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Die Schweiz von morgen

Gedanken eines Schweizer Ingenieurs
Von Hans B. Barbe

Der Autor wurde als Auslandschweizer in Holland
geboren. Dort, in Deutschland und in der Schweiz
besuchte er die Schulen. Hernach studierte er an der
ETH in Ziirich und diplomierte als Bau-Ingenieur.
Es folgten verschiedene T'tigkeiten als wissenschaft-

licher Assistent fiir Verkehrswesen und als Bauleiter
tm In- und Ausland, worauf Hans Barbe wihrend
drei Jahren in den Vereinigten Staaten arbeitete —
unter anderem beim bekannten Briickenbauer Oth-
mar H. Ammann. Seit 1959 fithrt er ein eigenes
Biiro fiir Verkehrsplanung; von besonderer Bedeu-
tung diirfte der von ihm erstellte Transportplan fiir
die Region Ziirich sein. — Zum vorliegenden Thema
hielt Hans B. Barbe kiirzlich im Rahmen der Volks-
hochschule des Kantons Ziirich einen Vortrag.

B.H.



«Der eigentliche Zweck des Verkehrs ist der Trans-
port von Waren und Personen von einem Ort zu ei-
nem andern.» So lehrt die Wissenschaft, — Wer die-
sen Zweck heute tagtdglich am eigenen Leib erfah-
ren mufl; der wird sich bald bewufit, dal unser
schweizerisches Verkehrswesen in Zukunft mit ganz
groflen Aufgaben aufzuwarten haben wird. Und

doch: Nicht diese dufleren Unzuldnglichkeiten al-
lein sind es, die uns zu denken geben. Der Verkehr
ist nur ein Teil des Ganzen, das nicht funktioniert —
ein Teil jener sogenannten Infrastruktur, zu der
auch alle die andern Versorgungseinrichtungen ge-
héren: die Wasser- und Energiezufuhr, die Kanali-
sationen, Schulhduser und Spitiler, 6ffentlichen Bau-
ten — und so weiter,

Kulturen und Grofistidte der Antike sind haufig an
einer inneren Erstickung zugrunde gegangen, weil
die damaligen technischen Mdglichkeiten ein so ge-

waltiges Nachhinken der Infrastruktur mit sich
brachten, daf} die Lebensfahigkeit der iiberziichteten
Stadt- und Reichsgebilde in Frage gestellt war. —
Denken wir nur an das alte Rom: bereits eine Mil-
lionenstadt, die nicht so sehr aus politischen Griin-
den, als infolge des ganz einfachen Tatbestandes zu-
grunde gegangen ist, dall die Versorgung mit Was-

ser und Lebensmitteln nicht mehr gewihrleistet
werden konnte, so dafl die Lebensbedingungen und
damit auch die Wirtschafts- und Lebenskraft unter
das ertragliche Mal absanken.

Ein Pendenzenkorbchen fiir die nachste
Generation?

Durch die Erfindungen und Entwicklungen der mo-
dernen Verkehrsmittel, hauptsichlich des Schienen-
transportes in der Mitte des neunzehnten und des
Motorfahrzeuges am Anfang des zwanzigsten Jahr-
hunderts, wurden gewaltige neue Transportkapazi-
taten freigelegt, die ein nahezu uferloses Wachs-
tum unserer modernen Stddte ermoglicht haben. Je
grofer aber eine solche Stadt wird, umso mehr ist sie
auf Gedeih und Verderb mit der Leistungsfahigkeit
des Verkehrsnetzes verbunden.

Hinzu kommt die Spezialisierung der modernen
Arbeitsteilungs-Wirtschaft, die im Gegensatz zu den
fritheren autarken Wirtschaftsformen — in denen das
Dorf und die Stadt weitgehend aus sich selber oder
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aus threm nichsten Umland heraus existieren konn-
ten — immer intensivere Verschiebungen von Waren
und Menschen bedingt. So fithrte die moderne Ent-
wicklung der Technik und der Wirtschaft zur GroR-
stadt, ja sie mufite dort hinfiihren: Die starke ge-
genseitige Abhdngigkeit von verschiedenen Arbeits-
und Dienstleistungen ist auf eine moglichst starke
Verdichtung der Arbeitsplitze und damit auch auf
eine Verkiirzung der Verkehrswege angewiesen.

Der Verkehrsplaner hat die Aufgabe, diesen Ent-
wicklungen nachzugehen, die Probleme wenn mog-
lich im voraus zu erkennen — und dann einer guten
und wirtschaftlich tragbaren Losung entgegenzulei-
ten. Es ist verfehlt, einem Idealbild nachzuleben, das
zwar planerisch wunderbar aussieht, mit den zur
Verfiigung stehenden Mitteln aber mit dem besten
Willen nicht verwirklicht werden kann. Ebenso
falsch allerdings wire es, die Hidnde einfach in den
Schof} zu legen und die weitere Entwicklung aus einer
an sich durchaus verstindlichen Resignation heraus
dahintreiben zu lassen.

