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Uebersichtskarte
der ostlichen Umgehungslinien des Spliigen mit seinen Wasser-

und Bahnzufahrten.
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DER SPLUGEN UND DIE
LANDESINTERESSEN

Die Erorterungen iiber die Ostalpenbahnen waren seit langerer
Zeit verstummt, da die Bundesbehorden von der richtigen Er-
wagung ausgingen, man miisse zuerst die Gotthardfrage mit Italien
und Deutschland so oder so regeln, bevor man ein neues, groBes
Kapitel schweizerischer Eisenbahnpolitik beginnen konne.

Dieses Schweigen hat nun den Verfechtern des Spliigenpro-
iektes zu lange gedauert. Am 8. Oktober hielten sie eine groBe
Versammlung in Altstdtten ab, wo Herr Wiirmli, der Vorstand
des kommerziellen Dienstes der Rétischen Bahn und Vertrauens-
mann der biindnerischen Regierung und des Spliigenkomitees, das
den Regierungen von Graubiinden, St. Gallen und Tessin vertrau-
lich zugestellte Gutachten der Bundesbahnen iiber die Ostalpen-
bahn heruntermachte und einen der Mitarbeiter verdachtigte. Er
kiindigte auch ein Gegengutachten an, das bald nach der Ver-
sammlung in Altstitten im Druck erschienen ist. Um die In-
diskretion zu entschuldigen, hat er der Versammlung mitgeteilt,
die in ,Wissen und Leben“ erschienenen Artikel iiber die Ost-
alpenfrage seien in Anlehnung an das Gutachten der Bundes-
bahnen verfasst worden. Er bemerkte laut ,St. Galler Tagblatt*:

Spéter wurde in den greinafreundlichen Bldttern nach und nach
fast der gesamte Inhalt des Gutachtens der Schweizerischen Bundes-
bahnen zu dem Zwecke verdffentlicht, gegen das Splugeﬂpm]ekt in
leidenschaftlicher Weise Stimmung zu machen. Es sei hier nur auf die
verschiedenen in den Jahren 1908 bis 1910 in der Zeitschrift ,Wissen
und Leben“ erschienenen Artikel von Dr. J. Steiger in Bern verwiesen.
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Nun hat aber der Schreiber dieser Zeilen das Gutachten zu
jener Zeit mit keinem Auge gesehen und es sind ihm auch keine
Mitteilungen dariiber gemacht worden: seine Ausfiihrungen be-
ruhen auf eigenen Studien und auf in korrekter Weise erlangten In-
formationen, die jedem zugidnglich waren. Erst am 5. Dezember
kam das technische und kommerzielle Gutachten der Bundesbahnen
in seine Hinde, als es den Riten und der Presse mitgeteilt wurde.
Nach den erwdhnten Vorgdangen war ja die vom Departement mit
Recht oder Unrecht gewiinschte Diskretion doch hinfillig geworden
und es war an der Zeit, dass es nicht nur von Vertrauensmannern
des Spliigenkomitees und der Rétischen Bahnen oder von der
Regierung von Graubiinden offentlich besprochen werden konnte.

Zu den wenig vornehmen Mitteln, die zur Forderung der
Spliigenidee in letzter Zeit angewandt werden, gehort auch die Art
und Weise, wie die St. Galler Regierung nach der Altstitter Ver-
sammlung bestiirmt wurde, gleich der Regierung von Graubiinden
den Bundesrat um sofortige Konzessionierung des Spliigens zu
ersuchen. Bevor nur die Ansicht einer einzigen eidgendssischen
Behorde, von Bundesrat oder Generaldirektion bekannt war, mussten
eine Anzahl Gemeinden eine Petition in einer Angelegenheit, deren
Tragweite sie gar nicht kennen konnten, an ihre Regierung unter-
schreiben. Natiirlich hat das wieder eine Gegenpetition notwendig
gemacht.

Momentan wird in der Ostschweiz mit Wucht daran gear-
beitet, eine gewisse Einheit in der offentlichen Meinung herzu-
stellen, wie dies im Kanton Graubiinden bereits gelungen ist.

Dort gilt der Glaube an den Spliigen als hochstes politisches
Dogma. Niemand wird in die Regierung oder in die eidgendssi-
schen Réte gewdhlt, der nicht das Spliigengeliibde abgelegt hat,
und wiére er vorher ein noch so feuriger Anhidnger der Greina
gewesen. Es sieht ganz danach aus, als sollte der Spliigen auch
im Kanton St. Gallen zum politischen Schibolet werden; mehrere
Nationalrdte sind erst nach einer Erkldrung zu seinen Gunsten
gewdhlt worden.

