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29. Jahrgang . April 1949 Heft 1

DER BEITRAG DES VERKEHRS ZUR BEKAMPFUNG
| DER LANDFLUCHT

VON FRITZ WANNER

«Das Eisenbahnwesen der Schweiz soll eine nationale Schiopfung
sein, ein kriftiges Bindemittel fiir alle unsere Stimme, cine
neue Tat der lebenskriftigen Demokratie, ein grofles Denkmal

unseres neuen Bundes».
Peyer-Imhof, Schaffhausen 1848.

1. Art der Fragestellung

Als Nationalrat Peyer-Imhof aus Schaffhausen im Jahr 1848 bei
der Beratung des ersten Eisenbahngesetzes als Kommissionspriisident
diese programmatischen Sitze sprach, ahnte er nicht, daf3 der Ent-
scheid uber die Schaffung der Bundesbahnen erst 50 Jahre spiter
in einer duflerst hart umkimpften Volksabstimmung fallen werde.
Heute iiberblicken wir die ersten hundert Jahre Eisenbahnentwick-
lung und sind damit in der Lage, zu beurteilen, wie die Eisenbahnen
unser Leben veréndert haben.

Mit diesen Ausfithrungen soll versucht werden, den Einfluf} des
Verkehrs, bzw. der verschiedenen Verkehrsmittel auf die Landflucht,
diese merkwiirdige Erscheinung in der Siedlungspolitik, aufzuzeigen.
Es bedarf keines besonderen Beweises, daf’ tatsiichlich die heute zur
Verfiigung stehenden Verkehrsgelegenheiten der Eisenbahnen, Autos,
Trams, Autobusse und Velos eine solche Wanderbewegung erst mog-
lich gemacht, zum mindesten aber erleichtert haben. Gehort deshalb
der moderne Verkehr mit seiner ungeahnten Entwicklung und einer
im Zeitraum eines Jahrhunderts um das Vielfache gesteigerten Lei-
stungsfihigkeit auf die Anklagebank? Darf man den Eisenbahnen
und Automobilen die Schuld an der Stérung des Gleichgewichtes zwi-
schen Stadt und Land zumessen?

Es geht dem modernen Verkehr wie jedem Fortschritt, den der
menschliche Erfindungsgeist erméglicht. Je nachdem, welchen Ge-
brauch der Mensch von ihm macht, gereicht dieser Fortschritt uns
zum Segen oder zum Ungliick. Denn jede Verkehrsverbesserung er-
leichtert nicht nur den Zug vom Land nach der Stadt: ebensosehr
vermehrt sie auch die Kontaktmiglichkeiten in- der umgekehrten
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Richtung und lif3t den Stiidtebewohner an den Schionheiten des Land-
lebens teilhaben. |

Bei tieferem Nachdenken kommt man also zum Ergebnis, daf3
zwar ein hochentwickelter und leistungstihiger Verkehrsapparat wohl
den Zusammenballungsprozef in den Stidten fordern kann. Gleich-
zeitig liefert er uns aber auch das vielleicht wirksamste Rezept zur
Milderung, ja zum Ausgleich einer politisch, militirisch und kulturell
unerwiinschten Schwerpunktbildung in den Stidten.

Wir wollen uns hier vor allem mit der zweiten Moglichkeit be-
fassen. Jedoch wird es uns nach den eben angestellten Uberlegungen
nicht iiberraschen, daf eine saubere Trennung der Verkehrspolitik
nach Mafinahmen, die eine zentralisierende und dezentralisierende
Wirkung haben, nicht méglich ist. Bekimptfung der Landflucht kann
deshalb wohl als Stichwort fiir eine Akzentverstirkung in der Ver-
kehrspolitik gelten. s handelt sich aber durchaus nicht um ein leicht
anwendbares Rezept und vor allem nicht um ein solches, das fiir

sich allein schon eine Losung bringen konnte. Der auch unter besten

Voraussetzungen mégliche Beitrag des Verkehrs ist m. E. bisher eher
itberschiitzt worden.

I1. Die Rolle der Eisenbahnen. Netzgestaltung, Stationsdichte,
Fahrplan, Tarif

Von allen modernen Verkehrsmitteln haben die Eisenbahnen wohl
unsere Lebensbedingungen und -Gewohnheiten am nachhaltigsten ver-
indert. Die Schweiz gehort in Europa neben Belgien und England
zu den Lindern mit der grofiten Eisenbahndichte, namentlich wenn
man das unproduktive Gletschergebiet der Alpen und Voralpen un-
beriicksichtigt lif3t. Vor allem bildet sie aber mit einer Stations-
dichte von 3,6 km einen Sonderfall, der eine aufderordentliche Streu-
ung der Siedlungen sichtbar macht.

