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von 30 Milllionen Franken franko Grenze einge-
spart werden konnen. *)

In einer weitern Tabelle sind die K osten der
Kohle bezw. der elektrischen Energie angegeben.
Auch diese Tabelle ist neu und gestattet interes-
sante Feststellungen. Die Zusammenstellung der
Daten ergibt folgendes Bild:

Kosten
der Kohle der Energie
Fr. Fr.

Normalbahnen 82,744,536 3,804,507
Schmalspurbahnen 2,493,545 1,742,395
Zahnradbahnen 188,343 250,114
Tramways 1,121 3,376,753
Drahtseilbahnen [6,300] 133,297
Total 85,433,845 9,307,066

Es ergibt sich, dass die Kosten der Kohle gegen-
iiber den Kosten der Energie im Jahre 1921 noch
stark iiberwogen haben. Das Jahr1922 und vollends
1923 wird ein ganz anderes Bild zeigen, das sich im
Verlaufe der Jahre immer mehr zugunsten der
Elektrizitit verschieben wird. Die Energiekosten
im ganzen zeigen den Anteil, den der elektrische
Bahnbetrieb in den Einnahmen der Elektrizitéts-
werke einnimmt. Wir werden bei Besprechung
der Tabelle pro 1922 nédher darauf eintreten.

Els liegt nahe, die spezifischen Zahlen fiir die
Kosten der Kohle und der Energie pro Zugskilo-
meter und tkm festzustellen. Bei der Kohle ist
dies ohne weiteres moglich, da die Kosten der
Kohle fiir die einzelnen Verwaltungen nicht stark
differieren und die Berechnung eindeutig ist. Es
ergibt sich ein mittlerer Preis pro Tonne
Kohleim Jahre 1921 von I'r. 170.—.

Wie schon frither erwihnt, ist die Feststel-
lung der spezifischen Zahl fiir die Energiekosten
unsicherer. Namentlich die mittleren Kosten der
kWh miissen bei Vergleichungen zwischen ver-
schiedenen Bahnverwaltungen mit Vorsicht aufge-
fasst werden. Die Gesamtzahl ergibt a grosso
modo immerhin einen Wert, der zu Vergleichen
verwendet werden kann.

Eine Zusammenstellung ergibt folgende Zah-
len:

Kosten
der Kohle der Energie
pro Zugskm. pro tkm pro Tonne pro Zugskm, pro tkm pro kWh
Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.
Normalbabnen . . 3,5 0,0126 173 0,79 0,003 0,070

Schmalspurbakmen . 1,6 0,0208 140 0,25 0,0058 0,056
lahoradhahnen . . 2,7 0,094 134 1,58 0,066 0,086
Tramways . ... — — — 0,10 — 0,089
Drahseilbabmen . . — — — 0,23 — 0,162

Besonders interessant sind die Kilowattstun-
denpreise fiir die Bahnenergie, da ihre Verschie-
denheit die Komplexitit unserer Energiewirtschaft
widerspiegelt. Die Kilowattstundenpreise der ein-
zelnen Bahnen variieren sehr stark bei einem Mit-
tel von 4,5 Cts. pro kWh ab Werk.

Bei den elektrischen Bahnen sind in einer
Schlusskolonne noch die bisherigen Aufwendungen

%) Bei einem Preis von Fr. 60.— pro t franko Grenze.

fiir die Einrichtungen der elektrischen Traktion
zusammengestellt. FEnde des Jahres 1921 waren
59,7 Millionen Franken darin investiert.

Nach FErscheinen der eidgendssischen Eisen-
bahnstatistik werden wir die Tabellen fiir das Jahr
1922 publizieren. Wir danken auch an dieser Stelle
den Bahnverwaltungen fiir die Mithilfe, die sie
dem Unternehmen gewéhrt haben.

Die Beschleunigung der Elektrifikation
der schweizerischen Bundesbahnen von
den eidgendssischen Raten beschlossen.

