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Sehr viiel hitte ich Thnen noch zu sagen iiber das Personalwesen, iiber die
Bitternis der Denazifizierung, die soviel leibliche und seelische Not geschalfen,
die nach zidhem Ringen um Recht und Gerechtigkeit soweit iiberwunden ist, daB
in meiner Verwaltung, dann, wenn die verschiedenen Verfahren abgeschlossen
sind, bei Anstellungen und Beforderungen kein Unterschied zwischen Pgs und
Nicht-Pgs mehr gemacht wird; daB nach einem gesunden Leistungsgrundsatz
beférdert werden kann, daB neue Laufbahnvorschriften angewendet werden
sollen, die dem unteren, dem mittleren Beamten eine echte Aufstiegsméglichkeit
geben.

Ich méchte sehr gern vor einer solchen Zuhérerschaft einmal sehr ausfithrlich
itber das Berufsbeamtentum, seine geschichtlichen rechtlichen Grundlagen, seine
berufsethischen, soziologischen, staatspolitischen Werte sprechen und damit {iber
den Kampf um ein neues Beamtenrecht.

Ich mochte einmal aufzeigen die Wechselwirkungen zwischen Post und Wissen-
schaft, iiber die besondere Systematik des Post- und Fernmelderechtes unter
besonderer Beriicksichtigung der internationalen Vertrdge, iiber Weltpostverein
und internationale Konferenzen.

Sehr gern wiirde ich den Weg zeigen, den die Post zu beschreiten gewillt ist,
um durch Selbsthilfe zu einem gerechten sozialen Ausgleich zu kommen, aber
meine Postleidenschaft hat mich schon viel zu weit fortgerissen, und wenn. ich
mich bei Thnen dafiir entschuldige, so habe ich doch die kleine Hoffnung, aas
bei einigen der jiingeren Zuhorer ein Funke geziindet hat und sie einmal ein-
treten in unsere Reihe mit derselben Hingabe, die bewuBt so tut, als wére nur
die geliebte alte Deutsche Post auf dieser Welt vorhanden.
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Der Foderalismus in der schweizerischen Verkehrspolitik’)

Von Dr. jur. Fritz Wanner.
Generalsekretdar der Schweizerischen Bundesbahnen

1. Vom fdderalistischen Staatsaufbau: Gemeinde — Kanton — Bund

Vor deutschen Verkehrsfachleuten einen Vortrag iiber schweizerische Verkehrs-
fragen halten zu diirfen, ist gleichzeitig eine Auszeichnung und eine Verpflich-
tung. Eine Auszeichnung, weil es als dankbare und schone Aufgabe erscheint,
nach einer Zeit der Trennung und Zerrissenheit wieder alte Beziehungen auf-
zunehmen und neue anzukniipfen. Eine Verpflichtung, weil ich spiire, wie
schwierig es heute sein muB, jenen Ton zu finden, der in der Not der Nach-
kriegszeit Intellekt und Gefiihl, Herz und Verstand gleichermafien anzusprechen
vermag.

Ich bitte Sie deshalb zum vornherein um Nachsicht, wenn es mir nicht gelingen
sollte meine Ausfiihrungen ganz auf lhr seelisches Klima abzustimmen, Da
man mir hinsichtlich des Themas véllige Freiheit lieB, versuchte ich, soweit das
einem Aulenstehenden moglich ist, mich in Thre Situation zu versetzen.

Es ist mein Bestreben, Ihnen mit allen Licht- und Schattenseiten zu zeigen, wie
sich in der Schweiz unser tiefeingewurzeltes foderalistisches StaatsbewufBtsein
in der Verkehrspolitik auswirkt. Nichts liegt mir aber ferner, als Thnen die
Schweiz in dieser Hinsicht etwa als Vorbild hinstellen zu wollen. Denn die
ausgeprdgte foderalistische Staatsstruktur der Schweiz hat sich in den letzten
hundert Jahren gar zu oft fiir die Verkehrsentwidklung auch als Bremsgewicht
erwiesen. Sie ist jedoch eine Gegebenheit, mit der zu rechnen ist. Wir miissen
sie hinnehmen wie die geographischen und topographischen Verhiltnisse oder
wie die auch nicht zu dndernde Tatsache, daB ein Drittel der Bodenfliche der
Schweiz aus unproduktivem Gletscher- und Felsgebiet besteht.

Foderalismus schweizerischer Pragung ist vielleicht vom Ausland und auch vom
deutschsprachigen Nachbarn her als staatsbildende Kraft nicht leicht zu erfassen.
Unser Bundesstaat ist keine ReiBbrettkonstruktion und widerspricht in
mancher Hinsicht rein vernunftmé@Biger Uberlegung. Denn die Gemeinde und
der Kanton, auf deren Existenz der Bund aufgebaut ist, sind krédftige Realitdten
und stehen, wenn nicht dem Verstand, so sicher dem Herzen des Schweizers
ndher als der Bund. Wenn ein Viereinhalbmillionenvolk sich neben einer gut-
ausgebauten Bundesverwaltung den Luxus von 22 Kantonsverwaltungen und
iiber 4000 Gemeindeverwaltungen leistet, so mag das im ersten Moment einer
Verschleuderung von Energien gleichkommen. Dies um so mehr, wenn es sich
dabei tatsdchlich um eine Vielzahl von politisch autonomen Korperschaften han-
delt. Die Gemeinde-Autonomie ist aber in der Schweiz kein leeres Schlagwort;
die Kantone sind souverdne und oft sehr selbstbewuBte und traditionsstolze
Staatswesen, die alles andere als Marionetten in der Hand der Bundesregierung
sein wollen. Zentralismus und Foderalismus befinden sich in einem wohlaus-
gewogenen Gleichgewicht. Bundesrecht, kantonales und Gemeinderecht stehen
sich als selbstindige Partner gegeniiber. Mit Erdrutschen in der traditionellen
Grenzziehung zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden ist ebenso wenig zu

1) Vortrag, gehalten am 17, 2. 1949 im Rahmen einer Vortragsveranstaltung des Insti-
tuis fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat Koln.
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rechnen wie mit pléotzlichen Anderungen im Leben und in der Zusammensetzung
der politischen Parteien.