Die Siedlungsstruktur und Bevélkerungsverhiltnisse sind durch
die Eisenbahnen mafigebend verindert worden. Die meisten Sied-
lungen im Einzugsgebiet der Eisenbahnen haben eine raschere Zu-
nahme der Bevilkerung, des Steuerkapitals, von Handel, Industrie
und Gewerbe zu verzeichnen als die Dérfer ohne Eisenbahnanschluf3.
Im ersten Eisenbahnjahrhundert hat sich die Einwohnerzahl der
groflen Stiidte verzehnfacht, in Gemeinden mit mehr als 2000 Ein-
wohnern hat sie sich verdoppelt bis vervierfacht, wihrend die Ein-
wohnerzahl in den kleineren Gemeinwesen stagniert oder gar zuriick-
geht. Die Eisenbahnen erschlossen das Land teilweise in einem fast
fieberhaften Tempo. Ihr giinstiger Einfluff auf das rasche Wachstum
der Stiidte und der iibrigen von ihnen bedienten Siedlungen ist un-
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bestreitbar. Jedoch darf trotzdem von einer fehlerhaften Linienfiih-
rung oder von einer Vernachldssigung ganzer Landesteile nicht ge-
sprochen werden. Es ist kaum anzunehmen, dafl beim Bau durch den
Staat die Verkehrserschliefung in einem solchen Tempo erfolgt wiire.

Die Verkehrspolitik und die Gesetzgebung sorgten bei uns von
jeher und namentlich seit der Verstaatlichung der Hauptbahnen da-
fiir, daf’ die zentralisierende Wirkung der Eisenbahnen in ertrig-
lichen Grenzen blieb. Die teilweise recht weitgehenden Eingriffe in
die freie Unternehmertiitigkeit der Eisenbahnen hatten den Erfolg,
dafy die schweizerischen Eisenbahnen in einem Ausmaf}, wie das im
Ausland nirgends der Fall ist, auch die Landschaft und den Lokal-
verkehr bedienen. Inshesondere die Bundesbahnen bringen dem
Lokalverkehr und der Bedienung auch sehr abgelegener Gegenden,
Sommer und Winter, an Markttagen und Tagen mit nur sehr ge-
ringen Frequenzen Opfer, die sich als sehr Lostspielige Hypothek
erweisen. Vergleicht man ihren Fahrplan mit jenem auslindischer
Staatsbahnen, so wird die schweizerische Tendenz, auch verkehrs-
schwache Gebiete ohne allzu grofle Riicksicht auf die Rentabilitit
zu bedienen und unrentablen Verkehr nicht einfach abzustof’en, wie
das z. B. heute in Holland unter Berufung auf die Pflicht der Staats-
bahn zur kommerziellen Geschiftsfithrung geschieht, deutlich sicht-
bar. Transportpflicht und Fahrplanpflicht miissen vom Kostenstand-
punkt aus gesehen als ein gmﬁes Entgegenkommen an die Landschaft
betrachtet werden.

Noch mehr ist dies der Fall fiir die ganze Tarifpolitik der Eisen-
bahnen. Und zwar gilt das nicht nur fir die tarifarische Gleich-
behandlung aller Landesteile, genauer gesagt aller von den Bundes-
bahnen bedienten Gebiete. Die Privatbahnen oder Kantonalbahnen
haben ja bekanntlich fast durchwegs mit hoheren, teilweise bis doppelt
so hohen Tarifen zu rechnen, so daf fiir eine weitere Riickkaufsetappe
wohl vor allem einmal mit der Devise «Gleiche Eisenbahntarife fiir
das Gebiet der ganzen Schweiz»> gefochten wird. Die Bundesbahn-
kantone mit ihren rund 3000 km Staatsbahnlinien erfreuen sich
gegeniiber den fast die gleiche kilometrische Netzlinge aufweisenden
Privatbahnkantonen tarifarisch einer betrichtlichen Privilegierung.

Abgesehen von der Verschiedenheit des Tarifniveaus gilt fiir
Bundesbahnen und Privatbahnen das sog. IWerttarifsystem. Rund drei
Viertel des ganzen Eisenbahn-Personen- und -Giiterverkehrs werden
nach der Tragbarkeit der Beférderungspreise fiir Reisende und Giiter
abgestuft. Die soziale und siedlungspolitische Bedeutung des Wert-
tarifes der Eisenbahnen kann deshalb gar nicht iiberschiitzt werden.
Im Personenverkehr betriigt die Durchschnittseinnahme pro Per-
sonenkilometer rund 4,3 Rappen, im Abonnentenverkehr sinkt sie

auf 1,5 Rappen, im Schiiler- und Arbeiterverkehr gar auf 1 Rappen.
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Von den 600000 Reisenden, die tiglich die Dienste der SBB in An-
spruch nehmen, beniitzen fast 200000 die billigen Abonnements-
taxen, die insgesamt nur einen Zehntel der Einnahmen beisteuern.
Gewaltig ist die soziale Leistung der Bundesbahnen z.B. im Ziircher
Vorortverkehr. 25—30000 Personen fahren tiglich zwei- bis vier-
mal mit den Abonnentenziigen zur Arbeit oder in die Schule von
und nach Ziirich. Durch Fahrplanverbesserungen und bauliche Er-
weiterungen wird der Kreis der Siedlungen, die an dieser «Pendel-
bewegung>» beteiligt sind, stets erweitert. Es darf heute schon mit
einem Umkreis von 30 Kilometer und mehr rund um Ziirich ge-
rechnet werden.

