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Zusammenhange zwischen Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung in der Schweiz seit dem Mittelalter

1. Einleitung

Die technische Entwicklung hat seit dem Mittelal-
ter den Raum sprunghaft schrumpfen lassen, indem
der Aktionsradius des einzelnen sowie der privaten
und oOffentlichen Institutionen stdndig groBer
wurde. Die verschiedenen Verkehrsarten, abhédngig
von den Verkehrswegen und den Verkehrsmitteln,
haben die raum-zeitlichen Verhiltnisse sehr unter-
schiedlich verdndert. Die dltesten und die jiingsten
Kommunikationsformen — zu Fuf, auf Pferderiik-
ken oder Ochsenkarren bzw. die modernen drahtlo-
sen Kommunikationsmittel — erschlieBen den Raum
flachenhaft. Strafen- und weitgehend auch der
Schiffsverkehr und die kabelgebundenen Informa-
tionstechnologien fordern lineare Strukturen. Mit
der Eisenbahn und mit dem Flugzeug schlieBlich
werden nur einzelne Standorte, d. h. punktuelle
Raumelemente, verdndert oder beeinflu3t; auch
die Autobahnen, obschon lineare Elemente, haben
wie die Eisenbahn im Prinzip nur punktuelle Aus-
wirkungen. Diesen von den Verkehrsmitteln her
grundsdtzlich verschiedenen RaumerschlieBungs-
funktionen stehen ganz unterschiedliche Raumwi-
derstinde gegeniiber: einerseits das stark differen-
zierte Relief, die unterschiedlichen Bodenverhilt-
nisse (Sumpfgebiete, Uberschwemmungszonen
usw.), Fliisse und Seen, andererseits erzeugen die
Siedlungen selbst neue Verkehrswiderstinde. Mit
technischen Anlagen, insbesondere mit Verkehrsan-
lagen wie Briicken usw., werden Widerstande abge-
baut oder zumindest reduziert.

Fir die Entwicklung der Siedlungsstruktur spielen
neben den lokalen absoluten, morphologischen und
geodkologischen Lagefaktoren vor allem die funk-
tionalen Lagemerkmale, wie die Wirtschaftslage,
die Verkehrslage, die Ausdehnung der funktionalen
Verflechtung u. a., eine wichtige Rolle. Fiir die Dar-
stellung des Zusammenhanges zwischen der Sied-
lungs- und Verkehrsstruktur wird deshalb die Er-
reichbarkeit und nicht die absolute Distanz zum
zentralen Faktor.Die Bedeutung der einzelnen Sied-
lung innerhalb dieses Systems ist ebenfalls relativ,
weil sie sehr oft durch die Entwicklung der Nachbar-
siedlungen auf- oder abgewertet wird, ohne dafl
sich die Siedlung selbst verdndert. Manchmal wur-
den bewuBit Ergidnzungs- oder Konkurrenzsiedlun-
gen gegriindet oder gefordert, die sich dann gegen-

seitig oder einseitig forderten oder hemmten. Viel-
fach #nderte sich dieses Verhiltnis sogar im Laufe
der Zeit, wie dies bei Bern und Freiburg oder bei
Biel und Nidau gezeigt werden kann.

Im folgenden versuchen wir, skizzenhaft und in vie-
len Ansidtzen wegen fehlender Daten nur hypothe-
tisch, fiir vier Phasen die rdumlichen Beziehungen
zwischen Siedlung und Verkehr darzustellen: Die
Phase der Naturwege und des Schiffsverkehrs (um
1500), der ersten KunststraBen oder Chausseen (um
1750—1800), des ersten Ausbaues des Schienenver-
kehrs als Transit- und Regionalnetz (1850—1900)
sowie der Netze von Autobahn und Bahn 2000/
Alpentransit.

2. Verkehrs- und Siedlungsstruktur um 1500

Die Dominanz der Landwirtschaft und der vorwie-
gend lokalen Versorgung mit den Giitern waren
gleichzeitig Voraussetzung und Ergebnis der gerin-
gen Reichweite. Die Mobilitit, ausgedriickt als An:
zahl Ortsveranderungen pro Tag, diirfte bei den
meisten Menschen im Mittelalter kaum geringer ge-
wesen sein als heute, ndmlich mindestens zwei Orts-
verdnderungen pro Halbtag, meistens der Weg in
die Flur oder auf die Weide, zur Kirche oder einmal
wochentlich auf den Markt und zurtick. Zu Ful3
oder mit dem Ochsenkarren betrug die Tageslei-
stung aber in der Regel nur 20—40 Kilometer und
damit der Aktionsradius des einzelnen nur 10—20
Kilometer, sofern er am gleichen Tag wieder zuriick-
kehren wollte (OHLER 1986: 141).

