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WECHSELBEZIEHUNGEN ZWISCHEN
DER SCHWEIZERISCHEN UND AUS-
LANDISCHEN VERKEHRSPOLITIK.

Ein Land, wie die Schweiz, ohne Erz- und Kohlenlager und
bei einer der grossen unproduktiven Flachen wegen nur be-
schriankten landwirtschaftlichen Produktion, welche etwa 40 %06 der
GesamtbevOlkerung beschaftigt, ohne Anteil an verkehrsreichen
Meereskiisten, zwischen den Gebirgswellen des Jura und den Zen-
tralalpen eingezwingt, dabei im Siidwesten durch den Genfersee
und im Norden durch den Bodensee und den Rhein gegen das
offenere Geldnde der Nachbarldinder abgesperrt, widre etwa mit
demselben Masstabe wie Montenegro zu messen und zu jener
Kategorie von Lédndern zu zdhlen, welche die Natur mit wirt-
schaftlich verwertbaren Schidtzen besonders diirftig ausgestattet.

Allen diesen Nachteilen zum Trotze steht die Intensitdt des
Wirtschaftslebens in der Schweiz zum mindesten auf derselben
Stufe wie in den umgebenden Kontinentalstaaten. Bis zu einem
gewissen Grade hat daran allerdings die hohe Betriebsamkeit der
Bevolkerung ihren Anteil, aber nicht zum geringsten Teile sind
auch die grossen natiirlichen Vorziige des Landes mit in Rechnung
Zu setzen.

Von der erst in den Anfingen stehenden wirtschaftlichen
Verwertung unseres eigentlichen Nationalreichtums, in Gestalt der
durch hohe ausgeglichene Wasserfiihrung sich auszeichnenden ge-
fallstarken Gewdsser, moge vorldufig noch abgesehen werden.
Noch fehlt leider in der Schweiz das Verstdndnis fiir eine zentra-
listisch geleitete Wasserwirtschaftspolitik. Die Dichterworte Schil-

lers aber:
Vier Strome brausen hinab in das Feld,

Ihr Quell, der ist ewig verborgen;
Sie fliessen nach allen vier Strassen der Welt,
Nach Abend, Nord, Mittag und Morgen . . .
kennzeichnen nicht nur die physikalisch-geographische dominierende

Lage unseres Landes in Zentraleuropa, sondern sie deuten auch
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an, welche hervorragende Rolle die Schweiz im wirtschattlichen
Haushalte der vier grossen kontinentalen Strome noch zu fiithren
berufen .sein wird.

Ein anderer Vorzug aber unseres Landes liegt in der unver-
gleichlich giinstigen geographischen Lage. Diese prédgt sich aus
durch das Relief Mitteleuropas, durch die auf die Schweiz konver-
gierenden sieben grossen Stromgebiete: des Rheins, der Donau
(Inn), des Po (Tessin), der Rhone, der Loire, der Seine (Marne)
und der Maas. Wenn auch die Bedeutung dieser Strome, respek-
tive ihrer grosseren Nebenfliisse als Verkehrsstrassen selbst fiir
die Schweiz gar nicht oder doch nur mittelbar in Betracht fillt,
so zeichnen sie doch den grossen Transitlinien im Eisenbahn-
verkehr die Hauptrichtungen vor.

Auch das dichte Netz der Eisenbahnen ist mehr oder weniger
an die von der Natur vorgezeichnete Linienfithrung der Tiler
gebunden. Von den einzelnen Meereskiisten aus gehen nun die
grossen Verkehrsstrassen den Stromen folgend nach dem Innern
des Kontinentes bis zur Wiege der vier Hauptstrome, bis an den
Fuss der Zentralalpen. Die Folge ist ein fast unbewusstes Streben
der ausldndischen Verkehrsanstalten, die grossen Meereshifen mit
der Schweiz sowohl auf dem Schienenwege, wie spéter auch auf
dem Wasserwege in Verbindung zu bringen. Und in der Schweiz
ist es vor allem Basel, welches ohne kiinstliches Zutun sich all-
mdahlich zum ersten Verkehrsmittelpunkte Zentraleuropas
entwickelt, allein auf Grund seiner unvergleichlichen Lage. Wenn
nun heute die Schweiz, pro Kopf der BevoOlkerung gerechnet,
das dichteste Eisenbahnnetz der mitteleuropdischen Staaten besitzt,
ohne dass die zu verwirklichenden Programme auch nur im ent-
ferntesten schon eine Losung gefunden héatten, so pragt sich darin
einfach die Erscheinung aus, dass das Fundament unseres
Wirtschaftslebens der Verkehr bildet.