Es handelt sich anscheinend darum, die ganze Ostschweiz
so rasch als moglich fir den Spliigen mobil zu machen, bevor
das Gutachten der Bundesbahnen iiberall bekannt ist und bevor
sich der Bundesrat mit der Ostalpenbahnfrage hat befassen kénnen.
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Man will offenbar die eidgenossischen Behorden und die ganze
Ost- und Westschweiz vor das fait accompli einer nordostschwei-
zerischen Koalition zugunsten des Spliigens stellen. Es gibt heute
schon groBe Blatter in der Ostschweiz und in Ziirich, die keine
Einsendung aufnehmen, die sich nicht fiir den Spligen ausspricht;
und dies, bevor nur eine einzige Redaktion das unumgéngliche
Aktenmaterial vor Augen gehabt hat, bloB auf die Order einiger
maBgebender Politiker hin. Es ist der selbe hissliche, undemo-
kratische Zug, der hier schon im Artikel ,Referendum und Demo-
kratie (IV. Jahrgang, Heit 24; Band VIII, Seite 881) gekenn-
zeichnet wurde?!). Und bei der Spliigenfrage ist die Haltung der
Presse um so unverstiandlicher, als jedermann weiB, wie man es
in extremen Kreisen der Irridenta in Italien nur als eine Frage
der Zeit betrachtet, dass Tessin und Bergell italidnisch sein wer-
den. So schrieb zum Beispiel der in Luino erscheinende, aller-

dings herzlich unbedeutende ,Corriere del Verbano“:

Der Kanton Tessin ist italidnisch. Die Schweizer nahmen fiir sich
1507 Bellinzona; als der Konig von Frankreich das Herzogtum Mailand
nahm, 1511, drangen sie pliindernd und verwiistend bis vor die Pforten
Mailands, und ein Jahr darauf eroberten sie die Vogteien Lugano, Lo-
carno und Mendrisio, wiahrend die Graubiindner sich des Veltlins mit
Chiavenna und Bormio bemadchtigten. Vielleicht stort die Erinnerung
an dieses zu Unrecht erworbene Gut den Schlaf der schweizerischen
Hoteliers. Und sie schreien wie Besessene, dass sie 100000 Mann
bereit haben! Wohlan, sie kdmpfen nicht gegen Windmiihlen! Sie
mogen warten, mit ihren 100 000 Mann herauszuriicken bis zum Tage,
an welchem wir einem Zollwdchter den Auftrag geben werden, mit vier
Mann das Tessin zu besetzen.

1) In jenem Artikel hieB es unter anderem: .

,Die vornehmste Aufgabe der Presse ist, die Offentlichkeit zu infor-
mieren und iiber die den Staat betreffenden Dinge zu belehren. Wo soll
der gewohnliche Biirger Belehrung suchen, wenn nicht in der Zeitung? Wir
gehen nicht so weit. dass eine Redaktion, die sich eine bestimmte Ansicht
Uber eine Vorlage gebildet hat, zur Vertretung einer andern Ansicht direkt
auffordern soll, aber die Presse hat nicht das Recht zu sagen, das ist jetzt
Wahrheit, und die muss der Biirger schlucken; wir geben keiner andern
Ansicht Raum, nicht einmal unter Markierung unseres Standpunktes. Ihrer
hohen Aufgabe hat die Presse nicht entsprochen, weder in der Gotthard-
kampagne noch beim Referendum iiber die Versicherungsfrage. Was nicht
der offiziellen Meinung entsprach, wurde unterdriickt; wird doch selbst die
eigene Meinung — sei es aus Trigheit, sei es aus Autoritdtsgefiihl — oft
kiimmerlich genug und mit offensichtlicher Verachtung des Lesers erldutert.*

Wenn nicht alle Anzeichen triigen, wird man in der Ostalpenfrage —
nicht zur Ehre der Presse sei es gesagt — die selbe Erscheinung haben.

D. R.
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Ein Zircher Blaft bemerkte dazu bitter:

Diese Sprache, wie das Benehmen der italidnischen Grenzorgane
und verschiedene andere Zeichen, lassen darauf schlieBen, dass man in
Italien darauf rechnet, eines schénen Morgens einfach den ,Taape® auf
den Kanton Tessin und anderes mehr legen zu kdénnen, wie man es
jetzt in Tripolis versucht. Wir werden uns iiberlegen miissen, ob wir
uns so ohne weiteres von unsern Nachbarn auffressen lassen wollen,
oder ob vielleicht noch genug Unabhidngigkeitssinn in unserer Brust
lebt, um unser Land gegen fremde Ubergriffe zu verteidigen. Nach der
Agitation fiir den Spliigen zu schlieflen konnte man allerdings meinen,
dass man in gewissen Teilen der Schweiz den Anschluss an Italien
wiinsche !