Fiir den tiberregionalen Verkehr bestimmten vom
frithen bis ins hohe Mittelalter die Wasserstraen
und die ihnen weitgehend folgenden Landverbin-
dungen den Verlauf der Verkehrsrouten. Sie verban-
den auch die rund 15 alten Stddte, die sich seit romi-
scher Zeit erhalten hatten oder seither als Bischofs-
sitze neu entstanden waren (GLAUSER 1987: 13).

Im Hoch- und Spétmittelalter griindeten die geistli-
chen und weltlichen Territorialherren in einer au-
Berordentlichen Griindungsphase — vorwiegend im
13. Jahrhundert — eine groe Zahl weiterer Stéddte,
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a) Historisches Stadtesystem
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’/
T 0

Solothurn -4
-3 O

- @ oM __-0 50km
0 [ Q_—
o ;’“”i%%ru

~ 7
z

Schafh‘a\i(s/_eifjl

a
f s, @Wmterthlf St. Gallen

sl |
/i_: AA AAA .A
% AZiirich ad
- -
Solothurn~~ -~
“u
e _--"0 50km
f LuzernA s b
P B -
(
Bem R {
& E] A A //
Freiburg S

b) Stddtesystem heute

@ stiddtische Gemeinde {10 000 Einw.) 1850
B stddtische Gemeinde, entstanden 1851-1950

a stddtische Gemeinde, entstanden nach 1950

e ®E A 10 000 - 30 000 Einwohner
@ (® 30 000 - 100 000 Einwohner

iber 100 000 Einwohner

Abb. 1 Das historische und das heutige Stadtesystem im schweizerischen Mittelland.

Wihrend die historischen Stadte im schweizerischen Mittelland stark dezentralisiert waren, sind die heutigen Stadte (Ge-
meinden mit Uber 10 000 Einwohner) in den Verdichtungsregionen Genf, Lausanne, Bern und Zurich konzentriert. Gesamt-
haft hat eine Verlagerung von der agrarischen Kernregion der Westschweiz in die industrielle Kernregion der Ostschweiz statt-
gefunden (AMMANN/SCHIB, 1958; Statistische Jahrblcher der Schweiz; in: AERNI/EGLI/FLUCKIGER 1988: Abb. 2).
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so dafl deren Zahl um 1400 rund 200 betrug
(Abb. 1). Diese Klein- und Zwergstddte, von denen
etliche im Spatmittelalter bereits wieder verschwan-
den oder sich nur noch als Dorfer weiterentwickel-
ten (FLUCKIGER 1984), hatten vorwiegend lokale
und regionale Bedeutung. Trotzdem war damit eine
Umstrukturierung des Verkehrsnetzes verbunden,
das sich zunehmend von den Wasserwegen 16ste und
die Landrouten bevorzugte.

Wichtiger Impuls fiir den Transitverkehr dieser Jahr-
hunderte war der seit den Kreuzziigen steigende
Warenimport aus Asien, der von den Seestddten Ita-
liens (Venedig, Genua) an den Alpenstdrand ge-
langte und von hier iiber verschiedene PaBrouten
ins Gebiet der Champagne und des Niederrheins ge-
lenkt wurde. Der Transitverkehr und die mittelalter-
liche Bedeutung Italiens fiir das «Deutsche Reich
romischer Nation» hatte im Laufe des Spatmittelal-
ters dazu gefithrt, daf die damaligen Feudalherren
und die spéteren eidgendssischen Orte eine aktive
PaBpolitik betrieben und sich gegenseitig konkur-
renzierten (AERNI 1986).

Am Ende des Hochmittelalters war die Besied-
lungs- und die Rodungsphase im schweizerischen
Mittelland und im Berggebiet im wesentlichen ab-
geschlossen; damit hatten auch die Fluren und die
Weidegebiete ihre maximale Ausdehnung erreicht.
Nach 1300 sind im Gebiet der heutigen Schweiz nur
noch acht Stddte gegriindet worden. Bis heute hat
demnach vorwiegend ein Siedlungsumbau als Folge
eines Konzentrations- und Entleerungsprozesses
und ein gewaltiger Intensivierungsprozel3 stattge-
funden, der zu einer vollig verdnderten Siedlungs-
struktur fithrte. Diese hat einerseits die Entwick-
lung der Verkehrsachsen ganz wesentlich beein-
fluBt, wurde aber andererseits sehr stark durch die
Verkehrsentwicklung bedingt.