Ich konnte Ihnen diesen kleinen staatspolitischen Abstecher deshalb nicht er-
sparen, weil er das Verstdandnis fiir manche Eigenart der schweizerischen Ver-
kehrspolitik erst ermdéglicht. Denn die Verkehrspolitik ist ja immer nur ein
Teil der allgemeinen Wirtschafts-, Sozial-, Kultur- und Staatspolitik. In ihr
spiegelt sich die politische Uberzeugung eines Volkes ebenso sehr wie im
Behordenaufbau und in den iibrigen staatlichen Einrichtungen eines Landes.
Sie ist kein Ding an sich, das sozusagen im luftleeren Raum steht. Sie darf in
der Demokratie auch nie zum Reservat einiger weniger Spezialisten werden.
Die Entscheidungen werden letzten Endes ja auch auf diesem Gebiet bei uns
vom Biirger mit dem Stimmzettel getroffen. Damit werden auch die Grenzen
der Verkehrspolitik zur Verkehrswissenschaft sicht-
bar: Diese braucht keine Riicksichten zu nehmen auf politische Machtverhiilt-
nisse, auf praktische Verwirklichungsmdoglichkeiten. Demgegeniiber ist die Ver-
kehrspolitik die Kunst des Moglichen; sie bleibt den Realitdten verhaftet und
ist deshalb oft dazu verurteilt, auf Umwegen und mit unlogisch erscheinenden
Zwischenschritten ein Ziel zu erreichen. Manche noch so wertvolle Erkenntnis cder
Verkehrswissenschaft ist daher nicht sofort verwertbar. Das gilt heute wvor
allem fiir die Lehre, daB der Verkehr ein Ganzes bildet und claB
die verschiedenen Verkehrsmittel vom Gesetzgeber auch als eine Einheit lbe-
handelt werden sollten. Von der Verwirklichung dieses Postulates sind wir in
der Schweiz, aber auch in allen andern Léndern, noch weit entfernt.

II. Foderalistische Tendenzen in der Eisenbahnentwicklung

MuB es unter diesen Umstdnden verwundern, daB in der Schweiz der Gedanke
der Bundesbahnen rund 50 Jahre bis zur voélligen Reife bendtigte? DaB auf
100 Jahre Bundesstaat 50 Jahre kantonaler und privater Eisenbahnherrschaft
entfielen? Dies, obwohl schon 1849 im Nationalrat bei der Beratung des ersien
Eisenibahngesetzes der Kommissionsprasident ein visiondr anmutendes Bild der
zukiinftigen Staatsbahn entwarf, als er sagte:

,Das Eisenbahnwesen der Schweiz soll eine nationale Schopfung sein, ein
kraftiges Bindemittel fiir alle unsere Stimme, eine neue Tat der lebenskrifticen
Demokratie, ein grofes Denkmal unseres neuen Bundes.®

Trotzdem war damals erst die sog. Spanisch Brotli-Bahn zwischen
Ziirich und Baden gebaut, deren 100jahriges Jubildum das Schweizer Volk im
Sommer 1947 mit einer iiberraschenden Begeisterung feierte.

.Die Beratung des ersten Eisenbahngesetzes endigte 1852 mit einer groBen Uber-
raschung: Die Verfechter des Staatsbaues mit staatlicher Zinsgarantie und einer
eidgendssischen Planung eines Stammliniennetzes erlitten eine Niederlage, ob-
wohl englische Fachleute ein technisch iiberzeugendes Gutachten fiir den Bundes-
rat ausgearbeitet hatten. Die Kantone erwiesen sich als stdarker als der Bund:
Daserste Eisenbahngesetzibertrugdie Eisenbahnhoheit
den Kantonen. Es folgte eine Periode fieberhaften Bauens unter kantonalen
und regionalen Blickpunkten. Dabei wurden Fehler begangen, die teilweise
heute noch nicht ganz ausgemerzt sind und die zu vielen Kapitalverlusten
fiihrten. Gleichzeitig wurde aber das Land in einem Tempo von der Schiene
erobert, das den Vorteil der privaten Initiative fiir die Pionier-
zeit in hellem Licht erscheinen laBt. Es ist kaum anzunehmen, daB beim Staats-
bau eine so groBe Eisenbahndichte und gar eine mittlere Stationsentfernung von
3,6 km erreicht worden wére. Das mufl man sich vor Augen halten angesichts
der starken Dezentralisierung der Industrie und der wirksamen Hilfe der Eisen-
bahnen gegen eine zu weitgehende Verstddterung in der Schweiz,
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Mit vielen kleinen Zwischenschritten und zeitweiligen Riickfdllen legte man
dann in der Schweiz den Weg zuriick, der zu dem Thnen vertrauteren Bild der
Eidgendéssischen Eisenbahnhoheit fiihrte, die mit dem Eisenbahn-
gesetz von 1872 und der Revision der Bundesverfassung von 1874 verwirklicht
wurde. Und dann dauerte es noch einmal mehr als 20 Jahre bis zur denkwiir-
digen, heiBumstrittenen Volksabstimmung vom 20. Februar 1898, Die Schweiz
ist wohl das einzige Land, das den Riickkauf seiner Hauptbahnen ausdriicklich
auf einen Willensentscheid des Volkes stiitzte.