In einem Artikel — ,Die Augen offen“ — schreibt der

»,Bund“ unter anderm:

... 50 wird durch alle denkbaren Mittel die leicht erregbare itali-
dnische Volksseele gégen die Schweiz aufgestachelt, genau, wie sie seit
Jahren gegen die Tiirkei aufgestachelt worden war, um die Offentliche
Meinung auf den tripolitanischen Eroberungsfeldzug vorzubereiten. Man
solite denken, gerade im Kanton 7essin diirite man endlich die Augen
auftun und sich nicht immer selbst tduschen...

Es ist bekannt, dass sich letzter Tage im Tessin ein itali-
dnisches Komitee gebildet hat, das die Forderung seiner nationalen
Interessen im Auge hat und eine italidnische Zeitung im Tessin
unterhalten will. Man liest dariiber:

Nachdem sich Italidner bereits in Lugano zu einer groBen Ver-
sammlung zusammengefunden, werden im Laufe der ndchsten Woche
weitere Versammlungen in Locarno, Bellinzona, Chiasso usw. abge-
halten. Anfangs Dezember wird eine Genéralversammlung der ver-
schiedenen italidnischen Sektionen in der Schweiz nach Bellinzona ein-
berufen werden, um das Generalstatut zu beraten. Die Griindung eines
Blattes als Organ der Kolonie kann als sicher gelten, indem dafiir
schon eine betrdchtliche Summe zusammengebracht worden ist.

Dass jiingst ein Beamter der Rétischen Bahn italidnischen
Offizieren die Minenkammern an der Berninabahn zeigte und
sonstige Indiskretionen beging, ist bekannt. Er wurde vom Bundes-
rat ausgewiesen. Ebenso bekannt die Unverfrorenheit, mit der in
der Schweiz Ansichtskarten kolportiert wurden, auf denen die
italidinische Landestopographie die romanischen Teile der Schweiz
in ihre Grenzen einbezogen hat.

Wir geben diese nicht zu leugnenden Tatsachen ohne Kom-
mentar wieder. Sie mahnen zum Aufsehen. Dass die italidnische
Regierung und die ihr nahestehenden Kreise irgend unfreundliche
Absichten gegeniiber der Schweiz haben, glauben wir nicht. Dafiir
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liegen keine Anhaltspunkte vor. Erst kiirzlich hat der friihere
Minister Luzzatti die Schweiz der besten Absichten versichert. Das
hindert nicht, dass es Kreise in Italien und im Tessin gibt, die,
wenn sie die Macht hétten, sie kaum zum Besten der Schweiz
verwenden wiirden. Jedenfalls legen uns die gemeldeten Vorgiange
zum mindesten eine gewisse Reserve auf. Vor allem geht daraus
die Erwdgung hervor, dass die Ostalpenfrage nicht in einer das
Tessin abstoBenden oder schiddigenden Weise gelost werden darf,
insofern dies irgend moglich ist.

Es wire von groBter Bedeutung, wenn das Tessin durch
einen zweiten Schienenstrang mit der iibrigen Schweiz verbunden
werden konnte.

* *
*

Was nun die italidnische Alpenbahnpolitik betrifft, so geht
aus den nachstehenden Ausfithrungen iiber die militdrische und
wirtschaftliche Seite der Frage mit aller Deutlichkeit hervor, dass
Italien groBe Vorteile von der Erstellung des Spliigen hétte und
alles tun mochte, dass er erstellt wird. Kein verniinftiger Mensch
wird darin eine politische Unfreundlichkeit gegeniiber der Schweiz
sehen. Wenn die Schweiz willig ist, Italien eine Bahnlinie zu ge-
wahren, an der es mit hundert Kilometer mehr interessiert ist als
bei der Gotthardroute, bei der die Tarifbestimmung und die
Kontrolle des Nord-Siidverkehrs groBtenteils in seine Hand gelegt
wird und die militdrisch fiir Italien die groBten Vorteile bietet, so
ist selbstverstidndlich, dass Italien zugreifen wird. Italien wird alles
tun, um das Projekt zu fordern, nicht aus Unfreundlichkeit gegen-
iber der Schweiz, sondern aus eigenem Interesse.