Die ldndlichen Siedlungen mitsamt den zahlreichen
Kleinstddten und das lokale Wegnetz waren fast aus-
schlieBlich durch die agrarische Landnutzung ge-
prégt. Die Siedlungslage war durch die verfiigharen
Ressourcen — Ackerland, Weide, Wasser, Bau- und
Brennmaterial — bestimmt. Dabei spielte die verfiig-
bare Menge, die Hiufigkeit der Nutzung und die
Transportmoglichkeit der Ressourcen und Produkte
eine wesentliche Rolle. So durfte fur die im Frih-
mittelalter gegriindeten Siedlungen das Wasser der
entscheidende Standortfaktor gewesen sein, da we-
der Brunnen gebohrt noch Wasserleitungen gebaut
werden konnten (BOELCKE 1975: 15). Spéter diirfte
es vor allem der als Ackerland und als Weide nutz-
bare Boden gewesen sein, der die Ausdehnung der
Flur bestimmte und damit auch die Grofe der land-
wirtschaftlichen Siedlung. Da einerseits die Produk-
tion standortgebunden war und andererseits ein we-
sentlicher Teil davon als Saatgut gelagert oder auf
dem Hofe selbst verzehrt wurde, entwickelten sich
die Siedlungen sehr dezentral. Die FuBwege als
Flurwege, Viehwege, Kirchwege und die Karrwege

als Mihlwege, Marktwege u. a. waren die weitaus
hiufigsten Verkehrsinfrastrukturen.

Das iiberregionale Verkehrsnetz der Schweiz war
am Ende des Mittelalters geprégt durch zwei Haupt-
achsen. Einerseits war es die anndhernd in west-0st-
licher Richtung verlaufende Verkehrsader vom Bo-
densee zum Genfersee, wobei die Talungen von
Rhein und Aare, die Leitlinie der Juraseen und des
Genfersees benutzt wurden. Der Jura und die Hu-
gelgebiete des Alpenvorlandes grenzten den Durch-
gangsraum ein. Andererseits bestand ein Nord-Siid-
Verkehr, der sich nach Uberwindung des Jura auf
die drei Hauptdurchgidnge der nérdlichen Alpen-
kette ausrichtete, auf die Quertiler von Rhone und
Rhein und die ReuBllinie zum Gotthard. Im weite-
ren bestanden regionale und lokale Verkehrsnetze,
ausgerichtet auf die Zentren unterschiedlicher
Grofle (AERNI 1990).

Die tiberregionalen und teilweise auch die regiona-
len Verkehrsnetze bezogen nach Moglichkeit Seen
und Fliisse (vorwiegend talwirts) ein, so daf3 ein ge-
mischtes oder «gebrochenes» Verkehrssystem be-
stand. Wihrend auf den unbefestigten Landrouten
im Mittelland vom SZumen auf Tragtieren allm&h-
lich auf Karren und Wagen umgestellt wurde, mufite
der transalpine Verkehr auf der Stufe des Saumver-
kehrs verbleiben. Ein illustratives Beispiel fiir die-
ses «gebrochene» Verkehrssystem ist die Regelung
des Warenverkehrs von Thun tiber die Grimsel. Ein
Schiffahrtsreglement galt fiir die Strecke Thun—
Brienz, ein Reglement fiir den Landkarrer ordnete
den Transport von Brienz nach Meiringen, und S&u-
merreglemente umschrieben schlieBlich den Trans-
port iiber Grimsel und Gries ins Pomat.
Handelshindernisse waren auf all diesen Wegen
nicht blof die geldndebedingten Erschwernisse,
sondern auch die zahlreichen Zolle und die lokalen
Transportmonopole der Sdumer.

