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Stickereien Verschwendung getrieben werden. Und darunter leiden
natiirlich unsere Modeindustrien. Als beweiskraftiges Beispiel sei
die momentane amerikanische Krisis genannt, der zufolge unsere
Seiden- und Stickerei-Industrie nicht auf Rosen gebettet sind.

Gewiss, Krisen sind unvermeidlich. Aber die historischen
Studien, deren Gang wir gefolgt sind, geben uns die Mittel an
die Hand, eine Krisis zu erkennen, vor sie eingesetzt hat, und
sie durch rechtzeitiges Zuriickschrauben der industriellen Produk-
tion und dadurch des Geldbedarfs so stark abzuschwéchen, dass
sie keine aligemeine Kalamitdt mehr bedeutet. Das soll aber auch
dazu fithren, auf Mittel und Wege zu sinnen, den Arbeitnehmer
bei schlechtem Geschiftsgang vor der Not zu schiitzen und ihn
seiner Arbeit fiir die gute Zeit zu bewahren; sei es nun durch
Krisen- und Hiliskassen, sei es auf anderem Wege.

BELLIKON. HENRY HEER.

gooo

REGIONALE ODER SCHWEI-
ZERISCHE EISENBAHNPOLITIK?

(Schluss.)

Eine ganz dhnliche Frage wird im Westen des Landes durch
das Miinster-Grenchen-Projekt gestellt, namlich die Frage: wie-
viel Verkehr kann und muss wiederum die Linie Basel-Chiasso
der Lotschberg-Unternehmung von Delle an abgeben? Die Berner
sind in ihren Anspriichen nicht minder kategorisch und regional
gesinnt als die Ostschweizer und speziell die Graubiindner. Nur
haben die Ostschweizer einen bedeutsamen Rechtstitel vor der
Westschweiz voraus, ndmlich den Artikel 49 des Riickkaufsgesetzes,
der bestimmt, dass der Bund die Ostalpenbahn in derselben
Weise zu unterstiitzen habe, wie den Bau des Simplontunnels. Es
ist kein Zweifel: wenn man von einem Anspruch auf Ableitung
des iiberfliissigen Verkehrs der Linie Basel-Chiasso reden will, so
hat die Ostschweiz den ersten Anspruch, und es wire ein Un-
recht, zuerst einen Teil des Verkehrs auf die Lotschberglinie ab-
zuleiten und dann der Ostschweiz zu sagen: euch vermodgen wir
jetzt nichts mehr zu bieten, wir sind erschépft. Es gibt nach
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Artikel 49 ein Recht auf eine Ostalpenbahn, wenn auch
kein Recht auf den Spliigen, Greina, Bernhardin oder sonstwie.

Andererseits muss man sagen, der Lotschberg ist im Bau
begriffen. Er ist mit dem Kredit des Kantons Bern derart ver-
wachsen, dass auch der Bund wiinschen muss, dass das Unter-
nehmen nicht Fiasko mache, und er wird ihm alles zuhalten
miissen, was moglich ist, ohne die Interessen der Bundesbahnen
zu gefdhrden, und ohne seine rechtlichen Verbindlichkeiten gegen-
tiber der Ostschweiz zu verletzen.

Die Berner haben nun einen méchtigen Bundesgenossen ge-
funden an den Franzosen.