Aber heute zieht man es leider da und dort vor,
den Kopf in den Sand zu stecken und ihn dort fiir
einige Jahre zu belassen. Dieses Verfahren kann ganz
erfolgreich sein. Ich wende es selber in gewisser Hin-
sicht mit grofem Erfolg an, vor allem mit der be-
kannten Institution des Akten-Grabes: Nicht allzu
leicht zu erledigende Pendenzen werden in ein Korb-
chen sortiert und dort ruhig liegen gelassen. Nimmt
man dieses Pendenzenkorbchen nach einiger Zeit
wieder zur Hand, so haben sich meist schon etliche
Geschifte selbst iiberholt. Andere sind nicht mehr so
aktuell, und dritte kann man, da sie diese Spanne nun
schon {iiberdauert haben, ebenso gut nochmals fiir
eine Weile auf die Seite legen. Schliefllich verbleiben
dann die wirklich dringenden Pendenzen, und diese
mufl man nun erledigen.

Im Verkehrswesen bewihrt sich indessen dieses
Korbchen-System nicht so gut. Wihrend sich ndam-
lich die Akten im allgemeinen sehr ruhig verhalten,
steht der Verkehr eben nicht still. Er wichst und
setzt unser ganzes tidgliches Leben unter Druck. Je-
dermann spiirt den Arger, es geht uns alle an.

1,8 Milliarden Franken verwartet

Sicher ist der Verkehr nicht der wichtigste Bestand-
teil unserer Wirtschaft. Man muf ihn in seiner rich-
tigen Stellung, ndmlich als ein dienendes Instrument

im groflen Gefilige sehen. Wenn man jedoch einmal
durchrechnet, welch riesige Betrage im Verkehrswe-
sen investiert sind, dann sieht man, dall wir gerade
hier um die Erkenntnis «Time is Money» nicht her-
umkommen.

Rechnen wir folgendes Beispiel einmal durch: In
der Schweiz werden schidtzungsweise gegenwirtig
taglich rund 13 Millionen Fahrten ausgefiihrt, wo-
von etwa die Hailfte, also 6,5 Millionen Fahrten, in
verstopften Stadtgebieten. Nimmt man — bescheiden
gerechnet — an, dafl im Mittel bei jeder stadtischen
Fahrt durch eine Verkehrsstockung oder einen Ver-
kehrszusammenbruch ein unnétiger Zeitverlust von
nur fiinf Minuten entsteht, so ergibt das insgesamt
nicht weniger als 32,5 Millionen verlorene Minuten
oder 540000 verlorene Schweizer Arbeitsstunden im
Tag. Dies entspricht der tédglichen Arbeitskraft eines
Heeres von gegen 70 000 Achtstundenarbeitern oder
beispielsweise einer Gesamtbelegschaft von fiinf Fir-
men in der Grofenordnung von Brown, Boveri & Co.
Rechnen wir die Stunde zu mittleren Kosten von
acht Franken, so kommen wir auf einen tidglichen
Verlust von 4,3 Millionen Franken. Hinzu sind noch
Fahrzeug-, Treibstoff- und Energie-Verschleifl sowie
sekunddre Schiden im Betrag von mindestens weite-
ren 2,7 Millionen Franken zu zahlen.

Diese duflerst knapp angenommene Verzogerung in
unserem Verkehrsapparat ergibt also im Tag fir un-
ser Land bereits Verluste von mindestens rund 7 Mil-
lionen Franken, was im Jahr bei etwa 260 Arbeits-
tagen auf das Land gerechnet eine Summe von nicht
weniger als 1,8 Milliarden oder mehr als 300 Fran-
ken pro Kopf der Bevilkerung ergibt; oder: wenn
man nur die «aktive Bevolkerung» von 2,7 Millionen
Menschen einbezieht, so schidigt sich jeder Arbeits-
titige selbst jahrlich um 600 Franken.

Wohl ist ein Teil dieses Betrages fiktiv einzuset-
zen, da insbesondere die verlorene Zeit nur teilweise
einem effektiven Geldverlust gleichkommt, doch ist
bei unserer heutigen starken Beanspruchung sicher
auch die Verkiirzung der Freizeit und damit der fiir
die Erholung zur Verfiigung stehenden Spanne nicht
aufler acht zu lassen, von der nervlichen Belastung
der Verkehrsteilnehmer ganz abzusehen.

Dort, wo der Zeitverlust einem tatsdchlichen Geld-
verlust gleichzusetzen ist, wie etwa bei den Ange-
stellten von Verkehrs- und Transportbetrieben, bei
Vertretern und Arzten, ist es offensichtlich, daf diese
Verluste in irgend einer Form wieder abgewiilzt wer-
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den. Dies kann durch eine Verteuerung der Trans-
portleistungen, durch ein Steigen der Preise fiir Pro-
dukte und Dienstleistungen und durch eine Ver-
schlechterung der Bedienungsverhiltnisse gesche-
hen. Irgend jemand mufl am Schlufl den Schaden be-
rappen.