3. Verkehrs- und Siedlungsstruktur
in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts

Die im Spétmittelalter ausgeformte Eidgenossen-
schaft setzte sich aus Stadt- und Linderorten zusam-
men. Wihrend die Stadtorte als Erben mittelalterli-
cher Territorialherren ihren EinfluBbereich durch
die Entwicklung absolutistischer Herrschaftsan-
spriiche zu Untertanengebieten umgestalteten, be-
hielten die Landerorte demokratische Strukturen.
Damit wurde die weitere Griindung von Stddten un-
terbunden. Als Folge des Bevolkerungswachstums
und des wachsenden wirtschaftlichen Austausches
entwickelten sich neue Marktorte als regionale
Zentren. Den rund 200 Stddten und 30 Méarkten der
Zeit um 1400 standen am Ende des 18. Jahrhunderts
nach wie vor etwa 200 Stddte unterschiedlichster
Grofe gegeniiber, die Zahl der Marktorte aber war
nach PEYER (1979: 22) auf rund 300 gestiegen.
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Die regionale Entwicklung fithrte zu steigenden Wa-
renstromen im Binnenverkehr. Der Transitverkehr
stieg jedoch nicht im gleichen Ausmal} an, da als
Folge der seit dem 14. Jahrhundert erfolgten Ent-
deckung neuer Seewege das Mittelmeer seine frii-
here Transitfunktion verloren hatte und der Han-
delsraum Europa seine atlantische Seite (Nieder-
lande, England) entwickelt hatte.

Eine ausgeprigte Verkehrspolitik ging in der nach-
maligen Schweiz vom 17. Jahrhundert an nur von
wenigen Stadtorten und von den an Transitrouten
liegenden Linderorten aus.

Die frihe Neuzeit hat das mittelalterliche Verkehrs-
netz der unbefestigten Naturstraflen tibernommen
und es nur allmihlich verbessert. Die wichtigste
Verbindung war die alte West-Ost-Verbindung aus
der Waadt tiber Murten—Aarberg-Solothurn—Aar-
gau mit der Abzweigung tiber den Hauenstein nach
Basel. Im 18. Jahrhundert suchte Bern durch seinen
Stralenbau den Transit von Murten tiber Bern Rich-
tung Aargau zu lenken, um damit das Hoheitsgebiet
von Solothurn umgehen zu kénnen. Daneben be-
hielt auch die Wasserlinie mit den Juraseen und der
Aare ihre Bedeutung.

Im Nord-Siid-Verkehr dominierten in der Verkehrs-
spanne zwischen Basel/Siiddeutschland und Mai-
land die Biindnerpésse und der Gotthard (HARRY
1911: 149). Im Westen wurde der Simplon unter dem
tatkrdftigen Kaspar Jodok von Stockalper
(1609—1691) im spiteren 17. Jahrhundert zur bedeu-
tendsten Verbindung zwischen Lyon und Mailand,
die jedoch nach seinem Tode wieder zerfiel.
Verkehrsmittel und Strafen im Mittelland began-
nen sich gegenseitig zu beeinflussen. Die Transport-
arten stiegen vom Saumtier (mit rund 150 kg Trag-
last) iiber den zweirddrigen Karren (300—400 kg)
zum vierrddrigen Wagen (800 kg) bis zu den Fracht-
wagen mit rund 2500 kg Kapazitdt (GLAUSER 1987:
12). Diese Entwicklung erforderte eine Verbesse-
rung des StraBenkorpers und eine entsprechende
Entwicklung der Hufbeschldge, um die Zugtiere
beim Ubergang von den unbefestigten Naturstra-
Ben zu den Hartstraffen zu schiitzen.

Hinter diesen technologischen Neuerungen stand
eine mehr oder weniger bewufite Verkehrspolitik
der Territorialherrschaften. Im Zeitalter des Mer-
kantilismus erkannten die absolutistischen Staaten
den Zusammenhang zwischen Strallenqualitit, Ver-
kehrsmenge, Zollertrag und Staatsfinanzen und be-
gannen planmiBig mit dem Bau von Kunststraf3en.
Wegweisend in Europa waren Frankreich mit seinen
«Chausseen» und Bern mit dem 1742 einsetzenden
Bau eines sternformig auf die Hauptstadt ausgerich-
teten StraBennetzes (GROSIEAN 1973: 40). Damit
wurde in der Schweiz eine Abkehr vom alten Prinzip
des auf den AnstoBern und Gemeinden lastenden
StraBenunterhaltes zugunsten einer staatlichen Ver-
kehrspolitik eingeleitet (KAISER 1986).
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Die Auswirkungen der neuen Technik waren be-
trachtlich. Bern gelang im 17./18. Jahrhundert nicht
nur die Verbesserung des Stralennetzes, sondern es
verstand auch, dessen Nutzung durch das von der
Familie Fischer aufgebaute Postnetz zu optimieren
(RYHINER/KLOTI 1990: 428).

