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Kommentare

Zur Transit-Situation der Schweiz

Konsensfihige Vorschlige

Immer wieder berichtet die Presse
tber die Schwierigkeiten, welche die
Schweiz mit der FEuropaischen
Gemeinschaft (EG) hat, weil wir hoch-
stens Lastwagen samt Anhanger oder
Zugmaschinen und Anhanger, soge-
nannte Sattelschlepper mit einem
Gesamtgewicht von 28 t zulassen, wih-
rend tberall sonst in Europa jene
Gewichtslimite bei 40 t steht. Die offi-
zielle Schweiz beschwichtigt die EG mit
einer faszinierenden Idee: wir verladen
eure 40-t-Lastzige im Norden und im
Suden auf die Eisenbahn und fahren sie
auf diese Weise sicher und umweltscho-
nend durch die Schweiz. Zu diesem
Zweck werde eine neue FEisenbahn-
Alpentransversale gebaut (NEAT).
Eine NEAT konne man mit dem im
Bau befindlichen Kanal-Tunnel zwi-
schen England und Frankreich verglei-
chen; auch im Kanal-Tunnel wiirden
dereinst die Automobile und Lastwa-
gen auf Eisenbahnzligen befordert.

Die NEAT-Idee fasziniert vicle
Schweizer. Auffallend ist indessen, dass
sich die zustandigen EG-Behorden
nicht beschwichtigen liessen; zudem ist
es bei faszinierenden Vorschligen
immer empfehlenswert, sie moglichst
umfassend und realistisch zu beurtei-
len. Um eine solche Beurteilung soll es
im folgenden gehen.

I. Ungeeigneter Vergleich

Im kommenden Kanal-Tunnel wird
zwischen den Ein- und Ausfahrtsstatio-

nen, ohne Zwischenstationen, ein vollig
homogener Verkehr gefiihrt: gleich-
schnell fahrende Personen-, Gliter- und
Autoziige. Die Motorfahrzeuge haben
nach Eroffnung des Kanal-Tunnels bei
einer Querung des Armelkanals nur die
Wahl zwischen dem Bahn- oder dem
Schiffstransport; in der Schweiz dage-
gen benotigen die Motorfahrzeuge kein
anderes Transportmittel, da ein gutes
und dichtes Strassennetz zur Verfugung
steht. Die NEAT liesse sich nur dann
mit dem Kanal-Tunnel vergleichen,
wenn quer durch die Schweiz in Nord-
Sid-Richtung eine neue Transitlinie
ohne Zwischenstationen gebaut wurde
— ein utopischer, von niemandem ver-
tretener Gedanke. Die tatsachlich vor-
geschlagene NEAT ist anders, ob ihr
Kernstiick nun ein Gotthard-Basistun-
nel, ein Spliigentunnel oder ein Lotsch-
berg-Basistunnel ware: immer miindet
eine solche NEAT im Norden und im
Siiden in ein bestehendes Eisenbahn-
netz mit seinen zahlreichen Zwischen-
stationen und Verzweigungen, auf wel-
chem verschiedene Zugsgattungen des
Personen- und Giterverkehrs mit
ungleichen Geschwindigkeiten verkeh-
ren; es besteht kein homogener, son-
dern ein ausgesprochen heterogener
Verkehr.

Auszugehen ist von folgender
Grundtatsache: wir konnen die auslan-
dischen 40-t-Lastziige nicht zur Wahl
des Schienenweges zwingen, sie mussen
freiwillig kommen; und freiwillig kom-
men sie nur, wenn sie sicher sein kon-
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nen, rascher und billiger transportiert
zu werden als bei einer Umfahrung der
Schweiz. Eine raschere Beforderung
von Grenze zu Grenze konnen wir
beim gegebenen heterogenen Schienen-
verkehr und bei Einrechnung der
Belade-, Entlade- und Wartezeiten der
Lastwagen nicht garantieren; und billi-
ger als auf eigenen Radern liessen sich
die 40-t-Lastziige nur transportieren,
wenn der Transportpreis enorm sub-
ventioniert wirde. Diese Subventionie-
rung wurde ubrigens von der EG
bereits gefordert.

II. NEAT, 6konomisch gesehen

Die NEAT — zusammen mit den bau-
lichen Massnahmen auf den Zufahrts-
strecken wegen des erforderlichen
Lichtraumprofils fiir den Transport von
40-t-Lastziigen sowie von den fiir diese
notwendigen Verlade- und Entladean-
lagen, sodann mit dem erforderlichen
neuen Rollmaterial — diirfte 20 oder
30 Milliarden Franken kosten. Die vor-
liegenden Kostenschatzungen sind
zwar tiefer; sie beziehen sich aber auf
1986, wogegen eine NEAT etwa im
Jahre 2010 fertig gebaut ware. Im
Dezember 1987 hat das Schweizervolk
den vier SBB-Neubaustrecken von
«Bahn 2000» zugestimmt. Da der Bund
die Infrastrukturkosten der SBB tragt,
durfte die «Bahn 2000» bis zur Fertig-
stellung mindestens 15 Milliarden
Franken Bundesgelder beanspruchen.

Noch ist «Bahn 2000» im Projektie-
rungs- und nicht im Baustadium. Ist es
da nicht ein fast abenteuerliches Unter-
fangen, eine neue Grossinvestition von
gegen 30 Milliarden Franken! in Aus-
sicht zu stellen? Man muss dabei
bedenken, dass die NEAT nur wegen
der Differenzen mit der EG beziiglich

der Lastwagengewichte ins Gesprach
kam. Aus Kapazitatsgrinden ist die
NEAT nicht erforderlich, denn die bei-
den jetzigen Bahn-Transitlinien Gott-
hard und Lotschberg/Simplon sind
nicht voll ausgelastet ?; der Lotschberg
wird zurzeit auf durchgehende Doppel-
spur ausgebaut, was im Hinblick auf
eine kiinftige Verkehrszunahme richtig
ist. (Auf der Nordrampe des Lotsch-
bergs ist der Ausbau beendet, auf der
Siidrampe bedarf es dazu noch zwei bis
drei Jahre.) Die Kapazitat jeder Bahn-
strecke kann uberdies durch kurzere
Streckenblocks und allenfalls durch
Verlagerung des Regionalverkehrs auf
Autobusse nach dem Beispiel von Fru-
tigen — Kandersteg stark gesteigert
werden.

Die Bundeskasse ist nicht uner-
schopflich. Die sorglosen Jahre der
jungsten Vergangenheit sind vorbei.
Wird die Bundeskasse  uberbean-
sprucht, so kann dies nur durch tber-
massige Besteuerung der schweizeri-
schen Wirtschaft kompensiert werden.
Dies schwacht unsere Volkswirtschaft
in doppelter Weise, einerseits direkt
durch Uberbelastung der Unterneh-
mungen und der einzelnen Steuerzah-
ler, anderseits indirekt, wenn Unter-
nehmungen des Steuerdruckes wegen
aus der Schweiz ins Ausland dislozie-
ren.