So zuriickhaltend diese sich gegeniiber dem Simplon bis jetzt
gestellt haben, so hohes Interesse bezeugen sie fiir den Lo6tsch-
berg, der ihnen mit dem Simplon eine Art Gotthardverbindung
nach Italien ermdglichen soll — ein Privilegium, um das sie
Deutschland mit seiner Gotthardverbindung schon lange beneidet
hatten. Besonders die einflussreiche Ostbahn interessiert sich dafiir;
wahrend die Paris-Lyon- Méditerranée die Zufahrt Frasne-Val-
lorbe bevorzugt. Um nun jedem etwas zu geben, will die fran-
zOsische Regierung die Erlaubnis zum Bau der Linie Frasne-Val-
lorbe nur dann erteilen, wenn Miinster-Grenchen gesichert wird,
wie auch eine gewisse Teilung des Verkehrs in Delle. Die Regie-
rung sagt: eine andere Losung, an der nicht alle Freunde der
beteiligten franzosischen Linien im Parlament interessiert sind,
wird im Parlament gar nicht durchgehen. Diese Fragen wurden
wie bekannt an der Berner Konferenz im Mérz 1908 verhan-
delt, die im Sand verlaufen ist. Trotzdem sind die Berner als
Sieger aus der Konkurrenz hervorgegangen, was sie unter an-
derem zum Teil dem Umstand verdanken, dass sie vor einem
Jahr durch die allzuschroff ablehnende Haltung der S. B. B. in
einen Engpass gedrdangt worden sind, der sie zu energischer
Weiterarbeit in Verbindung mit den Franzosen gezwungen hat,
die an der Konferenz ganz unannehmbare Bedingungen gestellt
haben. So sollen sie zum Beispiel verlangt haben, die Bundes-
bahnen hitten auf den ihnen im Tarifgesetz Artikel 21 einge-
rdumten Vorteil zu verzichten, wonach eine Teilung des Verkehrs
nur dann einzutreten hat, wenn dadurch wichtige Interessen
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der S. B. B. nicht verletzt werden — ein ganz unmogliches
Ansinnen!

Diese unverfrorene Haltung konnten die Franzosen nur des-
halb einnehmen, weil sie die Berner auf ihrer Seite wussten und
durch die kluge Verquickung von Miinster-Grenchen mit Frasne-
Vallorbe auch die ganze welsche Schweiz.

Dass man mit Frankreich gut stehen soll, dass man der
Lotschberg-Unternehmung, die vom Bund konzessioniert und sub-
ventioniert ist, keine unnoétigen Hindernisse in den Weg stellen
soll, sind Dinge, die sich ganz von selbst verstehen. Sie sind
ebenso selbstverstandlich als bei der Ostalpenfrage die Anerken-
nung der gesetzlichen Anspriiche der Ostschweiz auf den Bau
einer Ostalpenbahn, heisse sie nun Spliigen oder Greina. Auch
die Ostalpenbahn will vom Uberfluss der Linie Basel-Chiasso
zehren, so gut wie der Simplon und der Lotschberg, und zwar
mit noch grosserem Recht als der Lotschberg, dessen Bau der
Bund wohl zugelassen, aber nicht gewiinscht hat. Kein Mensch
wiirde den Biindnern den Spliigen missgénnen, wenn sie ihn der
Greina vorziehen, sofern der Entscheid bloss vom guten Willen
abhinge. Um alle diese Fragen handelt es sich gar nicht, son-
dern darum, was ist moglich und ausfiihrbar, ohne das
finanzielle Gleichgewicht der Bundesbahnen zu erschiit-
tern oder zu gefdhrden, und diese Frage présentiert sich bei
Miinster-Grenchen gerade so gut wie beim Spliigen oder bei der
Greina. Es koénnen daher sehr wohl diese Projekte in eine ge-
wisse Parallele gestellt werden, so verschieden sie sonst sind,
namentlich was die rechtliche Seite betrifft. Bei beiden frégt es
sich: wieviel neuen Verkehr, den der QGotthard itber Basel-
Chiasso bis jetzt nicht hat heranziehen kdonnen, wird den Bun-
desbahnen durch die projektierten Durchstiche zugefiihrt? Wieviel
Verkehr kann ihnen der Gotthard von seinem wirklichen oder
angeblichen Uberfluss abgeben, ohne dass das Gleichgewicht der
Bundesbahnen und deren Rentabilitdt, die fir den Kredit der
Bundesbahnen und des Landes massgebend ist, gestort wird?

Von der Beantwortung dieser Fragen und nicht vom selbst-
verstiandlichen guten Willen des Entgegenkommens gegeniiber der
Lotschberg-Unternehmung und den Franzosen einerseits und der
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Ostalpenbahn andererseits hangen die Antworten ab, die beide
Parteien vom Bund zu erwarten haben.