Die Fortschritte in der Raumtberwindung im Mit-
telland zeigt sich beispielsweise daran, daf 1780 die
Strecke Genf-Lausanne auf der Chaussee in 11
Stunden zuriickgelegt werden konnte, die Strecke
Genf-Neuenburg auf unbefestigten Straffen dage-
gen drei Tage erforderte (HARRY 1911: 149 f.). Die
Fahrgeschwindigkeit auf Naturstraflen entsprach
dem Schrittempo, die Postwagen auf den Kunststra-
Ben dagegen konnten mit etwa 8,5 Stundenkilome-
tern fahren. Damit begann im Mittelland eine Verla-
gerung des Transitverkehrs auf die ausgebauten
StraBen. Uber die Alpenpidsse dagegen war noch
kein Fahrverkehr moglich, so da3 noch keine Ver-
kehrskonzentration auf einzelne Linien stattfand
(vgl. Tab. 1). Dies anderte sich erst im 19. Jahrhun-
dert mit dem Bau von Fahrstraflen (1805 Simplon,
San Bernardino und Spliigen 1823, Hauenstein—
Gotthard 1819—-1832).

Tab. 1 Transportzeiten Basel-Turin 1804 und 1989 Uber
vier Alpenpésse in Stunden

Simplon Gotthard  Blindnerpésse

(San Bernardino)

GroBer
St. Bernhard

96" 101*
9-10 15

102*
10-12

1804
1989

82*
10-12

*Durchschnittswerte
Quellen: HARRY 1911: 146; Angaben der Transportunion
Basel, Dezember 1989

4. Verkehrs- und Siedlungsstruktur in der 2. Hilfte
des 19. Jahrhunderts

Obschon die Schweiz zu Beginn des 19. Jahrhun-
derts das verhiltnismafig am stdrksten industriali-
sierte Land des européischen Kontinents war — nur
das Wallis, das obere Tessin, groere Teile Grau-
biindens sowie das westliche Mittelland zwischen
Bern und Genf waren von der Industrialisierung
kaum erfaBt (M HOF 1980: 718) — wohnten 1850 erst
knapp 200 000 Menschen oder 6,4% der Bevolke-
rung in Gemeinden mit tiber 10 000 Einwohnern
(GULLER/GROSS/MUGGLI 1981: 19), d. h. in Stddten
nach statistischer Definition; Zurich mit rund
42 000 Einwohnern war schon damals die gréfte
Stadt, Luzern mit knapp tiber 10 000 die kleinste.
Die starke Dezentralisierung der Industrie und der
stark foderalistische Staatsaufbau, insbesondere
uneinheitliche MaBe und Gewichte und die kanto-
nalen Zolle, hemmten den Eisenbahnbau und ver-



zogerten den Konzentrationsprozef3. Bestand 1850
in GroBbritannien bereits ein 10 600 km langes und
in Deutschland ein 6000 km langes Streckennetz, so
waren in der Schweiz erst 27 km gebaut (DTV-
Brockhaus-Lexikon, Bd. 4: 324). Nach anfingli-
chem Schwanken in den jungen eidgendssischen
Riiten wurde 1852 fiir den privaten Bahnbau ent-
schieden, was dem wirtschaftlichen Liberalismus
und dem damaligen Zeitgeist entsprach; der Bund
begniigte sich im Eisenbahngesetz mit einem Auf-
sichtsrecht. Der Bahnbau erfolgte damit nicht nach
staatspolitischen, geopolitischen und volkswirt-
schaftlichen Gesichtspunkten, sondern rein nach
betriebswirtschaftlichen. Es entstand bis um 1870
ein Eisenbahnnetz mit einer Hauptlinie von Ror-
schach nach Genf - zwischen Herzogenbuchsee und
Lausanne war sie mit einer Linie tiber Bern—Frei-
burg und einer zweiten Linie dem Jurastdfuf3 ent-
lang doppelt gefithrt —und mit Stichlinien von Olten
nach Basel und Luzern, von Ziirich nach Chur, von
Bern nach Thun und von Lausanne nach Sierre.
Dieses Netz diente in erster Linie der Verteilung
von Steinkohle und Getreide. Einzelne Kantone
beteiligten sich an den Bahngesellschaften und kor-
rigierten die Linienfithrung nach regionalen Ge-
sichtspunkten. Bis 1860 waren bereits tiber 1000
Streckenkilometer gebaut, im Jahre 1880 waren es
2500 km. Nachdem 1869 durch die Er6ffnung des
Suezkanals die Mittelmeerhidfen wiederum grofle
Bedeutung erlangt hatten, wurde im selben Jahr der
Gotthardbahnvertrag mit Italien und dem Nord-
deutschen Bund abgeschlossen. Mit dem Eisen-
bahngesetz von 1872 wurde der Bund erméchtigt,
selber Bahnen zu bauen und zu betreiben und Bah-
nen zuriickzukaufen. Der Riickkauf erfolgte aller-
dings erst in den Jahren 1901—1903, der Betrieb der
Schweizerischen Bundesbahnen begann am 1. Ja-
nuar 1901 (GROSIEAN 1978: 60). Zu diesem Zeit-
punkt wohnten bereits 22% der Schweizer Bevolke-
rung in stiddtischen Gemeinden. Die starke rdumli-
che Ausdehnung der Stddte machte dann aber den
Aufbau innerstddtischer Verkehrsnetze notig, um
die lokale Erschliefung und damit die Erreichbar-
keit zu verbessern. Genf erhielt 1862 als erste
Schweizer Stadt eine von Pferden gezogene Stra-
fenbahn. 1877 wurden in Genf und Lausanne die
ersten Dampfstra3enbahnen eingefiihrt, zwischen
1894 und 1898 entstanden dann in allen gréBeren
Stddten elektrische StraBenbahnen (Asseo 1990:
187).