Im iibrigen zeigen diejenigen Lander die relativ grosste Pro-
speritidt, welche das dichteste Verkehrsnetz aufweisen. Russland,
Spanien, Mittel- und Unteritalien mit ihrer tiefstehenden Kultur
sind auch in der Verkehrsentwicklung am weitesten zuriickgeblieben.
Die Rolle der Schweiz im Verkehrswesen Mitteleuropas ist die
eines Verkehrakkumulators, eines ,carrefour du commerce euro-
péen“ nach den Worten des franzosischen Nationalokonomen
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Laffitte. So konzentriert sich denn die Aufgabe auf den von
grossen Gesichtspunkten geleiteten Ausbau des internen Verkehrs-
wesens zu Wasser und zu Lande im Anschluss an die mittel-
europdische Entwicklung der Schienenwege und Wasserstrassen.

Nicht eine Verzettelung unserer wirtschaftlichen Kréafte in
einer foderalistischen Sekundirbahnpolitik darf eintreten; dazu
ist unser Land zu klein und sind seine Krifte zu schwach. Aber
was wichtig ist und zur Neubelebung des wirtschaftlichen Lebens
beitrdgt, ist die friedliche Eroberung des Transitverkehrs, sowohl
in der Meridionalen, wie namentlich auch in der ost-westlichen
Richtung. Diese Arbeit besteht in einer Anpassung unseres Ver-
kehrsnetzes an die grossen auslidndischen Eisenbahnlinien und
Wasserstrassen. Sie setzt eine genaue Kenntnis der ausldndischen
Verkehrsprojekte voraus.

In der Richtung Nord-Siid hat bis heute die Schweiz gegen-
iiber den franzosischen und dsterreichischen Konkurrenzlinien durch
die Gotthartbahn die Prioritdt behauptet. In der Hauptsache liegt
das daran, dass diese Bahn an die grosste natiirliche Verkehrsstrasse
des Kontinentes, an den Rhein ausmiindet. Die Projekte einer
Fern-Ortler-Bahn und einer Montblanc-Linie suchen das bisherige
Ubergewicht der Schweiz zugunsten der Osterreichischen und fran-
zOsischen Routen zu brechen.

Eine Konzentrierung der schweizerischen Alpenbahnen auf
das Langenseebecken fordert die Angliederung dieses Sees, nicht
aber des vom Verkehr entblossten Comersees an die Po-Strasse.
Eine gemischte Transportweise im Transitverkehr Deutschland-
Italien mit dem Langensee als ndrdlichstem Umschlagshafen sicherte
samtlichen' schweizerischen Alpenbahnen trotz hoher Bergtarife
eine ausreichende Alimentierung. Die Mitberiicksichtigung der
italienischen Wasserstrassenprojekte gehort somit zur unerlésslichen
Voraussetzung einer siidschweizerischen Verkehrspolitik. Bisher
galt der Comersee als von den italienischen Binnenschiffahrts-
initianten besonders bevorzugt. Als neuester auch in technischer
Hinsicht interessanter Beleg dafiir haben die von Ingenieur Pietro
Caminada in Rom ausgearbeiteten Studien einer Kanalverbindung
Genuas mit dem Comersee iiber Tortona-Mailand-Trezzo zu
gelten. Es ist ja nicht zu verkennen, dass diese Projekte, wenigstens
was die Verbindung Genuas auf dem Wasserwege durch einen
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Appenninentunnel mit dem Pogebiete anbelangt, noch mancherlei
Bedenken bis zu ihrer Verwirklichung zu iiberwinden haben werden;
aber anderseits ist ebenso augenscheinlich, dass die italienischen
Bahnen bei der rapid fortschreitenden Industrialisierung Ober-
italiens je ldnger je weniger den Giiterverkehr bewiltigen konnen.
Alle Neuanschaffungen an rollendem Material haben die herrschende
Eisenbahnkalamitét bisher kaum gemildert. Nur ein oberitalienisches
Wasserstrassennetz kann hier befreiend eingreifen. Dies ist die
allgemeine Uberzeugung des ganzen Landes. Fiir die Schweiz
ist es aber iiberaus wichtig, ja fir die Zukunft ihrer Prioritits-
stellung im meridionalen Transitverkehr direkt entscheidend, durch
eine entsprechende Ostalpenbahnpolitik den Langensee mit dem
adriatischen und spéater mit dem ligurischen Meere auf dem Wasser-
wege in Verbindung zu bringen.