Bei der einen wie bei der andern Frage sind die Grundlagen
fiir eine Antwort nur sehr unvollstindig bekannt, so unvolistindig,
dass es keinen Zweck hat, heute schon bestimmte Postulate auf-
zustellen, und noch weniger auf die in Artikel 21 erwahnte Vor-
zugsstellung der S. B. B. zu verzichten.

Es ist ganz selbstverstdndlich, dass der Bundesrat in seiner
Untersuchung iiber die Miinster-Grenchenfrage auch die kom-
mende LOsung der Ostalpenfrage wird in Beriicksichtigung
ziehen miissen; das heisst, er wird fiir den Lotschberg-Simplon
kaum so viel Gotthardverkehr in Anschlag bringen diirfen, dass
fir die Ostalpenbahn in absehbarer Zeit nichts mehr iibrig bleibt.

Man ist unter anderem schon letzten Herbst in der Behand-
lung der Subventionsirage der Lotschberg-Unternehmung insofern
zu weit gegangen, als man die Riuckkaufsfrage des Lotschbergs
zu friih und ohne zwingende Notwendigkeit angeschnitten hat.
Man hat die Subvention auf sechs Millionen erhoht, um die
Riickkaufsbedingungen fiir den Bund zu erleichtern. Es wurde da-
mals in verschiedenen Blittern bemerkt, man hétte der Lotsch-
berg-Unternehmung einfach die gewiinschten fiinf Millionen geben
sollen, und zwar bedingungslos. Man habe mit den Bedin-
gungen die Riickkaufsfrage zu frith angeschnitten, zu frith nament-
lich deshalb, weil deren Ldsung nicht denkbar sei, bevor
der Bund seine gesetzliche Verpflichtung in der Ost-
alpenfrage eingelost habe.

Es unterliegt keinem Zweifel, dass erst die energische Miinster-
Grenchen-Politik Berns die Bundesbahnen veranlasst hat, den
Wert und die Leistungsidhigkeit der Linie Basel-Chiasso durch den
projektierten Bau des Hauensteinbasis-Tunnels zu verstidrken,
von dem die Generaldirektion nach vor wenig Jahren nichts
wissen wollte. Diese Verstdrkung liegt nicht nur im Interesse
der Bundesbahnen, sondern auch der LoOtschberg-Unternehmung,
die auf eine moglichst giinstige Zufahrt Basel-Bern in hohem
Masse angewiesen ist, speziell fiir die westlich von Mailand be-
stimmten Giiter aus Deutschland. Der Hauensteinbasis - Tunnel
dient also sowohl der Linie Basel-Chiasso als der Lotschberglinie,
was die Berner zu wiirdigen wissen.
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Wenn auch der Hauensteinbasis-Tunnel die Leistungsfdhigkeit
der Linie Basel-Chiasso erheblich verstarkt, so wird sie doch nicht
ausreichen, um damit die Gefahr einer allzu weit gehenden- Ab-
leitung des Verkehrs von Delle via Miinster-Grenchen zu besei-
tigen, insofern die Lotschberg-Interessenten das Prinzip der kiir-
zesten Linie durchsetzen konnen. Die Linie Belfort-Delle-Miinster-
Grenchen-Biel-Scherzligen-Spiez-Brig-Mailand soll zirka 50 Kilo-
meter kiirzer sein nach der Rechnung der Berner Regierung als
Belfort-Delle-Basel-Gotthard-Mailand. Artikel 21 des Tarifgesetzes
lautet: ,Wenn fiir Transporte von und nach den Bundesbahnen
die kiirzeste Route ganz oder teilweise iiber eine nicht zu den
Bundesbahnen gehérende schweizerische Bahnstrecke fithrt, so
kann, wenn diese geeignete Betriebsverhiltnisse und ein gleich-
artiges Tarifsystem hat, iiber dieselbe die Bildung direkter Tarife
und eine billige Teilung des Verkehrs beansprucht werden, letztere
soweit dadurch wichtige Interessen der Bundesbahnen
nicht verletzt werden.“

Dieser Artikel zeigt die Bedeutung der erwdhnten zirka
50 Kilometer und erkldrt, warum die Interessenten des Lotsch-
bergs so energisch fiir Miinster-Grenchen einstehen. Sie sagen:
die Teilung des Verkehrs muss eintreten, wenn wichtige Interessen
der S. B. B. nicht verletzt werden. Frage: werden sie verletzt
und in wie weit?