Mit der Eisenbahn wurden einerseits die Stiddte
punktuell erschlossen und ihre Erreichbarkeit un-
tereinander, nicht aber aus ihrem Umland, ganz
wesentlich verbessert. So verkiirzte sich die Reise-
dauer von Bern nach Ziirich von rund 13 Stunden
mit der Postkutsche auf 4/2—5% Stunden mit der
1858 durchgehend beniitzbaren Bahn. Im Nord-
Siid-Verkehr reduzierte sich mit dem Bau des Gott-
hard-Eisenbahntunnels die Reisezeit von Luzern

nach Bellinzona sogar von 16Y% Stunden auf
415 —7% Stunden, die Zahl der Reisenden betrug im
ersten Betriebsjahr 1883 mit rund 250 000 bereits
mehr als das Dreifache gegeniiber den letzten Be-
triebsjahren der Postkutschen.

Andererseits hatte der Bahnbau im Mittelland bil-
lige Getreideimporte zur Folge, die die Landwirt-
schaft derart schwachten, dafl es in den 1870er Jah-
ren zu einer gravierenden Agrarkrise kam (EGLI
1990a: 369 f.). Die Auswanderung ins Ausland und
die Abwanderung in die Stddte verstdrkten die Be-
volkerungskonzentrationen und damit die Verstdd-
terung in sehr hohem Mafe (EGLI 1986). Diesem
Konzentrationsprozef lief die touristische Entwick-
lung im Alpenraum entgegen — vor dem 1. Welt-
krieg vorwiegend im Berner Oberland und im Kan-
ton Graubiinden. Auch fiir diese Frithphase des
Fremdenverkehrs spielte die Eisenbahnerschlie-
Bung eine zentrale Rolle (EGLI 1990b: 60 ff.).
Zusammenfassend ist der Eisenbahnbau die bedeu-
tendste Ursache der Ausbildung der heutigen Sied-
lungsstruktur und Verteilung der Wohnbevélke-
rung und der Arbeitsplitze, da die Eisenbahn durch
die punktuelle ErschlieBung des Raumes auf natio-
naler, regionaler und lokaler Ebene einen aueror-
dentlichen Konzentrationsprozef3 ausloste und for-
derte (s. dazu auch: GROSJEAN 1984).

5. Verkehrs- und Siedlungsstruktur der Gegenwart

Der Verkehr als Gesamterscheinung gliedert sich in
unserem Jahrhundert zunehmend auf und trennt
sich rdumlich auf spezifische Transportnetze. Der
Nachrichtenverkehr beniitzt in steigendem Mal3e
neben der traditionellen Post kabelgebundene und
drahtlose Verbindungen, wodurch sich im Nachrich-
tenwesen der Raum aufhebt. Der Giiter- und der
Personenverkehr beginnen sich auf spezialisierte
Verbindungen abzustiitzen, am deutlichsten im mo-
dernen Schiff- und Bahnverkehr. Hinter dieser Ent-
wicklung stehen als Ausloser die durch die techni-
sche Entwicklung moglich gewordene individuelle
Mobilitdt und die wachsende rdumliche Spezialisie-
rung der Wirtschaft, verbunden mit neuen wirt-
schaftspolitischen Zusammenschliissen. In diesem
Zusammenhang ist von Bedeutung, daf3 die Alpen-
staaten Schweiz und Osterreich der EG nicht ange-
horen und damit der Alpenraum verkehrspolitisch
als Sperriegel Italien vom wirtschaftlichen Schwer-
gewichtsraum der EG trennt.