Schlimmer aber ist es, dall manch berechtigte
Fahrt unter diesen Umstianden eben gar nicht mehr
unternommen wird: geschiftliche Kontakte werden
zuriickgestellt, auf kiirzere Erholungsaufenthalte
wird verzichtet, weiter weg wohnende Bekannte und
Verwandte werden nicht mehr besucht . . .

Und schlieflich droht auf nationaler Ebene die Um-
fahrung auf leistungsfihigeren Verkehrswegen des
Auslandes.

Pflésterchen halten nicht lang

Die Schwierigkeiten werden heute erkannt. Von allen
Seiten ruft man nach einer Losung, nach Planung.

Bis jetzt haben wir unter Planung eine mehr oder
weniger grofle Feuerwehriibung verstanden, das heifit,
der Planer wurde immer dort gerufen, wo es brannte.
Er hatte dann so schnell wie moglich das Feuer zu
loschen, ein Pflasterchen aufzukleben und sozusagen
an Ort und Stelle eine Uberbriickungslosung zu fin-
den. In der Regel wurden dabei die Symptome bear-
beitet, wihrend man kaum Zeit und Mittel fand, um
zu den Ursachen selbst vorzudringen. Man kann dies
kurz als defensive Planung bezeichnen.

Die andere Méoglichkeit besteht darin, daff man
den gesamten Aufgabenkreis in seiner ganzen Grofle
zu erfassen versucht, sich alle notwendigen Unterla-
gen verschafft und hernach einen Plan auf ldngere
Zeit hinaus aufstellt. Dies nennen wir Planung in ei-
nem leitenden Sinn — eine eigentliche Offensiv-Pla-
nung, einen Leitplan.

Auch zwischen lang- und kurzfristigen Entwick-
lungen ist zu unterscheiden: Es ist interessant zu se-
hen, daff auf zehn Jahre hinaus zu planen eigentlich
viel schwieriger ist, als auf 50 Jahre. In der Gesamt-
entwicklung machen erstaunlicherweise auch grofle
Kriege und Konjunkturdnderungen praktisch nichts
aus. Wenn man die Entwicklungskurve auf fiinfzig
Jahre zuriick aufzeichnet, so bildet etwa der Zweite
Weltkrieg nur eine kurzfristige Einkerbung in dieser
Kurve.

Beim Planen von Schritt zu Schritt sieht man oft
vor lauter Biumen den Wald nicht. Man steht etwa

vor der Aufgabe der Bewiltigung des Zustromes aus-
landischer Arbeitskrifte — und vergifit dabei, dafl
die Schweiz mit oder ohne Auslidnder sich so oder so
innerhalb von 40 bis 70 Jahren auf ein Zehnmillio-
nen-Volk entwickeln wird. Wir miissen aber ander-
seits auch nicht auf eine feste Zeit hinaus rechnen,
sondern dieses Zehnmillionen-Volk einmal als zu er-
wartende Tatsache annehmen, die den Planungsrah-
men auf lingere Sicht absteckt. Der genaue Zeit-
punkt des Eintretens dieses Zustandes ist von unter-
geordneter Bedeutung.

Von diesem nationalen Planungsziel aus kann man
dann auch auf die regionale und die kantonale Pla-
nung eintreten: Wenn der Kanton Ziirich jetzt un-
gefdhr einen Fiinftel der schweizerischen Bevilke-
rung beherbergt, so kann man daraus schliefen, daf}
er bei einer Schweizer Bevilkerung von zehn Millio-
nen etwas mehr als zwei Millionen Einwohner haben
wird.

Man hat das Prinzip des «von-oben-nach-unten-
Planens» erst in den letzten Jahren erkannt. Bisher
war man sich gewohnt, von unten nach oben zu pia-
nen, indem beispielsweise jede Gemeinde in Einklang
mit der sonst durchaus zu befiirwortenden Gemeinde-
autonomie von sich aus ihre Bediirfnisse formuliert
und einen Zonenplan mit Bauordnung entwickelt
hat, die dann von der Regierung genehmigt wurden.

Wir sehen heute, dafl langsam aber sicher ganze
Regionengebiete mit Zonenpldnen iiberzogen sind,
und wir stellen plotzlich mit einigem Staunen fest,
daf wir da und dort beispielsweise viel zu viel Indu-
strie geplant haben — nur eben, weil die Gemeinden,
oft aus steuerlichen Uberlegungen, dies als notig er-
achteten. Man hat selten daran gedacht, daff in ei-
nem grofleren Raum auch die entsprechende soge-
nannte «Mantelbevolkerung», die von dieser Indu-
strie getragen werden soll, vorhanden sein muff. Und
die Regionalplaner haben jetzt die Aufgabe, dieses
Sammelsurium von Wiinschen wieder zu entflechten,
Ordnung herzustellen und ein gesundes Gleichge-
wicht anzustreben.

