andere als gut.

2. Das Fiasko der Nationalbahn

Wirtschaftskampf hinter den Kulissen

Wurden die neu erdéffneten Linien oft
zu Defizitgeschaften fur die grossen
Gesellschaften oder andere Aktio-
narsgruppen, so endete der Bau der
Nationalbahn mit einem grossen Ver-
lust und der Liquidation der Gesell-
schaft. Die Initianten des Unterneh-
mens kamen hauptséachlich aus Win-
terthur, Frauenfeld, Aarau, Zofingen
und Lenzburg. Sie konnten fiir ihren
Plan, die Errichtung einer Volksbahn
vom Bodensee nach Lausanne, die
die alten «Herrenbahnen» in ihre
Schranken weisen wiirde, die finan-
zielle Unterstiitzung von Gemeinden
und Kantonen gewinnen. Nun ent-
brannte ein heisser Kampf zwischen
den etablierten Eisenbahngesellschaf-
ten und den Vertretern der National-
bahn. Die bestehenden Firmen verfiig-
ten (ber einflussreichere politische
und wirtschaftliche Beziehungen, so
dass es ihnen gelang, die geplante
Konkurrenzbahn auf ein unginstiges
Trasse abzudrdngen. Zwischen 1875
und 1877 wurden 163,8 km Bahnlinie
der Nationalbahn eroffnet. Dann
konnte aber die Gesellschaft ihren
finanziellen  Verpflichtungen nicht
mehr nachkommen — und sie musste
liquidiert werden. Leidtragende waren
vor allem die Gemeinden Winterthur,
Baden, Lenzburg und Zofingen sowie
der Bund, der sie bei der Tilgung der
Schulden unterstiitzen musste. La-

chende Dritte war die Nordostbahn,
die das gescheiterte Unternehmen
tibernehmen konnte.

3. Die Gotthardbahn

Uber die Schwierigkeit, Kosten zu
kalkulieren

Das bedeutsamste Unternehmen der
Zeit war der Bau der Gotthardbahn.
Die Bemiihungen um eine Verbindung
des Tessins mit der Deutschschweiz,
bzw. ltaliens mit dem Norden Euro-
pas, nahmen schon in den vierziger
Jahren ihren Anfang. Zum Abschluss
des endgiiltigen Staatsvertrags zwi-
schen ltalien und der Schweiz kam es
aber erst 1869. Die Kosten fiir die Li-
nie von Luzern nach Bellinzona—Lu-
gano-Chiasso und Bellinzona—Pino-
Luino wurden auf 187 Mio Fr. veran-
schlagt. Daran hatten Italien 45 Mio,
Deutschland und die Schweiz je 20
Mio Fr. an Subventionen beizutragen.

Das Genfer Ingenieurbiiro von Louis
Favre, mit dem Bau des Tunnels be-
auftragt, konnte die Arbeit am 1. Okto-
ber 1872 in Angriff nehmen. Es wurde
eifrig gebaut, bis im Marz 1876 die
Gotthardbahngesellschaft dem Bun-
desrat mitteilen musste, dass die Bau-
kosten den Voranschlag um 102,4 Mio
Fr. Ubertreffen wiirden. Da gleichzeitig
bei der Centralbahn und der Nordost-
bahn eine Finanzkrise eingetreten, die
Liquidation der Bern-Luzern-Bahn be-
schlossen und die Nationalbahn zu-
sammengebrochen war, schien es un-
moglich, diese Summe aufzubringen.
Nach langen Verhandlungen ent-
schied man sich schliesslich fiir eine
Einschrankung des Bauvorhabens um
die Zufahrt von Zug und Luzern her
sowie um eine Linie nach Luga-
no. Nur unter grossten Schwierigkei-
ten konnten in der Schweiz die Nach-
subventionen eingebracht werden. In
den folgenden Jahren wurde der Bau
der Bahn energisch gefordert. Am 18.
November 1882 konnte sie endlich
dem Verkehr ibergeben werden.

V. Ausbau und Verstaat-
lichung

1. Der Ausbau

Der weitere Ausbau des schweizeri-
schen Eisenbahnnetzes ging nun in
massigerem Tempo weiter. Abgese-
hen von der Gotthardlinie wurden zwi-
schen 1880 und 1889 nur 2644 km
neue Strecken eréffnet. Es handelte
sich dabei teils um Ergdnzungsstrek-




ken der Hauptbahnen, teils um Lokal-
und Touristikbahnen.

Von 1890 bis 1914 war das Bauvolu-
men wieder etwas grosser. Eine be-
deutsame Leistung dieser Zeit war
der Bau des Schmalspurnetzes der
Rhatischen Bahn im Kanton Graubiin-
den. Von gesamtschweizerischer
Tragweite war der Durchstich des
Simplons und einige Jahre spéater des
Lotschbergs. Im Jahre 1914 erstreckte
sich das Netz der Normal- und
Schmalspurbahnen inkl. Zahnradbah-
nen iiber 5017,6 km, das sind etwa 89%0
des heutigen Bestandes. Es wurden
zwar noch mehr als 100 km neu ge-
baut, doch sind auch einige Linien
aufgehoben worden. Die grosse Auf-
gabe, die das 20. Jahrhundert zu be-
waltigen hatte, war die Elektrifizie-
rung, die nach dem Ersten Weltkrieg
eifrig vorangetrieben worden ist. Da-
neben widmete man sich im Sektor Of-
fentlicher Verkehr dem Aufbau eines
leistungsfahigen Nahverkehrsnetzes,
dessen Ausbau und Verbesserung uns
heute noch beschéaftigt.

2. Die Verstaatlichung

Nach den Abenteuern der siebziger
Jahre hatte sich eine Verstaatlichung
der Eisenbahnen geradezu aufge-
drangt, doch zeigte sich, dass die Be-
dingungen fiir den Rickkauf der Ge-
sellschaften nicht genau umschrieben
waren. So liess man den ersten Riick-
kauftermin ungenutzt verstreichen
und schuf in zwei Gesetzen die Vor-
aussetzungen fiir den Riickkauf.
Trotzdem musste der Bund mit den
Unternehmungen lange Verhandlun-
gen fiihren, bis es zur Verstaatlichung
der Hauptbahnen kommen konnte. Die
Bahnen waren natiirlich bestrebt,
maoglichst viel fiir ihre Anlagen zu 16-
sen. Deshalb hatten sie von Anfang an
auf nétige Abschreibungen verzichtet
oder solche nur in ungeniigendem
Masse vorgenommen. Diese falsche
Buchfiihrung wollte der Bund natir-
lich nicht berappen. Da neben den
Anlagekosten auch die Reinertrédge
fur die Berechnung des Ruckkauf-
preises beriicksichtigt werden sollten,
lag es im Interesse der Bahnen, diese
so hoch als méglich zu halten. Des-
halb wurden auch keine Erneuerungs-
investitionen mehr vorgenommen und
Unterhaltsarbeiten vernachlassigt. So
befanden sich die Anlagen nicht, wie
es die Konzessionen forderten, in
«vollkommen befriedigendem Zu-
stande», als der Bund 1902 die Ver-
einigten Schweizerbahnen, die Nord-
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ostbahn und die Centralbahn, 1903 die
Jura-Simplon-Bahn und 1909 die Gott-
hardbahn Ubernahm. Die Frage, ob
der Bund die erworbenen Unterneh-
men Uberzahlt habe oder nicht, ist
umstritten geblieben. Tatsache ist,
dass die SBB in den ersten Jahren
ihres Bestehens sehr bedeutende In-
vestitionen tatigen musste, um den
Betrieb zu modernisieren und den An-
forderungen des Verkehrs zu genii-
gen.

VI. Der Betrieb

Konjunktur und Rezession - alles

schon dagewesen

1868 wurden von den schweizerischen
Eisenbahnen 183584 000 Personen-
kilometer und 105 115 000 Tonnenkilo-
meter verkauft. Damals waren etwa
1300 km Bahnlinie in Betrieb; 7600
Arbeiter und Angestellte fanden bei
den Eisenbahnen Beschaftigung. Bis
1873 hatte sich die Leistung der Bah-
nen verdoppelt. Danach verlangsamte
sich das Wachstum, ja erlitt zuweilen
sogar Rickschlage, denn auch Trans-
porteure werden vom Gang der Kon-
junktur betroffen. Interessanterweise
entwickelten sich der Personen- und
der Guterverkehr nicht immer paral-
lel. So verzeichnen wir z. B. von 1876
auf 1877 einen Riickgang der ver-
kauften Tonnenkilometer um etwa
6%, bei den Personenkilometern um
knapp 3%. Im Jahr darauf stagniert
der Guterverkehr, der Personenver-
kehr nimmt nochmals etwa 5% ab.
1879 wachst der Giterverkehr wieder
um etwa 4%, wahrend die verkauften
Personenkilometer immer noch rick-
laufig sind. Erst 1890 verzeichnen
auch sie ein Wachstum. Hier hat sich
die Krise von 1876 tief ins Bewusst-
sein der Bevolkerung eingepragt und
sie zu langanhaltendem Konsumver-
zicht gebracht. Naheliegend ist auch,
dass eine Einbusse an Reallohn das
Verhalten der Konsumenten mitbe-
einflusste. Den gegenteiligen Fall fin-
den wir 1892, wo die verkauften Ton-
nenkilometer knapp 2% zuriickgingen
und die Personenkilometer Uberhaupt
nicht auf diesen kleinen Einbruch rea-
gierten, sondern regelmassig weiter-
wuchsen. Hier war keine Krisenstim-
mung aufgekommen, man reiste froh-
lich weiter.

Bis 1913, dem Ende der hier betrach-
teten Periode, war der Eisenbahnsek-
tor gewaltig gewachsen. Der Schie-
nenstrang hatte sich seit 1868 fast ver-

vierfacht, die geleisteten Personen-
kilometer und Tonnenkilometer waren
14,5mal jene von 1868, namlich 2691
Mio bzw. 1458 Mio. Zur Vollbringung
dieser Leistung waren aber nur sechs-
mal mehr Angestellte und Arbeiter
notig; die Arbeitsproduktivitat war
also gestiegen.

(vgl. Daten 1973, S. 1714)

VIL. Ein Struktureffekt
der Eisenbahnen

Bis hieher haben wir unsere Betrach-
tung auf die Eisenbahnen allein kon-
zentriert, ohne uns um die mannigfal-
tigen Einflisse zu kiimmern, die die-
ses neue Transportmittel unmittelbar
und mittelbar auf das Leben der Na-
tion hatte. Nachfolgend ein Beispiel
fur die Art der von den Bahnen be-
wirkten Veranderungen:

Der Thurgau zum Beispiel

In einer Untersuchung uber die wirt-
schaftliche Entwicklung des Kantons
Thurgau ldsst sich ein Einfluss der
Eisenbahn auf das Wachstum oder
den Ruckgang der Industrie in den
Doérfern herausarbeiten:

1835 herrschte im Thurgau neben der
Landwirtschaft die Heimarbeit im Tex-
tilsektor vor. Neben einigen kleinen
Textilfabriken gab es nur sechs gros-
se «Etablissements» mit 25 bis 200 Ar-
beitern, die Baumwollgarne produ-
zierten, und deren acht, die Stoffe
farbten und bedruckten. Mechanische
Werkstatten befanden sich in Frauen-
feld und Wangi. Im Mittelthurgau und
auf dem Seeriicken fehlten Fabriken.