Die NEAT als Investition in der
Grossenordnung von 30 Milliarden
Franken bedingt Jahreskosten von rund
2 Milliarden Franken fiir Kapitalver-
zinsung und Abschreibung der geschaf-
fenen Anlagen. Diese Jahreskosten
werden nicht durch neue Einnahmen
ganz oder teilweise gedeckt, im Gegen-
teil entstehen jahrliche Betriebsverluste
von vielen Millionen Franken, insbe-
sondere wegen der massiven Subven-
tionierung zwecks Tarifsenkung, ohne
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welche die 40-t-Lastziige nicht zur Ver-
ladung kamen. Eine Rieseninvestition,
welche nicht nur nichts einbringt, son-
dern noch grosse Betriebsverluste
bewirkt — das ist ein denkbar schlech-
tes Geschaft. Die Schweiz kann es sich
nicht leisten, und die EG hat es nicht
notig; denn selbst wenn es dank hoher
Subventionierung gelange, diesen Last-
zugen eine billigere Fahrt als auf eige-
nen Radern zu offerieren, bleibt frag-
lich, ob sie wegen langerem zeitlichem
Aufwand fiir den Transit durch die
Schweiz iiberhaupt kommen (Verlade-
und Entladezeit, Wartezeit, Transport-
zeit). Liessen sich die 40-t-Lastziige
aber nur in sparlicher Zahl verladen, so
wird die NEAT zur Fehlinvestition
grossten Ausmasses, neben welcher der
seinerzeitige Mirage-Missgriff oder der
Verzicht auf das Kernkraftwerk Kaiser-
augst belanglos wirken. Ein solches
Finanzabenteuer ist der Lastwagen-
Konflikt mit der EG bei weitem nicht
wert, zumal es billigere und wirksamere
Wege gibt, um dem Dilemma zu entge-
hen.

II1. Skepsis bei der EG

Die NEAT wiirde ein riesiges Inve-
stitionsgeschenk an die EG samt einem
grossen Betriebs-Subventionsgeschenk
bedeuten. Man sollte meinen, dass die
EG derartige Geschenke der «reichen
Schweiz» mit Dank entgegennimmt.
Doch der Dank bleibt aus und die EG
verhalt sich dem NEAT-Vorschlag
gegeniiber skeptisch. Sie hat recht und
uberblickt die Situation, denn in der
EG-Generaldirektion fiir Verkehr in
Brissel sitzen Fachleute, die wohlbe-
wandert sind.

Die EG weiss zum einen, dass noch
Jahre vergehen konnten, bis sich die

Schweiz nur schon auf eine der (minde-
stens) drei moglichen NEAT-Varianten
geeinigt hitte. Bekanntlich tritt die
Zentralschweiz samt Basel fur die
Gotthardroute ein, die Ostschweiz fur
die Spliigenroute, die Westschweiz
samt Bern fiir die Lotschbergroute.
Nach einer solchen Einigung erfordert
die eigentliche Bauzeit 15 bis 20 Jahre;
denn, wie erwiahnt, es geht nicht nur um
das zentrale Werk des Basistunnels?,
sondern auch um aufwendige Komple-
mentararbeiten auf den nordlichen und
stidlichen Zufahrtslinien, um den Kauf
geeigneter Gelande fiir die Belade- und
Entladeanlagen und um deren Bau und
schliesslich um neu zu beschaffendes
Rollmaterial. So gelangt man zum Jahr
2010, und solange will die EG nicht
zuwarten. Die EG-Behorden wissen
auch, dass wir das einzige europaische
Beispiel einer direkten Demokratie
sind. Ein Riesenwerk wie die NEAT
wird ohne Referendum kaum beschlos-
sen werden konnen, und ein Volks-
Nein in einer Abstimmung wiirde das
schliesslich gewahlte NEAT-Projekt
verunmoglichen.

Ferner ist den EG-Fachleuten klar,
dass sich die 40-t-Lastziige nur auf die
Bahn verladen liessen, wenn fiir diese
gewerbsmassig oder im Werkverkehr
eingesetzten Fahrzeuge ein zeitlicher
und preislicher Vorteil resultiert. Bei-
des ist aus den angegebenen Grunden
ungewiss. Auch deshalb zweifelt die
EG weiterhin, ob der NEAT-Vorschlag
iberhaupt eine Losung des. anstehen-
den Problems brachte.

IV. Festhalten an den 28 t angezeigt
Aus der Formulierung dieses Zwi-

schentitels geht hervor, dass hier die
Auffassung vertreten wird, die Schweiz
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sollte an der in unserem Strassenver-
kehrsgesetz fixierten Gewichtslimite
von 28t festhalten. Fiir diese Auffas-
sung sprechen nicht technische, son-
dern anders gelagerte Griinde. Beide
Aspekte seien nachstehend beleuchtet.

a) Von den technischen Aspekten her
gesehen ist die Gewichtslimite von 40 t
fur Lastziige durchaus vertretbar. Wir
konnen ja gewiss nicht annehmen, wir
seien mit unserer so viel tieferen
Gewichtslimite die einzigen vernunfti-
gen Europaer. Technisch ist nicht das
Gesamtgewicht eines Lastwagens oder
eines Lastzuges ausschlaggebend, son-
dern der Achsdruck; dieser muss so
limitiert sein, dass die Strassendecke
keinen Schaden leidet. Technisch zulas-
sig ist ein Achsdruck von 10 t, bei neue-
ren Strassen von 12t. Geht man vor-
sichtigerweise von 10t aus, so ergibt
sich, dass ein Lastzug von 28 t Gesamt-
gewicht bei vier Achsen einen Achs-
druck von 7 t aufweist, also betrachtlich
unter der zulassigen Grenze liegt; das
ist aber auch bei den 40-t-Lastziigen
der Fall, die stets fuinfachsig sind, was
einen Achsdruck von 8 t ergibt.

Bei den heutigen Motorenleistungen
sind 40-t-Lastziige nicht weniger
schnell als leichtere Typen, und dies
auch auf Steigungen. Beziiglich der
Verkehrssicherheit lasst sich nicht
nachweisen, dass das EG-Lastwagen-
Hochstgewicht  zusatzliche Risiken
birgt. Auch okologisch ist es unzweck-
massig, zwei Lastziige oder Lastwagen

einzusetzen, wo ein Lastzug mit
hoherer  Gewichtslimite  geniigen
wiirde.

b) Eine Reihe anderer Aspekte
spricht dagegen fiir die Beibehaltung
der schweizerischen Gewichtslimite.
Gesamthaft beurteilt sind diese ande-
ren Aspekte massgeblicher als die
erwahnten  technischen  Gesichts-

punkte. Das schweizerische Strassen-
verkehrsgesetz kannte urspringlich ein
Hochstgewicht von 26t fiir Lastziige;
erst einige Jahre spater ging der Gesetz-
geber auf die heute gultigen 28 t. Fragt
man nach den Griinden fiir diese im
Vergleich zu anderen Landern sehr tie-
fen Gewichtslimiten, so muss an erster
Stelle das Bestreben genannt werden,
die Eisenbahnen vor einem ohnehin
sehr erfolgreichen Konkurrenten zu
schutzen. Da die Eisenbahn unbestreit-
bar ein umweltschonendes und ener-
giesparsames Verkehrsmittel ist, darf
man jenes Bestreben als durchaus legi-
tim ansehen. Es wird im ubrigen durch
in der Schweiz besonders strenge
Nacht- und Sonntags-Fahrverbote fiir
Lastwagen noch unterstrichen.

Freilich darf nicht ubersehen wer-
den, dass man im Eisenbahnschutz
auch zu weit gehen kann®. Doch die
sich aufdrangenden Korrekturen liegen
auf anderen Ebenen als in einer Her-
aufsetzung der Gewichtslimiten fiir
Lastwagen.