Es handelt sich hier um einen Verkehr, der alles andere als
lukrativ ist. Dies tritt besonders bei den Ausbauplinen fir die Be-
triebsanlagen der SBB in Ziirich und Bern in Erscheinung, die zu
einem guten Teil durch die Zunahme des Berufsverkehrs verursacht
sind. Die Bundesbahnen haben sich deshalb neuerdings veranlaf’t ge-
sehen, einen Appell zur Mitfinanzierung solcher Anlagen an die direkt
interessierten Kantone und Gemeinden zu richten. Das in diesem Zu-
sammenhang in der Uffentlichkeit seit kurzem diskutierte und um-
strittene «Zehnjahresprogramm» der Bundesbahnen ist bekannt. In
dhnlicher Weise haben auch die Privatbahnen ein Erweiterungs- und
Modernisierungsprogramm ausgearbeitet. Bundesbahnen und Privat-
bahnen wiinschen in finanzieller Hinsicht nicht schlechter behandelt
zu werden als der Automobilverkehr und der Luftverkehr. Die Mil-
lionenbeitrige der offentlichen Hand, und zwar auch des Kantons
und der Stadt, fir den Bau von Flugplitzen. diirfen wohl als bekannt
vorausgesetzt werden.

Soll das nicht zu einer auf die Dauer ungerechten Privilegierung
des Luftverkehrs und einer vom sozialen Standpunkt aus nicht un-
bedingt notigen Subventionierung der Luftpassagiere fiithren, so driingt
sich ein dhnliches Vorgehen auch beim Ausbau von Eisenbahnanlagen
auf. Unter diesem Gesichtspunkt erscheint das Postulat der ver-
fassungsrechtlichen Untermauerung der finanziellen Gleichbehandlung
der Derkehrsmittel durch den Staat durchaus verstindlich. Der bis-
herige Artikel 23 der Bundesverfassung, der dem Bund die Kompe-
tenz zur Forderung offentlicher Werke gibt, steht iibrigens einer
solchen Initiative nicht im Weg.

Da ist vor allem festzustellen, daf} es sich bei dem gegenwirtig
grofiten Bauprojekt der SBB — nimlich der Bahnhoferweiterung von
Ziirich — nicht etwa um einen neuen Bahnhofbau, in der Sprache des
Eisenbahners um ein neues Aufnahmegebiude, handelt, sondern um
eine Hebung der Leistungsfihigkeit der Bahnbetriebsanlagen. Der
geplante Ausbau erstreckt sich deshalb gleichermafen auf eine Er-
weiterung und Verbesserung der Perronanlagen im Kopfbahnhof, der
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Abstellanlagen, des Rangier- und Giiterbahnhofes, der Lokomotiv-
anlagen, der Zufahrtslinien und Vorortbahnhéfe sowie der Schaffung
besserer Platz- und Arbeitsverhiltnisse im Bahnhof selbst.

Und hier scheint mir besonders wichtig zu sein, daf3 mit der
zweiten Doppelspur nach Oerlikon die Reiseziige der Richtungen
Regensberg, Biilach und Kloten, sowie die Giiterziige nach diesen
Richtungen und nach Winterthur und Uster eine vermehrte Be-
wegungsfreiheit erhalten. — Ferner, daf} fast alle Vorortbahnhofe
rund um Ziirich herum, vor allem Oerlikon, Seebach, Glattbrugg,
Altstetten, Stadelhofen, leistungsfihiger gemacht werden sollen, und
daf} man mit der Zeit iiberhaupt an den Ausbau aller Zufahrtslinien
nach Ziirich auf Doppelspur denkt. Vielleicht, daf} solche grof3-
ziigige Pline auf 20, 30 und mehr Jahre hinaus zu grof’e Anforde-
rungen an unsere Fantasie und unser Vorstellungsvermogen stellen.
wewifd ist aber, dafy ihre Ausfiihrung nicht etwa den Verstidterungs-
prozefd weiter fordert. Vielmehr geht es hier um Verkehrsverbesse-
rungen, die iiber den Kanton Ziirich hinaus auch den angrenzenden
Kantonen zugute kommen werden. Nicht zuletzt tendieren diese Aus-
baupline auch auf eine gewisse Entlastung des Ziircher Hauptbahn-
hofes, so durch die Erstellung einer Umfahrungslinie fir den Giiter-
verkehr zwischen Schlieren und Glattbrugg und durch die Fiihrung
des Vorortverkehrs nicht bis ins Zentrum.