Die Schweiz hat seit 1950 das Nationalstralennetz
weitgehend verwirklicht und ist im Begriff, nun
auch mit den Projekten «Bahn 2000» und «Alpen-
transit» den Schienenverkehr zu erneuern.

Das Autobahnnetz hat fiir den StrafBenverkehr neue
Zeitverhiltnisse geschaffen (Abb. 2). Es entstand
aus der Notwendigkeit, daf} das bisherige Straflen-
netz der seit 1950 wachsenden Verkehrswelle
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(152000 Personenwagen 1950, 3 Mio. 1990) nicht
mehr gewachsen war. 1960 genehmigte das Parla-
ment ein Bauprogramm fiir 1830 km Nationalstra-
. Ben. Das Konzept beruhte urspriinglich auf der Ver-
bindung der fiinf GroBstddte Genf, Lausanne,
Bern, Basel und Ziirich unter Einbezug der Mittel-
zentren. Fir den transalpinen Verkehr wurde 1964
auf private Initiative hin der Scheiteltunnel durch
den GrofBlen St. Bernhard eroffnet, danach folgten
die NationalstraBentunnel San Bernardino (1967)
und Gotthard (1980) sowie die Strafe iiber den Sim-
plon. Mit dem Bau von Scheiteltunneln wurden im
transalpinen Verkehr die Hohendifferenzen und
Witterungseinfliisse so reduziert, daff die Strafen-
iibergidnge ganzjdhrig und in wenigen Stunden be-
fahren werden konnten.
Diese Verbesserungen des Straflennetzes waren ur-
spriinglich fiir den Personenverkehr vorgesehen,
wurden aber sehr rasch auch vom Giiterverkehr
ibernommen und von Dienstleistungs- und Verteil-
zentren ausgeniitzt. Dall damit im Giterverkehr
eine entscheidende Weichenstellung zugunsten der
Strale und in Abkehr vom bisherigen Bahntrans-
port vorgenommen wurde, erkannte man damals

Einzugsbereich mit privaten Verkehrsmitteln

Einzugsbereich mit dffentlichen Verkehrsmitteln
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nicht. Die Eréffnung der Straentunnel Mont Blanc
(1965) und Fréjus (1980) sowie die Autobahn iiber
den Brenner (1959—72) verschidrften die Entwick-
lung auf europidischer Ebene (Abb. 3). Die daraus
entstandenen Folgen fiir Mensch und Umwelt sind
bekannt.

Nachdem die 6ffentliche Hand in der Nachkriegs-
zeit einseitig den StraBenverkehr gefordert hatte,
setzte nach 1970 eine Neubewertung des Schienen-
verkehrs (und allgemein des 6ffentlichen Verkehrs)
ein. 1972 wurde in der «Gesamtverkehrskonzep-
tion» vom Bund eine neue «Eisenbahn-Haupttrans-
versale» NHT zwischen Genfersee und Bodensee
vorgeschlagen. Gleichzeitig erhielten die SBB den
Auftrag, ein Projekt fiir eine neue Alpentransver-
sale vorzubereiten. Dies wére im Hinblick auf die
steigende wirtschaftliche Zusammenarbeit der Eu-
ropdischen Gemeinschaft (EG) der richtige Zeit-
punkt gewesen, um den Anschlufl an das kiinftige
europdische Schnellbahnnetz zu finden.

Der Konjunktureinbruch von 1974 verzdgerte je-
doch das Projekt einer Alpentransversale fiir die
Bahn. Fiir das Mittelland dagegen wurde 1985 das
Schnellbahnkonzept der NHT, welches vor allem

Abb. 2 Erreichbarkeit des Umlandes von Bern in 60 Minuten Reisezeit mit privaten und &ffentlichen Verkehrsmitteln 1984.
Das Netz dses offentlichen Verkehrs (OV-Netz) beriicksichtigt alle Bahnverbindungen, Postautokurse und die regionalen
Bahnlinien. Die OV-Reisezeiten enthalten Anmarschzeit zu den Haltestellen (5-10 Min.), Wartezeit (5—12 Min.), Fahrzeit inklu-
sive Umsteigezeit und Abmarschzeit (5—10 Min.). Im Netz des privaten Verkehrs (PV-Netz) sind alle National- und Hauptstra-
en sowie die wichtigsten NebenstraBen enthalten. Die PV-Reisezeit setzt sich aus dem FuBweg zum Auto und der Fahrt zum
Ubergeordneten Netz (3—10 Min.), der Fahrzeit auf dem Ubergeordneten Netz und dem Zeitaufwand vom Netz zum Parkplatz
und von dort zum Ziel zusammen (3-10 Min.) (WUEST 1987: 3 f. und 24).
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die Zentren begiinstigt hitte, durch das den regio-
nalen Bediirfnissen angepafitere Konzept «Bahn
2000» ersetzt (BR 1983).