Bis 7876 hatte sich die Zahl der Ort-
schaften mit einem oder mehreren in-
dustriellen Betriecben mehr als ver-
doppelt. Der Thurgau verfiigte zwar
schon seit 1855 uber eine internatio-
nale Eisenbahnverbindung, doch ist
1876 eine eindeutige Konzentration

Coupon

An den Verein

«Jugend und Wirtschaft»
Stauffacherstrasse 127
8004 Ziirich

Ich bitte um kostenlose Zustellung
eines Satzes Strichvorlagen fur den
Unterricht.

bitte wenden
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auf Orte an der Bahnlinie noch nicht
feststellbar. Im Gegenteil — es gab
Dorfer ohne Bahnverbindung, die mit
drei bis vier Unternehmungen (iber
mehr Industrie verfiigten (z. B. Lom-
mis) als Weinfelden! Ganz eindeutig
zugunsten der Eisenbahnverbindung
entwickelte sich aber der Kanton bis
1929: Ortschaften an der Bahn nah-
men. einen eindeutigen industriellen
Aufschwung, solche im Land hatten
stagniert oder die Schliessung indu-
strieller Betriebe in Kauf nehmen
mussen (vgl. auf der Karte die mit +
bezeichneten Orte).

DER EINFLUSS DER EISENBAHN AUF DIE Zahl der Fabriken)
QUANTITATIVE ENTWICKLUNG DER INDU- ortschaft| 1878 1929
STRIE IM KANTON THURGAU X3

BESTELLEAR
MIT COUPON

1755 Die erste Pferdebahn wird vom
Englander Outram entwickelt.

1807 Richard Trevithick lasst auf dem
«Schienenweg» eine Dampfma-
schine fahren.

1814 George Stephenson baut die erste
brauchbare Lokomotive.

1825 fahrt der erste Zug mit Reisenden
von Stockton nach Darlington.

1880 Edison macht erste Versuche mit
elektrischen Lokomotiven.

1881 In Berlin verkehrt die erste elek-
trische Strassenbahn von Sie-
mens.

1899 Erste elektrische Vollbahn Euro-
pas von Burgdorf nach Thun er-
offnet.

1964 Erste Schnellbahn der Welt zwi-
schen Tokio und Osaka eroffnet;
Héchstgeschwindigkeit 210 km/h.

Name:

Str.:

PLZ, Ort:

Unterrichtsstufe:
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Die Zukunft des o6ffentlichen Verkehrs

Ob der offentliche Verkehr in Zukunft prosperieren wird, hdngt unseres Erachtens davon
ab, ob gliickliche Lésungen ftiir die Verbindung Privatauto-Schiene gefunden werden. Ent-
scheidend fiir die Entwicklung kann eine Energieverknappung werden. Je teurer die
Energie, desto grosser ist der Vorteil des offentlichen Massentransportmittels finanziell.
Ob Uberlegungen des Umweltschutzes ernsthafte Wirkungen auf unsere politischen Ent-
scheidungen zu Lasten des Privatverkehrs und zugunsten des offentlichen Verkehrs

haben werden, bleibe dahingestellt.

Verkehrsmittel — Pferde, Schiffe, Eisenbahnen, Flugzeuge und Autos — vermégen die
Jugend immer zu faszinieren. Faszination (bt freilich nicht die Wirtschaftlichkeit aus,
sondern die Technik. Diesem Interesse am Fortbewegungsmittel kommen wir entgegen
mit Eingehen auf diese Fragen. (Materialien dazu vgl. S. 1730 ff.)

Der Verein «Jugend und
Wirtschaft»

Zielsetzungen

Der 1971 gegriindete Verein «Jugend und
Wirtschaft» umschreibt in den Statuten sei-
nen Zweck wie folgt:

Forderung des gegenseitigen Informations-
flusses zwischen Jugend und Wirtschaft
mit dem Ziel, die Kenntnisse der Jugend
Uber wirtschaftliche Fakten, Zusammen-
héange und Probleme zu verbessern. Da-
durch tragt der Verein bei zur allgemeinen,
insbesondere zur staatsbiirgerlichen Bil-
dung.

Der Verein sucht sein Ziel unter anderem
zu erreichen durch:

a) Arbeits- und Studientagungen;

b) Herausgabe von Lehrhilfen, die geeig-
net sind, die wirtschaftlichen und sozialen
Aspekte zu vermitteln, Anregungen und
Vorarbeiten bei der Gestaltung von Lehr-
mitteln, soweit sie volkswirtschaftliche und
betriebswirtschaftliche Aspekte behandeln
oder das Konsumentenbewusstsein wek-
ken;

c) Forderung der direkten Kontakte zwi-
schen Lehrern beziehungsweise Schiilern

und Wirtschaftsunternehmungen sowie
Wirtschaftsverbanden;
d) Férderung journalistischer Berichter-

stattung, die geeignet ist, Lehrerschaft und
Jugend uber die Wirtschaft zu informieren;
e) Herausgabe von Beilagen in Fachzeit-
schriften;

f) Durchfiihrung und Forderung von Ein-
zelaktionen verschiedener Art, welche der
Kontaktnahme zwischen Jugend und Wirt-
schaft forderlich sind (z. B. Forumsgespra-
che, Diskussionsabende, Preisausschrei-
ben usw.);

g) Durchfiihrung von Untersuchungen tliber
den Stand des Informationsflusses Wirt-
schaft - Schule;

h) Information der Offentlichkeit und der
Behorden lber die Aktivitat des Vereins;

i) Fihrung eines Dokumentationsverzeich-
nisses Uber in- und auslandische Bemu-
hungen, die Jugend uber die Wirtschaft zu
informieren.

Vereinsmitglieder sind unter anderem Or-
ganisationen der Lehrerschaft, der Arbeit-

geber und Arbeitnehmer, der Konsumen-
ten, der Wirtschaftsverbande und der Ju-
gend sowie eine Reihe einzelner Unterneh-
mungen und besonders interessierter Per-
sonen.

Organisation

Das Kuratorium «Jugend und Wirtschaft»
(Vereinsvorstand) setzt sich wie folgt zu-
sammen:

Prasident: Prof. Dr. Hans Kinzi (Zirich),
Regierungsrat, Volkswirtschaftsdirektor.
Geschaftsstelle: J. Trachsel, Stauffacher-
strasse 127, 8004 Ziirich.

Mitglieder:

— Aktionsgemeinschaft der Arbeitnehmer
und Konsumenten: Alfred Neukomm

— Christlichnationaler Gewerkschaftsbund
der Schweiz: Franz Tschopp

— Gewerkschaftsjugend: Frangois Portner
(Vizeprasident)

— Jugendbund des SKV: Rudolf Meister

— Schweizerische Arbeitsgemeinschaft der
Jugendverbande (SAJV): Beat Kappeler

— Schweizerischer Bauernverband: Pierre
Neyroud

— Schweizerischer Gewerbeverband: Jiirg
Zeller

— Schweizerischer Gewerkschaftsbund: Dr.
Ferdinand Troxler

— Schweizerischer
Mme Michéle Sandrin
— Schweizerischer Lehrerverein: Dr. Leon-
hard Jost (Vorsitz Programmkommission)
— Schweizerischer Verband fiir Berufsbe-
ratung: Dr. Paul Frey

— Société pédagogique de la Suisse Ro-
mande: Michel Hagmann

— Vereinigung Schweizerischer Angestell-
tenverbande: Alfred Bosiger

— Wirtschaftsforderung: Gilbert Coutau

— Zentralverband schweizerischer Arbeit-
geberorganisationen: Heinz Allenspach
(Vorsitz  Finanzkommission) Dr. Ernst
Schwob

— Balz Hatt, Forch ZH (Vizeprasident)
— Peter W. Mock, Vevey

Konsumentenbund:

Ein Finanzausschuss sorgt fiir die Be-
schaffung und den zweckmassigen Einsatz
der Mittel. Die Programmkommission berét
das Kuratorium in der Gestaltung und Aus-
weitung der Vereinstatigkeit.



Schiilern und Eltern eine zeitgeméasse pad-
agogische Konzeption der Schule zu erar-
beiten. Dabei ist auf die Unterrichtsqualitat
grosster Wert zu legen, aber es darf nicht
eine seelenlose Leistungsschule angestrebt
werden. Es ist darauf zu achten, dass die
Schule auf die Frage nach dem Sinn des
_ebens eingeht. Das soll nicht nurin einem
zeitgemédssen Religionsunterricht gesche-
hen, sondern in allen Fachern.

Der Bericht empfiehlt allen Katholiken,
den katholischen Schulen weiterhin eine
deelle und materielle Stiitze zu geben,
ind die kirchlichen Instanzen werden auf-
jerufen, jahrlich ein gesamtschweizeri-
sches Kirchenopfer fiir bediirftige Schiiler
an katholischen Schulen aufzunehmen. Der
oolitischen Offentlichkeit soll bewusst ge-
macht werden, dass die katholischen Schu-
en der Schweiz Anerkennung verdienen.
Das Stipendiensystem ist so auszubauen,
dass jedes Kind, dessen Eltern das pad-
agogische Angebot der privaten Schule in
Anspruch nehmen wollen, die Schule sei-
ner Wahl besuchen kann. Dem allgemei-
1en Menschenrecht auf freie Wahl der
Schule und auf Bildung soll vermehrt ent-
sprochen werden.

Zine bedeutungsvolle Aufgabe fir die ge-
samte Offentlichkeit

Der Bericht weist gleichzeitig auf hervor-
ragende Leistungen, wie auch auf Fehler
und Mangel der privaten Schulen hin. Es
geht ihm aber nicht um die Vergangen-
neit, sondern um die Gegenwart und um
die Zukunft. Er zeigt, dass diese Schulen,
wenn sie richtig gefiihrt werden, eine zum
Teil ganz neue und fir die gesamte Of-
fentlichkeit bedeutungsvolle Aufgabe zu er-
flillen haben.

Der Unterricht in Biblischer Geschichte
an der Ziircher Primarschule

Fur das Schuljahr 1975/76 hat die Erzie-
wungsdirektion des Kantons Zirich einen
.ehrplan in Biblischer Geschichte provi-
sorisch als verbindlich erklart. Der neue
Stoffplan wurde im Schulblatt Nr. 11/74,
3. 991 ff., verdffentlicht und unterscheidet
arundstoffe neben Zusatzstoffen, die nach
Art und Stand der Klasse dem Ermessen
des Lehrers freigestellt bleiben.

3rundsatzlich bleibt die Forderung beste-
en, dass jeder Schiiler, unabhangig von
ler Konfession der Eltern, in «die Eigen-
art der biblischen Welt» eingefiihrt wer-
jen soll, dass sich aber auch kein Lehrer
lieser Aufgabe entziehen darf und daher
zine entsprechende Vorbildung und An-
eitung braucht, wie sie im umfangreichen
Lehrbuch»' zur schweizerischen Schul-
ibel? vorliegt.

Schweizer Schulbibel, Lehrerbuch. H. Eg-
genberger und W. Spahn, Benziger Zi-
ich, Theologischer Verlag Ziirich, 4. Auf-
age 1974, 432 S., Fr. 36.