Im Zehnjahresprogramm der Bundesbahnen finden sich viele
Analogien fiir das Ziircher Beispiel. Es wire véllig unzutreffend, sich
etwa die Berner, Lausanner, Luzerner oder Basler Bahnhoferweite-
rung oder den Ausbau von Bahnhéfen wie Langenthal, Horgen und
Richterswil oder gar des Grenzbahnhofes Buchs als Bauvorhaben vor-
zustellen, bei denen es nur um eine schénere Bahnhoffassade, nicht
um mehr Geleise und einen rationelleren Verkehrsablauf geht. Hier
wie bei der Elektrifizierung der restlichen Dampflinien, bei der Be-
seitigung der noch immer zahlreichen einspurigen Engpisse, von ver-
kehrshemmenden Niveauiibergiingen und bei der Anschaffung von
neuem Rollmaterial geht es um Dinge, die dem Land mindestens
so wie der Stadt zugute kommen. Fiir die Finanzierung dieser Bauten,
die eine vermehrte soziale Verkehrshedienung des Landes erleichtern
und eine stiirkere Durchdringung von Stadt und Land ermdéglichen,
sollte deshalb auch der Grundsatz der Solidaritit mafigebend sein.
Nichts wiire verhiingnisvoller, als in diesem Programm der SBB eine
weitere Bevorzugung der Stidte zu erblicken. Das Gegenteil ist der
Fall, da vermehrte Doppelspuren und neues Rollmaterial nicht zu-
letzt einen noch besseren Ausbau des Lokalfahrplanes erméglichen
werden.

Als wesentlich hervorzuheben ist auch die dezentralisierende Wir-
kung der Eisenbahn-Giitertarife. Wenn in der Schweiz die Industrie
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fast gleichmiiffig iiber das Land verteilt ist und ganz grof3e Industrie-
- Konzentrationen nach auslindischem Vorbild fehlen, so ist das vor
allem der Abstufung der Giitertarife nach dem Wert der Ware zu
verdanken. Dazu kommt wie im Personenverkehr ein Preisrabatt auf
die grofien Entfernungen, der sich fiir die Grenzgebiete als Wohltat
erweist. '

Unser Eisenbahntarif verwirklicht tagtiglich den Grundsatz der
Solidaritiit, der Hilfe des Starken fiir den Schwachen in einem Aus-
mafd, wie es der Offentlichkeit kaum geniigend bewuft gemacht
werden kann. Diese soziale Ausgleichsfunktion, an der namentlich
das Land sehr stark interessiert ist, wird dann gefihrdet, wenn bei
der Eisenbahn niemand mehr den vollen Tarif zahlen will: wenn
der Eisenbahn schlielich nur noch der Schiiler-, Arbeiter-, Skifahrer-,
Militér-, Post- und Berufsverkehr bleibt, die Gratisheférderung von
Kindern, die Bewaltigung des Festverkehrs, von Gesellschaftsreisen
und Truppentransporten; wenn man ihre Dienste nur noch fiir die
Beforderung von Kohle, Eisen, Zuckerriiben, Mostobst, Kartoffeln,
Milch, Holz in Anspruch nimmt und die Fertigfabrikate und hoch-
wertigen Giiter dem Auto iibergibt. Man hat in diesem Zusammen-
hang nicht ganz zu Unrecht von einer Entrahmung des Eisenbahnver-
kehrs durch das Auto gesprochen. Wenn dieser bereits weit fort-
geschrittenen Aushéhlung des Solidarititsprinzips der Eisenbahnen
durch die auf andern Grundlagen arbeitenden Verkehrsmittel nicht
eine Grenze gesetzt wird, so gefihrdet das nicht nur die Eisenbahn-
finanzen. Nein, eine solche Entwicklung gefihrdet vor allem und
zuerst auch das jetzige Gleichgewicht zwischen Stadt und Land. Ich
mochte deshalb nicht unterlassen, auf die Konsequenzen aufmerksam
zu machen, die sich vor allem fiir das Land ergeben, wenn die Eisen-
bahnen unter dem Druck des Wetthewerbes vom Werttarifsystem
mehr und mehr zu einem reinen Kostentarif iibergehen miissen. Es
ist nicht zu leugnen, daf} die im Personenverkehr bereits durchge-
fithrte und im Giiterverkehr bevorstehende Tarifreform ein Schritt
in dieser Richtung ist. Die Landschaft kann bei einer solchen vielen
Zeitgenossen naturnotwendig erscheinenden Evolution nur verlieren.
Je klarer wir erkennen, dafl es sich dabei um die Preisgabe einer
hundertjihrigen Praxis eines sozialen Verkehrslastenausgleichs han-
delt, je besser werden wir die Tragweite der damit eingefiihrten neuen
Verkehrspolitik erkennen.