Anderseits hat auch die Schweiz das Recht, die Frage von
threm Interessenstandpunkt aus zu priifen, und wenn sie findet,
die Erstellung des Spliigens lasse sich aus militdrischen, eisen-
bahnpolitischen und nationalen Griinden nicht verantworten, SO
hat sie ein Recht, ihn nicht zu erstellen, ohne damit eine Un-
freundlichkeit gegeniiber Italien zu begehen; dies um so weniger,
als fiir Italien und besonders fiir das Piemont die Greina groen
wirtschaftlichen, wenn auch nicht militdrischen oder eisenbahnpoli-
tischen Wert hat. Von |diesem Standpunkt aus gehen die nach-
folgenden Betrachtungen.

Die iiberwiegende Anzahl der Stimmen in Italien haben sich
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bis jetzt zugunsten des Spliigens ausgesprochen. Wir fithren nur
einzelne an.

Am 9. Juni 1904 sprach sich Ingenieur Rubini iiber die Grund-
gedanken der italidnischen Alpenbahnpolitik in der Deputierten-
kammer wie folgt aus:

Denkt die Regierung und die Kammer daran, dass vom Simplon
nach Osten hin ungefdhr auf 400 Kilometer im Umkreis der Alpen bis
zum Pontebbapass nicht ein einziger Durchgang in unsern Héanden ist,
nicht einer fiir unsere kommerziellen Absatzgebiete, nicht einer! Wenn
wir einen solchen, den wir bis jetzt zu unserm Nachteil hintangesetzt
haben, schaffen wiirden, so wire es auf einer so groBen Alpendistanz
der einzige nationale, und wir miissten ihn auch schaffen, wenn er
Opfer kosten sollte. Es ist sicher, dass wir damit sehr den Umstdnden
entsprechend handeln wiirden; denn er lige sowohl im Interesse unserer
Volkswirtschaft als in demjenigen unserer Politik, und noch mehr in
demjenigen unserer nationalen Verteidigung.

Ingenieur Gelpke bemerkte dazu in den ,Basler Nachrichten“:

Die ,difesa nazionale“ ist die Ursache, weshalb Italien den Spliigen
propagiert, und damit im Siiden 120 Kilometer der Gotthardbahn aus-
schaltet. Die ,difesa nazionale“ befreit den nationalen Comersee aus
seiner bisherigen Isolierung auf Kosten des internationalen Langen-
seebeckens. Die ,difesa nazionale“ Italiens, unterstiitzt durch die ,di-
fesa regionale“ der Schweiz, bewirkt die Konzentration der Verkehrs-
krafte am Comersee und damit die Verlegung des Schwergewichtes im
Nord-Siidverkehr von der Reuf-Tessinlinie nach der Bodensee-Comer-
seelinie.

Im letzten Quartalbericht der Bundesbahnen heiBt es:

Von den italidnischen Staatsbahnen ist uns im August ein Gut-
achten des Herrn Falck in Mailand zugestellt worden, welches den
Nachweis erbringt, dass die volkswirtschaftlichen und eisenbahnpoli-
tischen Interessen Italiens verlangen, fiir eine Ostalpenbahn dem
Spliigenprojekt den Vorzug zu geben. Denn nur bei diesem entfalle
der ldngste Teil auf italidnisches Gebiet, indem es die auf schweize-
rischem Gebiet zur Erreichung Deutschlands zuriickzulegende Strecke
gegeniiber den Routen von Chiasso, beziehungsweise Pino um iiber
hundert, beziehungsweise nahezu hundert Kilometer verkiirze.