Schweizer Schulbibel, W. Brischweiler,
1. Eggenberger, W. Spahn, Benziger Zi-
‘ich, Theologischer Verlag Zirich, 4. Auf-
age 1974, 304 S., Fr. 10.60.
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Die Bedeutung der Bibel als allgemeines
Bildungs- und Kulturgut wird damit in
einem Ausmass aufgewertet, wie es nach
jahrzehntelanger Vernachldssigung tliber-
raschen muss. Denn es handelt sich nicht
von ferne um Katechismusstoff und Heils-
lehre, sondern um sachlichen Geschichts-
und Geographieunterricht iber den Alten
Orient, Landnahme, Herrschergestalten
und Propheten, und die von der wissen-
schaftlichen Forschung herausgearbeite-
ten Widerspriiche (Schoépfungsgeschichte,
Evangelienkonkordanz) und Abweichungen
werden nicht verschwiegen.
Um auch den schon langer im Amte ste-
henden Lehrern ihre Aufgabe zu erleich-
tern, lud das Pestalozzianum Zirich zu
einem Fortbildungskurs ein zum Thema:
«Wie erteile ich heute Biblische Geschich-
te?» (finf Abende vom 29. April bis 27. Mai
1975). Die beiden Kursleiter, Herr Fred
Friedlander und Herr Pfarrer Hans Strub,
beide am Oberseminar tatig und gewesene
Mitarbeiter an der Schweizer Schulbibel
und am Lehrbuch, hétten eine weit gros-
sere Zuhorerschaft verdient. Sie wahlten
zur kritischen Betrachtung die erste Zeit
in Kanaan (Berichte liber die Landnahme,
Stadtstaaten, Jahwe und Baalkult). Mehr
als sieben Seiten Literaturhinweise wurden
fir ein weiteres Selbststudium zum Ab-
schied in die Hand gedriickt, des Guten
eher zu viel, wenn man bedenkt, dass
Lehrer keine Theologiestudenten sind,
sondern noch auf vielen andern Gebieten
sich sorgféltig vorzubereiten haben.
Eine rege und offene Diskussion beschloss
jeden Abend, wobei die Kursleiter bereit-
willig jeder Ansicht Gehor schenkten und
sich als Uiberlegene Péddagogen auswiesen.
Marc Moser

Biicherbrett

Autorengruppe Osdorfer Born:
Das Vorschulbuch und Die Vorschulkiste
(Arbeitskartei)

Hoffmann & Campe Verlag / Westermann
Verlag 1975. 250 S. Text, Kassette mit etwa
400 Karten, 129 Fr., ermdssigter Subskrip-
tionspreis bis 31. Dezember 1975.

Im Rahmen eines dreijéhrigen Projektstu-
dienversuchs an der Universitit Hamburg
machte eine Gruppe von sieben Studen-
ten systematisch und reflektiert Erfahrun-
gen mit vorschulpflichtigen Kindern aus
dem Neubaugebiet «Osdorfer Born». Im
«Vorschulbuch» berichten die Autoren liber
ihren Lernprozess in der Arbeit mit den
Kindern, lber Ziele, Illusionen, Erfah-
rungen. Mit «protokollarischer» Offenheit
erfahrt man von ihren theoretischen (ge-
sellschaftspolitischen) Ansédtzen wie dem
teilweise zum Scheitern verurteilten «anti-
autoritdren Ansatz» (beruhend auf dem
Prinzip der Selbstregulierung und der For-
derung der Ich-ldentitat, dem Wunsch nach
einer Gesellschaft, die «Gliick» nicht bloss
als Konsummoéglichkeit versteht), den An-
satzen im Bereich der kognitiven For-
derung oder der sozialen Erfahrung.

Sehr bald erfuhr die Gruppe, wie wirk-
lichkeits- (und kinder-) fern und abstrakt
ihre Ziele formuliert waren, wie sie sich
konkrete péadagogische und didaktische
«Regeln» und Verhaltensweisen schaffen
musste (S. 55), wie Eltern und Umwelt-
bedingungen miteinzubeziehen sind, wie
der Erzieher seiner Erwachsenenrolle
nicht «entsteigen» darf, wie schwierig es
ist, fir Kinder kindgeméass zu planen, wie
es immer auch besondere Problemkinder
gibt, wie Kinder raffinierte «Tricks» ent-
wickeln, um Erwachsene zu «beherrschen»,
wie notwendig ein durchdachtes und ab-
gestimmtes Verhalten der «am Kind be-
teiligten» Erzieher ist und vieles andere
mehr. Alle diese Erfahrungen werden in
den Gesamtzusammenhang gestellt und
theoretisch aufgearbeitet. Dabei geht es
den Autoren nicht darum, Rezepte zu ver-
kaufen, vielmehr wollen sie anregen,
«eigene Zielvorstellungen zu entwickeln,
die eigene spezielle Situation und die
eigene tagliche Praxis kritisch zu reflek-
tieren und aus unseren Fehlern zu lernen»
(S. 4).

Arbeitskartei

Einer Auseinandersetzung mit dem als
«Vorschulbuch» zusammengefassten Er-
fahrungsbericht, so notwendig sie waére,
werden jene, die (unverbindliche, aber
doch willkommene) «Rezepte» suchen,
ausweichen und sich lieber der «Vor-
schulkiste» bedienen. Dies entspricht kei-
neswegs dem Wunsch der Autoren, denn
zu Recht fordern sie, dass der Padagoge,
der mit der Kartei arbeitet, auch die
Uberlegungen und Erfahrungen, die der
Kartei zugrundeliegen (also das padagogi-
sche Konzept), kennenlernt. Doch vermit-
telt die «Vorschulkiste» auch ohne diese
Voraussetzung auf etwa 400 Karten eine
Fille von Anregungen, die von jedem Er-
zieher der jeweiligen «Individualsituation»
geméss verwirklicht werden miussen. Das
Karteisystem erlaubt freie Erweiterung in-
nerhalb der bearbeiteten Themenbereiche;
neu aufzunehmen ware unbedingt der Be-
reich «Musik» (das Autorenteam hatte kei-
nen «Fachmann» fiir die musisch-rhythmi-
sche Erziehung). Ausgeklammert wurde be-
wusst der Bereich Sprache und Sprach-
férderung, da lebendige Sprechsituationen
sich bei der Realisierung der verschieden-
sten Angebcte (u.a. beim Rollenspiel, bei
Exkursionen usw.) ergeben und als «Fér-
derprinzip» durch alle Tétigkeiten hin-
durch gehen miissen.

Folgende Themenbereiche werden auf den
A-5-Kartonblattern systematisch didaktisch
«erschlossen»: Kinderfest / Feuer, Feuer-
wehr / Kranksein, Arzt, Krankenhaus / Fern-
sehen / Zoo / Schule / Natur / Hafen
(Hamburg!) / Backerei, Backen / Post /
Gasthaus, Kochen / Kaufmann / Familie,
Wohnen / Kennenlernen des Staditeils,
Méglichkeiten im Stadtteil / Verkehr, Ver-
reisen. Themenbereich — umgreifend ist
die Gliederung der Spiel- und Beschéfti-
gungs- bzw. Erfahrungsangebote nach den
Kategorien Konstruktives Bauen / Bildne-
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Mehr fiir Ihr Budget! | Farbtransparente

fur den Geographieunterricht

Farbig — tbersichtlich — umfassend
Klar strukturiertes Material zur Vermittlung eines soliden Grund-
wissens. Von jedem Erdteil 20 farbige Arbeitstransparente und
20 Umdruckmatritzen mit denselben Bildern in einem Band, zu-
sammen mit didaktischen und methodischen Hinweisen.

Verlangen Sie den Farbprospekt von den Finken-Medie-Bénden

H. Roggwiler, Schulmaterial und Lehrmittel, 8908 Hedingen.

hochweiss Zeichenpapier

120 gm?, in allen gdangigen
Formaten

Weihnachtssingen

Diirfen wir lhnen Preise
und Muster senden? Liedblatt — Auswahl und Gestaltung:
Hugo Beerli  Fr.1.20

Ehrsam-Miiller AG Edition Helbling
8021 Ziirich, Tel. 01 42 36 40 Schulmusik-Verlag
Schulhefte — Schulbedarf Pfaffikerstrasse 6, 8604 Volketswil, Tel. 01 864393

Neue Schul- und Volks-

G’e ld sparen Wir kauten lavfend
und trotzdem o m

aus Sammelaktionen

G. Heutschi, 031 44 10 82

das Beste kaufen! et Preiswerto Fiigel und Orgein
m

1000
Geigen und
Celli

Eine einmalig umfas-
sende Auswahl —von der
Schiilergeige bis zum ge-

S S

Sie haben bestimmt schon vom neuen Sprungauf-
fang-Gerat «WIBA SOFTLANDER» gehort. Ehrlich gesagt: Es
ist uns bis jetzt nicht schwergefallen, Athleten, Vereine und
Schulen von dieser revolutiondren Neuentwicklung zu liber- j
zeugen. Die Reaktion ist meistens dieselbe: «Endlich ein suchten Meister-Instrument
Qualitidtsgerit mit langer Lebensdauer fiir den Hoch- und O fir den Solisten — und

Stabhochsprung!». Wir orientieren auch Sie gerne iiber den unsere sachiiynrdilgelahBe-
SOFTLANDER. Er bietet viele Vorteile gegeniiber den her- @ aatung.gar%nele ? r"ﬁ”»
kommlichen Anlagen und ist nicht teurer. @ e

WIBA AG, Gemeindehausstr. 10 Kriens, Tel. 041-45 3355

Coupon
fir detaillierte Unterlagen iiber den WIBA SOFTLANDER.

[

l Name / Verein / Schule: : EE A T S St B I
l Strasse:

C

PLZ/Ort: P I
(Senden an: WIBA AG, 6010 Kriens)
| N B E B B & BN B & B N |
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Wahl auf lange Zeit
treffen.— Eigene Service-

. Werkstatte. .
o

® Jecklin :

. Zirich1,Réamistr.30+42, 01/473520
Jecklin Musikland
Tivoli/Spreitenbach und Glatt .




Ziele der «Vorschulkiste»

Die Anregungen der «Vorschulkiste» sol-
len den Kindern helfen,

1. Neugierverhalten und Kritikfahigkeit zu
sntwickeln, Selbstversténdlichkeiten zu
hinterfragen;

0. ihre Verstandigungsmoglichkeiten zu er-
veitern, aufeinander einzugehen u. a. m.;

3. lustvoll miteinander zu spielen und
schopferische Initiative zu entfalten;

t. Selbstandigkeit, Durchsetzungsfahigkeit,
\utonomie und Planungsféhigkeit zu ent-
vickeln;

5. Zuwendungen ohne Anspruch und Ab-
angigkeit von Erwachsenen in der Kin-
dergruppe zu erfahren;

5. ihre Lebenssituation zu begreifen und
in ihr zu lernen, gemeinsam die Umwelt
zu erobern!

‘isches Gestalten / Kérperliche Ausbildung
Regelspiele |/ Experimente [ Exkursio-
nen / Rollenspiele.

Einzelne Vorschlage wird man verfriht
and/oder fragwirdig finden, da andere er-
zieherische Zielsetzungen und andere Vor-
Gegebenheiten vorliegen, manches wird
man dankbar aufgreifen, allenfalls abwan-
deln und fortentwickeln. Die «Vorschulki-
ste» will keinesfalls «<Kochbuch» sein, aber
immerhin die didaktische «Speisenfolge»
bereichern sowie Phantasie und Experi-
mentierfreude der «Kdchin» befliigeln. J.

Hans Rychener:
Litauen? Eindriicke aus dem freien und Do-
kumente aus dem sowjetischen Baltikum.

Bern/Frankfurt/M., 1975, 106 S. Fr. 32.50

Das Buch ist all denen gewidmet, «die als
Folge der geheimen Interessenverteilung
zwischen dem nationalsozialistischen und
dem sowjetischen Regime die Freiheit, die
Heimat, das Leben verloren haben».

Rycheners Buch mahnt uns, im notwendi-
gen Widerspruch zu Entspannungseupho-
rien, all jene die Rechte der Voélker und
Menschen verletzenden Vorgénge im bal-
ischen Raum nicht zu vergessen. Aufgrund
serwandtschaftlicher Beziehungen und
nehrerer Reisen schildert R. kenntnisreich,
ireiheitlichem Denken verpflichtet und so-
~vohl von «innen» wie von «aussen» ge-
sehen, die von vielen Europédern nicht oder
zu wenig beachteten Vorgéange, die Ver-
schacherung dreier kleiner Vélker zwischen
ditler und Stalin und die seitherige Russi-
izierung und Sowjetifizierung. Werden
liese Menschen mit der (bedrohten) Mut-
‘ersprache auch ihre lIdentitat, ihre Hei-
nat ganz verlieren? Drei Kartenskizzen
ind 35 charakteristische Aufnahmen des
/erfassers ergéanzen die lebendig geschrie-
oene Darstellung, die uns lber Gesetzmés-
sigkeiten der Volkergeschichte, Uber poli-
ische Fehler und mogliche Vorkehren
nachdenken lasst. J.