Die einzelnen Gemeinden miifiten fir die Planung
nun vor allem in grofere Gruppen zusammengefalt
und diese Gruppen wiederum miteinander verglichen
werden. Vielleicht kommt man dann zum Schluf}, daf
eine Gemeindegruppe, welche vielleicht verkehrsma-
Rig noch gar nicht geniigend erschlossen werden
kann, zugunsten einer anderen, die verkehrsmiflig
giinstiger liegt, zuriicktreten muf.



Ireilich fithrt dies manchmal zu Ungleichheiten,
und die Gemeinden wehren sich begreiflicherweise
hiiufig gegen eine solche, wie sie meinen, «diktato-
rische» Planung. Der Hauptgrund fiir diesen Wider-
stand liegt darin, dafl sich jede Gemeinde ein mog-
lichst hohes Steuereinkommen zu sichern sucht, und
die einzige Mdoglichkeit, die Gemeinden hier zu einer
im iibergeordneten Interesse liegenden Zusammenar-
beit zu fiihren, liegt wohl im Entschluf}, endlich einen
griindlichen Steuerausgleich auf kantonaler, wenn
nicht gar auf gesamtschweizerischer Ebene, anzu-
streben.

Erholung ist legitim

Im allgemeinen glaubt man den Planern nicht gerne,
dafl die Schweiz einmal eine Bevilkerung von zehn
Millionen haben wird und wir fiir diesen Zustand
schon heute vorzusorgen haben. Aber was ist denn
schon Erschreckendes an dieser Zahl? Zehn Millio-
nen Einwohner — das ist heute die Bevdlkerung einer
anstandigen Grofistadt. Und wir konnen wahrhaftig
so viele Leute menschenwiirdig auf unseren 14 000
Quadratkilometer iiberbaubaren Schweizerbodens un-
terbringen. Sogar zwanzig Millionen — wenn es in
Zukunft einmal sein miite. Ich bin {iberzeugt davon,
dafll wir mit dieser Entwicklung fertig werden, wenn
wir nur den Willen dazu haben und sie jetzt zielbe-
wullt anpacken.

Vor dem Zweiten Weltkrieg hat Deutschland be-
gonnen, grofle Autobahnen kreuz und quer durch
das Land zu legen. In der Schweiz war man damals —
und noch lange nach dem Krieg — der Ansicht, daf
man «bei uns» solche Autobahnen nicht brauche.
Man lehnte sie grundsitzlich ab, vielleicht aus einer
durchaus begreiflichen Ablehnung gegen den natio-
nalsozialistischen Grofenwahn, vielleicht aus einer
angeborenen kleinriumigen Denkweise heraus. Aber
objektiv gesehen wire es richtig gewesen, schon da-
mals im Hinblick auf die kommende Entwicklung
Autobahnen zu bauen. Das miissen wir jetzt nachho-
len. Sicher aber ist, daf zweckdienliche Autostrafen,
hitten wir sie damals in Angriff genommen, uns
heute einen groflen volkswirtschaftlichen Nutzen
brichten. Wir wollen uns freuen, daf es bald so weit
ist. Wir wollen aber daraus auch die Lehre ziehen,
daf fiir die Zukunft nicht ein dhnlicher Nachholbe-
darf aufgestaut werden darf.

Diese Stauung droht ja aber nicht nur auf dem
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Schweizerische Limericks

Von Regula Matzinger-Pfister

Es hungert
/ ein Herr in Paris
Weil, ach, seine Frau ihn verliess.
Am Ufer der Seine
Fangt er drum Schwaéne

Und rostet sie heimlich am Spiess.

Es schwimmt eine Dame in Baden
Im Kreis gegen Krampfe der Waden
Und im Viereck flirs Herz,
Rezitiert dann im Nerz

Am Abend

im Kursaal Balladen.

lllustration von Toni Businger
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Verkehrsgebiet das Fafl zum Uberlaufen zu bringen.
Nehmen wir beispielsweise die Frage der Wasser-
und Energieversorgung. Der Raubbau, den unsere
Generation hier getrieben hat, ist unvorstellbar. Die
Politik des Laisser-faire beginnt ihre Schatten zu
werfen. Das Grundwasser ist da und dort derart ver-
dorben, dafl Fachleute mit einem Zeitraum von rund
50 Jahren rechnen, bis es sich wieder einigermafien
regeneriert hat. Dabei konnte die Erneuerung erst
beginnen, wenn wir unserem Wasser nicht noch wei-
teren Schmutz zufiihrten — wovon aber beim heuti-
gen Ausbau der Klaranlagen keine Rede sein kann.