Diese Tatsache macht es erkldrlich, daB bei der Schaffung der Schweizerischen
Bundesbahnen mancherlei Konzessionen an den Foderalismus gemacht werden
muBten. Zwar sind durch die einschneidenden Reformen von 1923 an der fodera-
listischen Struktur der Staatsbahn-Organisation wesentliche Vereinfachungen
angebracht worden. Vor allem wurden die Direktoren-Hypertrophie (eine Nach-
bildung der fritheren Privatbahnverhdltnisse), die Zahl der Kreise und Abtei-
lungen, sowie der alte Verwaltungsrat in der GroBe eines kleineren Parlamentes
stark reduziert. Trotzdem hat die heutige Organisation der Bundesbahnen noch
stark foderalistischen Charakter. Sie wird und mufB diesen Charakter behalten,
weil er im kleinen und grofien ein genaues Spiegelbild unseres Behérdenauf-
baues darstellt. Die drei Kreisdirektionen mit Sitz in Lausanne, Luzern
und Ziirich mit einer ungefdhren Gr68e von je 1000 Netzkilometern verkorpern
daher geradezu das foderative Staatsprinzip. Mit rein verstandesmaBigen Uber-
legungen ist ihm ebensowenig beizukommen wie der Tatsache, daB die hierar-
chische Spitze der Generaldirektion in Bern aus einem Dreierkollegium
besteht.

Die nach dem Kollegialprinzip arbeitende Generaldirektion ist die oberste
Bundesbahninstanz. Sie stellt die eigentliche Unternehmensleitung dar. Ihre
Befugnisse sind von jenen der politischen Behorden, vor allem des Bundesrates
und der Bundesversammlung, deutlich getrennt. Die Bundesbahnen geniefien
nach dem Willen des Gesetzgebers eine weitgehende Autonomie. Die
scharfe Trennung zwischen Aufsicht und Leitung und die deutliche Betonung
der Selbstdndigkeit des Staatsbahnunternehmens sind Errungenschaften, auf
die man in der Schweiz stolz ist. Sie wollen vor allem auch der politischen und
psychologischen Uberlegung Rechnung tragen, daB allzu groBe Machtzusam-
menballungen der Demokratie abtrdglich sind.

Dies ist auch einer der Hauptgriinde dafiir, daB es in der Schweiz neben einem
Netz von 3000 km Bundesbahnlinien noch immer ein ebenso groBes Netz von
Privatbahnen gibt. Zwar handelt es sich dabei viel eher um Kantonalbahnen,
die an die Finanzkraft der Kantone und Gemeinden und auch des Bundes, grofie
Anforderungen gestellt haben und noch immer stellen. DaB man in der Schweiz
das ,gemischte System” im Gegensatz zum Ausland solange beibehailt,
ist weitgehend wiederum ein Ausdruck des Foderativstaates. Gewil ist die Zu-
sammenarbeit von iiber 150 Privatbahnen mit den Bundesbahnen heute in einer
Weise entwickelt, daB der Reisende sich der verschiedenen Eigentumsverhélt-
nisse hochst selten bewufit wird. Trotzdem ist die gemeinsame Willensbildung
in Eisenbahndingen, handle es sich nun um den Fahrplan, den Tarif oder die
Werbung, durch das Vorhandensein einer grofien Zahl von Privatbahnen zweifel-
los erschwert.

Weitere Verstaatlichungen werden jedoch in der Schweiz kaum mit dieser
Begriindung allein Aussicht auf Erfolg haben. Vielmehr wird dafiir vor allem
der Gesichispunkt eines besseren Finanzausgleicheszwischendem
Bund und einzelnen Privatbahnkantonen maBgebend sein.
Vor allem etwa die ungiinstige Finanzlage eines Berg- oder Grenzkantons mit
besonders hohen Eisenbahnlasten oder dann die teilweise erheblich hoheren
Taxen einzelner Privatbahnen. Es ist nicht ausgeschlossen, daB in den nachsten
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Jahren noch einige Privatbahnen mit dem Bundesbahnnetz vereinigt werden,
so daB ein etwas abgerundeteres Staatsbahnnetz entsteht. Auch der Grup-
penbildungsprozeB der Privatbahnen, wie er durch das Privat-
bahnhilfsgesetz von 1939 stark geférdert wurde, mag noch einige Fortschritte
machen. Jedoch wird die Schweiz kaum je ganz auf das Nebeneinander von
Bundesbahnen und Privatbahnen verzichten wollen, wobei die verbleibenden
Privatbahnen allerdings nur regionale oder lokale Bedeutung haben werden.
Diese Vorsicht und Zuriickhaltung in der Anwendung des Staatsbahnprinzips
hat ihren Grund in der Angst vor einer zu starken Zentrali-
sation, aber auch im Bestreben, die kantonale und regionale Verantwortung
fiir die Eisenbahnen nicht weiter abzuschwédchen. MaBgebend dafiir ist schlieB-
lich auch die Uberzeugung, daB das Vorhandensein gewichtiger kantonaler
Bahninteressen eher eine Gewéhr dafiir bietet, daB zwischen StraBe und Schiene
ein verniinftiger Ausgleich gefunden wird. Denn in der Schweiz sind die Kan-
tone Eigentiimer der Strafle, was, wie wir noch sehen werden, eine Verkehrs-
koordination zwischen Bahn und Auto erschwert.