Zu erwihnen ist hier auch noch die Bedeutung der Eisenbahnen
als Arbeitgeber. Es ist vielleicht zu wenig bekannt, welche Vorzugs-
stellung gerade die Bundesbahnen der einheimischeén Industrie ge-
withren. Ja, nicht nur der Groflindustrie, sondern auch dem Gewerbe
und der Forstwirtschaft. Trotz hoherer Preise und lingerer Liefer-
fristen werden fast alle Auftrige an schweizerische Firmen vergeben,
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wobei erst noch eine sehr sorgfiltige Verteilung auf méglichst alle
Landesteile und Sprachgebiete angestrebt wird. Das ist in Zeiten der
Hochkonjunktur vielleicht etwas vergessen worden. Was aber dieses
sichere Auftragsvolumen des gréfiten Unternehmens der Schweiz be-
deutet, wird erst die Krise wieder uns richtig ins Bewuf3tsein bringen.
Ein grofler Teil der iiber 600 Mio Fr. Verkehrseinnahmen bleibt so
im eigenen Land. Was die Eisenbahner-Lohne gerade auf dem Land
fiir den kleinen Gewerbetreibenden, aber auch fiir den Fiskus be-
deuten, braucht nicht betont zu werden. Ein grofler Teil des Personals
von heute, iiber 35000 Mann, arbeitet auf dem Land, versteuert dort
sein sicheres Einkommen und nimmt regen Anteil an den Gemeinde-
angelegenheiten. Dankbar ist auch anzuerkennen, daf} die Eisenbahnen
ihr Personal mit Vorteil auf dem Land rekrutieren und daf} ihnen
von dort seit jeher viele gute Elemente zustromen, die oft bis in die
hochsten Stellen aufsteigen. Die Mischung von Stadt und Land im
Eisenbahnpersonal und der daraus resultierende Wetthewerb sind
Aktivposten, deren Bedeutung nicht gering einzuschiitzen ist.

I1I. Der Einsatz des Postautomobils

Grundsitzlich die gleichen Uberlegungen konnen auch fiir die
Rolle der konzessionierten Automobilbetriebe, iiberhaupt fiir die unter
den Eisenbahnen dem offentlwhen Derkehr dienenden Verkehrsmittel
angestellt werden.

Fiir Bahn und Post gelten in genau gleicher Weise die Grund-
sitze der Betriebspflicht, der Fahrplanpflicht und der tarifarischen
Gleichbehandlung der Verfrachter und aller Landesteile. IThre Zu-
sammenarbeit ist in der Schweiz, namentlich was Linienfithrung,
Fahrplan und direkte Tarife sowie Personalaustausch anbetrifft, sehr
hoch entwickelt. Es handelt sich um zwei so fein abgestimmte und
eng ineinandergreifende Instrumente, daff dank des Personentrans-
port-Regals der Post mit einem Liniennetz von iiber 6000 km prak-
tisch die letzte Gemeinde an das Eisenbahnnetz angeschlossen ist.
Der 6ffentliche Automobilbetrieb der Post ist auflerordentlich elastisch
und auch in der Bewiltigung des Spitzenverkehrs und des Arbeiter-
verkehrs iiberraschend leistungsfihig. Er bedient auch im Winter die
abgelegensten Talschaften und Ortschaften und spielt damit in den
diinner besiedelten Gebieten des Landes mit tiglich 2-—3 Doppel-
kursen die gleiche lebenserhaltende und ausgleichende Rolle wie sonst
die Eisenbahnen. Die Tarife sind allerdings bedeutend héher, und
trotzdem arbeitet der Postautobetrieb von jeher mit betriichtlichen
Defiziten. Das verwundert den nicht, der sich das Pflichtenheft des
offentlichen Verkehrs vor Augen hiilt. Dieses gilt fiir die Bahn wie



8 Fritz Wanner

fiir das Kursautomobil, das Kursflugzeug oder das Kursschiff: es
verlangt regelmifiige Verkehrsbedienung unbekiimmert darum, ob
ein Fahrzeug ausgelastet ist. Sein Fundament ist der Ausgleich zwi-
schen Linien mit guter Frequenz und solchen mit geringem Verkehr,
zwischen Reisenden und Giitern, die zum vollen Tarif und zu er-
mifligten Taxen befordert werden. Die weitere Erhaltung dieses
Solidarititsprinzips im 6ffentlichen Verkehr ist eines der wichtigsten
Mittel, um die Gewichte zwischen Stadt und Land nicht véllig zu
verschieben.

ID. Die Rolle des sogenannten «Privatverkehrs»

Darunter sind in diesem Zusammenhang von Bedeutung das
Personenautomobil, das Fahrrad, der Werklastwagen und der ge-
werbliche Lastwagen. Es unterliegt keinem Zweifel, daf’ die unge-
ahnte Entwicklung des Automobils zunichst allgemein dazu beitrigt,
die Isolierung der Landschaft zu mildern.