Nicht viel anders steht es in der Energiewirtschaft.
In meinen Studienjahren wurde in den Vorlesungen
die besondere Stellung der Schweiz unterstrichen, die
dank der «Weiflen Kohle» in einer besonders gliick-
lichen Lage sei. Die Situation hat sich rapid gedn-
dert! Wir miissen heute unser Energiemanko aus
dem Ausland decken, zum gréften Teil aus Deutsch-
land - einem im letzten Krieg stark zerstorten Land.
Und heute, fiinf Minuten nach zwolf, da im Ausland
die Atomenergie in grofem Umfang kommerziell ge-
nutzt wird, beginnen wir doch noch mit dem Bau der
jahrzehntelang verponten thermischen Kraftwerke.
Auch hier fehlte es an einer Gesamtplanung, nicht
aber an einsichtigen Leuten, die diese Kraftwerke
vor Jahren schon forderten.

Mindestens so wichtig wie eine geordnete Gesamt-
verkehrsplanung scheint mir ferner eine umfassende
Erholungsplanung. Schon heute schafft das Erho-
lungsproblem in der Umgebung unserer Grofistadte
schwierige Probleme. Schlimmer wird es in zehn,
zwanzig oder fiinfzig Jahren sein. Wo verbringen die
10 Millionen Bewohner unseres Landes dannzumal
ihr freies Wochenende? Wo konnen sie in Ruhe ihre
Ferien genieflen, ohne bis nach Griechenland oder
Afrika zu fliichten? Wo gehen sie baden? Wo finden
sie noch offene Uferpartien, gesundes Wasser und
saubere Luft?

Nur wenige sind privilegiert und haben einen ei-
genen Garten, so daf sie sich nicht am Wochenende
inmitten langer Autoschlangen ins Griine hinauswal-
zen missen.

Unsere Nachfahren werden genau wie wir heute
das legitime Bediirfnis haben, an einen See, in einen
Wald, auf einen Hiigel hinauszufahren. Wir werden
nicht darum herumkommen, hiefiir besondere Nah-
erholungszonen zu schaffen, die mit groferen Ur-
laubsregionen zu erginzen waren.

Zum Gliick haben wir unsere gesetzlich geschiitz-
ten Wilder! Aber sie werden bei weitem nicht genii-
gen. Die sich bildenden stddtischen Agglomerationen
miissen mit eigentlichen Erholungsflichen durch-
setzt werden.

Dariiber hinaus konnte ich mir denken, dafl man
in nichster Zeit moglicherweise das ganze Gebiet
zwischen dem Wallis und dem Kanton Bern sowie
Teile Graubiindens, vielleicht auch die Freiberge und
andere @hnliche, heute gliicklicherweise noch ver-
haltnismafig untersiedelte Landstriche als nationale
Erholungszonen erklart.

Wie eindriicklich ist doch in den Vereinigten
Staaten das System der National Parks — nicht ein-
mal so sehr im Sinne einer Konservierung der Natur
(auch dieser Zweck soll selbstverstdndlich gefordert
werden), sondern um eben den notwendigen Auslauf
fiir eine sich immer mehr verstidternde Bevolkerung
zu schaffen.

Vermehrt miissen wir auch Mittel zur Verfiigung
stellen, um unsere Stadtgebiete selbst mit grofziigi-
gen Griinanlagen zu durchsetzen. Wit haben zu we-
nig Pdrke mit Bdumen, Schatten und Wasser, die
innert weniger Minuten von den Arbeitsplatzen aus
zuganglich sind. Wir sind zu sehr verhaftet mit dem
Quadratmeterdenken, das jeden winzigen Fleck un-
serer Heimaterde nur unter dem Prinzip der mog-
lichst groffen Ausniitzung sieht.

Gewil}, solche Griinanlagen kosten sehr viel Geld,
besonders auf dem teuren Boden unserer Innen-
stidte. Sie werden aber immer teurer, und eines Ta-
ges miissen wir sie doch schaffen, wenn sich der Rest
nicht selber entwerten soll.

In der Stadt Ziirich wird in ndchster Zeit bei-
spielsweise die grofle Kaserne im Zentrum aufgeho-
ben. Hier bestiinde die Moglichkeit, einen wunder-
schonen Park anzulegen. Er wiirde nicht iibertrieben
grof}, aber er wiirde doch ein Stiick in einer dufferst
notwendigen Entwicklung darstellen. Wie viele In-
teressenten aber reflektieren bereits auf diese
Fliche? Allerhand offentliche Gebdude leiden unter
Platzmangel, und die offentliche Hand als Eigen-
tiimerin dieses Areals diirfte kaum in der Lage sein,
so wertvollen Grund und Boden in nichster Nihe
des Zentrums ungenutzt zu lassen. Und wer mochte

- nicht sonst noch gerne darauf bauen? Parkgaragen,

Hotels, Wohn- und Biirohduser — sicherlich wiirden
sie die verfiigharen Quadratmeter mit besserem Pro-
fit nutzen! )
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Abhéngigkeit — auch geistig

Als ich vor zehn Jahren in den Vereinigten Staaten
arbeitete, fand ich, dafl das amerikanische Schulwe-
sen dem schweizerischen zum Teil stark unterlegen
war.