Die durch Simplon, Lotschberg, Gotthard, und spater even-
tuell durch die Greina gesteigerte Bedeutung Genuas als Um-
schlagshafen Zentraleuropas wird in Frankreich insofern ein
Echo finden, als zur Hebung Marseilles nicht nur das beriihmte
Kanalprojekt mit der Rhone zur Ausfithrung gelangen diirfte,
sondern es diirften noch weitere Anstrengungen gemacht werden
zur endgiiltigen Verschiebung des Grosschiffahrt-Endpunktes auf
der Rhone von Lyon aufwirts bis an die Schweizergrenze. In
Frankreich pflegen jedoch Unternehmungen des offentlichen Inter-
esses mit dusserster Langsamkeit sich zu entwickeln. Ausserdem
hat die Binnenschiffahrt einen sehr schweren Kampf gegen die
Kirchturmpolitik der Privatbahnen durchzufithren. Ein beinahe
klassisch zu nennendes Beispiel fiir eine vollstindige Ausseracht-
lassung. der Allgemeinwirtschaftsinteressen auf dem Gebiete des
Verkehrswesens bildet die Boykottierung der Rhoneschiffahrt in
Lyon durch die P. L. M.-Bahn. In unmittelbarer Nahe, nur durch
eine Strasse getrennt, liegen der RhOnehafen und der maéchtige
Giiterbahnhof von Perrache neben einander. Aber kein einziges
Eisenbahngeleise fiihrt an den Flusstrand zu den verschiedenen
Lagerschuppen hin, nein, Schiffahrt und Schienenweg miissen
getrennt bleiben. Miihsam werden die Giiter von den Schiffen
auf die Fuhrwerke geladen und auf der Strasse weiter befordert.
Ein Zusammenarbeiten zwischen Bahn und Flusschiffahrt fehlt
vollstindig. Hier wirken somit Sonderinteressen und fiskalische
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Interessen stirker als die Riicksichtnahme auf Bestrebungen der
Offentlichen Wohlfahrt. Die Sadne ist durch grosse stromtechnische
Werke kanalisiert worden, ebenso wurden Unsummen verausgabt
fir Regulierungsbauten an der RhOone und doch, was fiir ein
armseliges Ergebnis im Vergleich zur Rheinschiffahrt. Und dies
alles auf Grund der kurzsichtigen Interessenpolitik einer Eisen-
bahngesellschaft. Wie wiirde unter normalen Verhdtnissen, bei
einem solidarischen Zusammengehen von Eisenbahn und Schiffahrt
Lyon einer erireulichen Entwicklung als Stapel- und Umschlags-
platz entgegengehen!

In der Schweiz sind abgesehen von dem im Bau befindlichen
Lotschberg und der Ostalpenbahnirage noch im Norden des Landes
weitere Projekte namhaft zu machen. So hat Schaffhausen sein
Randenbahnprojekt, eine Linie, welche, als Fortsetzung der Direkten
Ziirich-Schaffhausen gedacht, die Zufahrtslinie zum Gotthard iiber
Stuttgart-Immendingen mit Umgehung von Singen wesentlich
verkiirzen wiirde. Weit iiberragen aber alle diese Bahnprojekte
die Bestrebungen zur Verldngerung der Rhein-Gross-
schiffahrt bis nach Basel und bisins Bodenseebecken,
ein Projekt, das berufen sein wird, eine mehr oder weniger fiihl-
bare Umwidlzung unseres Verkehrswesens herbeizufithren. So un-
vergleichlich viel geringere Mittel auch zur Verwirklichung dieses
Projektes notwendig sind als zum Beispiel fiir den Bau irgend
einer schweizerischen Normalbahnlinie, so schwer hdilt es, Ver-
stdandnis und Sympathien dafiir zu erwecken.