3LZ 46, 20. November 1975

...und Estland, Lettland, -

Ernst Kreidolf: Ein Wintermarchen

16 mehrfarbige Bilder. Fr. 16.50. Rotapfel-
Verlag Ziirich 1975.

Moderne Reproduktionstechnik gestattet
farbenfrische Reproduktionen anhand der
Originalaquarelle. Kreidolfs Marchenbilder
faszinieren immer noch (und jetzt wie-
der), im Inland und im Ausland (Japan,
das ja auch «Heidi»-freundlich ist!). So ist
bereits eine fiinfte Auflage notig geworden!

Brunnen-Reihe, Bastel-Ideen in
Fortsetzung

Christopherus-Verlag, Freiburg
Neu erschienene Béndchen:

Puppenkinder zum Liebhaben (109), Pop-
figuren als Tischschmuck (110), Aparter
Zimmerschmuck (111), Brettspiele selbst
gemacht (112), Neue Spanschachteln (113).
So viele Anregungen, Anleitungen fiir je
Fr. 4.80, nur die Zeit und Geduld muss
man aufbringen, die Freude am Werken
kommt von selbst dazu. -dt

Les Gammas!

Zur TV-Sendung iliber die «Gammas» gibt
es eine «bande dessinée» (Comic-Strei-
fen), herausgegeben von Clé internatio-
nale (Paris), erhéltlich in den (deutsch-
schweizerischen) Buchhandlungen, in
Fortsetzungen, wie die Sendung auch. Fur
einige eine Mdéglichkeit, auf komédiantisch-
groteske Weise Franzésisch zu lernen.
Warum nicht, wenn’s so irreal-realistisch
und franzdésisch zugeht! -e-

Praktische Hinweise

120 Farbdias (Flugaufnahmen)
zur Geographie Frankreichs

Flugbilder haben sich im Geographieun-
terricht bewahrt. Sie unterstitzen die Be-
griffsbildung durch ihre «realistische Ab-
straktheit» und sind besonders wichtig, wo
eigene Erfahrung fehit. Der Erfolg der er-
sten Auflage der France Aérienne ermog-
lichte es der «Documentation Frangaise»
in Paris, nach kurzem eine zweite Auflage
anzubieten, selbstverstandlich in der glei-
chen erstklassigen Bildqualitat. Veranderte
Landschaften wurden neu fotografiert; Auf-
nahmen von Objekten, welche Aussage-
kraft oder Bedeutung seit der Bereitstel-
lung der ersten Auflage verloren haben so-
wie die Vertikalaufnahmen wurden ausge-
merzt oder in geeigneter Weise ersetzt. Die
120 inhaltlich aufschlussreichen Begleit-
texte zu den Diapositiven samt erklarenden
Krokis sind aktualisiert (120 Seiten). Fol-
gende Gesichtspunkte sind beriicksichtigt:
Gebirge und Taler, Kisten, Landleben,
Stadte, Energie, Industrie, Transport und
Tourismus.

Ein Index mit Mehrfachklassierung der
Aufnahmen sowie die Departementskarte
mit eingezeichneten Aufnahmepunkten er-
méglicht vielfédltigen und raschen Einsatz
der Bilder. Ein handlicher Ordner mit Dia-

tdschchen ermoglicht Ubersichtliche Auf-
bewahrung. Aktionspreis 125 Fr. (Karton-
rdhmchen).

Einige wenige Exemplare der ersten Auf-
lage noch erhaltlich zu 70 Fr. Preisande-
rungen vorbehalten.

Schriftliche Bestellungen an K. Gé&hler,
St.-Georgen-Str.

Schulhaus St. Georgen,
88, 8400 Winterthur.

Pointe du Raz (Bretagne): Ausserster
Punkt von Conouaille. Auf diesem Kap
empfindet man wohl wie auf keinem an-
dern der Bretagne den Eindruck so stark,
am Ende der Welt zu stehen (Finistere).

Kurse und Veranstaltungen

Advent — Weihnachten, Erwartung —
Erfiillung

Meditationstagung und Meditationswoche
auf dem Leuenberg
29./30. November 1975, 30. November bis
5. Dezember 1975.

Auskunft und Anmeldung: Pfarrer Ueli Ott,
Evang. Heimstéatte, 4434 Holstein (Telefon
061 97 14 81).

Elternabende in Schule und Kindergarten
Weiterbildungstag in Kriegstetten

Eine institutionalisierte gemeinsame Fort-
bildung von Lehrkraften und Eltern ist
hierzulande kaum {blich. Auch eine ge-
meinsame Vorbereitung von Elternabenden
ist selten. Aber wenn eine bessere Zusam-
menarbeit erreicht werden soll, und das ist
ein deutlicher Wunsch beider Seiten, dann
missen die «Frontstellungen» «Hie Schule
— hie Elternhaus» sachlich aufgeschlossen
werden. Anregungen dazu vermittelt ein
Kurstag der Kontaktstelle Boutique 2000 in
Kriegstetten.

Thematik:

Prinzipien der Elternbildung, Fragen der
Organisation, der Themenplanung und der
Zeitwahl eines Elternabends. Am Beispiel
«Kind und Fernsehen» wird ein konkre-
tes Modell durchgespielt. Die Teilnehmen-
den erhalten zahlreiche Unterlagen und ler-
nen einschlagige Literatur kennen.
Kursdaten zur Auswahl!

Interessierte kénnen folgende Daten wéah-
len: 23., 29., 30. November, 13. oder 14.
Dezember. Der Kurs dauert von 10.15 bis
16.15 Uhr. In den Kosten von 19 Fr. sind
Mittagessen und Unterlagen inbegriffen.
Weitere Auskunft und Anmeldung bei:
«B 2000, 4566 Kriegstetten», Telefon
065 44 13 73 (Birozeiten).
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Schulgemeinde Volketswil

Auf Beginn des Schuljahres 1976/77 sind an unserer Schule

Lehrstellen

an der

Unter- und Mittelstufe
sowie je

1 Lehrstelle

an der

Real- und Oberschule

Zu besetzen.

Volketswil ist eine aufstrebende Gemeinde im Kanton Ziirich.
Unsere neuen Schulanlagen sind den modernen Erfordernissen
angepasst.

Die Besoldung richtet sich nach den Bestimmungen der kanto-
nalen Verordnung, fiir die freiwilligen Gemeindezulagen gelten
die gesetzlichen Hochstansatze. Auswartige Dienstjahre werden
angerechnet. Bei der Wohnungssuche sind wir lhnen gerne
behilflich.

Bewerber kdnnen sich zwecks unverbindlicher Orientierung mit
dem Schulsekretariat, Telefon 866061, in Verbindung setzen
oder die Bewerbungen, unter Beilage der Ublichen Unterlagen,
direkt an unseren Schulpréasidenten, Herrn Dr. Niklaus Hasler,
Huzlenstrasse 3, 8604 Volketswil, richten.

Schulgemeinde Wilchingen SH
im Klettgau

Auf das Frihjahr 1976 ist an unserer dreiklas-
sigen Realschule (Sekundarschule)

eine Lehrstelle sprachl.-hist. Richtung

zu besetzen.

Es sollte der Unterricht in Turnen, Zeichnen
und evtl. Handarbeit ibernommen werden.

Sie finden bei uns gut Uberblickbare, landli-
che Schulverhaltnisse mit kleinen Klassenbe-
stdanden. Besoldung nach kantonalem Besol-
dungsdekret und freiwillige Gemeindezulagen.
Auskiinfte durch: Hans Pfister, Reallehrer, Te-
lefon 053 623 73, oder Willy Gysel, Schulpra-
sident, Telefon 053 6 22 58.

Anmeldungen sind zu richten an die Kantona-
le Erziehungsdirektion, Postfach 691, Schaff-
hausen.

Fiir die Heimschule im stadtziircherischen

Pestalozzihaus Schonenwerd
bei Aathal ZH

suchen wir auf Frithjahr 1976 einen

Reallehrer

fur die provisorische oder definitive Stellenbesetzung.
Es handelt sich um eine neue Klasse fiir Heimschiiler,
die den Anforderungen der Sekundarschule nicht ge-
nigen.

Die modern eingerichtete und schén gelegene Heim-
schule des Pestalozzihauses Schénenwerd/Aathal um-
fasst gegenwartig je zwei Primar- und Realklassen, die
von einem gut ausgewiesenen Lehrer- und Erzieherteam
betreut werden.

Wir wiirden uns freuen, einen Lehrer zu finden, der iber
eine zusétzliche heilpadagogische Ausbildung verfigt;
diese kann jedoch auch nachtréglich erworben werden.

Die Anstellungsbedingungen und Besoldungsanséatze sind.

gleich wie bei den Reallehrern in der Stadt Ziirich. Die
Heimleitung kann dem Lehrer bei der Wohnungssuche
behilflich sein. Fir weitere Auskiinfte wenden Sie sich
bitte an den Heimleiter, Herrn Hans Berger, Telefon
01 77 71 31.

Richten Sie bitte Ihre Bewerbung mit den ublichen Bei-
lagen unter dem Titel «Heimschule Schonenwerd/Aathal»
so bald als méglich an den Schulvorstand der Stadt
Zirich, Postfach, 8027 Zirich.

Der Schulvorstand

Bezirksschulrat March

Gesucht auf Friihjahr 1976 an die Realschule in
Lachen SZ

Reallehrer

oder

Primarlehrer

der gewillt ist, die berufsbegleitende Ausbil-
dung der IOK zum Reallehrer zu absolvieren.
Besoldung nach kant. Besoldungsverordnung
mit Ortszulage.

Anmeldungen bitte bis 31. November 1975 an
den Bezirksschulprasidenten, Herrn August
Schuler, Untergasse, 8854 Galgenen.

Auskinfte beim Rektorat der Bezirksschule La-
chen, Telefon 055 63 16 22.
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Thurgauische Kantonsschule Frauenfeld

Auf den 15. April 1976 oder auf einen Zeitpunkt nach Ver-
einbarung sind folgende Lehrstellen zu besetzen:

1 Stelle fiir Geschichte und Deutsch

1 Stelle fiir Franzosisch und ltalienisch
oder Spanisch

Die Bewerber miissen sich Uber eine abgeschlossene

} akademische Bildung ausweisen konnen. Anmeldeformu-
lare sind beim Rektorat der Kantonsschule Frauenfeld zu
beziehen (Telefon 054 72153), welches auch weitere
Auskiinfte Uber Anstellungsbedingungen und Besoldung
erteilt.

Anmeldungen sind bis 5. Januar 1976 zu richten an das
Rektorat der Kantonsschule, 8500 Frauenfeld.

Erziehungsdepartement des Kantons Thurgau

Realschule Glarus

Auf Beginn des Schuljahres 1976/77 suchen wir einen

Reallehrer

An der Realschule Glarus werden Schiiler aus den Ge-
meinden Glarus, Riedern, Ennenda und Netstal unter-
richtet. Die Realschule umfasst gegenwartig drei doppelt
gefiihrte Klassen. Im Zuge des vorgesehenen Ausbaus
der Realschule auf dreifach gefiihrte Klassen hat die
Realschulkommission beschlossen, auf das Frihjahr 1976
eine zusatzliche Lehrstelle zu schaffen.