Namentlich erlaubt das Personenautoniobil eine Freiziigigkeit,
die siedlungspolitisch ganz neue Perspektiven eréffnet und zur Auf-
lockerung der Stiidte auch etwas beitriigt. Man darf allerdings diesen
Beitrag nicht tiberschiitzen. Auch bei einer viel hoheren Automobil-
dichte als wir sie heute in der Schweiz mit einem Motorfahrzeug auf
24 Einwohner (185000 Motorfahrzeuge) haben, ist eine wesentliche
Entlastung oder gar ein Ersatz des 6ffentlichen Vorortverkehrs durch
das Privatauto vollig ausgeschlossen. Nicht einmal in Amerika mit
einer Automobildichte von 3-—4 Personen werden an den Berufs-
verkehr der 6ffentlichen Verkehrsmittel geringere Anforderungen
gestellt als bei uns. Es ist eben kaum mdoglich, daf} die Mitglieder
der gleichen Familie immer zur gleichen Zeit zur Arbeit, in die Schule
oder fiir andere Zwecke in die Stadt fahren. Dann stellt sich auch
die Frage der Parkierungsméglichkeiten und der hoheren Betriebs-
kosten fiir das Personenautomobil.

Wenn heute bereits jeder dritte Schweizer ein Delo besitzt, so
spricht das fiir die tausendfache Beniitzung des Fahrrades fiir die
Uberwindung kurzer Entfernungen, vor allem fiir die Fahrt von
Wohnort zum Arbeitsort und zur Schule. Jedoch ist hier die Ab-
hingigkeit vom Wetter zu beachten. Im Winter und bei schlechtem
Wetter geht die Beniitzung des Fahrrades fiir solche Zwecke sehr
stark zuriick. Weder das Automobil noch das Fahrrad haben die
Frequenzen der offentlichen Verkehrsmittel im Vorort- und Berufs-
verkehr bis jetzt entscheidend geschwiicht, obwohl beide bestimmt
den Zug aufs Land, die Loslosung vom Arbeitsort begiinstigen.

Mehr unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten sind zu wiirdigen
der sogenannte IDerkverkehr und der gewerbsmiflige Automobil-
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transport. Der in der Schweiz freie Werkverkehr gibt jeder Firma
die Méglichkeit, ihre Transportbediirfnisse mit eigenen Mitteln zu
befriedigen und sich vom o6ffentlichen Verkehr ganz oder teilweise
unabhingig zu machen. Je grofler ein Unternehmen, desto verlocken-
der ist zweifellos diese Moglichkeit. Die Standortsorgen verlieren an
Bedeutung; eine ungiinstige Verkehrslage kann weitgehend korrigiert,
der Fahrplan vollstindig an die eigenen Transportbediirfnisse ange-
pafdt werden. Dazu kommen die mannigfachen Vorteile fiir den Kun-
dendienst, fiir eine Dauerwerbung und einen stindigen Kontakt mit
der Umwelt. Der Werkverkehr bietet deshalb fiir eine weitere De-
zentralisierung der Industrie, fiir ein Auflockern der auch vom Stand-
punkt der Landesverteidigung unerwiinschten Ballungstendenzen in
den Stidten einen starken Anreiz. Das muf} in aller Objektivitiit
festgestellt werden. |

Gleichzeitig ist aber hinzuzuliigen, dafl der Werkverkehr den
vorher angedeuteten Entrahmungsprozef des offentlichen Verkehrs
in sehr fithlbarer Weise fordert, je mehr hochwertige und damit
hochtarifierte Giiter den Eisenbahnen durch ihn entzogen werden.
Dieser Wettbewerb kénnte dann unbedenklich und uneingeschrinkt
als forderndes Element anerkannt werden, wenn die Spiefle von Bahn
- und Werklastwagen gleich lang wiren. Das sind sie aber schon allein
deshalb nicht, weil der Werkverkehr in der Auswahl der zu trans-
portierenden Giiter frei ist und der Bahn nach wie vor die fiir ihn
uninteressanten Transporte iiberlassen kann. Tatsiichlich ist heute die
Schiene gegeniiber dem Werkverkehr schon weitgehend zum Ver-
legenheitstransporteur degradiert. Die dezentralisierende Wirkung
des Werkverkehrs ist sicher ein Mittel fiir die Bekiimpfung der Land-
flucht. Jedoch schwicht eine allzu starke Zunahme des Werkver-
kehrs gleichzeitig auch die Fihigkeit der Eisenbahnen, ihre fir die
Landschaft so segensreiche Funktion des sozialen Verkehrsausgleiches
auszuiiben.