In Nr. 11 vom 25. August 1923 der ,,Schweiz.
Wasserwirtschaft“ brachten wir den Vortrag, den
Herr Generaldirektor Schrafl an der XIV. &ffent-
lichen Diskussionsversammlung des ,,Schweizer.
Wasserwirtschaftsverbandes” vom 24. Mérz 1923
iiber den Gegenstand in Ziirich gehalten hat und
in Nr. 7 vom 25. April 1923 hatten wir die Reso-
lution, welche von der Versammlung beschlossen
worden ist, zur Kenntnis gebracht. Ferner haben
wir in Nr. 11 vom 25. August 1923 das Wesent-
liche aus den Vorlagen der Generaldirektion und
des Bundesrates an die eidgendssischen Réte wie-
dergegeben.

Die Vorlage des Bundesrates ist in der
schweizerischen Presse einhellig be-
griifit worden, und die Diskussion drehte sich be-
merkenswerterweise nicht um die Frage der Be-
schleunigung selbst, sondern darum, welche Linie
noch in das beschleunigte Programm aufgenom-
men werden konnte. Es entstand so ein reger
Wettstreit zwischen den einzelnen Landesgegen-
den, auf den wir hier nicht weiter eintreten
wollen.

Erst kurz vor den Verhandlungen in den R&-
ten erschien in der ,,Neuen Ziircher Zeitung* vom
22. Sept. Nr. 1291 eine kritische Aeufie-
rung zur Frage der Wirtschaftlich-
keit. Die verschiedenen Vorteile der Elektrifi-
kation werden darin nicht bestritten, es wird aber
darauf hingewiesen, daf3 in den Kohlenpreisen im
Jahre 1922 ein bedeutender Preisfall eingetreten
sei. Schon im Jahre 1921 sei die Kohle in Deutsch-
land zu 25—28 Schweizerfranken abgegeben wor-
den und ein Jahr spiter ging der Kohlenpreis in
Deutschland bis auf 12 Fr. zuriick. Die grofien
Preisdifferenzen zwischen schweizerischen und
deutschen Kohlenpreisen seien auf finanzpolitische
Ursachen zuriickzufithren. Die zukiinftige Preis-
bewegung und Preisgestaltung sei ein Geheimnis
kommender Tage. Wenn die Kohle 1922 in
Deutschland zu Fr. 12.— erhéltlich war, warum
sollte sie, wenn das Wirtschaftsleben wieder ein-
mal seinen geordneten Gang geht, nicht billig
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bleiben, warum sollte sie in der Schweiz nicht
wenigstens auf die Vorkriegspreise zuriicksinken?

Der Verkehr der Bundesbahnen werde den
Umfang von 1913 nicht mehr erreichen. Auf jeden
groflen Krieg der neueren Zeit folgten Jahre des
wirtschaftlichen Stillstandes, der Stagnation, der
Verkehrsabnahme. Erst nach Jahrzehnten diirfte
wieder ein neuer Aufstieg, eine wirtschaftliche
Weiterentwicklung und damit eine Verkehrszu-
nahme eintreten. Aber dann werden die Ver-
kehrsverhiltnisse auch andere sein (Autoverkehr
und Binnenschiffahrt).