Noch wenig zahlreich sind diejenigen, die heute schon die
ganze Tragweite dieser Bestrebungen erfassen. Angesichts aber
der entgegenstehenden politischen Stromungen, wie der ausserhalb
wie innerhalb der Schweiz machtig einsetzenden Initiative zur
hydraulischen Kraftgewinnung am Rhein und an der Aare ohne
Beriicksichtigung der Schiffahrt ist ein festes Zusammenhalten der
wenigen Einsichtsvollen in dieser Sache im Interesse einer zukiinftigen
aktiven Anteilnahme der Schweiz am zentraleuropdischen Binnen-
schiffahrtsverkehr eine unbedingte Notwendigkeit.

Auch hier gilt es, die ausnahmsweise giinstigen Bedingungen
unserer Gewadsser fiir die Grosschiffahrt schon heute in ihrem
vollen Werte zu erkennen, und die notwendigen Schritte zur For-
derung des Anschlusses unseres Landes mit den Nordseehifen auf
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dem Wasserwege zu veranlassen. Eine Zentrale fiir unsere Haupt-
bahnen mit dem Sitze der Bundesbahnen in Bern besitzen wir;
aber eben so wichtig ist die Schaffung einer Zentrale fiir
Wasserwirtschaft, Kraftnutzung, Verkehr und Regulie-
rung der Seen.

So steht fiir die Zukunft durch Forderung der Rheinschiffahrt
einerseits, durch Konzentrierung der Alpenbahnen auf das Langen-
seebecken andererseits angeregt, eine machtvolle Anziehung im
meridionalen Transitverkehr zu erwarten.. Und die grosse Ver-
kehrwelle, welche in der Richtung Nord-Siid des Vierecks
Antwerpen-Hamburg-Venedig-Marseille hin und her
flutet, zieht ungeschwécht, wie es rein geographisch schon zum
Ausdrucke kommt, durch unser Land hin. Alle Anzeichen sprechen
somit dafir, das wir erst in den Anfidngen eines stets zunehmen-
den GQiteraustausches zwischen den Nordsee- und Mittelmeer-
landern stehen. Die lawinenartige Anschwellung der oberitali-
enischen Industrie, die nicht zum geringsten Teile durch schwei-
zerischen Unternehmungsgeist angefacht ist, dann die machtvoll
fortschreitende Industrialisierung Deutschlands mit einer gewaltigen
Steigerung des Exportes werden der Lotschberglinie wie der
Ostalpenbahn zum voraus eine ausreichende Alimentation zusichern;
in Bericksichtigung schon, dass unter den gegenwdrtigen Um-
standen die Gotthardbahn den ihr zugefithrten Verkehr teilweise
nicht mehr zu bewadltigen vermag, — namentlich aber dann, wenn
die Rheinschiffahrt siegreich bis an die Schweizergrenze vordringt.

Wadhrend somit in der Hauptdurchgangsrichtung des Landes
fir eine nahe Zukunit eine bedeutende Steigerung des Durch-
gangsverkehrs mit allen seinen erfreulichen Begleiterscheinungen
fur das gesamte Wirtschaftsleben zu gewartigen sein wird, lasst
der Verkehr in der Ost-West-Richtung noch sehr viel zu wiinschen
ubrig. Gewiss findet das, teilweise wenigstens, eine naturliche
Erklarung. Grosse Industriezentren giebt es weder in den zentralen
noch in den westlichen Gebieten Frankreichs; am atlantischen
Ozean liegt, abgesehen von St. Nazaire mit 1,755,000 t und dem
schon siidlicher gelegenen Bordeaux mit 2,853,000 t Giiterum-
schlag fiir das Jahr 1900, kein einziger grosserer Meereshafen.