Diese Frage ist ungemein schwer zu beantworten. Vom
Standpunkt des heutigen Verkehrs der Linie Basel-Chiasso aus
werden sie unter allen Umstdnden verletzt, wenn die Linie Delle-
Miinster-Lotschberg-Brig in der Hauptsache auf eine billige Tei-
lung des bisherigen Verkehrs von Basel-Chiasso rechnen muss
und nicht auf zugefithrten neuen Verkehr aus Frankreich und
Belgien etc. Unbekiimmert darum, ob die Tracéfrage via Biel
oder Pieterlen-Dotzigen erledigt wird, biissen die Bundesbahnen
gegeniiber der Strecke Basel-Chiasso beim Verkehr Delle-Létsch-
berg-Mailand wenigstens 160 Kilometer ein. Dieser Verlust fillt
nur dann weniger ins Gewicht, wenn die Linie Basel-Chiasso
trotz des Baues einer neuen Linie ihren bisherigen Verkehr be-
hélt, respektive wenn sich bis zur Erdffnung des Létschbergs der
Verkehr so steigert, dass eine Teilung des Verkehrs moglich ist.
Dazu kommt immer noch die Erwédgung, dass fiir diesen Fall
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die Bundesbahnen bereits eine Linie bereit stehen haben, ndmlich
die fiir den Giiterverkehr vorziiglich geeigneten Tallinien Delle-
Basel-Olten (Basistunnel)-Bern oder Biel-Lausanne-Brig-Iselle,
ferner Vallorbe-Lausanne-Brig, die zu alimentieren die Bundes-
bahnen das erste Interesse haben.

Die Bundesbahnen werden die Miinster-Grenchen-Frage nicht
bloss mit Riicksicht auf die Linie Basel-Chiasso zu studieren haben,
sondern auch hinsichtlich der Alimentation der angefiihrten bestehen-
den Linien der S. B. B. Allerdings spielt das endliche Zustandekom-
men der Abkiirzung Frasne-Vallorbe als wichtige Zufahrtslinie
zum Simplon via Lausanne auch eine Rolle. In allzu grosser
Vertrauensseligkeit auf die nicht ausbleibende Ratifikation der Ab-
machung zwischen der fritheren J. S. B. und der P. L. M. durch
Frankreich haben die Bundesbahnen fiir dieses Projekt schon
eine ganze Anzahl Millionen ausgegeben, soweit es die Schweiz
betrifft. Wie erwdhnt gibt es voraussichtlich aus franzosisch-
parlamentarischen Griinden kein Frasne-Vallorbe ohne Miinster-
Grenchen. Die Frage ist bloss, welches Opfer kénnen sich
die Bundesbahnen bei Miinster-Grenchen gefallen lassen,
um die Ausfiihrung von Frasne-Vallorbe zu ermég-
lichen?

In den bereits im Gange befindlichen Untersuchungen muss
unter anderem konstatiert werden: 1. was der fiir einen inter-
nationalen Verkehr notwendige Umbau der Linie Delle-Miinster
den S. B. B. kosten wird; 2. wieviel neuer Verkehr die Ostbahn
den Bundesbahnen via Delle zufiithren kann; 3. wieviel vom bis-
herigen Verkehr die Bundesbahnen der Loétschberg- Unterneh-
mung abtreten kdnnen, ohne die Rendite der S. B. B. zu gefdhrden.

Auch von der franzosischen Ostbahn erwartet man be-
stimmte Erkldrungen und Aufschliisse, was fiir neuen Verkehr
sie iiber Delle leiten kann, zum Beispiel von dem Verkehr, der
heute von Delle ldngs der schweizerischen Grenze iiber Besangon
nach Lyon und Genf geht. Mit der blossen Leistung einer An-
zahl Millionen ist weder den Bundesbahnen noch dem Lotsch-
berg-Unternehmen gedient; der neue Verkehr ist die Hauptsache.