Die bisherigen notgedrungen summarischen Ausfilhrungen sollten zeigen, wie
der Foderalismus als kraftige politische Realitdt das Wachstum der Eisenbahnen
beeinfluBt und oft auch erschwert hat. Um so wertvoller ist deshalb die Fest-
stellung, daB es bei den Bundesbahnen weder je eine Sprachenfrage
gegeben hat, noch das, von einer Ausnahme abgesehen, je der Arbeits-
friede ernstlich bedroht war. Fiir einen Verwaltungskomplex, der hinsicht-
lich Personalbestand, investiertem und jdhrlich umgesetztem Kapital sich in
normalen Zeiten mit der ganzen iibrigen Bundesverwaltung messen kann, er-
scheint das durchaus nicht selbstverstdndlich. Mit welch sicherem Sinn fiir
Proportionen und wirtschaftlicher Gerechtigkeit die Staatsbahn geleitet wird,
zeigt auch der Verkehrsfriede in den verschiedenen Landes-
teilen. Dabei ist zu berilicksichtigen, daB Fahrplan und Tarif oder die Bewil-
ligung neuer Haltestellen, auch von Schnellzugshalten, duBlerst subtil zu hand-
habende Instrumente sind, die regionale Begehrlichkeiten und Empfindlichkeiten
so oder so wecken miissen. Betrachtet man die Dinge in diesem Licht, so
kommt man zur Uberzeugung, daB die Bundesbahnen auch eine staatspolitische
Leistung aufzuweisen haben, dal eidgendssisches Verkehrs-
denken langsame, aber sichere Fortschritle macht. Ja, daB die Einteilung
der drei Kreise als Verwaltungsprinzip der Staatsbahn angesichts der sprach-
lichen, konfessionellen und politischen Verschiedenheiten ein erstaunliches

Gleichgewicht herbeigefiihrt hat.

Ist die Leitung der Staatsbahn nach dem Prinzip einer klaren Kommando-
Ordnung aufgebaut, soifinden wir in den politischen Aufsichtsinstan-
zen unverkennbar ein demokratisch bewuBt gewolltes Mitspracherecht. Wer
ein Mitspracherecht von Bundesrat, Bundesversammlung und Volk in Eisen-
bahndingen nicht anerkennen will, der ilibersieht die eminent
offentliche Funktion des Fahrplans, des Tarifs, der Stel-
lung der Bundesbahnen als Arbeitgeber fiir das eigene
Personal und fiir die private Lieferindustrie.

Er iibersieht auch die Bedeutung des SBB-Personals in den Gemeinden und
Kantonen als Steuerzahler, als Stimmbiirger, als Kulturtrdger. Er vergewissert
sich zu wenig, welches politische, wirtschaftliche und soziale Instrument der
Fahrplan und der Eisenbahntarif darstellen. DaB man mit diesem Mittel eine
Politik des sozialen Ausgleichs, der Anndherung von
Stadt und Land, der Verwirklichung praktischer Solida-
ritdt der Landesteile, der Industrie und Landwirtschaft,
von arm und reich betreiben kann. DaB die Transporteinnahmen
der Staatsbahn in der Hohe von iiber 600 Millionen Franken zum grofiten Teil
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wieder der schweizerischen Wirtschaft zugefiihrt werden und sich hier ein
volkswirtschaftlicher Kreislauf ganz eigener Art ab-
spielt. Nicht nur kommt das in einer Zinsleistung zum Ausdruck, auf die
ebenso sehr der kleine Sparer wie die Versicherungsgesellschaft und der GroB-
kapitalist aufbaut. Nein, auch die sichere Vergebung der meisten Lieferungen
im Inland und die Tatsache, daB das Personal sein ganzes Einkommen wiederum
fir Waren und Dienstleistungen in Anspruch nimmt, lassen die Bedeutung der
Bundesbahnen als des gréBten schweizerischen Wirtschaftskorpers in hellem
Licht erscheinen.

Dank einer gliicklichen und konstruktiv erfolgreichen Zusammenarbeit mit der
schweizerischen Industrie auf dem Gebiet der Eisenbahntechnik verkorpern
heute die Bundesbahnen auch international einen anerkannten Qualitdtsbegriff.
Das hat sich namentlich bei der Pionierleistung der Elektrifika-
tion gezeigt. Das Netz der Bundesbahnen ist heute bis an einen Rest von
150 km voll elektrifiziert. Hier, wie bei der Entwicklung neuer Triebfahrzeuge
hat sich zwischen Privatindustrie und Staatsbahn eine Arbeitsgemeinschaft her-
ausgebildet, die der beiderseitigen Initiative einen weiten Spielraum laBt,

So sichtbar solche techgischen Leistungen sind, so wenig anerkannt sind leider
oft noch die wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Leistungen der Staatsbahn
als offentlicher Dienst. Die Stichworte ,Dezentralisation der In-
dustrie, sozialer Lastenausgleich durch das Mittel des
Eisenbahntarifs, Anndherung von Stadt und Land dank
eines gut ausgebauten Fahrplans" sollen hier als Andeutung
geniigen.