Waéhlbar als Reallehrer sind Primarlehrer, die sich iber
den Besuch eines Reallehrerseminars oder eine gleich-
wertige Ausbildung (z. B. Sekundarlehrer) ausweisen
kénnen.

Die Besoldung richtet sich nach den einschldgigen Er-
lassen des Kantons; die Gemeindezulage entspricht den
kantonalen Hochstansatzen. Auswartige Dienstjahre wer-
den angerechnet.

Bewerbungen mit den lblichen Unterlagen sind bis spéa-
testens 10. Dezember 1975 an den Prasidenten der Real-
schulkommission, Dr. J. Brauchli, Freulerguetli 17, 8750
Glarus, zu richten. Fir Auskiinfte steht auch die Schul-
leitung (Hr. Heinrich Marti, Reallehrer, Glarus, Telefon
058 61 18 37) zur Verfligung.

Unternehmensberatung fir Personal-,

Fihrungs- und Ausbildungsfragen

Unser Auftraggeber ist eine staatlich aner-
kannte Privatschule.

Mehrere hundert Schiiler aller Schulstufen und
-richtungen werden ihren spezifischen schuli-
schen Bedirfnissen und ihrer Personlichkeit
entsprechend unterrichtet und geférdert. Das
Eingehen auf die Eigenart jedes einzelnen
Schiilers erfordert eine sehr sorgféltige und
umfassende Abkldrung seiner schulischen Si-
tuation und seiner personlichen Probleme.
Erst aufgrund dieser Abklarung wird das fiir
ihn angemessene Schulungsprogramm erar-
beitet.

Wir suchen als

Mitarbeiter des Schulleiters

einen

Sekundar- oder Gymnasial-
lehrer

dem die Abklarungen fir den Bereich Ober-
stufe Uibertragen werden. :

Zudem wird ihm die Ausarbeitung in sich ge-
schlossener Entwicklungsprojekte, vornehm-
lich im padagogisch-didaktischen Bereich an-
vertraut.

Als besonders wichtige Voraussetzungen zur
Besetzung dieser Position gelten: fachliches
Konnen, praktische Lehrerfahrung, systema-
tisches Arbeiten, Freude, sich mit Hingabe
der nicht immer einfach gelagerten Anliegen
der Schiler und ihrer Eltern zu widmen.

Wir erbitten lhre ausfiihrliche Bewerbung mit
Lebenslauf und handschriftlichem Begleit-
schreiben. Ohne lhre Ermachtigung werden
keine Unterlagen an den Auftraggeber weiter-
geleitet.

Dr.W.Honig Dr.P Miri

Tel. 01/32 22 27 Tel. 01/34 6050
Gladbachstrasse 121 - Postfach - 8044 Zirich
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Das
Pestalozziheim
8330 Pfaffikon ZH

bezieht Anfang Februar 1976 das neuerstellte
Kinderdoérfchen in der Buchweid, Russikon

Fur die neu zu eréffnenden Sonderklassen mit 8 bis 12
Kindern suchen wir

Lehrer(innen)

Heilpddagogische Ausbildung und/oder Erfahrung ist er-
wiinscht. Freude und Interesse an der Arbeit in einer
Heimgemeinschaft sind Voraussetzung.

Besoldung nach kantonaler Verordnung inkl. Hilfsklas-
senzulage, sowie grossziigige Wohnungen verschiedener
Grosse in schonster Lage, Ndhe Wald, Weiher und Riet
kénnen angeboten werden.

Fir weitere Auskiinfte stehen wir gerne zur Verfligung.
Max Huber, Pestalozziheim, 8330 Pfaffikon ZH, Telefon
01 97 53 55.

Sonderschule Wetzikon

Fir unsere regionale Tagesschule mit Uber 70 HP- und
CP-Kindern suchen wir einen

Schulleiter

Aufgaben:

— Fihrung eines gut eingespielten Mitarbeiterstabes

— 10 Stunden Unterricht

— Treuhéanderische Schulfihrung im Sinne der Primar-
schulpflege Wetzikon

Anforderungen:

— Lehrerpersonlichkeit mit heilpddagogischer Ausbildung
(Grundkurs)

— Organisationstalent und Geschick im Umgang mit El-
tern und Amtsstellen.

Wir bieten:

— zeitgemasses Salar

— moderne Schulanlage mit Therapieschwimmbad

— teilzeitlich besetztes Sekretariat

— Flnftagewoche

Bewerbungen mit den lblichen Unterlagen sind schrift-
lich zu richten an das Schulsekretariat Primarschulpflege
Wetzikon, Ettenhauserstrasse 26 (Telefon 77 44 69), 8620
Wetzikon.

Primarschulpflege Wetzikon

Oberstufe Fallanden/Pfaffhausen/
Benglen ZH

Wir suchen auf Friithjahr 1976

2 Sekundarlehrer (beider Richtungen)
1 Reallehrer

Wir bieten lhnen:

|

Stadtnéhe, aufgeschlossene Gemeinde;
— ein angenehmes Arbeitsklima;
zeitgemasse Unterrichtsbedingungen;
schuleigene Wohnungen.

Setzen Sie sich doch bitte einmal ganz unverbindlich
mit Herrn R. Hermann, Sekundarlehrer, Telefon privat:
01 8255210, Telefon Schulhaus: 01 82506 61, oder mit
dem  Schulsekretariat, Telefon 01 8251000 oder
01 825 43 52 in Verbindung.

Wir freuen uns auf lhren Anruf!

Schulpflege Féallanden

Junges Ehepaar, das ein modern eingerichtetes Wohn-
heim fiir Lehrtéchter leitet, sucht auf 1. Januar oder nach
Ubereinkunft

Mitarbeiterin

die Freude hat, mit jungen Madchen die Freizeit zu ge-
stalten und bereit ist, liberall — auch im Haushalt — mit-
zuhelfen.

Geboten wird: gutes Arbeitsklima (kleines Team); mo-
dernes Zimmer; geregelte Freizeit, Flinftagewoche; guter
Lohn; Stadtndhe Basel.

Bewerbungen sind erbeten an Herrn und Frau Schulze,
Wohnheim fiir Lehrtochter, Schlossgasse 27, 4125 Riehen,
Telefon 061 51 30 58.

Kleines, christliches Sonderschulheim fiir cerebral ge-
lahmte Kinder sucht auf Januar 1976 oder auch spater -

Lehrerin

fur den Unterricht der deutschsprachigen Kinder.

Fiur weitere Auskinfte stehen wir gerne zur Verfligung.
Bewerbungen mit den nétigen Unterlagen sind zu richten
an:

Home de Readaptation, 1861 Huémoz, Vaud, Telefon
025 3 21 39.
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Fir die Leitung unserer Heilpddagogischen Sonderschule
(Tagesschule) in Wohlen (25 Autominuten bis Zirich
und Aarau) suchen wir auf Friithjahr 1976 einen

Heilpddagogen als Schulleiter

Aufgaben: Ubernahme der schulbildungsfdhigen Ober-
stufe. Selbstdndige Organisation und Leitung des Schul-
betriebes (etwa 45 Kinder, 6 Lehrkrafte), Pflege des
Kontakts zwischen Schule, Eltern und Behorden.

Wir bieten: ein modernes neues Schulhaus, angenehme
Arbeitsverhéltnisse und zeitgemédsse Anstellungsbedin-
gungen (12 Wochen Ferien, Lohn nach kant. Lehrerbe-
soldungsdekret plus Zulagen (fiir Schulleitung usw.).

Wir erwarten: einen ausgebildeten Heilpddagogen mit
Lehrerpatent oder schulischer Erfahrung.

Auskunft erteilt: Fritz Isler-Staub, Prasident der Schul-
pflege, Telefon 057 622 44 (Geschéaft) oder 057 638 74
(privat).

Frl. Vreni Frey, Leiterin Sonderschule Wohlen, Telefon
057 6 15 25 oder 064 74 14 19.

Fir dynamischen Unterricht (z. B. Sexual-
erziehung) erhalten Sie die neueste, 125-
Transparente seitige  Farbkatalog-Fundgrube ' gegen
Fr. 3.— in Briefmarken von der General-

20 000 Dlas vertretung des Jiinger-Verlags.
Tonblldrelhen Technamation Schweiz
Schmalfilme 3125 Toffen/Bern

Schweizer (26) mit Handelsmatura und Unterrichtspraxis auf Pri-
mar- und Sekundarschulstufe sucht

kleineren oder grosseren Lehrauftrag

an Privatschule (Sprach- oder Handelsfacher).

Stellenantritt auf Frithling 1976 oder nach Vereinbarung.
Zuschriften unter Chiffre 33-308571 an Publicitas, 9001 St. Gallen.

Kantonsschullehrer sucht zwei Sekundarlehrer oder

bis drei franzésische Biicher- Lehrerin
wénde zu kaufen. gesucht fiir privaten Unter-
richt.

Mass und Preis angeben an
Herrn Dr. F. Hayoz, Gotthelf-
weg 6, 8590 Romanshorn.

Rufen Sie bitte
Telefon 041 93 22 81 an.

Die ,

: Aktuell — interessant aufge-
Finken baute
Hamster-Kartei

v o a Herbarium-Sammlung
ist wieder da!

| Reallehrer (mit 7jahriger Pra-
| xis und Turnlehrerdiplom) und
| Kindergértnerin (mit 5jahriger
| Praxis und Diplom zur Ertei-
| lung von Musik. Grundschul-

unterricht) suchen auf Friihjahr
1976 Stellen in einer Schul-
gemeinde des Kt. Ziirich.

Anfragen bei G. Weber, Ried-
hofstrasse 277, 8049 Ziirich,

Junge Frau mit zweijahrigem Kind
sucht einen

Platz in einer Familie

zur Mithilfe im Haushalt.

Region Mittelland/Nordwest-
schweiz.

Stellenantritt kann sofort erfolgen.
Lohn nach Ubereinkunft.

Zuschriften sind zu richten an:
A. Hartmann-Kéch, Gempenring 86,
4143 Dornach, Tel. 061 72 14 51.

zu stark reduziertem
Preis

Verlangen Sie das
Verlagsprogramm

H. Roggwiler,
Lehrmittel,
8908 Hedingen

fir einen Hobby-Sammler zu
kaufen gesucht.

Offerten mit genauer Bewer-
bung (evtl. Foto) und Angabe
des Preises: Postfach 8, 3000
Bern 26.

Telefon 01 56 77 30.

Dringend gesucht tragfahige protestantische

Kontaktfamilie

(vorzugsweise kinderloses, jiingeres Ehepaar)
fir 9jahrigen, verhaltensgestorten Buben, der
sich z. Zt. in einem Sonderschulheim der Ost-
schweiz befindet. Da das Kind kein Zuhause
hat, sollte es ofters das Wochenende und re-
gelméssig die Ferien bei Ersatzeltern verbrin-
gen kénnen.

Anfragen sind zu richten an Arthur Stocker,
c/o Amtsvormundschaft der Stadt Luzern, Win-
kelriedstrasse 12, 6002 Luzern, Tel. 041 21 82 38.

Jetzt erhalten Sie als
Privatperson

Darlemn ohne Biirgen

rasch u. diskret

Bank Prokredit
8023 Zarich
Lowenstrasse 52

Tel. 01-254750

I auch in Basel, Bern, St. Gallen, Aarau,
l Luzern, Biel, Solothurn

| 1ch winsche [Fr.

I Name
l Vorname ..

SL7 46, 20. November 1975
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Schule Dietikon

An unserer Schule sind auf das Frihjahr 1976 verschie-
dene Lehrstellen neu zu besetzen:

Primarschule
Unterstufe und Mittelstufe

Sonderklassen D

fir Schiiler mit Schul- und Verhaltensschwierigkeiten

Oberschule
Realschule
Sekundarschule

sprachlich-historische Richtung und mathematisch-naturwissen-
schaftliche Richtung

Die freiwillige Gemeindezulage entspricht den kantonalen
Hoéchstansatzen. Auswartige Dienstjahre werden angerechnet.
Dietikon ist eine Gemeinde mit fortschrittlichen Schulverhaltnis-
sen und guten Verkehrsverbindungen nach Ziirich.