Uber diesen Punkt wird die Ostbahn den Bundesbahnen den
auch von den bernischen Lotschberg-Interessenten gewiinschten
Aufschluss erteilen miissen, sonst ist eine Entscheidung der Bun-
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desbahnen nicht moglich. Im iibrigen kann man iiber das grosse
Interesse nur dankbar sein, das die Franzosen fiir den Lotschberg
zeigen. Denn heute, wo er im Bau begriffen ist, hat auch der
Bund ein Interesse, dass er rentiere. Aller neuer Verkehr, den
Frankreich dem Létschberg zufiihrt, kommt natiirlich auch dem
Simplon zu gut.

Gegeniiber der Ostalpenfrage und speziell der Spliigenirage
ist die Entscheidung in der Miinster-Grenchen-Frage insofern eine
leichtere und weniger verantwortungsvollere, als niemand den
Bund zwingen kann, mehr Verkehr von seinen jetzigen Linien
abzweigen zu lassen, als mit den Interessen der S. B. B. vereinbar
ist. Das Lotschberg-Miinster-Grenchen-Unternehmen wird bei all
ihrem internationalen Charakter stets eine nationale Bahn sein.
Beim Spliigen steht die Sache ganz anders: ist er einmal konzes-
sioniert und erstellt, so entscheidet das Ausland, speziell Italien
und Deutschland, welcher Verkehr iiber die jetzigen Hauptlinien
der S. B. B., die in Basel, Schaffhausen-Chiasso und Iselle-Brieg
ausmiinden, gehen soll und nicht, und das ist, was unter anderem
den Spliigen und seine Konzessionierung so gefdhrlich macht. Die
Bundesbahnen sind nicht mehr Herr der Situation, das ist sicher;
weder im Tarifwesen noch in der Instradierung eines grossen Teiles
der Waren. Immerhin ist anzuerkennen, hédtte man nicht auch mit
der Alimentation der Zufahrten zum Simplon und der Lotschberg-
bahn zu rechnen und stiinde die Spliigenbahn allein der Linie
Basel-Chiasso gegeniiber, so wire die oben bezeichnete Gefahr
eine viel kleinere; aber so, wie die Lage der Dinge ist, gibt sie
zu schweren Bedenken Anlass, und zwar unbekiimmert darum,
ob der Bund die Spliigenbahn baut oder nicht. Die Spliigenbahn
wird nie wahren nationalen Charakter tragen, sie ist und bleibt,
so wie sie planiert ist, eine iiberwiegend ausldndische Bahn.
Das gilt nicht fiir das Greina- und das Bernhardin-Projekt.
Dieses bietet die annehmbarste Losung dar, weil es den Wiinschen
der Biindner mehr entgegenkommt als die Greina. Es sind bei-
des nationale Unternehmen. Was die Kosten betrifft, so werden
Bernhardin und Spliigen nicht weit auseinandergehen. Die Greina
wird am wenigstens kosten und das vorteilhafteste Tracé haben;
aber man begreift, dass diese Linie, die den Kanton nur an der
Peripherie beriihrt, und der das unseres Erachtens allerdings wenig
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geidhrliche und stark aufgebauschte Todi-Phantom anhaftet, im
Kanton Graubiinden weniger Anhidnger hat. Es hat zwar auch
einmal eine Zeit gegeben, wo man fir diese Linie (als Lukmanier-
Projekt) im ganzen Kanton Feuer und Flamme war, und heute noch
beklagt man mit Recht ihre Nichtausfiihrung. Also so schrecklich
kann die Sache nicht sein, wenn auch zugegeben sei, dass der
Bernhardin die sympathischere Losung wire. Die Bedenken gegen
den Spliigen kénnen auch nicht beschwichtigt werden durch den
Hinweis auf die allgemeinen internationalen Vorziige der Spliigen-
bahn, auf die wertvollen Einzugsgebiete Ostlich und ndérdlich vom
Bodensee und ostlich und siidlich von Mailand, die nicht bestritten
sein sollen, so wenig als die Tatsache, dass diese Vorziige leider
nicht hauptsédchlich der Schweiz, sondern unsern Nachbarstaaten
zugute kommen werden. Auch das Schreckgespenst der Fern-
Ortlerbahn spielt nur eine geringe Rolle. Wenn die Osterreicher,
was nicht wahrscheinlich ist, diese 250 Millionen-Bahn erstellen
wollen, so moOgen sie das tun. Sie wird uns weniger schaden,
als wenn die S. B. B. beim Spliigen ihren verkehrs- und tarifpoli-
tischen Einfluss bei dem Transitverkehr von Nord nach Siid und
umgekehrt durch eine mit auslandischem Geld erbaute und
ausldndische Interessen in der Hauptsache vertretende Spliigen-
bahn auf ein Minimum reduzieren lassen.