Damit wird die Notwendigkeit der Aufkldrungund Information der
Offentlichkeit ersichtlich, aber auch der Zwang, die Ventile der offentlichen
Kritik moglichst offen zu halten. Es handelt sich um eine duBerst subtile Auf-
gabe, da die Grenze zwischen Information, Dokumentation und verkehrspoliti-
scher Beeinflussung, die als Propaganda empfunden wird, nicht immer leicht zu
ziehen ist. Es ist eine Erfahrung, die sich immer wieder bestdtigt, daB der
Schweizer auf amtliche Propaganda sauer reagiert und daf sich die
politische Willensbildung weitgehend in den politischen Parteien und in der
Tagespresse vollzieht. Das gilt auch fiir die Eisenbahnpolitik, so daB im
Hinblick auf die Revision der Eisenbahngesetzgebung, die Verkehrskoordi-
nation, wie auch die aktuelle Sorge der Baufinanzierung der Eisenbahnen
ein enger Kontakt mit Presse, Radio, Film zu einer lebenswichtigen Aufgabe
geworden ist. Dieser Kontakt wird dadurch nicht erleichtert, dab unser kleines
Land iiber einige hundert politischer Zeitungen verfiigt, die in den vier
Landessprachen erscheinen, und daB auch das Radio mehrere Sender besitzt.
Darin kommt wiederum der foéderative Charakter des Landes zum Ausdruck.
Die Schweiz ist fiir eine zentrale Meinungsfabrikation, fiir eine Uniformierung
der Presse, fiir die Alleinherrschaft der amtlichen Kommuni-
qués ein holzerner Boden. Es ist kein Zufall, daB die Zahl der Zeitungen mit
groBer Auflage verschwindend klein ist und daB politisch farblose Zeitungen
gegeniiber der politischen Meinungspresse fast vollig verschwinden. Das alles
ist bei der verkehrspolitischen Aufkldrung zu beriidksichtigen und macht diese
zu einer Aufgabe, deren Erfiillung kein Schema vertragt; fiir die als einziges
Rezept gilt: unendlich viel Geduld, gute Nerven und die Kunst des Vergessens.
Die Demokratie wird mit vollem Recht die Staatsform der Geduld genannt. Das
beweisen auch die ersten hundert Jahre schweizerischer Eisenbahnpolitik. Die
Entwicklung machte hier einen ReifungsprozeB durch, der keine Spriinge kennt
und bei dem jeder Fortschritt nur schrittweise verwirklicht werden konnte.
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III. Foderalistische Tendenzen in der Entwicklung des Automobil-
und Luftverkehrs

Auch der Automobil- und Luftverkehr konnte sich iiber die politische Gegeben-
heit des Foderalismus nicht hinwegsetzen. Zwar verlief hier die Entwicklung
stiirmischer und in einem rascheren Rhythmus. Ja, der Automobilverkehr ist
trotz seiner Freiziigigkeit hinsichtlich der Automobilsteuern und des StraBen-
baues bis heute unter kantonaler Hoheit geblieben. Dafiir besteht
allerdings seit 1932 ein eidgendssisches Automobilgesetz Erst
seit diesem Zeitpunkt gelten im Gebiet der ganzen Schweiz die gleichen ver-
kehrspolizeilichen und versicherungsrechtlichen Vorschriften sowie eine ein-
heitliche Straflensignalisation. Die Verfassungsgrundlage dafiir wurde schon mit
Art. 37 bis BV geschaffen. Es bedurfte aber verschiedener Anldufe, bis ein
eidgendssisches Automobilgesetz vor dem Volk Gnade fand. In die Steuer-
hoheit teilen sich zur Zeit Bund und Kantone, wobeider Bund
durch den sog. Benzinzoll eine einheitliche Treibstoffsteuer erhebt, die Kantone
unter Berufung auf ihre StraBenhoheit eine nach den verschiedensten Gesichts-
punkten abgestufte Pauschalsteuer beanspruchen.

Diese Ordnung ist gewiB kein Muster an Ubersichtlichkejt und erweckt deshalb -

auch immer wieder die Verwunderung des Ausldnders. Sie ist alles andere als
logisch und erschwert zugegebenermafien eine einheitliche StraBenbaupolitik,
namentlich den Ausbauder DurchgangsstraBen. Die zweifache Be-
steuerung des Automobils durch Bund und Kanton und ein System von Subven-
tionen des Bundes und der Kantone an die Gemeinde- und KantonsstraBen er-
klart bis zu einem gewissen Grad die in der Schweiz beriihmte Streitfrage, ob
sich der Automobilist am Staat bereichere oder ob der Steuerzahler den Automo-
bilisten unterstiitze. Es ist einleuchtend, daB diese Streitfrage einmal entschie-
den werden mufBl, wenn die Beziehungen zwischen Bahn und Auto im Sinn des
Postulates der Eisenbahnen nach finanzieller Gleichbehandlung geregelt wer-
den sollen.

Trotz all dieser Erschwernisse denkt aber in der Schweiz niemand daran, in ab-
sehbarer Zeit die kantonalen Verkehrskompetenzen zu beseitigen und etwa ein
System von BundesstraBen zu schaffen. Das ist wiederum mit verstan-
desméBigen Erwidgungen nicht zu fassen, wurzelt aber in der tiefen Abneigung
des Schweizers gegen jede Verschiebung im traditionellen Gleichgewicht zwi-
schen Zentralismus und Foderalismus. GewiB sind unter dem EinfluB der Bun-
desbeitrdage fiir den StraBenbau, namentlich auch fiir die AlpenstraBen und deren
Offenhaltung im Winter, immer einheitlichere Normen fiir den Bau und den
Unterhalt zu erwarten. Von einer Ubertragung der StraBenhoheit
anden Bund ist aber ernstlich nicht die Rede. Auch die Automobilverbdnde
und das Transportgewerbe laufen nicht etwa Sturm gegen diese Rechtszer-
splitterung.” Sie sind mit dem Zustande nicht unzufrieden, der es ihnen z. B.
ermoglicht, die Kantone mit den niedrigsten Automobilsteuern fiir den Standort
ihres Wagens aussuchen zu koénnen. Die Feststellung darf also gemacht werden,
daB der Automobilverkehr von der féderalistischen Staatsstruktur eher noch
starker als die Eisenbahnen beeinfluBt ist. Das Nebeneinander von eidgendssi-
scher Eisenbahnhoheit und kantonaler Strafienhoheit erschwert die gesetzgebe-
rische und vor allem finanzielle Behandlung des Verkehrs als Einheit, wird aber
in der Schweiz als Hypothek betrachtet, mit der man sich abzufinden hat.