Zu beachten ist im besonderen, dass
die Akzeptanz von 4(-t-Lastziigen im
Schweizervolk mehrheitlich noch nicht
besteht. Wurde das Parlament das
Strassenverkehrsgesetz in diesem Sinne
andern, so wiirde mit Sicherheit das
Referendum dagegen ergriffen; und mit
grosser Wahrscheinlichkeit lasst sich
voraussagen, dass eine solche Geset-
zesanderung in der Volksabstimmung
verworfen wiirde. Gewiss, die meisten
Schweizer wiirden es tiberhaupt nicht
bemerken, wenn wir die europaische
Gewichtslimite einfiihrten. Dass sich
aber vor allem die Urner einen Lastwa-
gen-Korso wie am Brenner nicht wiin-
schen, ist leicht zu verstehen. Die
Schweizer sind glucklicherweise sehr
minoritatsbewusst. In unserem Land
kann man also nicht argumentieren,
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wegen der kleinen Zahl von Urnern
und anderen direkt Betroffenen lohne
sich ein Konflikt mit der EG nicht;
gerade weil es sich hier um kleine Min-
derheiten handelt, ist die Mehrheit
bereit, deren Desiderata volle Beach-
tung zu schenken.

Es gibt iberzeugende transporttech-
nische Griinde, die es schon bisher not-
wendig machten, in Ausnahmeféllen
40-t-Lastziige in begrenzten schweize-
rischen Regionen und zu vereinzelten
Unternehmungen zuzulassen. Doch
handelt es sich um wirkliche Ausnah-
mesituationen. Sie werden es bleiben,
daher ware es nicht angangig, daraus
ein Prajudiz fiir die allgemeine Zulas-
sung von 40-t-Lastzligen in der Schweiz
abzuleiten.

Die EG ware schlecht beraten, wenn
sie zu viel Druck auf die Schweiz zugun-
sten der EG-Gewichtslimiten ausiiben
wurde. Druck erzeugt Gegendruck, erst
recht in einer so alten Demokratie wie
der Schweiz. Auch die Drohung, bei
schweizerischen Lastwagentransport-
euren, welche im Ausland Verkehrslei-
stungen erbringen, nur noch 28t
Hochstgewicht zuzulassen, kann hier
keine Anderung in der schweizerischen
Haltung bewirken. Wiirde diese Dro-
hung wahr gemacht, ergiben sich zwar
finanzielle Verluste auf schweizerischer
Seite; die sind aber verkraftbar; die
schweizerische Haltung wiirde sich
in einem solchen Fall erst recht verstei-
fen,

Zum Gliick gibt es auch bei diesen
Differenzen zwischen der Schweiz und
der EG konstruktive Wege. Sie liegen
nicht in der eher abenteuerlichen
Offerte einer NEAT und auch nicht in
der Abkehr von der 28-t-Limite. Die
folgenden Vorschlage konnte die
Schweiz der EG realistischerweise
machen:

V. Verhandlungsmoglichkeiten
zwischen der Schweiz und der EG

Bei den Verhandlungsmoglichkeiten
zwischen der Schweiz und der EG uiber
unsere Transit-Situation sind grund-
satzlich zu unterscheiden: Verhandlun-
gen ohne Zugestandnisse der Schweiz
und solche mit Zugestandnissen der
Schweiz. Wenn hier auf diese Verhand-
lungsmoglichkeiten eingegangen wird,
so soll nicht der Anspruch erhoben
werden, es sei dartiber abschliessend
befunden. Gerade die nachstehenden
Punkte V 2c und V 2d zeigen, dass bei
diesen Gebieten die Kenner noch ver-
tieft nachdenken miissen.

1. Verhandlungen ohne Zugestindnisse
der Schweiz

Grundsatzlich konnte sich  die
Schweiz auf den Standpunkt stellen,
dass sie mit der EG iuber das 40-t-
Hochstgewicht fiir Lastwagen nicht ver-
handelt. Die Schweiz ist als souveraner
Staat in ihrer Gesetzgebung frei, sie ist
nicht Mitglied der EG, sondern besitzt
mit dieser einen Assoziationsvertrag.
Die Schweiz konnte darauf hinweisen,
dass sie aus wohlerwogenen Grunden
zu der 28-t-Limite gelangt sei und dass,
selbst wenn Regierung und Parlament
eine  Gesetzesanderung auf 40t
beschliessen wiirden, dieser Beschluss
mit grosser Wahrscheinlichkeit durch
ein Volks-Nein umgestossen wiirde.
Dieser Haltung der Schweiz wiirde ein
bedingungsloses Festhalten an der 28-t-
Limite entsprechen, ohne kompensie-
rende Vorschlage wie NEAT oder
andere denkbare Vorschlage.

Zu empfehlen wire eine so starre
Haltung allerdings nicht. Die Schweiz
muss flir die Situation der EG Ver-
standnis aufbringen. Die EG ist unter
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anderem zu einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik verpflichtet und muss
daher emne so bedeutende nationale
Abweichung bei den Hochstgewichten
von Lastwagen als uberaus storend
empfinden, zumal die Schweiz wegen
ihrer geographischen Zentralstellung in
Europa einen hohen Transitverkehrs-
anteil aufweist und ihn in ihrer
Geschichte auch immer gehabt hat.
Sodann muss die Schweiz schwere Dif-
ferenzen mit der EG — und die hier
betrachtete ist das — sehr ernst neh-
men. Die EG stellt einen Markt von
320 Millionen Menschen dar und ist
politisch und wirtschaftlich um vieles
gewichtiger als unser Land. «Uneuro-
paisches» Verhalten wirde der Schweiz
zu schwerem Nachteil gereichen.

2. Verhandlungen mit Zugestandnissen
der Schweiz

Wenn also das wirtschaftliche und
tinanzielle Abenteuer einer NEAT der
EG nicht langer als Kompensation
angeboten werden sollte — ausser die
Voraussetzungen von VI.a) nachste-
hend wiirden beachtet —, und wenn
anderseits unsere 28-t-Limite bei den
Lastwagengewichten nicht angetastet
werden soll — welchen Verhandlungs-
spielraum mit der EG gibt es dann
noch ? Er ist durchaus noch gross genug
und musste meines Erachtens die fol-
genden Punkte umfassen:

a) Der EG ware die sofortige Inan-
griffnahme einer zweiten Rohre am
Gotthard-Strassentunnel zu offerieren.
Die Gotthard-Autobahn (N 2) bewal-
tigt zu uber Dreivierteln Verkehr, wel-
cher Ziel oder Quelle oder beides im
Ausland hat (Transitverkehr, Verkehr
Ausland—Schweiz und Schweiz—Aus-
land). Deshalb sind die EG-Staaten am
reibungslosen Ablauf dieses Verkehrs

interessiert, mehr noch als die Schweiz
selbst. Die bestehende zweispurige
Rohre am Gotthard-Strassentunnel
stellt einen vorprogrammierten Eng-
pass dar. Dieser fihrt wahrend den
Festtagen sowie in der Sommer-Hoch-
saison regelmassig zu riesigen Stauun-
gen und immer Ofters zu eigentlichen
Verkehrszusammenbriichen. Dies kann
deshalb als vorprogrammiert gelten,
weil vierspurige Autobahnen auf der
Nord- und Siidseite des Gotthards im
zweispurigen, 18 km langen Tunnelab-
schnitt enden.