Auf diese pessimistischen Ausfithrungen ant-
wortete der Sekretir des Schweiz. Wasserwirt-
schaftsverbandes in der ,N. Z. Z.“ vom 26. Sept.
Nr. 1310. Er macht geltend, daff sich die kiinf-
tige Preisbewegung und Preisgestaltung heute
allerdings nicht mit Sicherheit iiberblicken lassen,
man koénne aber aus der bisherigen Bewegung
der Preise mit einiger Wahrscheinlichkeit schlies-
sen, dafl wir bei Produkten, zu deren Herstel-
lung zur Hauptsache menschliche Arbeit nétig ist,
mit einer Verteuerung von etwa 100 % rechnen
miissen. In den Gestehungskosten der Kohle
stecken aber 60—70 % Arbeitslohn. Gerade die
Kohlenarbeiter werden sich ihre sozialen Errun-
genschaften in bezug auf Lohn und Arbeitszeit
nicht schmélern lassen. Die Kohlenpreise hatten
auch in normalen Zeiten eine Tendenz zum Stei-
gen. Der Hinweis auf die deutschen Kohlenpreise
des Jahres 1922 sei verfehlt, denn infolge der
anormalen Valutaverhiltnisse war die deutsche
Preisgestaltung verzerrt. Der deutsche Kohlen-
preis stand seit Jahren unter der Weltmarktnotie-
rung und ist mit eine der Ursachen der heutigen
Deroute. Jetzt haben die deutschen Kohlenpreise
den Weltmarkstand erreicht. Deutschland wird
seine Leistungen fiir Reparationen in Zukunft
durch seine Ausfuhr, wozu auch der Kohlenexport
nach der Schweiz gehort, autbringen miissen.

Alle Anzeichen deuten darauf hin, daf} die
europdische Wirtschaft im Begriffe steht, sich aus
ihrem gegenwirtigen politischen und wirtschaft-
lichen Chaos zu erheben.

Es ist ein Irrtum zu glauben, die Schweiz
miisse nur mit Riicksicht auf ihre reichlichen Was-
serkrifte zum elektrischen Betrieb der Bahnen
iibergehen. Auch Linder mit eigenen Kohlen-
lagern beschiftigen sich mit der Elektrifikation
ihrer Bahnen, wobei die elektrische Energie in
groflen Dampfkraftwerken erzeugt wird, die eine
viel bessere Ausnutzung der Kohle als in den
Lokomotiven ermdglichen. Dazu kommen noch die
iibrigen Vorteile des elektrischen Bahnbetriebes.
Auch kohlenreiche Linder verwenden wo mdoglich
zum Betrieb ihrer Bahnen Wasserkraft. Umso

mehr muf} es die Schweiz ohne Kohle mit reichen
Wasserkriften tun. Die schweizerischen Bundes-
bahnen haben in den Jahren 1916—1922 rund 306
Mill. Fr. mehr fiir Kohle ausgegeben, als einem
durchschnittlichen Kohlenpreis von Fr. 30.— die
Tonne franko Grenze entsprochen hitte.

,,Die Elektrifikation der Bahnen entspricht dem
Bestreben aller Liinder, im Interesse einer besse-
ren Ausnutzung der Kohle den wunrationellen
Dampfbetrieb durch den elektrischen Betrieb zu
ersetzen, der zudem eine Reihe wertvoller Vor-
teile betriebstechnischer Natur besitzt. Fir die
Schweiz empfiehlt sich aber die Elektrifikation
aus dem weiteren wichtigen Grunde, weil sie zum
Betrieb ihrer Bahnen {iiber geniigende eigene
Wasserkrifte verfiigt, die ihrem Verkehr fiir alle
Zeiten von den Unsicherheiten des auslindischen
Kohlenmarktes befreien.