Im allgemeinen befriedigen die Verkehrsverhdltnisse mit Frank-
reich keineswegs, sie entsprechen nicht der Bedeutung des schwei-

134



zerisch -franzosischen Transites. Mit Ausnahme der Rhonelinie
Genf-Lyon weisen die Juraiibergidnge starke Steigungen und un-
giinstige Richtungsverhdltnisse auf, bei meistens einspuriger Anlage
des Schienenweges. Als erste Arbeit gilt die Verbesserung der
Linie Lausanne-Vallorbe-Paris durch eine direkte Verbindung von
Frasne mit Vallorbe unter Ausschaltung von Pontarlier. Leider
wird dieses Projekt stets gegen die Faucille ins Treffen gefiihrt
und so ein kiinstlicher Interessengegensatz auf eisenbahnpolitischem
Gebiete zwischen Waadt und Genf konstruiert, welcher in Wirk-
lichkeit gar nicht existiert. Es soll nicht heissen: Frasne-
Vallorbe oder Faucille, sondern Frasne-Vallorbe und
Faucille. Beide Projekte verfolgen ganz verschiedene Ziele.
Wihrend Frasne-Vallorbe in der Hauptsache als Zufahrtsstrasse
zum Simplon in Betracht féllt, eine Verbesserung der Verbindung
vom Pas de Calais und Paris mit Mailand und Genua anstrebend,
liegt der Schwerpunkt der Faucille in ihrer Bedeutung als End-
stiick der ,Grand Central francais®, das heisst der Ver-
bindung der rasch im Aufschwunge begriffenen atlantischen Héfen
St.Nazaire und Nantes mit Zentraleuropa, mit der Schweiz.
Frasne-Vallorbe tendiert direkt auf das Seinebecken zu, wéahrend
die Faucille das grosste Stromgebiet Frankreichs, die Loire und
ihre Mindungshédfen Nantes und St. Nazaire mit der Schweiz ver-
binden wird.

Die Bestrebungen der jungen Generation franzdsischer Natio-
nalokonomen geht nun darauf hinaus, die Kiirzeste Route des
amerikanischen-zentraleuropdischen Transites, welche iiber St. Na-
zaire-Orleans-Briare fiihrt, sowohl auf dem Landwege wie auf
dem Wasserwege durch Schifibarmachung der Loire auszubauen,
und somit die von der Natur vorgezeichnete direkte Verbindung
New-Yorks mit Zentraleuropa fiir den Verkehr nutzbar zu ge-
stalten. Unter diesem Zeichen stehen jeweilen die Kongresse von
»La Loire navigable“. Im vergangenen Oktober wurde in Nantes
der 13. Kongress abgehalten. Die grosse Bewegung in Frankreich
zugunsten einer ,,Central frangais sollte auch in der Schweiz ein
sympathisches Echo erwecken; denn die Verwirklichung dieses
Projektes verspricht auch fiir unser Land einen grésseren Anteil
am west-Ostlichen Transitverkehr. Unter diesen Gesichtspunkten,
verstirkt durch die Uberlegung, dass Genf als wirtschaftliches
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Zentrum der ausgedehnten neutralen Zone durch die Faucille noch
ungeahnten Entwicklungsmaoglichkeiten entgegengeht, wird die
Faucille-Frage dem lokalen Gesichtskreise ausschliesslich genfe-
rischer Interessen entriickt und stellt sich mit an die Spitze der
aktuellsten Probleme schweizerischer Verkehrspolitik.

Und wie die Zufahrtslinien nach Frankreich in ihrem gegen-
wartigen Bestande keineswegs befriedigen, ebenso wenig geniigen
die Zufahrtsstrassen nach dem Arlberg. Die bisherige Haupt-
linie Basel-Ziirich-Sargans-Buchs leidet an folgenden Ubelstéinden:

1. Einspurige Anlage der Linie auf der vom Verkehr iiber-

lasteten Strecke Thalwil-Buchs.

2. Umstellung der Ziige auf dem Kopfbahnhof von Ziirich,

in den Spitzkehren von Sargans und von Buchs.

3. Anhaltende Rampen von 12°%p auf der Botzbergstrecke

und schlechte Tracéverhdltnisse ldngs des Walensees.

Alle diese Ubelstinde wiirden nach vollendetem Ausbau der
Doppelspur auf der Tallinie Basel-Koblenz-Winterthur-St. Gallen
dahinfallen.