Seither habe ich mich immer wieder mit ameri-
kanischen und schweizerischen Dozenten iiber diese
Iragen ausgesprochen und mufite aus ihren Aufle-
rungen schliefflen, daf heute die amerikanischen
Mittel- und Hochschulen unter dem Einfluf8 der
Sputnik-Psychose gewaltig aufgeholt haben, und daf
wir mit der Ausbildung unseres Nachwuchses immer
mehr ins Hintertreffen zu geraten drohen. Vielleicht

haben wir uns etwas zu lange auf den Lorbeeren Pe-

stalozzis ausgeruht.

Was an Neubauten fiir Primar- und sogar Mittel-
schulen geschaffen wurde, ist zwar anerkennenswert,
wenn auch die Auffassung des Unterrichtswesens mit
der baulichen Entwicklung kaum Schritt gehalten
hat. Immer noch zwingen wir unsere Kinder, schon
in jiingsten Jahren bei Nacht und Nebel am frithen
Morgen zur Schule zu gehen. Der gewandelte Le-
bensrhythmus unserer Zeit wurde von der Schule
nicht zur Kenntnis genommen. In vielen Familien
sind die Schulkinder diejenigen, die am Morgen zu-
erst aus dem Haus miissen — sie, denen wir am mei-
sten Ruhe und Beschaulichkeit wiinschen mochten,
sind der tdglichen Hetze bald am meisten ausgesetzt.
Das ist weder notig noch gesund, aber es wurde im-
mer so gehandhabt — in Zeiten, als in Biiros und
Fabriken zehn oder zwolf Stunden in der Woche
mehr gearbeitet wurde als heute.

Auch der Lehrstoff bediirfte wohl einer Erneue-
rung: Sogar fiir Maturanden hort die Geschichte
immer noch in der Mitte des letzten Jahrhunderts
auf!

Damit sei keineswegs einem Spezialistentum das
Wort geredet, wie es in oOstlichen Lindern angestrebt
wird. Eine gute Allgemeinbildung ist ein wichtiges
Kapital, aber auch die Allgemeinbildung soll zeit-
gemass sein.

Vermutlich werden wir eines Tages in dieser Be-
ziehung einen wesentlichen Schritt nach vorne tun
miissen! Unsere Industrie wird immer mehr abhin-
gig vom Ausland; zum groflen Teil bauen wir Appa-
rate in auslandischer Lizenz, die zur Entwicklung in
unserem rohstoffarmen, aber an qualifizierten Ar-
beitskraften reichen Land pradestiniert gewesen wa-

ren. Ich denke hier etwa an das grofle Feld der Elek-
tronik. Was mir zu denken gibt, ist die Besorgnis,
daf wir auf diese Weise nicht nur wirtschaftlich, son-
dern auch geistig immer mehr vom Ausland abhin-
gig werden!

Viele gute Krifte wandern aus, sei es nach Ame-
rika — oder auch «nur» nach Deutschland. Wir haben
immer mehr Mihe, fiir unsere Hochschulen Bega-
bungen zu finden, welche die Forschung vorantrei-
ben. Es ist aber offensichtlich, dafl eine geistige Ent-
wicklung ohne Forschung eines Tages stillsteht.

In unserer Hochschulpolitik kleben wir ebenso
liebevoll wie im Verkehr Pflasterchen auf Pfldster-
chen und kommen nicht zu einer ganzen Sache. Die
Auswirkungen spiiren wir heute erst finanziell, in
zwanzig Jahren, wenn eine ganze Generation unter
diesen ungeniigenden Verhidltnissen herangewachsen
ist, werden wir sie auch geistig spiiren. Wir werden
dann erkennen, daff es nicht damit getan war, immer
neue Hochschulinstitute in der Gegend herumzu-
streuen.

Eine Zusammenfassung aller Mittel und Fihig-
keiten wird sich gebieterisch aufdridngen, und wir
werden vielleicht zum Schluf kommen, daf} eine
grofle Mittellandhochschule auf einem entwicklungs-
fahigen neuen Platz doch eine sinnvollere Ergdnzung
zu den bestehenden Schulen darstellt. Wir werden —
wie die Angelsachsen und besonders die Amerikaner
seit langer Zeit — zum «Campus-System» iibergehen
miissen, bei dem Hochschulinstitute und Unter-
kiinfte fiir Studenten, Vorlesungsriume und Profes-
sorenwohnungen, Buchhandlungen und Studenten-
kantinen (und nicht zuletzt die notwendigen Park-
plitze) alle auf einem zusammenhingenden Areal zu
finden sind.