Wir freuen uns Ulber die Bewerbung einsatzfreudiger und in-
itiativer Lehrerinnen und Lehrer und legen grossen Wert auf
eine kameradschaftliche Zusammenarbeit.

Interessenten sind gebeten, ihre Bewerbung mit den Ublichen
Unterlagen dem Prasidenten der Schulpflege, Herrn J.-P. Teu-
scher, Schulsekretariat, Postfach, 8953 Dietikon, einzureichen.
Fur telefonische Auskiinfte stehen wir gerne zur Verfigung (Te-
lefon 01 88 81 74, Birozeit).

Heilpadagogische Vereinigung
Flawil und Umgebung

An unsere heilpadagogische Tagesschule suchen wir auf
Frihjahr 1976

Primarlehrer oder Primarlehrerin

mit heilpadagogischer Ausbildung

Aufgaben: Lehrauftrag bei schulbildungsféhigen, geistig
behinderten Kindern, selbstédndige Leitung und Organi-
sation unserer Schule.

Wir bieten angenehme Arbeitsverhédltnisse und zeitge-
masse Anstellungsbedingungen.

Bewerbungen sind zu richten an Herrn W. Diethelm,
Higelweg 7, 9230 Flawil, Telefon 071 83 28 08, der gerne
auch weitere Auskiinfte erteilt.

Die Evangelische Mittelschule Schiers

(im Prattigau, einem idealen Ski- und Wander-
gebiet)

sucht auf Frihjahr 1976 fir ihr Progymnasium
und ihre Sekundarschule

1 Sekundarlehrer(in)
phil. | (Hauptlehrerstelle)

1 Sekundarlehrer(in)
phil. Il (etwa halbes Pensum, vor allem Mathe-
matik)

1 Heimerzieher-/Internatsleiter-
Ehepaar

fur die Leitung eines Schiilerhauses und Ko-
ordinationsaufgaben im Gesamtinternat.

Eine Kombination mit der Sekundarlehrerstelle
phil. Il ist méglich.

Anfragen und Bewerbungen sind mit den ubli-
chen Unterlagen zu richten an die Direktion
der Evangelischen Mittelschule Schiers,
7220 Schiers (Telefon 081 53 11 91).

Primarschule Niederurnen

(Kanton Glarus — Schnellzughalt Ziegelbriicke)

Moéchten Sie in einem angenehmen Team und in mo-
dernen Schulrdumen unterrichten?

Wir suchen mit Stellenantritt am 5. Januar 1976 oder
nach Vereinbarung

einen Oberlehrer

Gehalt nach neuzeitlichem Besoldungsreglement mit 1.,
2. und 3. Maximum zuziglich Gemeindezulagen, die den
gesetzlichen Hoéchstanséatzen entsprechen. Auswartige
Dienstjahre werden angerechnet.

Bewerbungen mit den Ublichen Unterlagen sind an den
Schulprasidenten P. H. Hertach, Bernhard-Simon-Str. 14,
8867 Niederurnen, zu richten, der zu weiteren Auskinf-
ten gerne bereit ist (Telefon 058 21 27 79).

Bei personlicher Vorstellung, die wir sehr begriissen,
werden die Reisekosten vergutet.

Der Schulrat
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Frel

und billig sind unsere Heime
in der Zwischensaison:
Januar, Marz, April und Mai -
warum die Klasse nicht mit
Schulverlegung begin-
nen??

Davos ist ganz renoviert!

RETO-HEIME, 4411 Lupsingen

| Telefon 061 96 04 05

Ski- und Ferienlager SJH

ist noch frei in der Zeit vom
10. bis 17. Januar 1976, vom
20. bis 27. Marz 1976, vom

27. Marz bis 3. April 1976;

Neu im Sommer 1976 vom 4.
Juli bis 3. August.

Preiswerte Unterkunft, mit
oder ohne Verpflegung.

Auskunft erteilt gerne:

Fam F. Beeler, Tel. 085 3 10 47,
SJH Schwendiwiese, Flumser-
berge, 8891 Tannenheim.

Ferienlager in Gréchen VS

N&he Hallenbad, 10 Gehminu-
ten vom Dorfzentrum, gut aus-
gebautes Haus fiir kleine und
grosse Gruppen. Zimmer mit

Komfortables Ferienheim
In Val de Travers NE

60 Personen, Sessellift, Balkon, Béder, Duschen, Ol-
5 Skilifte, Langlauf. ?:Lllz"l‘mg, Ess- und Aufenthalts-

Noch frei vom 3. Januar bis
8. Februar und vom 15. Marz
bis 1. Mai 1976.

Beste Referenz von
Schweizer Schulen!

Spielplatze vor dem Haus und
am Waldrand.

Ab 21. Februar noch freie Ter-
mine, sowie im Sommer 1976.
Glnstige Preise.

Verlangen Sie noch heute ein
Angebot.

Ferienlager Santa Fee,

3925 Grachen VS,

Telefon 028 4 06 51.

Anfragen an: R. Schlegel,
Postfach 3292, 3000 Bern 7,
Telefon 031 58 22 36.

Jugendsportzentrum Tenero

der ideale Ort fur Sportlager, Trainingslager, Arbeitswochen
oder Konzentrationswochen (mindestens 4 Tage).

Saisondauer: 31. Marz* bis 16. Oktober 1976.

* Unterkunft auf Zeltplatz: ab 4. April 1976.

Auskunft und Anmeldung: Centro Sportivo, 6598 Tenero Ti, Tele-
fon 093 67 19 55. :

Saas-Grund — Wallis

Ziel lhres nachsten Schulskilagers.

Unsere Pension

ist sehr geeignet fiir Schulen (auch

Schulverlegungen), Gruppen oder Vereine.

Ein Kleininserat in der SLZ
verschafft lhnen Kontakte!

40 Betten, gute Verpflegung.

Bitte

schreiben Sie uns, wir geben lhnen gerne weitere

Auskiinfte.
Pension Christiana, Familie N. Burgener-Zurbriggen,

3901

Saas-Grund VS, Telefon 028 4 84 79.

in Schonried BO

| 1300 m G. M.

| Telefon 031 96 75 45.

Ideal fiir Berg
und Ferienlag

zentrale Kiiche; grosser

Spielplatz; gl
preise.

Verlangen Sie weitere Aus-
kiinfte bei Fritz Schmalz,

Lehrer, 3313

Ferienheim Fraubrunnen

Belgischer Lehrer (25 Jahre
Praxis in der Volksschule
Elementarschule) wiinscht in
der Schweiz in deutscher
Sprache oder in franzésischer
Sprache zu unterrichten.

schulwochen
er. 2 Hauser;

nstige Pauschal-

Biren zum Hof,

Schreiben Sie bitte an:

René Kockelmeyer, Lehrer,

Chalet Nr. 12, Bodange (6630

\00 Die gute Martelange, Post Martelange)
(¥’ Schweizer Belgien.
Blockflote
Pianos Herstellung in eigener Werkstat-
te, Vertretung Sperrhake, Sass-
Cembali mann, Neupert
Spinette
Kiavichorse  O1tt0 Rindlisbacher
8055 Ziirich, Friesenbergstr. 240
Hammerfliigel Telefon 01 33 49 76

-Z 46, 20. November 1975

%shentrgrrbildtmgs
Kurse

EUROCENTRE PARIS
Stages de perfectionnement pour professeurs .
étrangers enseignant le frangais
7 juillet — 26 juillet 1975

EUROZENTRUM KOLN
Weiterbildungskurse fiir fremdsprachige
Lehrer, die Deutsch unterrichten
14. Juli bis 26. Juli 1975

EUROCENTRO FIRENZE
Corsi di aggiornamento per insegnanti
stranieri di lingua italiana
dal 14 luglio al 2 agosto 1975

EUROCENTRO MADRID
Curso de perfeccio ngmiento para profesores
extranjeros de espanol
del 14 de julio al 2 de agosto 1975
Die Kurse sind praxisbezogen und vermitteln
Erkenntnisse der angewandten Methodik, Linguistik
und Lernpsychologie.
Prospekte mit genauer Beschreibung der Kurse und
Preisangaben sind kostenlos erhaltlich bei:

Schweizer Stiftung ohne Gewinnstreben

Tel. 01-455040 8038 Ziirich Seestrasse 247 L
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Oberstufenschulgemeinde Birmensdorf-
Aesch

Auf Beginn des Schuljahres 1976/77 ist an unserer Ober-
stufe eine

Lehrstelle an der Realschule

zu besetzen. Ein kollegiales Lehrerteam und aufge-
schlossene Behodrden bieten Gewahr fir eine fruchtbare
Lehrtatigkeit in einer Kreisgemeinde, deren Oberstufen-
schule zurzeit neun Klassen umfasst.

Die Gemeindezulagen entsprechen den gesetzlichen
Hoéchstanséatzen, auswaértige Dienstjahre werden angerech-
net. Die Schulpflege ist bei der Wohnungssuche behilf-
lich.

Interessenten werden gebeten, ihre Bewerbung mit den
Ublichen Unterlagen einzusenden an den Prasidenten,
Herrn F. Dinkel, Alte Zircherstrasse 57, 8903 Birmens-
dorf, Telefon 01 95 46 40.

Oberstufenschulpflege Birmensdorf-Aesch

Primarschule Affoltern a. A.

Auf Beginn des Schuljahres 1976/77 sind an
der Primarschule Affoltern a. A.

je zwei Lehrstellen an der Unter-
und Mittelstufe

neu zu besetzen.

Anmeldungen mit den nétigen Unterlagen wol-
len Sie bitte bis 15. Dezember 1975 senden an:

Schulsekretariat, Postfach 255,
8910 Affoltern a. A.

Primarschulpflege

Der im Aufbau begriffene Zweckverband zur Ldsung spe-
zieller schulischer Aufgaben im Bezirk Dielsdorf, Kanton
Ziirich, sucht auf Friihjahr 1976 oder nach Ubereinkunft

2 Logopadinnen

Die Besoldung richtet sich nach den Richtlinien der
Schweiz. Arbeitsgemeinschaft fiir Logopédie. Auch die
Arbeitsbedingungen werden zusammen mit der Arbeits-
gemeinschaft geschaffen.

Wenn Sie interessiert sind, beim Aufbau unseres Sprach-
heilunterrichts mitzuwirken, sind Sie gebeten, mit dem
Prasidenten der Interimskommission, S. Mizza, Im Chratz,
8158 Regensberg, Telefon privat 01 941773 (ab 18. No-
vember 1975: 01 853 17 73) oder Telefon Biiro: 01 46 66 24,
Kontakt aufzunehmen.

Zweckverband Sonderschule Uzwil

Auf Friihjahr 1976 suchen wir fiir die Oberstufe
unserer Hilfsschule einen

Lehrer oder eine Lehrerin

Fir Lehrkrafte ohne Sonderschulausbildung
besteht die Madglichkeit, diese berufsbeglei-
tend zu erwerben. Gehalt: geméass der kan-
tonalen Besoldungsverordnung, Sonderschul-
und Ortszulage. Interessenten bitten wir, ihre
Bewerbung mit den iiblichen Unterlagen dem
Prasidenten der Sonderschulkommission, Herrn
Pfr. Paul Brandle, 9247 Henau, einzureichen. Er
erteilt auch gerne weitere Auskunft.

Telefon 073 51 53 69.
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Schulverlegung? Klassenlager? Gruppenferien?
Das Schaffhauser Jugendzentrum in

Churwalden GR

ist dazu wie geschaffen!