In Threr Septembersession hat sich dann die
Bundesversammlung mit dem Gegenstand
befait. Im Nationalrat hielt Kommissions-
prisident Freiburghaus das Eintretensreferat im
Sinne der Vorlagen des Bundesrates. Die Diskus-
sion wurde zuniichst von Nationalrat Gelpke
benutzt, der gegen den Antrag Stellung nahm. Der
Dampfbetrieb habe uns in der Vorkriegszeit sehr
gute Dienste geleistet. Der elektrische Betrieb
konne uns in kritischen Zeiten nicht besser schiit-
zen, als der Dampfbetrieb. Weder die Erfahrun-
gen mit der elektrisch betriebenen Gotthardbahn
noch finanzielle Erwigungen oder irgend welche
Notwendigkeiten rechtfertigen das gewaltige Ex-
periment der beschleunigten Elektrifikation. Die
Herabsetzung der Bundesbahntarife sei dringen-
der. Der Sprecher unterzog auch die Berechnun-
gen der Generaldirektion iiber die Kohlenpreis-
paritit einer Kritik. Auch der Dampflokotivenbau
sei noch lange nicht an der Grenze seiner Lei-
stungsfihigkeit angelangt. Die Befreiung von der
Abhéngigkeit der Kohlenlieferung sei ein erstre-
benswertes Ziel, es soll aber nicht mit zu grofien
Opfern erkauft werden. Ein elektrifiziertes Netz
biete bei kriegerischen Verwicklungen mehr An-
griffs- und Zerstérungsmoglichkeiten. ,,.Die Elek-
trifikationshypertrophie beschrinkt sich auf die
Schweiz, das Ausland verhilt sich zuriickhaltend.
Es kann nicht Sache des Bundes sein, notleiden-
den Industrien durch treibhauswirtschaftspoliti-
sche Mafinahmen unter die Arme zu greifen.”

Die weitere Diskussion im Nationalrat er-
streckte sich zur Hauptsache auf die Einbeziehung
weiterer Strecken in das beschleunigte Programm
und auf die allgemeinen Fragen der schweizeri-
schen Elektrizititswirtschaft, auf die wir an an-
derer Stelle zuriickkommen. Der Vorlage selbst
wurde oppositionslos zugestimmt. Bundesrat Haab
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antwortete auf die Einwédnde von Herrn Gelpke.
Die Elektrifikation sei auch notwendig, um den
schweizerischen Durchgangsverkehr West - Osl
durch den Arlberg zu sichern. Sie dringt sich auf
im Interesse einer besseren Ausniitzung der vor-
handenen Kraftwerke der Bundesbahnen, sowie
der Arbeitsbeschaffung. Die zu erwartende Koh-
lenersparnis allein geniigt fiir eine vierprozentige
Verzinsung der Aufwendungen fiir die Elektrifi-
kation, abgesehen von den andern Vorteilen der
neuen Betriebsart. Die Militdrorgane sind der
Ansicht, da3 der elektrische Betrieb im Kriegsfall
eher grofiere Sicherheit bietet als der Dampf-
betrieb. Frankreich, Schweden, Italien stellen
Hauptlinien auf den elektrischen Betrieb um,

Inder Abstimmun g wurde mit allen gegen
vier Stimmen (Meili, Ruh, Wunderli, Gelpke) Ein-
treten beschlossen und hierauf mit 107 gegen eine
Stimme (Gelpke) der Beschlufientwurt
angenommen.

Im Stinderat war Herr Stinderat Geel
Berichterstatter. Nach seinen Ausfiihrungen recht-
fertigen allgemeine politische Griinde die Elekiri-
fikation, Wir miissen unsere Unabhingigkeit vom
Ausland in der Kohlenbeschaffung vermehren und
unsere Bahnen konkurrenzfihig machen fiir die
Durchleitung des internationalen Bahnverkehrs
durch die Schweiz.

Wie im Nationalrat galt auch hier die Dis-
kussion hauptsidchlich den Begehren von Lan-
desgegenden um Aufnahme in das beschleunigte
Programm. Bundesrat Dr. H a a b wiederholte seine
Argumente, die er schon im Nationalrat vorge-
bracht hatte. Auf eine Anfrage von Stinderat
Dr. Wettstein antwortete er, es seien zwischen
den Bundesbahnen und der S. K. und E. O. S.
Verhandlungen im Gange zur Errichtung einer
Verbindungsleitung vom Barberinewerk in die
Zentral- und Ostschweiz.

Der Stinderat nahm hierauf den Bundesbe-
schluf einstimmig an. Er lautet wie folgt:

Art. 1. Den Schweizerischen Bundesbahnen
wird fiir die beschleunigte Durchfiihrung der Elek-
trifikation ihrer Linien ein Bundesbeitrag von 60
Millionen Franken verabfolgt.