Wie sehr die Italidner aus militdrischen Griinden auf den
Spliigen erpicht sind, geht besonders aus den frither erwéhnten
Studien des von den italidnischen Bléttern als ,einen der hervor-
ragendsten und gebildetsten Offiziere der Armee“ bezeichneten
Generals Bellati hervor. Er gelangte zu dem Schlusse, der Bau
der Greina- oder der Bernhardinbahn brachte dem Gegner jen-
seits der Berge gewaltige Vorteile, Italien aber ,condizioni disastro-
sissime“, hochst nachteilige Verhaltnisse. [talien diirfe nicht dazu
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helfen, die Aufmarschverhdltnisse fiir den Gegner im Tessin zu
verbessern; es miisse sich vielmehr eine Basis- und Rokadelinie
am Comersee schaffen, hinter dem groBen Hindernis der Kette
Tambohorn- (beim Spliigen) -Joriopass (bei Bellinzona), um sich
nach Westen, Norden und Osten die Operationsfreiheit zu sichern.
Man diirfe sich zwar der Entwicklung des Eisenbahnnetzes nicht
aus strategischen Griinden widersetzen, aber nur unter der ab-
soluten Bedingung — intransigibile condizione — ,dass die be-
treffenden Bahnen nach ihrem Bau in unserm Besitze seien und
von uns militdrisch ausgeniitzt und verteidigt werden konnen“.
Und weiter: ,Daher die unbedingte Notwendigkeit, sie zum aus-
schlieBlichen eigenen Gebrauche zu besitzen und festzuhalten und
die noch zwingendere Forderung, sich dem Bau von Bahnen zu
widersetzen, die nicht in unserer Verfiigungsgewalt stehen.“ General
Bellati schlieBt mit der Forderung, Italien diirfe als Ostliche Alpen-
bahn nur den Spliigen unterstiitzen, weil er bis zur ,natiirlichen“
Grenze des Landes auf eigenem Gebiete verlaufe. Ahnlich haben
sich andere Offiziere geduBert.

* ¥*
¥*

Der Bundesrat und die Rdte haben alle Ursache, sich in acht
zu nehmen, dass die Schweiz militdrisch nicht in eine verhdngnis-
volle Lage gebracht wird. Die Gefahr ist da. Wenn man die mili-
tarischen Interessen des Landes in Graubiinden aufs Spiel setzt,
so erhalten diejenigen Recht, die predigen, man brauche das
Volk nicht ldnger mit dem Militirbudget zu belasten.

Die Ansicht, militdirische Bedenken am Spliigen bestdnden heute
nicht, darf nicht ernst genommen werden. Schon Oberst Siegiried,
der frithere Chef des Generalstabsbureaus, auf den merkwiirdiger-
weise sich die Spliigenfreunde berufen, sprach von Festungs-
werken, wenn die Spliigenbahn gebaut werden sollte. Wenn eine
internationale Linie durch permanente, stindig besetzte, auf der
Hohe der Zeit erhaltene Festungswerke gesichert wird, so dass
ihre Benutzung uns freisteht, dem Gegner aber verwehrt werden
kann, so ldsst sich militirisch vielleicht weniger gegen sie ein-
wenden. Man weiB aber vom Gotthard her, was solche kosten:
unter zwanzig bis dreiBig Millionen wird man unmoglich weg-
kommen. Dazu ist dann noch eine jdhrlich wiederkehrende Aus-
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gabe von ein bis zwei Millionen fiir Unterhalt der Besatzung, Ab-
schreibungen und Instandhaltung der Bauten zu rechnen.

Glaubt man denn im Ernst, dass unser Volk fiir Festungs-
bauten im Osten zu solchem Betrage zu haben sein wird, wenn
es weiB, dass man den selben eisenbahnpolitischen Zweck, vom
nationalen wie internationalen und teilweise auch vom regionalen
Gesichtspunkt aus ebensogut und in einer Form erreichen kann,
die das Militdrbudget nicht mit einem Rappen belastet, im Gegen-
teil die militdrische Lage der Schweiz bedeutend stdarkt und den
durch innere und &duBere Momente in loserem Verhdltnis zur
Schweiz stehenden Kanton Tessin wieder mehr an sie fesselt?

Auf der einen Seite baut man fiir viele Millionen Festungen
und reorganisiert das Militdr, wiederum um den Preis vieler
Millionen. Auf der andern Seite entwertet man die Festungswille,
die uns die Natur geschenkt hat, in leichtfertiger Weise durch ge-
fahrliche Anlagen internationaler Bahnen, die man auch anders
bauen konnte oder hitte bauen kdnnen, um anndhernd den selben
Effekt zu erzielen. Es ist nicht richtig, dass beim Simplon nicht
von zustdndiger Seite gegen einen in [talien ausmiindenden Tunnel
protestiert wurde. Wie man von verschiedenen Seiten hort, hat
Italien neuerdings unmdogliche Forderungen gestellt. Man muss
also bestiandig auf der Hut sein.

Die Wahrheit ist, dass man beim Simplon die Warnungen
der Militirbehorden ebenso leichtfertig in den Wind geschlagen
hat wie spater beim Protest gegen die schmalspurige Brienzersee-
bahn und gegen die militdrisch verpfuschte Anlage der Linie Brig-
Disentis. Und nun soll das neuerdings beim Spliigen geschehen,
gegen den sich das Generalstabsbureau bereits ausgesprochen hat!