Inzwischen hat der umweltbelastende Stralenver-
kehr allgemein und der vom Wachsen der EG indu-
zierte Strafentransit weiterhin zugenommen. Die
Schweiz reagierte wirksam durch die Gewichtsbe-
schriankung fiir Lastwagen auf 28 Tonnen, die Erhe-
bung einer Pauschalabgabe auf dem Schwerverkehr
und durch Verkehrsbeschriankungen (Fahrverbot an
Feiertagen und in der Nacht) fir den transalpinen
StraBBengiiterverkehr.

Die EG fordert nun seit einiger Zeit unmifver-
standlich die Zulassung der 40-Tonnen-Lastwagen
oder mindestens die Offnung eines Transitkorri-

dors. Zur Zeit laufen die Vorbereitungen fiir die
«Alpen-Transit» (BR 1990), welche eine Netzlgsung
unter Einbezug von Lotschberg und Gotthard vor-
sieht. Beide Projekte sollen zudem miteinander ver-
bunden werden. Gleichzeitig aber wird als Sofort-
mafnahme die Gotthardbahn fir den «kombinier-
ten Verkehr» hergerichtet, und analoge Anpassun-
gen an der Lotschberglinie sind vorgesehen. Die
Kosten fiir die «Bahn 2000» werden heute auf 9
Mia. Franken geschitzt, jene der «Alpen-Transit»
auf 24 Mia. Franken — die Einnahmen des Bundes
betrugen 1988 rund 28 Mia. Franken, die Schulden
26 Mia. Franken (BFS 1991: 362 £.).

Fir die kiinftige Verkehrsstruktur der Schweiz ist
durch die Realisierung der heutigen Bahnprojekte

FRANKREICH

(nur Fréjus, Mont Cenis
und Mont Blanc)

2%

IN]
|
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(nur Brenner)
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! »
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Total 1970 1979/80 1984 1989
Strasse 6,1 Miot 22,25 Miot 28,80 Miot 40,60 Miot
Schiene 22,1 Mio t 29,02 Miot 27,63 Miot 32,28 Miot

(inkl Huckepack in Brutiotonnen)
(Quelle: EVED, Dienst GVF)

Entwurf: K. Aerni, U. Seewer 1991

Abb. 3 Der transalpine Glterverkehr zwischen Italien und Nordeuropa von 1970-1989, gegliedert nach Alpensegmenten
und Verkehrstrégern in Millionen Tonnen (inklusive Huckepackverkehr auf der Schiene).

Deutlich erkennbar ist die geringe Zunahme des Bahnverkehrs im Beobachtungszeitraum und das rasche Wachstum des
StraBenverkehrs auBerhalb der Schweiz (EVED, GVF-Bericht 2/91: Anhang 1, Tab. 1; GVF-News Nr. 12/1991),
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die Vision einer «Stadt Schweiz» erkennbar, deren
Zentren durch Intercityziige im Halbstundentakt
verbunden sind und die mit ausldndischen Zentren
nach der Realisierung des europidischen Hochge-
schwindigkeitsnetzes in wenigen Stunden verbun-
den ist.

6. Zusammenfassung

Die Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Sied-
lung in der Schweiz seit 1500 zeigen, daB die ver-
schiedenen technischen Innovationen im StraBen-
und Bahnnetz die Raum-Zeit-Verhéltnisse und da-
mit die Erreichbarkeit regional unterschiedlich ver-
anderten. Der Alpenraum blieb wegen des reliefbe-
dingten Verkehrswiderstandes vom Bau der Fahr-
straen an stets um eine technologische Generation
im Riickstand. Im Siedlungsbereich fiihrte der Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur zu einer immer aus-
geprdgteren Bevorzugung der durch sie verbunde-
nen Zentren, damit zu einer verstirkten hierarchi-
schen Struktur der Stddte und einer fortschreiten-
den Raumspezialisierung, die fiir die Zukunft
schwierige Entwicklungsprobleme fiir die Gestal-
tung des landlichen und des stddtischen Lebensrau-
mes stellt.
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