Es mag vielleicht iiberraschen, dal sogar im Luftverkehr eine Zeitlang
foderalistische und regionale Tendenzen eine Rolle spielten. Das war wéahrend
der noch gar nicht weit zuriickliegenden Periode, als eine Reihe privater
Luftverkehrsgesellschaften und kantonaler Flugpldtze ihre Lebensberechtigung
zu beweisen versuchten. Dieses Stadium darf heute als iiberwunden gelten.
Die Grindung der Swissair als einzige nationale Luftverkehrsgesell-

schaft zu Beginn des Jahres 1947 wird zusammen mit dem neuen eidgenossischen
Luftfahrtgesetz, das im Laufe des Jahres 1949 in Kraft tritt und das seit 1920
geltende provisorische Luftrecht ablost, auch tatsachlich eine Ara der eidgends-
sischen Lufthoheit einleiten. In der Verfassung war allerdings die Grundlage
dafiir schon lange vorhanden, denn der entsprechende Verfassungsartikel datiert
vom Jahre 1921. Jedoch verleugnet der moderne schweizerische Luftverkehr
trotzdem die foderalistischen Tendenzen nicht. Darauf deuten einmal die drei
grofen fiir den internationalen und sogar interkontinentalen Flugverkehr mit
betrdchtlichen o6ffentlichen Mitteln ausgebauten Flugpldtze in Zirich-
Kloten, Basel-Blotzheim (auf franzdsischem Staatsgebiet) und Genf-Cointrin hin.
Aber auch der Kapitalaufbauder Swissair, die neben dem Hauptsitz
in Zirich neuerdings auch in Genf eine Direktion eingerichtet hat, stellt ein
sorgfdltig ausgewogenes Gleichgewicht zwischen den einzelnen Landesteilen,
den groBen Kantonen und den Stadten sowie zwischen der Privatwirtschaft und
der Staatswirtschaft dar. Diese Tatsache ist um so bemerkenswerter, als es
einen linienmaBigen innerschweizerischen Luftverkehr seit kurzem gar nicht mehr
gibt. Auch die Swissair versucht sich heute ganz auf den europdischen, in kurzem
wohl auch auf den interkontinentalen Luftverkehr zu konzentrieren.

IV. Aktuelle verkehrspolitische Aufgaben

Wie geht die Schweiz angesichts dieser starken féderalistischen Tendenzen in
der Verkehrspolitik an die Losung so schwieriger Gegenwartsaufgaben heran,
wie sie die Verwirklichung eines einheitlichen Finanzregimes fiir
den Eisenbahn- StraBen-und Luftverkehr darstellt, wie
sie dem modernen Postulat der Gleichbehandlung der Verkehrs-
mitteldurchden Staat entspricht und wie sie vor allem in einem Frie -
densstatutzwischen Bahn und Auto gefunden werden sollte? Ge-
wib stellt der Foderativstaat fiir die Losung solcher Aufgaben eine schwierige
Ausgangslage dar. Dies besonders, wenn man sich dazu die nach dem Krieg
verschdrfte anti-etatistische Stimmung des Schweizer Volkes vergegenwdrtigt,
wie sie erst kiirzlich wieder bei der Ablehnung der Ubernahme der Lausanner
Verkehrsbetriebe durch die Gemeinde in einer Volksabstimmung zum Ausdruck
kam. In der Schweiz herrscht heute als Reaktion gegen das Regime der Kriegs-
wirtschaft eine ausgesprochene Abneigung gegen staatssozialistische Experi-
mente nach ausléndischem Vorbild. Die Schaffung von Mammutgebilden, wie sie
die Zusammenfassung der verschiedenen Verkehrsmittel
in einer Hand mit sich brachte, wiirde vor dem Volk nie Gnade finden. Der
staatliche EinfluB wird sich daher nach wie vor nur auf die Aufsicht, die Mithilfe
bei der Finanzierung und die Koordination unter vélliger Freiheit des Werk-
verkehrs beschrdnken konnen.

1. Dringend ist von den Eisenbahnen aus gesehen vor allem eine neue
Grundlage fiir die Baufinanzierung. Die der Uffentlichkeit seit
kurzem bekannt gewordenen Vorschldge der Bundesbahnen haben allerdings bis
jetzt ein sehr geteiltes Echo gefunden. Sie sind insofern revolutiondr, als sie
drei Jahre nach der Entschuldung der Bundesbahnen durch den Bund in einer
hartumké@mpften Volksabstimmung die These verfechten, daB fiir die Verwirk-
lichung eines Zehnjahres-Bauprogramms neben dem Bund auch die Kantone
und Gemeinden zur Mitfinanzierung beizuziehen seien. Revolutionir ist dieses
Postulat deshalb, weil bis jetzt namentlich den Bundesbahn-Kantonen — es gibt
daneben Kantone ohne einen einzigen Bundesbahnkilometer — alle finanziellen
Sorgen fiir den Ausbau des Verkehrs abgenommen waren. Die sog. Finanz-
Aulonomie als Korrelat zur verwaltungsmdaBigen Selbstdndigkeit der Staatsbahn
hatte die Kantone und Gemeinden zu gliicklichen und finanziell unbeschwerten
NutznieBern des nationalen Verkehrsinstrumentes gemacht. Das kam z. B.
drastisch zum Ausdruck bei den unter schwierigsten Verhéltnissen im zweiten
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Weltkrieg fast zu Ende gefiihrten Elektrifikationsbauten, zeigte sich aber auch
sonst bei den vielen regionalen Ausbau- und Fahrplanwiinschen. Desgleichen
Ubernahmen die Bundesbahnen im Vorortverkehr der Stiddte kostspielige Ver-
kehrsaufgaben auf sich, die seit Jahrzehnten den stidtischen Steuerzahler wie
jenen der Vorortgemeinden spiirbar entlasten.