Die Gesetzgebung anerkennt diesen Tatbestand bis jetzt durch
das Verbot des sogenannten «gemischten Verkehrs», das wohl auf
absehbare Zeit verhindert, daf} die Biaume des Werkverkehrs bei uns
in den Himmel wachsen. Die Bejahung dieser seit 1940 zum Schutz
des Gewerbes und zweifellos auch der Eisenbahnen eingefiihrten Vor-
schrift im Entwurf fir eine bundesgesetzliche Automobil-Transport-
Ordnung durch alle Beteiligten beweist eine erfreuliche Einsicht in
diese Zusammenhiinge.

Weniger eindeutig darf die dezentralisierende Wirkung des ge-
werbsmiifSigen Giiterautomobils bejaht werden. Auf den ersten Blick
leuchtet zwar eine Differenzierung zwischen Werkverkehr und ge-
werbsmifigem Verkehr in dieser Hinsicht nicht ohne weiteres ein.
Trotzdem ist es eine auch im Ausland immer wieder festgestellte Tat-
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sache, daf} der gewerbsmiflige Giiterverkehr, soweit es sich nicht um
die reinen Verteileraufgaben im Nahverkehr handelt, vor allem die
verkehrsdichten Relationen bevorzugt. Das ist deshalb auch durchaus
verstindlich, weil im Fernverkehr zwischen den Stidten die volle
Auslastung der Fahrzeuge fiir die Hin- und Riickfahrt am leichtesten
und mit den geringsten Akquisitionskosten erwartet werden darf.
Vom Standpunkt der Gesunderhaltung des 6ffentlichen Verkehrs und
seiner heute geniigend bekannten Ausgleichsfunktionen zwischen
Stadt und Land aus betrachtet ist deshalb die Betdtigung des ge-
werbsmifligen Fernverkehrs parallel zu den Linien des éffentlichen
Verkehrs am wenigsten schutzwiirdig. Es ist deshalb in hohem Maf}e
wiinschbar, daf es der auf 1950 in ein Bundesgesetz iiberzufithrenden
Automobil-Transport-Ordnung gelinge, durch das Bewilligungsver-
fahren in Verbindung mit einer Bediirfnispriifung diese Entwicklung
nicht in ein Chaos ausarten zu lassen.

Gemessen am EKisenbahnnetz von rund 6000 km und am Uber-
landnetz von 6000 km der 6ffentlichen Automobillinien erscheint das
schweizerische Straf3ennetz mit einer Gesamtléinge von 46 000 km sehr
groff. Davon entfallen 29000 km auf die Gemeindestraffen und
17 000 auf die Kantonsstrafen. Unsere Straflendichte ist erneut ein
Zeugnis fir die im schweizerischen Verkehr von jeher angestrebte
Dezentralisierung. Auf die Streitfrage, in welchem Umfang der Auto-
mobilverkehr und seine Nutznieffer sowie die Allgemeinheit zu den
Bau- und Unterhaltskosten dieses Strafennetzes beitragen, soll hier
nicht eingetreten werden. Festzuhalten ist jedoch die Eigenart, daf®
wir eine eidgendssische Eisenbahnhoheit und eine kantonale Straflen-
hoheit besitzen, was die Anwendung gleicher Gesichtspunkte fiir den
Ausbau unserer Bahnen und Straflen erschwert. Das haben kiirzlich
die Beratungen iiber die Bundesfinanzreform wieder einmal fiir jeder-
mann sichtbar gemacht.

Im Zusammenhang mit der Bekimpfung der Landflucht scheint
mir die Uberlegung wichtig, daf® bei den Ausbauplinen fiir unser
StrafBennetz nicht einseitig die Durchgangsstrafien gefordert werden.
Es ist auch nicht nétig, daf wir unbesehen an der Grenze jede Strafien-
breite vom Ausland iibernehmen oder gar in den Autobahnen Italiens
und Deutschlands ein Vorbild erblicken. Auch die oft postulierte Um-
fahrung ganzer Ortschaften, iiberhaupt alles, was einzig dem Schnell-
und Schwerverkehr dient, ist fiir unser Land weder militirisch noch
touristisch, noch vom Standpunkt der Dezentralisierung aus er-
wiinscht. Der notwendige Ausbau unserer Straflen sollte daher vor
allem auf die Verteiler-, Zubringer- und Erginzungsaufgaben des
Straflenverkehrs Riicksicht nehmen. Ein Ausbau allein des Haupt-
straennetzes miifite die Konzentrationstendenzen verstirken und
die Verédung des Landes begiinstigen.
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D. Derkehrspolitische Folgerungen