Niemand bestreitet das Recht der Ostschweiz auf eine Ost-
alpenbahn; aber man verlangt eine Losung, die die Sicherheit des
Landes fordert und nicht schwicht, die den Kanton Tessin besser
an die Schweiz kettet und ihn nicht von ihr entfremdet.

Zu den Interessen der Landesverteidigung kommen die der
verkehrspolitischen Unabhdngigkeit, die durch den Spliigen viel
mehr gefdhrdet wird als selbst durch den Gotthardvertrag. Darauf
ist hier schon wiederholt aufmerksam gemacht worden?'). Wir

1) Jahrgang I, Heft 19 (Band II, Seite 201) und Jahrgang III, Heft 21
(Band VI, Seite 520).
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wiederholen die Grundgedanken, die durch die beigeheftete Karte
veranschaulicht werden.

Mit dem Spliigenbau hort die relative Selbstdndigkeit de:
Bundesbahnen fiir den Nord-Siidverkehr iiberhaupt auf; man gébe
dadurch das Heft den Italidnern und den Deutschen in die Hand.
Die Teilung des Verkehrs zwischen Gotthard und Spliigen voll-
z0ge sich vornehmlich unter deutschem und italidnischem, nicht
unter vorwiegend schweizerischem Einfluss wie die zwischen Gott-
hard und Greina (oder Bernhardin).

Man beruft sich darauf, man konne sich ja durch einen Staats-
vertrag sichern. Bei Staatsvertrdgen haben wir aber mit Italien
sowohl im Zoll- als im Eisenbahnwesen nicht immer die besten
Erfahrungen gemacht. Wie Italien gegeniiber einem schwécheren
Staat vorzugehen imstande ist, das steht heute vor Aller Augen.
Es ist uns kein Trost, zu wissen, dass es darin nicht besser und
nicht schlechter ist als andere GroBstaaten. Uberhaupt hat ein
Vertrag, der dem Gotthard nicht viel schadet, fiir Italien keinen
Wert.

Vor allem bewahrt uns kein Staatsvertrag mit Italien davor, dass
nicht ein groBer Teil des Verkehrs, der jetzt dem Rhein entlang
geht und an dem auch der Lotschberg durch den Vertrag iiber
Verkehrsteilung stark interessiert ist, schon von Offenburg oder
Frankfurt an die Richtung gegen Basel und Schaffhausen aufgibt
und sich nach dem Bodensee, das heifit auf die lingste deutsche
Strecke, hinzieht. Die Direkte Immendingen - Ludwigsburg am
Uberlingensee, eine Umgehung also von Singen und Konstanz,
dem Eingangstore in die Schweiz, ist bereits projektiert. Damit
wird das Schwergewicht nach Bregenz verlegt, von wo sich der
Verkehr nicht etwa dem schweizerischen Rheintal zuwendet, son-
dern iiber Feldkirch nach Buchs. Dadurch wird die Nordschweiz
mit ganz betrdchtlichen Personen- und Giitermengen abgefahren.

In Basel und Schaffhausen hat man diese Gefahr ldngst ein-
gesehen, in Ziirich nur teilweise. Auch in Bern wird man iber
die Entwertung jenes Teilungsvertrages zwischen Gotthard- und
Lotschbergverkehr durch den Spliigen wohl bald genug im
Klaren sein.

Je mehr die Gotthardroute durch eine Spliigenbahn geschwécht
wird, desto ungiinstiger werden die Aussichten fiir die Berner Alpen-
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bahngesellschaft, im Jahre 1920 nach Ablauf des Teilungsvertrags
wieder einen zu erhalten. Sie sind also an der Spliigenfrage in
hoéchstem MaBe interessiert.

Eine gewisse Schadigung der Gotthard- und Loétschbergzone
bietet zwar jede Ostalpenbahn. Das lasst sich nicht verhindern, aber
bei Greina und Bernhardin kann man den Schaden in annehm-
barem MaBe halten. Man sichert sich doch etwa 100 Kilometer
mehr als bei der Spliigenbahn und behidlt eine starke Stellung
fir die Bestimmung der Tarife und der Routen.