Mit diesen Verkehrsstauungen sind
unnotiger Stress, enorme Zeitverluste
fir die Beniitzer der Gotthardroute,
vermeidbare Immissionen fiir die
Anwohner in den Kantonen Uri und
Tessin sowie hohe Unfallgefahren ver-
bunden. Die Schweiz als ein Land im
Herzen Europas sollte derartige Ver-
kehrsstauungen nicht langer verantwor-
ten. Alle andern Tunnel des schweizeri-
schen Autobahn-Netzes sind vierspu-
rig; dass gerade der wichtigste und
langste Autobahn-Tunnel der Schweiz
nur zweispurig ist, mutet recht eigent-
lich grotesk an’.

Die Finanzierung der zweiten Rohre
am Gotthard-Strassentunnel ist gesi-
chert. Der Treibstoff-Zollzuschlag von
30 Rappen auf jedem Liter Benzin und
Dieselol sowie die Ertrage der Auto-
bahn-Vignetten und der Schwerver-
kehrsabgabe erbringen jahrlich 2 Mil-
liarden Franken. Dieser Betrag wird fur
die Fertigstellung unseres Autobahn-
Netzes nicht mehr benétigt; mehrere
hundert Millionen Franken aus dem
Autobahn-Fonds fallen jahrlich an

- Bund und Kantone. Der Unterschied

zur Finanzierung einer NEAT konnte
markanter nicht sein: hier wiirden die
riesige Investitionssumme sowie die
Betriebs-Subventionen via Bundes-
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kasse ausschliesslich von den Steuer-
zahlern aufgebracht.

b) Wie erwahnt miissen schon heute
einige Ausnahme-Bewilligungen fiir die
Einfahrt von 40-t-Lastziigen in die
Schweiz erteilt werden, weil es trans-
porttechnisch anders nicht geht. Der
EG konnte offeriert werden, dass auch
kunftig solche Ausnahme-Bewilligun-
gen erteilt werden, wo nach dem «bon
sens» beurteilt eine andere Losung
nicht zur Verfligung steht. Gleichzeitig
ware zu betonen, dass darin kein Praju-
stiz fiir die allgemeine Zulassung von
40-t-Lastzugen erblickt werden darf.

¢) Die Schweiz und die EG-Staaten
sind wirtschaftlich und finanziell eng
verflochten. Bei dieser Sachlage gibt es
ohne Zweifel die eine und andere
Beziehung, bei welcher die Schweiz der
EG ein Entgegenkommen erweisen
konnte, falls dafiir die Fehlinvestition
einer NEAT unterbleibt; selbst bei
einem grossen Entgegenkommen wire
die Einsparung schweizerischerseits
enorm. Der Verfasser ist kein Spezialist
der Aussenwirtschaft, doch die Kenner
waren in der Lage, eine tragbare Kom-
pensationsleistung der Schweiz gegen-
lber der EG ausfindig zu machen®.

d) Wahrscheinlich gibt es mehr
Schweizer als vermutet, die die wirt-
schaftliche und finanzielle Unhaltbar-
keit der NEAT-Proposition erkennen.
Auch wird in solchen Kreisen zugege-
ben, die NEAT sei bestenfalls
Zukunftsmusik des néchsten Jahrhun-
derts, und es lasse sich auf der Schiene
in anderer Weise ein leistungsfiahiger
Korridor fiir den Transport von 40-t-
Lastziigen erstellen. Zu diesem Zweck
musse das bestehende Bahnnetz auf
einer Nord-Stid-Linie moglichst rasch
so ausgebaut werden, dass das Licht-
raumprofil fiir den Transport dieser
Schwerlaster genuge (erforderliche

Eckhohe vier Meter). Die SBB (und
allenfalls die Lotschbergbahn) seien zu
beauftragen, einen solchen Korridor zu
schaffen, bei Kostentragung durch den
Bund.

Gegentiber dieser Idee sind bei
erster Annaherung Zweifel kaum zu
unterdriicken. Es ist hier nochmals zu
unterstreichen, dass schweizerischer-
seits kein Druck ausgetibt werden kann,
um die 40-t-Lastziige auf die Schiene
zu bringen. Wenn sie per Bahn nicht
rascher und billiger transportiert wer-
den konnen als bei einer Umfahrung
der Schweiz auf eigenen Radern, so
bleiben sie fern. Das «billiger» ist ohne
massive Betriebs-Subventionierung
durch den Bund nicht zu erreichen.
Auch das «rascher» ist mehr als frag-
lich, wenn daran gedacht wird, dass
ohne NEAT auf der ganzen Transit-
strecke das bestehende Bahnnetz mit
seinem dichten {Ubrigen Verkehr
beniitzt werden muss und dass die
Belade-, Entlade- und Wartezeiten mit-
zurechnen sind.

Die hier skizzierte Idee wird dann
zur Fehlinvestition, wenn die erwarte-
ten 40-t-Lastziige sich nicht in ausrei-
chender Zahl zur Verladung stellen.
Die Investition und die jahrlichen Fehl-
betrage werden zwar bedeutend kleiner
sein als bei einer NEAT — aber eine
kleinere statt einer grossen Fehlinvesti-
tion ist kein rechter Trost. Immerhin
diirfte es angezeigt sein, dass die Idee
durch bautechnisch und betrieblich
versierte unabhdngige’ Fachleute noch
naher gepriift wird; dies musste von
Anfang an in Zusammenarbeit mit
zustandigen EG-Organen geschehen.

VI. Erfordernisse der 6konomischen
Ratio

a) Positiver liesse sich eine NEAT
nur dann beurteilen, wenn die EG zur
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Mitfinanzierung bereit ware und einer
obligatorischen Verfrachtung der 40-t-
Lastzuge auf die Schiene zustimmte.
Die Mitfinanzierung miusste deutlich
uber der Kostenhalfte liegen, geht es
hier doch nicht um schweizerischen
Verkehr, sondern um auslandischen
Verkehr durch die Schweiz. Angesichts
der Rieseninvestition fiir eine NEAT
musste als erstes gefordert werden, dass
wenigstens der Betrieb kostendeckend
ausfallt. Das liesse sich erreichen, wenn
die 40-t-Lastziige fir den obligatori-
schen Bahnverlad durch die Schweiz
einen unsubventionierten Preis zahlen
mussten. Ein weiteres Erfordernis
waren dann allerdings flankierende
Massnahmen, um zu verhindern oder
doch zu erschweren, dass die 40-t-
Lastzuge dem Bahnverlad durch
Umfahrung der Schweiz ausweichen.
Da die EG eine liberalisierte Verkehrs-
politik verfolgt, ist es unwahrscheinlich,
dass sie sich zu solchen Zwangsmass-
nahmen bereit fande; doch der Versuch
sollte bei den kunftigen Verhandlungen
gewagt werden. Oder wollen wir bei
diesen Verhandlungen auf die Erfor-
dernisse der okonomischen Ratio
schlechtweg verzichten ?

b) Im Mai dieses Jahres entschied
sich der Bundesrat — vorbehaltlich der
parlamentarischen  Beschlussfassung
und einer eventuellen Referendums-
Abstimmung — fur eine NEAT-Gott-
hard-Variante als Hauptachse und
zusatzlich fiir einen Lotschberg-Basis-
tunnel. Offensichtlich steht nicht streng
sachliches Denken hinter einem sol-
chen Entscheid, sondern die taktisch-
politische Absicht, sowohl der Zentral-
schweiz als auch der Westschweiz etwas
zu bieten; auch der Ostschweiz werden
einige Zugestandnisse gemacht, die
aber bereits als ungenugend abgelehnt
worden sind (vgl. daruber die redaktio-

nellen Kommentare in der «Neuen Ziir-
cher Zeitung» vom 11. und vom 12. Mai
1989).