* *
*

Es geht aus diesen Ausfilhrungen hervor, wie alle diese
Fragen im Osten und Westen des Landes (Ostalpen, Miinster-
Grenchen, Wahrung der Interessen der Linien Basel-Chiasso,
Schaffhausen-Ziirich-Chiasso, Basel-(Bern-)Biel-Lausanne-Simplon,
Frasne-Vallorbe-Lausanne) als Lebensadern der Bundesbahnen in-
und durcheinander greifen. Man kann nicht die eine Frage l0sen
ohne die andern mitzuberiicksichtigen. Es wird ein grosses Mass
von Weisheit und Klugheit der Bundesbehorden bediirfen, und
wahrhaftigen Patriotismus, vielleicht gar Selbstentsagung der be-
teiligten regionalen Interessenten, wenn die LoOsung aller dieser
Probleme gliicklich sein soll.

Wir stehen nach allen Richtungen vor wichtigen Entschei-
dungen. Im Osten wie im Westen warten die Interessenten auf
eine Antwort, ob ihre regionalen Anspriiche mit Riicksicht auf
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die Interessen des Ganzen befriedigt werden konnen. Niemand
weiss zur Stunde, wie der Entscheid der Bundesbehdrden aus-
fallen wird. Dagegen dridngt sich doch die Frage auf: werden
sich die regionalen Interessenten dem Ganzen unterordnen, wenn
ihre Wiinsche nicht in dem Mass beriicksichtigt werden konnen,
wie sie es erwarten? Leider hat man in der Presse und sonst
schon genug Anzeichen erhalten, dass dies nicht so leicht ge-
schehen wird, dass man trotzdem die Position zu stiirmen suchen
wird, wenn der Entscheid nicht nach Wunsch ausfillt. Das ist
entschieden die grosste Gefahr, die heute den Bundesbahnen und
damit ihrer Rendite und dem Bundeskredit droht. Das ist viel
wichtiger, zur Stunde wenigstens, als die Besoldungsbewegungen
oder das Gezdnke tber die Verwaltungsreform der Bundesbahnen.
Man vergesse nicht: Mit der Annahme der Eisenbahnver-
staatlichung hat das Schweizervolk den Schwerpunkt
seiner Eisenbahnpolitik und des Staatskredites in die
Bundesbahnen verlegt. Eine schweizerische Eisenbahn-
politik ist unvereinbar mit einer Politik, die den Interessen der
Bundesbahnen zuwider ist. Der Kredit der Bundesbahnen ist
identisch mit dem Kredit des ganzen Staates.

Regionale oder schweizerische Eisenbahnpolitik?
Dariiber wird man sich vielleicht noch in diesem Jahr zu ent-
scheiden haben, und je nach der Antwort wird auch die Zukunit
der Bundesbahnen entschieden sein.

BERN. DR ]J. STEIGER.

DIE STELLUNG JESU ZUM

SEXUELLEN PROBLEM.

EINE AUSEINANDERSETZUNG MIT
HERRN DR. FR. W. FORSTER.
Im Streite der Meinungen der Gegenwart, soweit er sexuelle
Probleme betrifft, erfahrt die Personlichkeit Jesu und die von ihr

ausgegangene christliche Religion und Moral die verschieden-
artigste Beurteilung und Wertschédtzung. Als ein moderner Prophet
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