Art. 2, Der Beitrag ist in sechs jidhrlichen
Raten auszurichten, deren Ho6he vom Bundesrat
bestimmt wird.

Art. 3. Dieser Beschluf} tritt, als nicht allge-
mein verbindlich, sofort in Kraft.“

Die gldnzende Annahme, welche die
Vorlage der Generaldirektion der S. B. B. und
des Bundesrates iiber die Beschleunigung der
Elektrifikation in beiden Riten gefunden hat, be-
deutet nicht\nu_r einen Beweis fiir das Vertrauen,
das man der Leitung der Bundesbahnen entgegen-

bringt, sondern sie zeigt auch, dafi unser Volk
und damit seine Vertreter die moglichst schnelle
vollstindige Elektrifikation unseres Eisenbahn-
netzes entschieden wiinschen. Die Lehren, die uns
die Kriegsjahre erteilt haben, sind noch nicht
vergessen. Herr Ingenieur Gelpke, unser Pionier
der Binnenschiffahrt, hat eine gegensétzliche Stel-
lung eingenommen. Ob dabei die immer vorhan-
dene Gegensitzlichkeit zwischen Bahnbetrieb und
Binnenschiffahrt eine Rolle gespielt hat, oder ob
Herr Gelpke in der Verminderung der Kohlen-
zufuhren eine Beeintrichtigung des Rheinverkehrs
befiirchtet? Diese Fragen dringen sich auf. Wie
dem auch sei, eine gesunde Opposition schadet
einer guten Sache nichts.

Zum Schlusse sei noch daran erinnert, dafl
sich schon im Jahre1919 bei Behandlung des Vor-
anschlages fiir das Jahr 1919 Herr Stinderat Dr.
Wettstein als Prisident des Schweizerischen
Wasserwirtschaftsverbandes in richtiger Voraus-
sicht der kommenden Entwicklung im Parlament
dafiir verwendet hat, daf die Elektrifizierung be-
schleunigt, d. h. in 10—15 Jahren statt 30 Jahren
durchgefiihrt werde. Damals hielt man aber eine
derartige Entschliefung aus verschiedenen Griin-
den fiir verfritht. Der Ausgang, den die Sache
genommen hat, ist auch eine Genugtuung fiir
den Schweizerischen Wasserwirt-
schaftsverband, der immer und bei jeder
Gelegenheit fiir die beschleunigte Elekitrifikation
unserer Bahnen eingetreten ist.

Wir erinnern hier an die Diskussionsversamm-
lung vom 14. Dezember 1915 in Bern anliflich
der Tagung der eidgendssischen Rite zur Behand-
lung des Budgets der Bundesbahnen, ferner an
die Beschliisse des Ausschusses vom 2, Mirz 1919
und diejenigen der Diskussionsversammlung vom
7. Méarz 1919 in Basel.

Voranschlag der Schweizerischen Bundesbahnen fiir
das Jahr 1924.

Die Schweizerischen Bundesbhahnen werden im Jahre
1624 fiir eigene Rechnung 2943 km und fir Rechnung
Dritter 96 km, total 3039 km in Betrieb haben. Die Be-
triebsrechnung sowie die Verlust- und Gewinnrechnung
werden im Jahre 1923 eine erfreuliche Besserung erfahren.
Angesichts der Unsicherheit der Verkehrsverhéltnisse und
der Forderung nach Taxabbau bleibt aber die Finanzlage
des Unternehmens immer noch ernst.

Ueber den gegenwiirtigen Stand der Elektrifi-
kation gibt folgende Zusammenstellung Auskunft:

Iselle-Brig 22 km
Brig-Sitten 53 km
Bern-Scherzligen 34 km
Chiasso-Luzern 225 km
Arth--Goldau-Zug 16 km
Immensee-Rotkreuz 7 km
Luzern-Ziirich 56 km

Total : 412 km
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