Auf taktisch-politische ~ Abwege
mochte ich mich nicht begeben. Hier
wurde dargelegt, dass eine NEAT aus
Kapazitatsgrinden nicht erforderlich
ist und daher, angesichts der enormen
Kosten, eine Fehlinvestition grossen
Ausmasses bedeuten wurde — ausser
die drei unter VI. a) genannten Bedin-
gungen wiirden erfiillt, von denen aber
bisher offiziell nie etwas verlautete. A
fortiori gelten meine Feststellungen fur
den bundesratlichen Vorschlag, zwei
NEAT zu bauen. Wenn der Bundesrat
eine NEAT-Politik in Verschwendungs-
laune betreiben will, wird das Parla-
ment oder allenfalls das Volk fiir die
erforderliche Ernuchterung sorgen
miissen. Dies darf man hoffen, wohl-
wissend, dass Hoffnung auch trigen
kann; denn, wie jedem Fachmann zu
seiner Betruibnis bekannt ist, es zahlen
in der Politik Schlagworte und Emotio-
nen oft mehr als der Sachverstand. Des-
halb ist ein Erfolg des bundesratlichen
Vorschlages nicht auszuschliessen. Die
drei Hauptbedingungen einer die oko-
nomische  Ratio  einschliessenden
NEAT-Politik sind genannt worden.
Beziiglich der ersten dieser Bedingun-
gen unter VIa): Was beim Bau der
1882 vollendeten Gotthardbahn selbst-
verstandlich war, die finanzielle Beteili-
gung Deutschlands und Italiens auf der
Basis eines Staatsvertrags, sollte mehr
als 100 Jahre spater gegeniiber dem
Gesprachspartner EG nicht in Verges-
senheit geraten.

VII. Schlusshemerkungen

Im vorstechenden Artikel wurden
drei Ziele verfolgt: vor dem schweren
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wirtschaftlichen und finanziellen Miss-
griff einer NEAT bisheriger Konzep-
tion zu warnen; die offizielle Haltung
beziiglich der schweizerischen
Gewichtslimite fiir Lastwagen zu unter-
stiitzen; konsensfiahige Vorschlige fiir
die Verhandlungen mit der EG iiber die
Transit-Situation unseres Landes zu
unterbreiten.

Anlass zu meiner Stellungnahme gab
eine Reihe von Artikeln schweizeri-
scher Verfasser, die allzu unbeschwert
von Sachkenntnissen mit heller Begei-
sterung fiir die NEAT eintraten; beson-
ders vernachlassigt wurden dabei 6ko-
nomische Uberlegungen. Blosse Pli-
doyers werden der Komplexitat der hier
anstehenden Fragen nicht gerecht.

Spottisch ist die Schweiz in EG-Krei-
sen schon des «Eisenbahn-Fetischis-
mus» und der «Strassen-Phobie» gezie-
hen worden. Das ist gewiss eine unstatt-
hafte Ubertreibung; ganz beiseite schie-
ben konnen wir sie aber nicht, weil ein
kleiner Kern Wahrheit darin steckt. Mit
dem hier skizzierten Angebot an die
EG durften solche Anwiirfe verstum-
men. Dies ist zwar ziemlich unwichtig.
Wichtig aber ist, dass mit diesem Ange-
bot ein belastender Konflikt mit der EG
beendet werden konnte. Die Transit-
Situation der Schweiz ist viel zu bedeu-
tungsvoll, als dass sie noch jahrelang
Gegenstand streitbarer Auseinander-
setzungen mit der EG bilden darf.

Hans-Reinhard Meyer

! Im Basis-Bericht der Elektrowatt wer-
den die Investitionskosten, basierend auf
1986, auf rund halbmal weniger geschatzt.
Da es sich um ein Zukunftswerk handelt, ist
von den Baukosten in 10 und 20 Jahren aus-
zugehen. Niemand wird annehmen, sie lagen
nicht wesentlich iiber den heutigen. Dafiir
ein illustratives Beispiel: Vor dem

Bau unseres Autobahnnetzes wurden des-
sen Kosten auf 5 Milliarden Franken ge-
schitzt. Wenn das Werk in wenigen Jahren
vollendet sein wird, hat es tiber 50 Milliar-
den Franken gekostet, die vom Motorfahr-
zeugverkehr aufgebracht worden sind. —
2 Gemiss der Vernehmlassung der SBB zur
NEAT betrigt die Kapazitat der doppelspu-
rigen Gotthard- und Lo6tschberg/Simplon-
Linie zusammen 25 bis 30 Millionen Giiter-
tonnen pro Jahr. 1987 wurden auf beiden
Linien zusammen 13,5 Millionen Tonnen
und 6,5 Millionen Reisende befordert. —
* Einige schweizerische Politiker sind von
der NEAT-Idee so begeistert, dass sie davon
sprechen, die Autozilige, beladen mit 50
oder 100 40-t-Lastziigen, wiirden im TGV-
Tempo die Schweiz durcheilen. Mehr reali-
stischer Sinn tite hier not — nicht nur in
wirtschaftlich-finanzieller Richtung, son-
dern auch betrieblich-technisch. Die heutige
Gotthardlinie z.B. misst 321 km von Basel
bis Chiasso. Ein Gotthard-Basistunnel von
Amsteg bis Biasca wiirde rund 50 km lang
und kiirzte die Strecke Basel-Chiasso um
35 km. Die nordlichen und stidlichen Zu-
fahrtsstrecken bleiben zusammen fast fiinf-
mal ldanger als der Basistunnel; auf den Zu-
fahrtsstrecken mit ihren vielen Zwischensta-
tionen und Verzweigungen sind die betrieb-
lichen Probleme fiir Autoziige, die haufig
und rasch fahren missten, weitaus grosser
als im Basistunnel. Die Belade- und Entla-
deanlagen fiir die 40-t-Lastziige konnten
des ohnehin dichten Strassenverkehrs wegen
kaum in Basel und in Chiasso untergebracht
werden; wahrscheinlich miissten sie im Nor-
den auf deutschem und im Siiden auf italie-
nischem Gebiet gebaut werden. — * Vgl.
etwa meine Abhandlung «Die Schweizeri-
schen Bundesbahnen — keine Unterneh-
mung mehr», erschienen im Heft 4/1987
der «Schweizerischen Zeitschrift fiir Volks-
wirtschaft und Statistik», ferner verschie-