Man hat gegen dieses System bei uns immer
wieder eingewendet, daf die Hochschule den Kon-
takt mit der Innenstadt brauche. Sie hat ihn aber
lingst verloren, indem sie heute schon den grofiten
Teil ihrer Institute weit ins Umland aufteilen
muf.

Das sind einige Nebengedanken, die mit meinem
Fachgebiet, der Verkehrsplanung, nicht viel anderes
gemeinsam haben, als die Tatsache, daf auch hier
das Dahintreiben auf die Dauer zu einem eigentli-
chen Notstand fithren mufl. Man moge sie als Sorgen
eines Schweizerbiirgers ansehen, der damit vor allem
auf das Umfassende der Wachstumskrise, in der wir
stehen, hinweisen will.



Wie bewegen wir uns in der Bandstadt?

Meine Sorge an dieser Wachstumskrise ist der Ver-
kehr. Wie sieht unser Land in dieser Beziehung in
vierzig oder fiinfzig Jahren aus bei einer angenom-
menen Bevolkerung von zehn Millionen Einwohnern?
Wie viel Verkehrsraum wird man dann benstigen?
Konnen wir diesem Bediirfnis ein geniigend grofes
Angebot gegeniiberstellen? Die Bilanz geht bei wei-
tem nicht auf; sie erfihrt zwar eine gewisse Verbes-
serung durch das Nationalstrassensystem, dieses ist
aber bereits heute teilweise unterdimensioniert.

Das schweizerische Mittelland entwickelt sich zu
einer gewaltigen Bandstadt vom Bodensee bis nach
Genf. Sieben bis acht Millionen Einwohner diirften
ecinmal allein in diesem nahezu ununterbrochenen
Agglomerationsraum wohnen. Sie werden iiber 2,5
Millionen Motorfahrzeuge besitzen — wesentlich
mehr als die zaghaften Prognosen, die der Dimensio-
nierung unseres nationalen Hochleistungsstrafennet-
zes zu Grunde gelegt wurden. Da war fiir die ganze
Schweiz einmal von 800 000 Motorfahrzeugen (fiir
1980!) die Rede; diese Zahl wurde gelegentlich auf
eine Million revidiert; heute, da diese Million langst
erreicht ist, rechnet man bescheiden mit 1,2 Millio-
nen. So geht die Aufwertung der Bedingungen, die
der Planung zu Grunde gelegt werden, stetig und in
kleinen Schrittchen vor sich. Wir miissen jetzt end-
lich diese Schwelle mit einem groflen Schritt {iber-
steigen! Es darf uns nicht an Mut fehlen, die wichti-
geren Autobahnstringe von Anfang an sechsspurig
auszubauen.

Auch hier aber zeigt sich bereits eine neue Folge
des verhidngnisvollen Quadratmeterdenkens: inzwi-
schen werden munter Mehrfamilienhduser haar-
scharf an die neu entstehenden Autobahnen gebaut
und spitere Erweiterungen so verunmoglicht.

Auch der 6ffentliche Verkehr gelangt immer mehr
an eine Sittigungsgrenze: Die SBB bilden das
starkstbelastete Eisenbahnsystem der Welt! Mit der
zunehmenden Verstidterung des Mittellandes wer-
den immer mehr Aufgaben an sie herangetragen —
Aufgaben, die sie in kurzer Zeit mit den bestehenden
Anlagen nicht mehr werden bewaltigen konnen.

Die Verbindung von Genf nach Bern, von Bern
nach Ziirich und von Ziirich nach St. Gallen wird
immer mehr einen zwischenlokalen Charakter an-
nehmen und den eigentlichen Fernverkehr {iiberla-
gern. Und diese Stadtregion wird sich auch mit dem

Schweizer Spiegel
27

Dexierbild.

Wo ist der Briickenwdrter?
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grofizligigsten Nationalstraflennetz allein nicht mehr
erschlieflen lassen.

Das gegenwirtige Nationalstralenprogramm des
Bundes beansprucht nach vorsichtigen Schitzungen
rund zwanzig Milliarden Franken, den Gotthardtun-
nel, den Autobahnring um Ziirich und viele andere
wichtige Teile nicht einmal eingerechnet. Die Er-
schliefung der Mittellandstadt mit 7 bis 8 Millio-
nen Einwohnern bedingt mindestens eine Verdoppe-
lung des jetzt vorgesehenen Netzes. Man greift sicher
nicht weit daneben, wenn die Anspriiche an das Na-
tionalstrafensystem bis zu jenem Zeitpunkt, da die
Schweiz zehn Millionen Einwohner aufweisen wird,
auf rund fiinfzig Milliarden Franken geschiitzt wer-
den.

So hoch diese Summe ist — sie ist nicht einmal un-
realisierbar. Sie wiirde eine Aufstockung des jihr-
lichen Bauvolumens von heute rund 600 Millionen
Franken auf eine Milliarde Franken bedingen. Aber
auch diese Berechnungen erfolgen unter der Voraus-
setzung, dafl mindestens die Hilfte der gesamten
Verkehrsaufgaben vom d6ffentlichen Verkehr gemei-
stert wird.