Neubau, 2 Gruppenhduser mit je 40 Betiten, unterteilbarer
Speiseraum, Office-Kiiche, Zentralkiiche, Gruppenraum, Tisch-
tennisraum, Duschen usw. 2 Ferienwohnungen.

«In der kommenden Wintersaison noch freie Wochenende fiir
Gruppen und freie Ferienwohnungen«, Gruppenhauser frei ab
Mitte Méarz 1976.

Weitere Auskiinfte:

Herr Stefan Illi, Lehrer, Hochstrasse 325, 8200 Schaffhausen,
Telefon 053 3 32 85.

Anmeldung an:

Frau E. Haring, Waldstrasse 16, 8200 Schaffhausen, Telefon
053 4 22 44.

Schulgemeinde Windisch

Auf Beginn des Schuljahres 1976/77 ist die
hauptamtliche

Logopéadielehrstelle

unserer Gemeinde neu zu besetzen.

Der Arbeitsort befindet sich in der modern ein-
gerichteten Heilpddagogischen Sonderschule.
Die Besoldung richtet sich nach den kantona-
len Richtlinien.

Bewerbungen mit den ublichen Unterlagen sind
an die Schulpflege Windisch zu richten. Diese
erteilt auch gerne telefonische Auskiinfte: Tele-
fon Nr. 056 41 50 80.

Gemischter Chor Rheinfelden

Wir suchen einen initiativen

Dirigenten
fur unseren im Aufbau begriffenen Chor (30 Mitglieder).

N&ahere Angaben erteilt Frau Margrit Walz, Prasidentin,
Hauptwachplatz 2, 4310 Rheinfelden, Tel. 061 87 50 03.

Oberstufenschule Kreisgemeinde
Weiningen

Auf Beginn des Schuljahres 1976/77 ist an unserer Ober-
stufe eine

Lehrstelle an der Realschule

zu besetzen. Ein kollegiales Lehrerteam, aufgeschlos-
sene Behodrden und grossziigige, gut eingerichtete Schul-
anlagen bieten die Gewahr fiir eine fruchtbare Lehrtatig-
keit in einer Kreisgemeinde, deren Oberstufenschule zur-
zeit insgesamt 16 Klassen umfasst.

Die Gemeindezulagen entsprechen den gesetzlichen
Hochstansétzen, auswartige Dienstjahre werden angerech-
net. Die Schulpflege ist bei der Wohnungssuche behilf-
lich.

Interessenten werden gebeten, ihre Bewerbung mit den
tblichen Unterlagen einzusenden an den Préasidenten,
Herrn R. Altorfer, Bergstrasse 30, 8954 Geroldswil, Tele-
fon 88 46 56 (Geschaft Tel. 88 76 55).

Oberstufenschulpflege Weiningen

Schule zum kleinen Christoffel
Feldmeilen

Fir unsere heilpadagogisch gefiihrte private Sonder-
schule fiir normalintelligente, lernbehinderte Kinder su-
chen wir, als Nachfolger(in) unserer Unterstufenlehrerin,

Lehrkraft

mit anerkannter heilpddagogischer Ausbildung. Wir unter-
richten pro Gruppe maximal acht Schiiler, und das Ziel
der Sonderschulung ist grundsatzlich die (Wieder-)Ein-
gliederung in eine Normalklasse. Die Stelle kann im Friih-
jahr 1976 angetreten werden.

Nahere Auskinfte erteilt gerne der Prasident unserer Ge-
nossenschaft, Herr Peter Gut, Seestrasse 92, 8703 Erlen-
bach (Telefon Geschaft 01 27 16 90, privat 01 90 10 04).

Schulgemeinde Arbon

Wir suchen auf Friihjahr 1976

1 Lehrer oder Lehrerin
fur die Spezialklasse

3. bis 4. Schuljahr

Bewerberinnen oder Bewerber wollen sich bit-
te unter Beilage der liblichen Ausweise schrift-
lich beim Schulsekretariat Arbon anmelden, wo
auch evtl. Auskiinfte gerne erteilt werden (Te-
lefon 071 46 10 74).

Schulsekretariat, 9320 Arbon

SLZ 46, 20. November 1975
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Bezugsquellen fiir Schulmaterial
und Lehrmittel

Produkteverzeichnis

Arbeitstransparente
(fir Hellraumprojektoren) F. Schubiger, Winterthur, 052 29 72 21

Arbeitstransparente fiir Geographieunterricht u. a.
H. Roggwiler, Schulmaterial u. Lehrmittel, Hedingen, 01 99 87 88

Astronomie: Planetarien
Dr. Ch. Stampfli, Walchstr. 21, 3073 Giimligen-Bern, 031 52 19 10

Audio-Visual

KODAK SA, Postfach, 1001 Lausanne, 021 27 71 71

MEMO AV-Electronic-Video AG, Simmlersteig 16, 8038 Zurich, 01 43 91 43
MOERSCH Electronic AG, Granitweg 2, 8006 Ziirich, 01 26 81 33
WIPIC-Antennenbau Video AG, 8052 Ziirich, 01 50 18 91

Bastel- und Hobbyartikel
Lachappelle AG, 6010 Kriens, 041 45 23 23

Bilder- und Wechselrahmen
A. Uiker, Feldweg 23, 8134 Adliswil, 01 91 62 34

Biologie und Archdologie-Lehrmittel

Naturaliencabinet, Miihlegasse 29, 8001 Zirich, 01 32 86 24
Biologie-Praparate

Greb. Praparator, 9501 Busswil TG, Wil SG, 073 22 51 21

Blockfiéten
Musikhaus zum Pelikan, Hadlaubstrasse 63, 8044 Ziirich, 01 60 19 85

Biicher

fur den Unterricht und die Hand des Lehrers: PAUL HAUPT BERN, Fal-
kenplatz 14, 3001 Bern, 031 23 24 25. Herausgeber von «Kasser, Tagebuch
des Lehrers»; Verlag des Schweizer Heimatblicher-Werkes.

HORTULUS Fachbuchhandlung fiir musische Erziehung, 8307 Effretikon

Dia-Aufbewahrung
Journal 24, Dr. Ch. Stampfli, Walchstr. 21, 3073 Gimligen BE, 031 5219 10

Dia-Material

KODAK SA, Postfach, 1001 Lausanne, 021 27 71 71
Diapositive

DIA-GILDE, Wiilflingerstr. 18, 8400 Winterthur, 052 23 70 40
Dia-Service

Kurt Freund, DIARA Dia-Service, 8056 Ziirich, 01 46 20 85

Elektrische Messgerate
EMA AG, Bahnweg 95, 8706 Meilen, 01 923 07 77

Email-Bastelartikel (Kait und Brenn)
Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 052 29 72 21

Farben-, Mal- und Zeichenbedarf
Racher & Co. AG, Marktgasse 12, 8025 Zirich 1, 01 47 92 11
J. Zumstein, Uraniastrasse 2, 8021 Zirich, 01 23 77 30

Fernsehen

MOERSCH Electronic AG, Granitweg 2, 8006 Zirich, 01 26 81 33
WIPIC-Antennenbau Video AG, 8052 Ziirich, 01 50 18 91
Flugmodellbau

C. Streil & Co., Rotelstrasse 24, 8042 Zirich, 01 28 60 99
Handfertigkeitsholzer

Lanz AG, 4938 Rohrbach, 063 8 24 24

Kartonage-Material

Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 052 29 72 21
Keramikbrennéfen

Tony Giller, NABER-Industrieofenbau, Herbstweg 32, 8050 Ziirich
PETRA AV, Scandia-Keramikbrennofen, Silbergasse 4, 2501 Biel, Bera-
tung/Service: Bern/Ziirich/Genf/Voitebceuf VD, 032 23 52 12
Klebstoffe

Briner & Co., HERON-Leime, 9000 St. Gallen, 071 22 81 86
Klettenwénde

PANO Produktion AG, 8050 Ziirich, 01 46 58 66

Kopiergerate

REX ROTARY, Eugen Keller & Co. AG, 3001 Bern, 031 25 34 91
Laboreinrichtungen

MUCO, Albert Murri & Co. AG, 3110 Minsingen, 031 92 14 12
Lese- und Legasthenie-Hilfsmittel

MEMO AV-Electronic-Video AG, Simmlersteig 16, 8038 Ziirich, 01 43 91 43
Minitutor, Philips AG, Postfach, 8027 Zirich, 01 44 22 11

Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 052 29 72 21

Magnetisches Fixieren, Bénder-Folien / Stundenplédne
Wagner Visuell Organis., Nussbaumstr. 9, 8003 Ziirich, 01 35 67 35
Mathematik und Rechnen

Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 052 29 72 21

Mikroskope

Digitana AG, Burghaldenstrasse 11, 8810 Horgen

Nikon AG, Kaspar-Fenner-Strasse 6, 8700 Kusnacht ZH, 01 80 92 61
OLYMPUS, Weidmann & Sohn, 8702 Zollikon, 01 65 51 06

Millimeter-, Logarithmen- und Diagrammpapiere
Aerni-Leuch AG, 3000 Bern 14

Mobiliar

RWD-Reppisch-Werke AG, 8953 Dietikon, 01 88 68 22
PHYWE-Mobiliar, Generalvertretung fiir die Schweiz durch
MUCO, Albert Murri & Co., 3110 Miinsingen, 031 92 14 12
ZESAR AG, Postfach 25, 2501 Biel, 032 25 25 94

Moltonwande
Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 052 29 72 21

Musik
Jecklin Musikhaus, Ramistrasse 30&42, Ziirich 1, 01 47 35 20

Musikalien
Musik Hug AG, Limmatquai 28, 8001 Zirich, 01 32 68 50

Ndhmaschinen
Elna SA, 1-5 Avenue de Chatelaine, 1211 Genf 13
Husqvarna AG, Flughofstrasse 57, 8152 Glattbrugg, 01 810 73 90

Offset-Kopierverfahren
Ernst Jost AG, Wallisellenstrasse 301, 8050 Ziirich, 01 41 88 80

ORFF-Instrumente, Studio 49-GB-Sonor
Karl Koch, Sempacherstrasse 18, 6003 Luzern, 041 22 06 08
Musikhaus zum Pelikan, Hadlaubstr. 63, 8044 Zirich, 01 60 19 85

Physikalische Demonstrations- und Schiileriibungsgerdte

LEYBOLD HERAEUS AG, Ausstellungsrdume: Bern Zahringerstrasse 40,
031 24 13 31, Zirich Oerlikonerstrasse 88, 01 46 58 43
Metallarbeiterschule, 8400 Winterthur, 052 84 55 45

Pianos + Fliigel
Musik Hug AG, Fisslistrasse 4, 8001 Zirich, 01 25 69 40

Programmierte Ubungsgerite

fsg Mader+Cie, Basel, Ziirich, 4127 Birsfelden, 061 41 44 63

LUK Dr. Ch. Stampfli, Walchstr. 21, 3073 Giimligen-Bern, 031 52 19 10
Minitutor, Philips AG, Postfach, 8027 Ziirich, 01 44 22 11

Profax, Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 052 29 72 21

Projektionstische
Aecherli AG, Schulbedarf, Etzelweg 21, 8604 Volketswil

Projektionswé@nde
R. Cova, Schulhausstrasse, 8955 Oetwil an der Limmat, 01 748 10 94
KODAK SA, Postfach, 1001 Lausanne, 021 27 71 71

Projektoren

H = Hellraum, TF = Tonfilm, D = Dia, TB = Tonband, TV = Televi-
sion, EPI = Episkope

Bischoff Erwin, AG fir Schul- und Biromaterial, 9500 Wil, 073 22 51 66
(H, TF, D, EPI)