~ dene Artikel in der «Internationalen Trans-

port Zeitschrift» (Verlag Rittmann, Basel).
— 3 Vgl. zur Frage einer zweiten Rohre am
Gotthard-Strassentunnel auch meinen Auf-
satz in «Internationale Transport Zeit-
schrift» 35/1987. — Unsere Autobahnen
sind von Gesetzes wegen definiert als vier-
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spurige, richtungsgetrennte, kreuzungsfreie
Strassen. Der wichtigste und langste Auto-
bahn-Tunnel unseres Landes erfiillt von den
drei gesetzlichen Kriterien zwei nicht, ver-
letzt also das Gesetz, auf Grund dessen un-
sere Autobahnen entstanden sind. — ¢ In
einem Kommentar der «Neuen Ziircher
Zeitung» zum Druck der EG auf unsere
Transit-Situation wird ebenfalls hervorge-
hoben, «ein diplomatisch geschickt betrie-
benes Tauschgeschaft» lasse sich finden.
Vgl. 2.a.0. Nr.270/1988. — 7 Jedem Sach-
kenner ist bekannt, dass unser Verkehrsde-
partement (EVED) im echten Sinn kein sol-
ches ist. Obwohl Aufsichtsbehorde von
PTT und SBB, steht es zu wenig liber diesen
beiden Regiebetrieben, sondern wurde zu
deren Sachwalter. Das Bundesamt fiir Ver-
kehr — ein liberrissener Name, da es dane-
ben auch ein Bundesamt fiir Luftverkehr
gibt — ist seinen Aufgaben und seiner Hal-

tung nach ein Eisenbahnamt (wie es tibri-
gens frither hiess). Den verkehrspolitischen
Kurs bestimmen weitgehend die General-
direktion der SBB, unterstiitzt von der
Eisenbahner-Gewerkschaft, sowie jenes
Amt. Der Strassenbau ist richtigerweise
vom Eidg. Departement des Innern ins
EVED eingegliedert worden; es fehlt aber
ein Bundesamt fiir den leistungsmassig
wichtigsten Verkehrstrager, fur den Stras-
senverkehr, der Vierfiinftel der schweizeri-
schen Verkehrsleistungen erbringt. Wiirde
dieses Bundesamt im EVED geschaffen
(durch Ausbau der Abteilung Strassenver-
kehr des Eidg. Justiz- und Polizeideparte-
mentes und durch deren Uberfiihrung ins
EVED), und wiirde das Bundesamt fiir Ver-
kehr wieder zum Bundesamt fiir Eisenbah-
nen, so wire das EVED ein wirkliches,
organisatorisch ausgewogenes Verkehrs-
departement.

Das freie Wort — wofiir?

Der Vorschlag des Bundesrates, einen Zensurartikel ins Strafgesetzbuch aufzunehmen,
vorwiegend um Brutalo-Videos verbieten zu konnen, ist sofort auf Widerstand Kulturschaf-
fender gestossen. In einem Brief an den Nationalrat schreiben sie, es konne auf gar keinen
Fall Sache des liberalen Staates sein, einen generellen Zensurartikel einzufiihren, wenn es
um ein begrenztes Sachgebiet und um Jugendschutz gehe. Zensur ist erfreulicher Weise ein
Reizwort in unserem Land. Voreilig wire jedoch zu behaupten, es gebe sie da liberhaupt
nicht. Zwar irrtiimlich und dumm ist es, beispielsweise von Zensur zu reden, wenn die Glar-
ner Regierung einem Schriftsteller einen Werkbeitrag verweigert, den die Kulturkommission
beantragt hat; oder wenn die Theatergesellschaft Zug ein Stiick nicht auffiihren will, das ein
Dramatiker im Auftrag des Biirgerrates geschrieben hat (und dafiir zweifellos honoriert
worden ist). Eine Theatergesellschaft wird ja wohl noch frei dartiber verfiigen diirfen, was sie
auffiihren will und was nicht. In diesen Fillen von Zensur zu sprechen, ist barer Unsinn.

- Dennoch aber gibt es sie, auch in freiheitlichen Demokratien, in verdeckter Form sozusagen,
wenn das freie Wort zurtickgehalten wird, weil derjenige, der es ausspricht oder schreibt und
drucken lasst, um seine wirtschaftliche Existenz bangen muss. Im April dieses Jahres fand in
Wien eine internationale Konferenz des PEN-Clubs Osterreichs statt, deren Thema lautete:
«Das freie Wort zwischen Ideologie und Kommerz». Autoren aus Ost und West waren dazu
geladen. Der Schriftsteller E.Y. Meyer, Mitglied der PEN-Delegation aus der Schweiz, hielt
das nachfolgende, vielbeachtete Referat, das wir — als Diskussionsbeitrag zu einer nicht nur
linke oder rechte Diktaturen betreffenden Frage — hier im Wortlaut veroffentlichen.
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In seinem Kampf fiir das freie Wort
steht der Internationale PEN in der
heutigen Welt vor zwei grundsitzlich
unterschiedlichen Situationen — wie es
der Titel dieser Konferenz antont: das
freie Wort zwischen Ideologie und
Kommerz.

Die klarere und gleichzeitig schlim-
mere Situation ist die in den Landern,
die sich auf dem Papier zwar praktisch
alle als Demokratien oder Republiken
ausgeben, in Wirklichkeit aber diktato-
risch bis totalitar gefiihrte Staaten sind
und das freie Wort, wenn notig, auch
mit der brutalsten, lebensvernichtenden
Staatsgewalt unterdriicken — sei das
nun in den vom ideologischen Denken
dominierten Landern des sogenannten
Ostblocks oder in solchen der tibrigen
Welt.

Fur die Ermoglichung des freien
Worts in diesen Landern miissen dieje-
nigen von uns, die in den auch de facto
freiheitlichen Demokratien und Repu-
bliken leben, sich deshalb mit der gan-
zen Kraft des ihnen moglichen freien
Worts einsetzen — im Bewusstsein, dass
die Verwirklichung dieses Anliegens
dort politisch nur durch echte demo-
kratische Reformen oder durch Revolu-
tionen und Umstiirze moglich sein wird,
wie wir sie in unterschiedlichen zeitli-
chen Abstinden in meist gewaltsam
wieder unterdrickten Ansatzen oder in
der erfolgreichen, vollumfianglichen
Gewalt solcher Ereignisse ja immer
wieder erleben.

Die andere Situation, vor der wir ste-
hen, ist die weniger schlimme und
gleichzeitig unklarere — die Situation in
den auch de facto freiheitlichen Lan-
dern eben, in denen sich das Problem
des freien Worts und seiner Unterdriik-
kung komplexer und undurchsichtiger
stellt, da es sich von der staatlichen
Ebene auf die individuelle beziehungs-

weise auf die Ebene von Interessen-
gruppen, vor allem wirtschaftlicher und
politischer Art, verlagert.

Ilusionslos betrachtet, wird es ein
total oder absolut freies Wort wohl in
keiner Staatsform geben — und wird
sich also Zensur, im Sinne einer letztlich
unumginglichen Wertung und Aus-
wahl, ohne die wir nie auskommen wer-
den, da der Mensch seiner Natur nach
nicht ohne ein Wertsystem leben kann,
wohl immer nur auf ein Minimum
beschrianken, aber nie vollig wegschaf-
fen, beseitigen oder ausrotten lassen.

Vom Grosskrieg mit recht klaren
Fronten in den Diktaturen verlagert
sich die Auseinandersetzung um die
Werte in den freiheitlichen Staaten des-
halb sozusagen zum verschwiegenen,
nie offiziell deklarierten, fast nur noch
im geheimen, im Untergrund gefuhrten
vielfaltigen Klein- und Guerillakrieg.