Untersuchungen im Metropolitanbereich von Zii-
rich haben ergeben, daf§ dieser Anforderung von den
SBB mit konventionellen Mitteln in Zukunft nicht
mehr entsprochen werden kann. Sie fithrten dort zum
Vorschlag eines neuen Verkehrstriigers, einer eigent-
lichen grofistidtischen U-Bahn. Aber auch auf ge-
samtschweizerischer Ebene wird eine Ergidnzung des
Eisenbahnnetzes durch Hochleistungsstringe ins
Auge gefalit werden miissen: Eine besondere Stidte-
Schnellbahn in Langsrichtung durch die Schweiz
wird sich aufdringen. Lediglich die heutige Kapazi-
tit der Bahnlinien zu verbessern, wird nicht genii-
gen; auch die Geschwindigkeit mufl gesteigert wer-
den. Der heutige binnenstiddtische Verkehr wird im
entsprechend grofleren Verhdltnis auf die Kontakte
zwischen den Stiddten ausgedehnt werden miissen:
Der Ziircher Spezialarzt, der schnell einen Patienten
in Bern, oder der Lausanner Ingenieur, der einen
Auftraggeber im Kanton Aargau besucht — sie sind
daran interessiert, mit diesen «Géingen» nicht viel
mehr Zeit zu verlieren, als heute noch mit einem Be-
such ihres Partners in der gleichen Stadt.

Die Tokaido-Linie in Japan oder die deutsche Ver-
suchsstrecke Miinchen—Augsburg zeigen, daff solche
Stiadte-Schnellziige sogar auf gewdhnlichen Gleis-
anlagen mit tiber 200 Kilometern pro Stunde verkeh-

ren konnen. Lausanne wiirde damit noch zwanzig
Minuten von Genf, Bern eine gute halbe Stunde von
Zirich entfernt sein. Der notwendige Raum fiir eine
solche Schnellverbindung kann aber nicht frith ge-
nug ausgespart werden !

Wiirden wir die ganze Bandstadt Schweiz nur mit
dem Auto erschliefen wollen, so wiirde uns dies inner-
halb der nichsten fiinfzig Jahre schitzungsweise rund
200 Milliarden Franken kosten — also vier Milliarden
jahrlich oder viermal mehr als das, was wir wohl im
besten Fall zu mobilisieren vermochten. Eine solche
Lésung wire volkswirtschaftlich gesehen also unren-
tabel. Eine der Hauptaufgaben der kommenden Ge-
neration liegt deshalb wohl darin, den offentlichen
Verkehr in allen seinen Erscheinungsformen zu {or-
dern.

Wir miissen uns klar sein, dafl der Ausbau der
Infrastruktur sehr viel mehr Mittel erfordert, als wir
heute dafiir auszugeben gewohnt und gewillt sind.
Die Schweiz ist gegenwirtig eine Steueroase, die sich
selbst das Wasser abgrabt. Wenn uns daran gelegen
ist, diese Lebensform iiberlebensfahig zu halten, so
werden wir im eigenen Interesse nicht darum herum
kommen, wesentliche Steuererhéhungen heute in
Kauf zu nehmen. Eine nachtridgliche Rettungsaktion
wiirde uns sehr viel teurer zu stehen kommen.

Und tiber das Geld hinaus: Wir werden unsere
personlichen Freiheiten in jeder Beziehung wieder
so verstehen lernen miissen, dafl jeder fiir sich im
Blick auf das Gesamte notwendige Beschrankungen
auf sich nimmt.

P

Alle geschilderten, grofen und bedriickenden Pro-
bleme brauchen uns indessen keineswegs zu entmuti-
gen. Der Ausblick auf unser Land, wie es unsere
Nachfahren erleben werden, muff keineswegs nega-
tiv sein. Ich stelle mir die Schweiz von morgen als
durchaus lebenswertes und liebenswertes Land vor,
so schon oder hoffentlich noch schoner als unsere
heutige Schweiz. Wenn die Planer, unterstiitzt durch
die Offentlichkeit, mit dem Menschen als Zentrum
ihrer Uberlegungen, die Schweiz von morgen um-
reiflen, und die Politiker die Ergebnisse einer solchen
offensiven Planung mit aller Energie und allen einem
Rechtsstaat zur Ehre gereichenden Moglichkeiten
verfolgen, so werden wir auch unseren Nachfahren
einen Lebensraum schaffen konnen, in dem sie men-
schenwiirdig leben kénnen: Ein eigenstdndiges Land,
das wieder mit an der Spitze steht.



	Ob wir schliesslich doch ersticken wollen : die Schweiz von morgen : Gedanken eines Schweizer Ingenieurs