Die erwdhnte Schadigung der Schweiz wird von Ingenieur
Gelpke in einer Broschiire ,Die Ostalpenfrage und die Verteidi-
gung der Landesinteressen“ wie folgt dargestellt:

Auf Deutschland, Osterreich, Italien und die Schweiz entfallen
bei einer vergleichenden Gegeniiberstellung der Gotthard-, Greina-
und Spliigenroute im Verkehr Offenburg-Mailand folgende Weg-

strecken: )
LCe ttschland Osterreich Italien Schweiz

Gotthard 125 km - 92 km 320 km
Greina 210 km Bodenseegiirtelbahn |
179 km Offenburg-Konstanz | Wil G2 denn 58 S
Spliigen 210 km Bodenseegﬁrtelbahn} *
179 km Offenburg-Konstanz whikm L2 hn 9% )

*) Buchs-Spliigentunnel-Grenze; oder spidter 77 km Sargans-Spliigen-Grenze.

Wird der Spliigen als Privatbahn gebaut, so wird die Strecke
von 93 respektive 77 Kilometer noch um weitere zirka 35 Kilo-
meter Chur-Landesgrenze gekiirzt. Das Spliigenprojekt bedeutet
fur die Bundesbahnen einen Ausfall von mindestens 200 bis 250
Kilometern oder einen Einnahmenausfall von gegen 10 Millionen
Franken, je nachdem man den Verkehr auf den Kilometer wertet.
Gelpke bemerkt dazu:

»Aus dieser Gegeniiberstellung ist mit aller wiinschbaren
Deutlichkeit ersichtlich, wie die Spliigenroute mit ihren 77 aus-
schlieBlich schweizerischen Bahnkilometern vom Standpunkte der
nationalen Verkehrsinteressen aus niemals als schweizerische
Transitlinie gelten kann. Das Ubergewicht der italidnischen, deut-
schen und oOsterreichischen Bahnen ist derart groB, dass diese
Bahnen zusammen tarifarisch den Nord-Siidverkehr vollstindig
beherrschen. Wird der Spliigen gebaut, dann ist die tarifarische

Niederwerfung das Los der schweizerischen Meridionalbahnen.*

* *
*
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Durchaus unvorteilhaft widre der Spliigen fiir die Kkiinftige
Binnenschiffahrt, was auch verschiedene Schriitsteller dariiber be-
hauptet haben. Ingenieur Gelpke sagt mit Recht, im Siiden liege
der Schwerpunkt unserer Schiffahrt — und zwar fiir den Verkehr
vom Gotthard wie vom Simplon-Lotschberg her — nicht am
Comersee, sondern am Langensee, an dem sich Gotthard und
Simplon mit Greina oder Bernhardin treffen und der auch einen
schweizerischen Hafen erhalten kann. Den Comersee kann man
wirklich nur ,pour le besoin de la cause“ verfechten.

In der erwdhnten Broschiire sagt er weiter folgendes:

Und wie der Spliigen mit Hilfe der ausldndischen Bahnen die
Schweiz abfdhrt, so schaltet er auch im gebrochenen Wasser-Bahn-
verkehr die schweizerischen Verkehrswege aus. Schon ein Wasser-
straBensatz von 1,5 Cts., ungefdhr den heutigen Verhiltnissen ent-
sprechend, wiirde geniigen, um im Verkehr Basel-Mailand auf der ge-
brochenen Route Rhein-(Bodensee)-Spliigen dieselben Frachtvorteile zu
gewdhrleisten, wie im direkten Verkehr via Gotthard. So gesellt sich
zu der Umgehung der Schweiz auf den Landwegen die noch viel wirk-
samere Umfahrung zu Wasser. Ja, eine fast vollstdandige Umfahrung
der Schweiz ohne wesentliche Beriihrung der schweiz. Bundesbahnen
wire denkbar durch folgende Route: Mannheim-Basel-Bodensee-Bregenz.
In Bregenz vollzoge sich der Umschlag auf die Osterreichische Rhein-
tallinie, und in Colico am Comersee wiirden die Binnenschiffe wieder
beladen, um auf den oberitalidnischen WasserstraBen nach dem Po-
gebiet und dem Adriatischen Meer befOrdert zu werden. Dazwischen
lige die kurze Bundesbahnstrecke Buchs-Chur oder nur die kurze
schweizerische Strecke Buchs-Landesgrenze.