In der immer mehr vom kommerziel-
len Denken dominierten sogenannten
freien Welt geschieht die Unterdruk-
kung des freien Worts auf subtilere Art
als in den Diktaturen und ist schwieri-
ger nachzuweisen — und im grosstmog-
lichen Ausmass frei ist eigentlich nur,
wer auch die wirtschaftlichen Folgen
tragen kann, die seine freie Meinungs-
ausserung nach sich zieht.

Der Staat, dessen Hauptaufgabe in
den freiheitlichen Demokratien im
Schutz des Individuums besteht oder
bestehen sollte, greift hier eigentlich nur
noch in Rand- oder Grenzfillen ein,
wenn die Literatur allgemeine Straftat-
bestande erfullt.

Ansonsten funktioniert hier auch die
Zensur nach dem Gesetz des freien
Marktes — das heisst, wer genug Macht,
vor allem wirtschaftlicher Art, hat und
Zensur ausiiben will, kann dies, wenn er
geschickt genug vorgeht, auch tun,
und am erfolgreichsten und effek-
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tivsten tut er dies natiirlich, wenn er es
im geheimen tut, wobei die wirksamste
und perfideste Form wohl die ist, dass
die Qualitatsfrage, die tatsachlich ent-
scheidend sein sollte, nur vorgeschoben
wird, nach dem Muster etwa: «Ich habe
uberhaupt nichts gegen den politischen
Gehalt von Picassos Guernica-Bild,
aber es ist mir einfach zu grau, es fehlt
die Farbe!»

Nachweisen zu wollen, in welchem
Umfang und wie stark diese Zermiir-
bungstaktik tatsachlich auch angewen-
det wird, und konkrete Fille solcher
Art von Unterdruckung und Zensur
aufzudecken und offenzulegen — oder
gar die aus solchen Umstinden und
Verhiltnissen resultierenden Formen
der Selbstzensur abzuschatzen —, ist
naturlich ausserordentlich schwierig
oder uberhaupt nicht moglich und fir
den, der diesen Versuch unternimmt,
auch nicht ungefahrlich.

Der Einzelne, der der Kiinstler par
excellence ist, ist in dieser Hinsicht
praktisch nicht geschiitzt und den in
machtigeren  Positionen  stehenden
anderen Einzelnen oder gar Gruppen,
die ihm feindlich gesinnt sind, unter-
legen und oft genug hilflos und ohn-
machtig ausgeliefert.

Auffallend ist jedenfalls, dass auch
im Kulturbetrieb, der mit zunehmender
Ausschliesslichkeit als Industrie und
lukratives Geschaft gefiihrt und abge-
wickelt wird, immer mehr von soge-
nannten Mafias die Rede ist und dass
die Meinungsmacher und Massenme-
dien eine immer grossere Rolle spielen
— und wenn in der Schweiz da und dort
beklagt wird, dass Aufrichtigkeit und
Mut der Schriftsteller sich nur in
kaschierter Form, also ohne konkrete
Erwahnung von Ereignissen und
Namen, ausserten, wird auch schon ein-
mal festgestellt, dass man sich, wenn

man die Dinge beim Namen nenne,
auch ein Schreibverbot in Form des
weissen Terrors, also der einfachen
Nichtmehrerwahnung, holen konne.

Anderseits ist in den freiheitlichen
Landern aber, wie es scheint, auch ein
immer starker werdender Missbrauch
der Freiheit ganz allgemein festzustel-
len — und gleichzeitig erleben wir in
vielen dieser Lander auch wieder einen
in erschreckendem Ausmass erstarken-
den Rechtsextremismus.

Praktisch keine freiheitliche Demo-
kratie der Welt ist heute mehr frei von
Finanzaffaren und Korruptionsskanda-
len — von den USA tuber Japan zieht
sich das hin bis zu den europaischen
Demokratien zwischen Frankreich und
Schweden, Griechenland und Italien,
und in fast alle diese Falle ist als Finanz-
drehscheibe auch die Schweiz verwik-
kelt —, und es ist nicht verwunderlich,
dass in diesen Zusammenhangen auch
ein Missbrauch des freien Worts festzu-
stellen ist.

Sehr deutlich manifestiert sich das
zum Beispiel im zunehmend menschen-
verachtenden Zynismus und in einer
allgemeinen nekrophilen Grundhaltung
von sogenannten «Zeitgeist-Magazi-
nen» und ahnlichen Produkten, die aus
einer rein materiellen und nur noch auf
Kiinstlichkeit ausgerichteten Kommerz-
Haltung entstehen.

Zu Recht warnt der Internationale
PEN im beriihmten Artikel 4 seiner
Charta auch vor dieser Gefahr —
obwohl der Satz beim Zitieren meist
weggelassen wird: «Und da die Freiheit
auch freiwillig getibte Zuriickhaltung
einschliesst, verpflichten sich die Mitglie-
der, solchen Auswiichsen einer freien
Presse, wie wahrheitswidrigen Veroffent-
lichungen, vorsatzlicher Liigenhaftigkeit
und Entstellung von Tatsachen, unter-
nommen zu politischen und per-
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sonlichen Zwecken,
ten.»

Und wir tun gut daran, uns auch an
das zu erinnern , was Aldous Huxley
schon 1959 in Brave New World Revisi-
ted schrieb: «Nicht alle Diktaturen ent-
stehen auf dieselbe Weise. Viele Strassen
fiihren zur schonen neuen Welt; aber die
vielleicht geradeste und breiteste von
ithnen ist die Strasse, die wir heute gehen,
die Strasse, die tiber gigantische Zahlen
und beschleunigtes Wachstum fiihrt. Wir
wollen kurz die Griinde dieser engen
Wechselbeziehung zwischen zu vielen
und sich zu rasch vermehrenden Men-
schen und dem Aufkommen autoritdrer
Philosophien und totalitirer Regierungs-
systeme betrachten.»

Die Gefahr, dass einem in absehba-
rer Zeit eintretenden wirtschaftlichen
Weltnotstand auch in den parlamenta-
risch regierten Landern mit der Einfiih-
rung diktatorischer Vollmachten begeg-
net wird, ist nicht von der Hand zu wei-
sen — zumal wenn, wie Huxley meint,
das Problem des wachsenden Bevolke-
rungsdrucks, der Uberbevélkerung die-
ses Planeten also, wenn es ungelost
bleibt, alle unsere anderen Probleme
unlosbar macht.

Sowohl im Osten wie im Westen, in
den Diktaturen wie in der freien Welt
sind wir heute der totalitarsten Ideolo-
gie verfallen, die die Menschheit bisher
hervorgebracht hat — der Lehre vom

entgegenzuarbei-

sogenannten standigen wirtschaftlichen
Wachstum namlich, das gar kein
Wachstum ist, sondern gerade das
Gegenteil davon, die fortlaufende Ver-
wandlung von gewachsener Natur in
kiinstliche, tote und schliesslich auch
fiir uns selber todliche Gegenstande.

Ein Hauch von Weimar liegt iiber der
freien Welt — und die einzige Metapher,
die einer Menschheit, die ihre eigenen
Lebensgrundlagen  zerstort, noch
gerecht werden kann, ist wohl die des
Irrenhauses.