- Es ergibt sich somit, daf der Einfluft der Verkehrspolitik fiir
die Bekdmpfung der Landflucht nicht gering ist. In Zukunft sollte
der Verkehr in vermehrtem Maf} als Einheit aufgefaf’t werden. Die
Verwirklichung einer verkehrspolitischen Gesamtkonzeption ist aller-
dings angesichts der bestehenden Rechtszersplitterung und der Viel-
zahl von Behérden, die sich mit Verkehrsfragen zu befassen haben,
nicht leicht. Sie wird noch besonders dadurch erschwert, daf} jedes
der sieben Departemente im Bundeshaus rechtliche, wirtschaftliche,
politische, militirische oder finanzielle Verkehrsfragen zu betreuen
hat, daf} aber bis jetzt das Post- und Eisenbahndepartement nicht
zu einem Verkehrsdepartement ausgebaut worden ist. So verfiigt der
Verkehr wohl iiber viele Anwiilte bei den Bundesbehérden, nicht aber
iiber eine fiir die Koordination verantwortliche Stelle. Das erschwert
eine nationale Verkehrspolitik und erkldrt, warum wir wohl eine
Eisenbahn-, eine Automobil-, eine Luftverkehrs- und Straffenbau-
politik, nicht aber eine den Verkehr als Ganzes erfassende Politik
haben. Nicht viel besser sind die Verhiltnisse bei den Kantonen.
Immerhin hat der Kanton Ziirich mit der Schaffung einer Koordi-
nations-Instanz, die mit wissenschaftlichen Methoden arbeitet, eine er-
freuliche Initiative gezeigt, die hoffentlich in Bern bald Nachahmung
findet.

Als erstes Postulat schilt sich damit eine gesamthaft orientierte
Derkehrspolitik heraus, die Fehlinvestitionen nach Méglichkeit ver-
meidet, die in der rechtlichen und finanziellen Behandlung der Ver-
kehrsmittel durch den Staat keine zu grolen Ungleichheiten be-
stehen lafft und bei voller Anerkennung der Verdienste des soge-
nannten «Privatverkehrs» die Existenz des offentlichen Verkehrs
sicherstellt.

Daf} es sich dabei win eine duflerst schwierige Aufgabe handelt,
dic bei allen Beteiligten, bei den Behorden, den Verkehrsverwal-
tungen, den Beniitzern der Verkehrsmittel und nicht zuletzt auch
beim Steuerzahler ein grofles Mafy von Einsicht und Selbstverleug-
nung verlangt, ist offenkundig. Je mehr dieses Verstindnis vor-
handen ist, desto eher darf man hoffen, daf} es schlief3lich auch unserer
obersten Verkehrspolitik Inhalt und Richtung gibt. Vor allem wird
es notig sein, daf} sich die Erkenntnis von der Schutzwiirdigkeit
des 6ffentlichen Verkehrs durchsetzt und daf man sich iiber die Aus-
gleichsfunktion eines fiir das ganze Land einheitlichen Tarifes klar
wird, wie ihn Bahn und Post zum Segen der weniger dicht bevolkerten
Gebiete seit hundert Jahren in ihrem Pflichtenheft kennen.

_ Gibt man solchen Uberlegungen Gehér, so wird man auch die
richtigen verkehrspolitischen Folgerungen ziehen. Man wird sich dann
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nicht betoren lassen vom Schlagwort der Verkehrsfreiheit, wie es mit
dem Automobil neu aufgekommen ist. Man wird dann auch nicht in
den Fehler verfallen, die Leistungen eines 6ffentlichen Dienstes allein
mit dem Renditenmafstab messen zu wollen. Nein, soll nicht ein
Chaos entstehen, soll nicht die Preisgabe der Solidaritit, wie sie Fahr-
plan und Tarif verwirklichen, die wirtschaftliche Existenz der klei-
neren Ortschaften und der weniger tragfihigen Volkskreise er-
schweren, dann kann die Parole nur heiffen: Gesunderhaltung des
dffentlichen Derkehrs. Dieses Ziel ist durchaus vereinbar mit einem
freien Werkverkehr und mit einem freien Personenautomobilverkehr,
die beide zur Bekdmpfung der Landflucht viel beitragen konnen.
Méchte deshalb bald die Erkenntnis Gemeingut werden, daf} Privat-
verkehr und 6ffentlicher Verkehr eine Einheit bilden, daf} beide ihre
ganz bestimmten Aufgaben haben und dafd der Verkehrsfriede auch
fur die Schweiz keine Utopie ist.

DIE REVISION DES BEAMTENGESETZES

Kritische Bemerkungen

VON HEINZ SCHMUTZ

Sowohl der Stinderat als auch der Nationalrat haben anlifilich
der Debatten iiber die Neuordnung des Bundesfinanzhaushaltes einen
Artikel 42 ter der Bundesverfassung gutgeheifen, der materiell den
Bund verpflichtet, auf die Dauer den

Ausgleich zwischen Staatsausgaben und Einnahmen

sicherzustellen. Nachdem es der Volkskammer nicht einmal gelungen
ist, das kiinftige Normalbudget zu decken, muf3 man sich ernstlich
die Frage stellen, ob es iiberhaupt verantwortet werden kann, neue
wesentliche Staatsausgaben gesetzlich zu verankern, solange die Bun-
desfinanzreform noch in der Luft hingt. Das gilt sowohl fiir das
Tuberkulosegesetz, das im Mai die Volksabstimmung passieren muf,
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