R. Cova, Schulhausstr., 8955 Oetwil a. d. Limmat, 01 748 10 94 (H TF D)
ERNO PHOTO AG, Restelbergstrasse 49, Zurich, 01 28 94 32 (H TF D)
KODAK SA, Postfach, 1001 Lausanne, 021 27 71 71 (TF D TB)

MEMO AV-Electronic-Video AG, Simmlersteig 16, 8038 Ziirich, 01 43 91 43
(HTFDTB TV)

A. MESSERLI AG (AVK-System), 8152 Glattbrugg, 01 810 30 40 (H)
MOERSCH-Electronic AG, Binzmiihlestrasse 48a, 8050 Ziirich, 01 46 58 00
(TB TV)

OTT & WYSS AG, 4800 Zofingen, 062 51 70 71

RACHER & Co. AG, Marktgasse 12, 8025 Zirich, 01 47 92 11 (H)
REX-ROTARY, Eugen Keller & Co. AG, 3001 Bern, 031 25 34 91

SCHMID Co. AG, 8056 Killwangen, 056 71 22 62 (TB TV)
WIPIC-Antennenbau Video AG, 8052 Zirich, 01 50 18 91

Rechenscheiben

LOGA-CALCULATOR AG, 8610 Uster, 01 87 13 76

Rechenschieber

Racher & Co. AG, 8025 Ziirich, 01 47 92 11

J. Zumstein, Uraniastrasse 2, 8021 Ziirich, 01 23 77 30

Reisszeuge

Kern & Co. AG, 5001 Aarau, 064 25 11 11

Reprogerite

KODAK SA, Postfach, 1001 Lausanne, 021 27 71 71 (TF D TB)
Ringordner

Alfred Bolleter AG, Fabr. f. Ringordner, 8627 Griiningen, 01 78 71 71
Schulhefte und Blitter

Ehrsam-Miiller AG, Limmatstrasse 34, Postfach, 8021 Ziirich
Schultheater

Eichenberger Electric AG, Ceresstr. 25, Ziirich, 01 55 11 88, Biihnenein
richtungen, Verkauf/Vermietung von Theater- und Effektbeleuchtung
H. Lienhard, Biihnentechnik, 8192 Glattfelden, 01 96 66 85
Schulwandtafeln

Hunziker AG, 8800 Thalwil, 01 720 56 21

Palor-Ecola AG, 8753 Mollis, 058 34 18 12




¢chulwerkstéatten

V. Bolimann AG, 6010 Kriens, 041 45 20 19

L :chappelle AG, 6010 Kriens, 041 45 23 23

¢albstklebefolien 3

HAWE P. A. Hugentobler, Mezenerweg 9, 3000 Bern 22, 031 42 04 43
¢orachlabors

('R Bundesgasse 16, 3000 Bern, 031 22 91 11 (TELEDIDACT 800)
Philips AG, Edenstrasse 20, 8027 Zirich, 01 44 22 11
¢orachlehranlagen

£2CO AG, Postfach, 8045 Ziirich (UHER-Lehranlagen)

pudiovisual GANZ, Ganz & Co., Seestr. 259, 8038 Ziirich, 01 45 92 92
('R Bundesgasse 16, 3000 Bern, 031 22 91 11 (TELEDIDACT 800)
E:.EKTRON GmbH, Rudolfstrasse 10, 4054 Basel, 061 39 08 44
Enbru-Werke, 8630 Riti ZH, 055 31 28 44

fcg Mader & Cie., Basel, Zirich, 4127 Birsfelden, 061 41 44 63 (Tandberg)
Failips AG, Postfach, 8027 Zirich, 0144 22 11

FZVOX-Trainer, Althardstrasse 146, 8105 Regensdorf, 01 840 26 71
¢iromlieferungsgerate

UCO, Albert Murri & Co. AG, 3110 Miinsingen, 031 92 14 12
Tzlevision fiir den Unterricht

CiR, Bundesgasse 16, 3000 Bern

\/IPIC-Antennenbau Video AG, 8052 Ziirich, 01 50 18 91
Thermokopierer

REX-Rotary, Eugen Keller & Co. AG, 3001 Bern, 031 25 34 91
Umdrucker

E'nst Jost AG, Wallisellenstrasse 301, 8050 Ziirich, 01 41 88 80
FZX-ROTARY, Eugen Keller & Co. AG, 3001 Bern, 031 25 34 91

Vervielféltigungsmaschinen
Pfister-Leuthold AG, Baslerstrasse 102, 8048 Ziirich, 01 52 36 30
REX-ROTARY, Eugen Keller & Co. AG, 3001 Bern, 031 25 34 91

Videoanlagen

fsg Mader & Cie., Basel, Zirich, 4127 Birsfelden, 061 41 44 63
MOERSCH Electronic AG, Granitweg 2, 8006 Zirich, 01 26 81 33
WIPIC-Antennenbau Video AG, 8052 Ziirich, 01 50 18 91

Violinen — Violen - Celli
A. von Niederhausern, Winkelriedstr. 56, 6003 Luzern, 041 22 22 60

Wandtafeln
JESTOR Wandtafeln, 8266 Steckborn

Webrahmen
ARM AG, 3507 Biglen, 031 91 54 62
Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 062 29 72 21

Werken und Kunsthandwerk
Franz Schubiger, 8400 Winterthur, 052 29 72 21

Zeichenpapier
Ehrsam-Miiller AG, Limmatstrasse 34, Postfach, 8021 Zirich

Zeichenplatten
MARABU-Flachzeichenplatte durch den Fachhandel

Zeichentische und -maschinen
Racher & Co. AG, Marktgasse 12, 8025 Ziirich, 01 47 92 11
RWD-Reppisch-Werke AG, 8953 Dietikon, 01 88 68 22

[Handelsfirmen fiir Schulmaterial

Lacherli K. B., 8604 Volketswil, 01 86 46 87 :

Umdrucker, Therm- und Nasskopiergerate, Arbeitsprojektoren, Projek-
tonstische, Leinwande, Zubehor fiir die obenerwdhnten Gerate. Diver-
s2s Schulmaterial.

tudiovisual GANZ, Ganz & Co., Seestr. 259, 8038 Ziirich, 01 45 92 92
Frojektoren fir Dia, Film, Folie; Schul-TV; Projektionswande, -tische,
--ubehor; Tonanlagen, Sprachlehrgeréte. Planung, Service.

_ Eischoff Erwin, AG fiir Schul- & Biiromaterial, 9500 Wil SG, 073 22 51 66
Samtliche Schulmaterialien, audiovisuelle Apparate und Zubehér,
¢orachlehranlagen EKKEHARD-Studio

E‘iro-Gerdte AG, 8004 Ziirich, 01 39 57 00

Frojektoren, Projektionswande, COPYRAPID-Kopiergerdte und -Thermo-
kopiergerate, TRANSPAREX-Filme und -Zubehér.

Ehrsem-Miiller AG, Limmatstrasse 34, Postfach, 8021 Ziirich

€-hulhefte, Zeichenpapier und -mappen, Aufgabenbiichli, Notenhefte
und weiteres Schulmaterial.

Kochoptik AG, AV-Technik, Postfach, 8301 Glattzentrum bei Wallisellen,
01 830 51 14

Hellraum-, Dia- und Tonfilmprojektoren, Episkope, Phonogerate, Schul-
TV, Projektionswéande, Projektionstische, Zubehor+ Verbrauchsmaterial.
Kosmos-Service, 8280 Kreuzlingen, 072 8 31 21

Pflanzenpraparate und. Zubehor, Plankton-Netze, Insektenkasten, Sezier-
becken, Insektennadeln und Préaparierbesteck, Fachliteratur, alles fiir
das Mikrolabor, Versteinerungen, Experimentierkasten, Elektronik, Che-
mie.

OFREX AG, 8152 Glattbrugg, 01 810 58 11

Hellraumprojektoren, Kopiergerdte, Umdrucker, alles Zubehér wie Filme,
Matrizen, Fotokopiermaterial usw.

Optische und techn. Lehrmittel, W. Kiinzler, 6403 Kiissnacht, 041 81 30 10
Hellraumprojektoren, Liesegang-Episkope, Dia-Projektoren, Mikroskope,
Fotokopierapparate + Zubehér. In Generalvertretung: Telek-Leinwan-
de, Zufra-Umdruckapparate + Zubehor, Audio-visual-Speziallampen.
Racher & Co. AG, 8025 Ziirich 1, 01 47 92 11

Hellraumprojektoren und Zubehor, Kopiergerate, Mal- u. Zeichenbedarf
FRANZ SCHUBIGER, 8400 Winterthur, 052 29 72 21 '
Didaktisches Material, Literatur und Werkstoffe fiir kunsthandwerkliche
Arbeiten

An der Bezirksschule Menziken

wird auf Frihling 1976 bzw. nach Vereinbarung

1 Hauptlehrstelle fir Latein,
Englisch und ein weiteres Fach

zur Neubesetzung ausgeschrieben.

Besoldung nach Dekret; Ortszulage.

Den Anmeldungen sind die vollstindigen Studienaus-
weise (es werden mindestens sechs Semester Studien
verlangt) beizulegen.

Ausweise iber bestandene Priifungen und Zeugnisse der
bisherigen Lehrtéatigkeit sind der Schulpflege, 5737 Men-
ziken, einzureichen.

An der neuen Kantonsschule Hardwald, Olten, ist auf
Beginn des neuen Schuljahres 1976/77 (20. April 1976)
eine

Hauptlehrstelle

am Gymnasium, Oberrealschule und Lehrerseminar fiir
das Fach

Biologie/Chemie

zu besetzen.

Wahlvoraussetzungen:

Diplom fiir das héhere Lehramt oder Doktorat.

Eine Zuweisung von Stunden an andern solothurnischen
Mittelschulen bleibt vorbehalten. .

Bewerber erhalten auf Anfrage Anmeldeformulare sowie
ndhere Auskunft Uber die Anstellungsbedingungen durch
das Rektorat der Kantonsschule Olten, Hardwald, 4600 Ol-
ten, Telefon 062 21 36 72.

Anmeldefrist: 29. November 1975.

Anmeldungen sind zu richten an die Kantonsschule Hard-
wald, Olten.




AZ 3000 Bern 1

menhang mit dem Thema Gas/Gaswirtschaft stelle
wir zur Verfuigung:

Di e Fiur die Aktualisierung des Unterrichts im Zusam-

Informationsdossier

heute (fur den Lehrer bestimmt)

enthalt u. a. auch die wichtigsten Daten uber Erdgas

Informationsserie
(Knappe Informationen fiir den Schiiler)

Dokumentationsdienst

der schweizerischen Gasindustrie
Griitlistrasse 44, 8027 Ziirich
Telefon 01 36 56 34

Broschiiren iiber Erdgas und die Erdgasintegration
Dieses Material wird gratis abgegeben.

Geographische
‘Wandkarten von Ingold

Ein Ausschnitt unseres Wandkartensortiments

Fir Geographie und Geschichte fihre
wir noch weitere Lehr- und Hilfsmitt
wie:

Schiefertuch-Umrisskarten mit Kreid= b
schriftbar — Globen — Schultransparent
— Geographische Umrissstempel un
-blatter — Arbeitshefte und -biicher — us
usw. :

Prospekte und Preisangaben senden wi
lhnen gerne. .. : - :
Beachten Sie auch unseren geger: 4
Seiten starken Gesamtkatalog, decr i
Ihrem Schulhaus aufliegt. ;

Ein Besuch unserer standigen, grossel
Schulbedarfsausstellung, zusammen mi
lhren Kollegen, wiirde uns besornders
freuen. ‘

Ernst Ingold + Co. AG,
3360 Herzogenbuchsee

Das Spezialhaus ﬁir Schulbedarf
Telefon 063 5 31 01

50 JATRE T0ROD 1925-1975




	