200 Jahre nach der Franzosischen
Revolution wird flir uns, im Sinn der
Planetarischen Wende, die seither statt-
gefunden hat, deshalb die Frage «Frei-
heit wofiir ?» immer wichtiger — im
Bewusstsein, dass wir auf unserem
Raumschiff Erde nicht mehr einfach
tun und lassen konnen, was wir wollen,
sondern dass wir nun von dessen Gren-
zen ausgehend denken und handeln
miussen. _

In unserem Unterfangen, die Dinge
selbst regeln zu wollen, werden wir nur
dann wirklichen Erfolg haben, wenn
wir in voller Ubereinstimmung mit den
Naturgesetzen handeln und uns in die
unabanderlichen = Ordnungen  des
Naturhaushalts und die von uns nicht
herstellbaren Daseinsvoraussetzungen
einfligen — denn das ist die Bedingung
des Uberlebens.

E.Y. Meyer
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MAX SILBERSCHMIDT

Max Silberschmidt zum Gedenken

Mit Max Silberschmidt ist in hohem
Alter ein Historiker dahingegangen,
der als Professor fiir Wirtschaftsge-
schichte und Allgemeine Geschichte
der Neuzeit an der Universitat Ziirich
in Lehre und Forschung ein ungemein
weites Wissensgebiet vertrat. Nach
Abschluss seiner Dissertation durch
Karl Meyer auf das Feld der britisch-
amerikanischen Geschichte hingewie-
sen, studierte der Verstorbene zuerst
unter Arnold Toynbee in London,
dann als Stipendiat der Rockefeller
Foundation in den USA. Wichtigste
Frucht dieser Studienjahre war das
umfangreiche Werk «Der Aufstieg der
Vereinigten Staaten von Amerika zur
Weltmacht», das 1941 in einem Schwei-
zer Verlag erschien und das dort, wo
man es damals in Freiheit lesen durfte,
auf grosses Interesse stiess. Durch zahl-
reiche weitere Publikationen, aber auch
durch seine Mitarbeit in verschiedenen
wissenschaftlichen Vereinigungen blieb
Max Silberschmidt dem Themenbe-
reich Nordamerika bis in seine letzten
Lebensjahre interessiert und aktiv ver-
bunden. Sein letztes Buch «The United
States and Europe: Rivals and Partners»
(London 1972) bezeichnet mit seinem
Titel exakt den Problemkreis, der den
Historiker immer wieder beschaftigte:
Ubereinstimmung und Widerspruch
der transatlantischen Beziehungen. In
einer grossen Zahl kleinerer publizisti-
scher Arbeiten, von denen viele auch in
den «Schweizer Monatsheften» erschie-
nen, versuchte Max Silberschmidt,
Hintergriinde zu erhellen, Missver-
standnisse zu klaren und ein besseres
Verstandnis der westlichen Super-
macht zu vermitteln. Zu den Person-
lichkeiten der amerikanischen

Geschichte, denen er sich besonders
verbunden fiihlte, gehorten die Griin-
dungsvater der USA. Was den Histori-
ker an den Mainnern wie Thomas
Jefferson, John Adams und George
Washington besonders anzog, war die
Selbstverstandlichkeit, mit der bei
ihnen hohe Integritat der Gesinnung
mit Integritat des gesellschaftlichen
Verhaltens verflochten war. Genau wie
die friheren amerikanischen Demo-
kraten ging auch Max Silberschmidt
davon aus — und hier schien sich
zwinglianische Ziircher Biirgerlichkeit
mit puritanischer Griindermentalitat
eigenartig zu verbinden —, dass der
Wert der Personlichkeit seinen Aus-
druck notwendig im gesellschaftlichen
Rang zu finden habe und dass umge-
kehrt dieser Rang als tiefempfundene
Verpflichtung auf den Amtstrager
zuruckwirken miisse. Aus dieser Gei-
steshaltung heraus begriisste Max Sil-
berschmidt die jugendlichen Impulse,
die John F Kennedy dem Selbstver-
standnis der amerikanischen Nation zu
vermitteln suchte; dieselbe Geisteshal-
tung aber liess ihn unter den Nachrich-
ten vom Watergate-Skandal geradezu
physisch leiden.

Ein weiterer Bereich, den Max Sil-
berschmidt vor allem in seinen Semi-
narubungen an der Universitdt mit
Engagement pflegte, war die neueste
europaische Geschichte. Immer wieder
wurden Themen aufgegriffen und zur
Diskussion gestellt, die mit dem Phano-
men des Nationalsozialismus zu tun
hatten und mit jenen Gegenkriften, die
den Endsieg der Diktatur schliesslich
doch verhinderten. Zutiefst fiihlte sich
Max Silberschmidt der Personlichkeit
Winston Churchills verpflichtet, in dem
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er den rettenden Reprasentanten frei-
heitlicher Gesinnung und Rechtsstaat-
lichkeit sah und dessen Werk er hervor-
ragend kannte und gern zitierte. Dabei
schlug des Historikers Anerkennung
nie in Heroisierung um; gerade sein
wissenschaftlicher Umgang mit der
Figur des englischen Premier, zu des-
sen Studium er in Ziirich eine For-
schungsstelle  mitbegriinden  half,
machte dies deutlich. Gewiss gab es
auch fiir Max Silberschmidt Aspekte,
uber die zu reden ihm, der das hohe
Niveau deutscher Geschichtswissen-
schaft in der Weimarer Republik aus
eigener Erfahrung kannte, schwer fiel:
die Nachgiebigkeit der Universititen
gegeniiber dem totalitiren Regime
etwa oder die Judenverfolgung. Aber
es stand fiir ihn ausser Frage, dass eine
sorgfaltige, von den -einschldgigen
Quellen ausgehende Kenntnis der
nationalsozialistischen Ideologie und
der Formen ihrer Machtausiibung den
jungen Historikern nicht vorenthalten
werden durfte. Dabei verstand er es
sehr geschickt, das studentische
Bediirfnis nach Information, das in den
finfziger Jahren besonders gross war,
in eifrige Mitarbeit umzusetzen. Wie
kaum ein anderer Universitatslehrer
damals — und hier mochten ihm seine
Lehrerfahrungen am Kantonalen Tech-

nikum in Winterthur und an einem iri-
schen College zugute kommen — stellte
Max Silberschmidt die Diskussion in
den Mittelpunkt seiner Seminaribun-
gen. Und da geschah es dann oft, dass
sich aus Rede und Gegenrede ein
raumgreifendes Gesprach entwickelte,
das niemanden unbeteiligt hiess und zur
freiwilligen weiteren Nachforschung
anregte.

Auch wenn Max Silberschmidt sei-
nen ehemaligen Doktoranden und
Lizentianden noch nach der Emeritie-
rung eng verbunden blieb, hat er doch
keine Schule, keine Anhangerschaft
von Gefolgsleuten, begriindet. Der
Gedanke, jemanden nach seinem Sinn
zu pragen, lag seinem Begriff von Libe-
ralitdt vollkommen fern, und es ware
ganz unmoglich, jene, die bei ihm stu-
dierten, auf den einfachen Nenner
einer wissenschaftlichen Methode,
einer politischen Gesinnung oder auch
nur einer einheitlichen Affinitat der
Temperamente zu bringen. Was dieser
Historiker als Dozent zu vermitteln
suchte, war nicht die selbstgefallige
Gewissheit iiber den endgiiltigen Besitz
der Wahrheit, sondern die geistige
Bereitschaft, sich immer wieder neuen
Wahrheiten zu stellen und sicher
Geglaubtes an ihnen zu uberprifen.
Und daran hielt er sich auch selbst.

Urs Bitterli
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