Dieses System erweist sich angesichts der Subventionierung der iibrigen Ver-
kehrsmittel und des von allen Seiten anerkannten Ausbaubedarfes der Staats-
bahn immer deutlicher als auf die Dauer unhaltbar. Namentlich erscheint es
unméglich, den grofien Ausbaubedarf, der wihrend der Sparperiode vor dem
Krieg und wdhrend des Krieges aus Materialmangel entstanden ist, allein aus
den Abschreibungsmitteln oder durch Aufnahme von An-
leihen, also durch eine Erhéhung der SBB-Schuld, zu finanzieren. Die letz-
tere Moglichkeit ist zwar im Bundesbahngesetz vorgesehen, bedarf aber der
Zustimmung des Parlamentes und bei Zustandekommen des Referendums gar
der Sanktion durch das Volk. Es ist deshalb sehr unsicher, ob dieser Weg zum
Erfolg fiihrt, wenn z. B. der Genfer oder Basler auf diesem Weg iiber den Aus-
bau des Ziircher Hauptbahnhofes zu befinden hitte.

Die Bundesbahnen machen deshalb heute den Vorschlag, dem fdderativen
Moment entsprechend neben dem Bund auch die Kantone und evtl, die Gemein-
den nach MaBgabe ihrer Interessen an der Finanzierung von Bahnhof-Erweite-
rungen, der Beseitigung von Niveaukreuzungen usw. zu beteiligen. Der Ge-
danke solcher ,Interessenbeitrdge” besitzt in der Schweiz insofern bereits ein
Vorbild, als er bei der Arbeitsbeschaffung wie auch bei der Privatbahnsanierung
von 1939 mit Erfolg zur Anwendung gekommen ist. Es gibt sich wohl niemeand
der Illusion hin, daB in einer Referendumsdemokratie eine gesetzgeberisch so
schwierige Aufgabe, wie sie die Baufinanzierung der Eisenbahnen darstellt, im
ersten Anlauf geldst wird. Wichtig ist deshalb allein schon die Erkenntnis, claB
es sich hier um ein Problem handelt, das im Interesse aller auf die Bahnen an-
gewiesenen Volkskreise, (und das ist praktisch, trotz einem hochentwickelten
Automobilverkehr, die ganze Bevdélkerung) so oder so gelést werden mub.

Von Bedeutung ist auch die Tatsache, daB es sich keineswegs etwa um den BEau
neuer Linien, sondern um den Ausbau des bestehenden Verkehrsapparates han-
delt. Es geht vor allem um die Erstellung von Doppelspuren, um die Erweite-
rung und Modernisierung von Bahnhofen, um die Verbesserung der Sicherheits-
einrichtungen, um die Beseitigung von Niveauiibergangen und vor allem um die
Erneuerung des Rollmaterials. Viele dieser Bauten werden von
6ffentlicherund privater Seite seit Jahren immer wieder
mit Nachdruck verlangt. Sie werden bei einem Nachlassen der Kon-
junktur nicht etwa tuberfliissig. Der Ausbau des Verkehrsapparates kann ebenso-
wenig wie die Landesverteidigung auf solche Schwankungen Riicksicht nehmen,
wenn man nicht zu héchst gefdhrlichen Improvisationen Zuflucht nehmen will.
Der zusdtzlich mit Hilfe Dritter zu finanzierende Baubedarf wird von den SBB
fiir die ndachsten 10 Jahre auf jdhrlich 40 Millionen Franken veranschlagt.

Die oberste Verkehrspolitik der Schweiz steht hier vor einem ebenso folgen-
schweren Entscheid wie bei der seinerzeitigen Privatbahnhilfe und wie bei cler
Entschuldung der Bundesbahnen. Werden die Eisenbahnen jetzt ihrem Schicksal
iiberlassen, so bedeutet das einen kaum wieder gutzumachenden Vertrauens-
verlust. Im Inland geraten dann die Eisenbahnen gegeniiber den iibrigen Ver-
kehrsmitteln deutlich ins Hintertreffen. Im Ausland verlieren sie gar bald den
Weltruf der Fortschrittlichkeit, den ihnen die mutige und vor bald 30 Jahren
gegen ein Heer von Unglauben durchgesetzte Umstellung auf die weiBe Kohle
eingebracht hat. Ein solcher Ruf bedeutet ein Vertrauenskapital fiir unser Land,
das wir um so mehr mit ganzer Kraft erhalten wollen, als im vergangenen Krieg
die Leistungsfdhigkeit unserer elektrifizierten Bahnen zur Erhaltung unserer
Unabhdngigkeit einen gewichtigen Beitrag beigesteuert hat.
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2. Die Vorschldge fiir eine neue Baufinanzierung der Bundesbahnen sind ein Aus-
schnitt aus dem weitreichenden und heiklen Postulat der Gleichbehand-
lungder Verkehrsmittel durch den Staat. Niemand stellt in Abrede,
daB die Beniitzer der Eisenbahnen heute vom Staat ungiinstiger behandelt wer-
den als die Beniitzer aller iibrigen Verkehrsmittel. Denn den Eisenbahnen hat
in der Schweiz bis jetzt niemand den Bau der festen Anlagen und der kost-
spieligen Verkehrssicherung abgenommen. Bei Bahnhofbauten und
Doppelspuren, bei Stellwerken und Niveaukreuzungen
gibt es kein Vorbild von Millionenbeitrdgen des Steuer-
zahlers, wie das beim Bau und Betrieb von Flugplédtzen,
‘vonAlpenstraBen,ParkpldtzenunddermodernenStrafen-
signalisation der Fall ist. Der Bahnbeniitzer kommt also mit seinem
Billett oder Frachtbrief fiir Dinge auf, fiir die im Luft- und StraBenverkehr wenig-
stens teilweise der Steuerzahler aufkommt. Dieser kurze Hinweis geniigt schon,
um zu erkennen, daB es sich bei dem von den Eisenbahnen aufgestellten Postulat
der Gleichbehandlung der Verkehrsmittel vor allem um einen
Finanzausgleich von groBer Tragweite handelt. An seiner Losung sind nicht
nur die Eisenbahnbeniitzer, sondern auch der Bund, die Kantone, Gemeinden und
die Automobilisten und Flugpassagiere, letztlich jeder Steuerzahler, interessiert.
Die Lésung wird noch kompliziert durch das Fehlen einer zuverldssigen Rech-
nungsfiihrung tber die StraBenkosten und durch eine Automobilbesteuerung, in
die sich Bund und Kantone teilen. Der Versuch, die finanzielle Gleichbehand-
lung der Verkehrsmittel im Rahmen der Bundesfinanzreform zu
verwirklichen, ist gescheitert. Diese wirft gegenwadrtig in der Schweiz hohe
Wellen, weil es sich um die mdéglichst gerechte Verteilung der im Krieg auf tiber
10 Milliarden aufgelaufenen Schulden des Bundes handelt, also ein Problem,
das an und fiir sich schon schwierig genug ist. Immerhin gilt diese gesetzgeberi-
sche Aufgabe nun bei den Bundesbehdérden als angemeldet. Es handelt sich
dabei um ein Fernziel der eidgendssischen Verkehrspolitik, das erst dann er-
reicht ist, wenn der grundlegende Artikel der Bundesverfassung iiber die Forde-
rung von offentlichen Werken auch wirklich eine gleichmdBige Forderung aller
Verkehrsmittel sicherstellt.