Kommt die projektierte Direkte St. Gallen-Feldkirch zur
Ausfithrung, so wire eine Verbindung Basels mit dem Arlberg
zur Tatsache geworden, welche der bisherigen Route iiber Ziirich
gegeniiber eine Distanzreduktion aufweisen wiirde von iiber 20 km.
Eine durchgehende Linie mit giinstigen Steigungsverhdltnissen
stinde dem Verkehr zur Verfiigung. Die ladstigen, zeitraubenden
Aufenthalte in Ziirich, Sargans und Buchs kdmen in Wegfall und an
reiner Fahrzeit konnte leicht eine bis anderthalb Stunden im Schnell-
zugsverkehr gewonnen werden. Uberhaupt verdiente die Rheintallinie
iiber Koblenz-Eglisau bei ihrer hervorragenden verkehrs-geogra-
phischen Lage eine viel aufmerksamere Beachtung von seiten der
Bundesbahnen als bisher. Nach Fertigstellung der Bahnlinie Kon-
stanz-Frauenfeld konnte sie im direkten Verkehr Basel-Konstanz
viel zur Entlastung des mit Giitern iiberschwemmten, teilweise zu
kleinen Schaffhauser Bahnhofes beitragen, dabei gleichzeitig den Ver-
kehr nach Konstanz, Romanshorn (Miinchen) und St. Gallen (Miin-
chen), wie auch iiber St. Gallen-Feldkirch nach Wien alimentierend.

In groben Ziigen widre hier ein schweizerisches Verkehrs-
programm entworfen, um darzutun, in was fiir einer beneidens-
werten, unvergleichlich gunstigen verkehrsgeographischen Lage
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sich unser Land befindet. Sie bildet eine Kompensation fiir den
Mangel an Rohprodukten und an Erzeugnissen der Urproduktion.
So ist die bevorzugte geographische Lage einem teilweise noch
unerschlossenen NationalvermOgen vergleichbar, welches zu seiner
Verwertung weniger an die grob materielle Arbeitskraft, als an
den verkehrspolitischen Weitblick der Bevolkerung appelliert, an
die Fahigkeit, in Anlehnung an die ausldndischen Schépfungen
auf dem Gebiete des Verkehrswesens das interne Verkehrsnetz
zu Lande wie namentlich auch zu Wasser umzubilden. Wohl kann
dabei nicht vermieden werden, dass lokalen Interessen hie und da
scheinbar Abbruch getan wird; aber bei der Kleinheit des Landes,
den verhéltnisméssig geringen Mitteln ist eine Konzentration der
wirtschaftlichen Kréfte auf diejenigen Aufgaben, welche von aus-
warts dem Lande neue befruchtende Kréfte zuzufithren vermdgen,
nicht aber einfach eine Verzettelung der vorhandenen Kréfte be-
wirken, die fiir eine rationelle Verwaltung unseres wirtschaftlichen
Haushaltes unumgangliche Vorbedingung.

Und mit zur besonderen Gunst der bevorzugten verkehrs-
geographischen Lage gehort der Reichtum des Landes an ruhenden
und fliessenden Gewadssern, die vorziigliche natiirliche Eignung
derselben fiir die Grosschiffahrt, dann die hohe Bedeutung der
Seen fiir die ausldndische Wasserwirtschait, so vor allem fiir die
Erhaltung der Grosschiffahrt auf dem Rhein im deutschen und
hollandischen Stromgebiete. Noch fehlen die Anzeichen, als ob
diese mehr verborgene Quelle nationaler Prosperitit bald er-
schlossen werde. Ein eigentliches Wasserwirtschaftsprogramm fehlt,
auch die Gesichtspunkte, welche diesem zugrunde liegen, sind
selbst den massgebenden Instanzen vorldufig noch ein unl6sbares
Ratsel. Und doch beginnt es allmdhlich zu ddmmern, vorerst an
den grossen Wasserecken des Landes, in Basel, am Bodan und
am Genfersee. Unaufhaltsam wird die Bewegung weitere Kreise
ziehen und den zweiten grossen Faktor des nationalen Reichtums,
das ‘Wasser, dem Wirtschaftsleben erschliessen.

So bewahrheiten sich auch fir unser Land die Worte des
Eisenbahntechnikers und Dichters Max Maria von Weber: ,Das,
was fiir den Einzelmenschen das Talent, die personliche Begabung,
ist fiir ein Land, ein Volk seine geographische Lage.*

BASEL. R. GELPKE.
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