Privatbahnen und Bundesbahnen erhoffen von der Erreichung dieses Zieles die
endliche Beseitigung einer stoBenden und in ihren Auswir-
kungen sichtbar unsozialen Verschiedenbehandlung'der
Verkehrsmittel. Sie erblicken darin das unerlaBliche Fundament fir eine
bessere Zusammenarbeit im Verkehr.

3. Die Herstellung eines Gleichgewichtes zwischen Bahn und Auto hat nach der
Verwerfung des sog. Verkehrsteilungsgesetzes im Jahr 1935 durch das Volk bis
jetzt in der Schweiz keine dauerhafte Losung gefunden. Zwar besteht seit 1940
die auf Vollmachtenrecht beruhende sog. Autotransportordnung, die
auf Ende 1950 in ein Bundesgesetz iibergefiihrt werden soll. Jedoch handelt es
sich hier in erster Linie um einen Gewerbeschutz zugunsten der Autotranspor-
teure, der sich indirekt allerdings auch fiir die Eisenbahnen vorteilhaft auswirkte.
Diese Ordnung war vom Transportgewerbe selber in der Zeit der Wirtschafts-
krise dringend gewiinscht worden. Sie sollte das Gewerbe durch Einfiihrung
der Bediirfnispriifung, unter Anerkennung der Freiheit des Werkverkehrs, sowie
durch einen Gesamtarbeitsvertrag zur Regelung der Loéhne, der Arbeits- und
_Ferienzeit, vor den Auswiichsen einer wilden und oft auch die Verkehrssicher-

“ heit beeintrdchtigenden Konkurrenz schiitzen. Gelingt es, in Zukunft auch eine
Tarifordnung und allgemeine Transportbedingungen aufzustellen, so kann das
neue Bundesgesetz einen gewichtigen Beitrag fiir ein friedlicheres Verhdltnis
von Bahn und Automobil darstellen.

Jedoch sind die Aussichten fiir eine solche Gesetzgebung heute eher weniger
giinstig als vor dem Krieg. Besonders die Berechtigung des Verbotes des
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sog. gemischten Verkehrs, das einer allzu starken Zunahme des
Werkverkehrs steuern will, wie iiberhaupt das Konzessionssystem an sich,
werden bereits da und dort schon wieder grundsétzlich bestritten,

V. Ausblick in die Zukunft

Ich bin mir bewuBt, Ihnen nur einen sehr beschrankten und willkiirlichen Uber-
blick {liber den gegenwértigen Stand der schweizerischen Verkehrspolitik gege-
ben zu haben. Es schien mir aber richtig, IThnen vor allem nicht die Hemmungen
und Erschwerungen zu verschweigen, die der Foderalismus im schweizerischen
Bundesstaat fiir die Verkehrspolitik mit sich bringt und mit sich bringen mu8:
Solche nationalen Gegebenheiten spielen notwendigerweise in der
Verkehrspolitik jedes Landes immer eine grofe Rolle. Sie machen manchen
Vergleich von vornherein illusorisch und verfalschten leicht ein Werturteil, wenn

bende Kréifte auch der Verkehrspolitik wirklich zu erfassen, dafiir braucht es
mehr als nur ein theoretisches Studium oder ein noch so aufgehéuftes Fach-
g wissen. Es bedarf dazu eines moglichst intensiven Kontaktes von Volk zu Volk
und eines freien Gedankenaustausches, wie er leider in Europa seit einem Jahr-
zehnt nur mehr wenigen privilegierten Kreisen méglich war. Die Schweiz wird
trotz ihrer foderalistischen Staatsstruktur alles daran setzen, was in ihren
schwachen Kréften steht, um in moglichst naher Zukunft wieder einen Erfah-
rungsaustausch auf universeller Grundlage sicherzustellen. Sie wird im vor-
dersten Glied stehen, wenn es darum geht, européischem Verkehrsdenken und
einer europdischen Verkehrsgemeinschaft zwischen gleichberechtigten Partnern
zum Durchbruch zu verhelfen!

sie nicht beriicksichtigt werden. Um solche nationalen Gegebenheiten als trei-

] .
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Wihrend auf den meisten deutschen WasserstraBen nach dem ersten Weltkrieg
ein starker Verkehrsaufschwung zu verzeichnen war, erreichte die Elbeschiffahrt
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