Auf die Uberlandrouten Bodensee-Comersee und Bodensee-Langen-
see entfallen folgende Distanzen:

Spliigen  Rorschach-Colico [Comersee] . . . . . . . 203 km
Greina Rorschach-Bellinzona, Endpunkt eines Tessin-
seitenkanals, Magadino-Bellinzona . . . . . 203 km
Greina Rorschach-Magadino [Langensee]. . . . . . 219 km
Greina Rorschach-Locarno . . . . . . . . . . . 224 km

Die Uberlandrouten Bodensee-Comersee und Bodensee-Langen-
see differieren hiernach nur unbedeutend in ihren Langen. Man wird
also auch vom rein wirtschaftlichen Standpunkte aus fiir die kombi-
nierte Schiff-Bahnroute unbedenklich den Comersee durch das Langen-
seebecken, somit den Spliigen durch den Greina ersetzen konnen.
Kommt aber der Spliigen zur Erstellung, dann wird Italien aus Griinden
der Verteidigung seiner nationalen Interessen nicht zogern, dem inter-
nationalen Wasserverkehr sein eigenes Seebecken, den Comersee, zu
offnen. An einer Verkehrsvernachlidssigung des Langensees hdtte man
italidnischerseits das groBte Interesse. Die Greina erhdlt den Comer-
see wie bisher in seiner verkehrisolierten Lage, nétigt also ltalien zum
Anschlusse des Langensees an das oberitalidnische WasserstraBen-
netz. Locarno wiirde sich zu einem ansehnlichen Seehandelsplatze ent-
wickeln. Okhne Anteil am Langenseebecken aber wire die Schweiz im
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Siiden ohne natiirlichen Verkehrstitzpunkt. Im Siiden erwiese sich
eine Verzettelung der Verkehrskrifte, ein Auseinanderstreben der Schienen-
wege viel verhidngnisvoller als im Norden; denn das Langenseebecken
bildet den eigentlichen Schliisselpunkt der schweizerischen Alpen -
bahnen.

Ist einmal das Spliigenmassiv durchbrochen, dann hat siidwdrts
der Alpen nicht mehr dié Schweiz, sondern Italien die verkehrspoli-
tische Fiihrung. Der Spliigen wiirde auf einen Schlag das italidnische
Comerseebecken dem internationalen Verkehr 6ffnen, und in aller MuBe
die zur Verteidigung seiner nationalen Interessen notigen Vorkehrungen
treffen, welche vor allem in einer Verkehrisolierung des Langensees
bestiinden.

Es ist ganz klar, dass der Comersee durch die an seinem
Ufer gelegene Spliigenroute den Fremdenverkehr auf Kosten des
Tessins zum Teil an sich ziehen wiirde. Das konnte ohne Zweifel
eine schwere wirtschaftliche Schadigung des Tessins bedeuten,
an der nicht andere Schweizer Schuld haben sollten. Durch die
Greina- oder Bernhardinroute wiirde im Gegenteil eine Verstar-
kung des Langensee- und Luganerseegebiets herbeigefithrt und
der Fremdenverkehr gehoben, auf den das Tessin hauptsédchlich
angewiesen ist.

Wie wichtig es vom militdrischen und allgemein nationalen
Standpunkt aus ist, dass das Tessin durch einen zweiten Schienen-
strang mit der Schweiz verbunden werde, ist schon angedeutet
worden. Das Tesssin erhebt keinen Rechtsanspruch auf eine zweite
Alpenbahn; aber wenn eine gebaut wird, so hat es ein Recht
darauf, dass sie nicht zu seinem Schaden erstellt werde. Beson-
ders wenn es, wie im vorliegenden Fall, ohne Nachteil fiir an-
dere Kantone geschehen kann.

Auch die Westschweiz, besonders Genf, Waadt und Wallis,
wiirde iibrigens mit Greina oder Bernhardin iiber Simplon-Domo-
dossola-Locarno eine bessere und schonere Verbindung, nicht nur
mit dem Tessin sondern auch mit Graubiinden erhalten.

* *
¥*

Man wird nun sagen: ja, das ist alles wahr, aber vor dem
Recht auf den Spliigen muss sich alles beugen, miissen die hoch-
sten Landesinteressen aufs Spiel gesetzt werden. Dariiber wire
zu streiten, auch wenn es ein Recht auf den Spliigen gidbe. Aber ein
Recht auf den Spliigen gibt es gar nicht, sondern nur ein Recht
auf eine Ostalpenbahn, wie es in Artikel 49 des Riickkaufsgesetzes
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festgesetzt ist. Viele Graubiindner und St. Galler mogen ja bei
der Abstimmung von 1897 gedacht haben, es handle sich nur um
den Spliigen. Die Mehrzahl des Schweizervolkes dachte gar nicht
an die Tracéfrage; es miisste geradezu als eine Filschung der offent-
lichen Meinung aufgefasst werden, wenn man heute sagen wollte:
1897 hat man nur den Spliigen im Auge gehabt. Warum wurde
es nicht ehrlich im Gesetz ausgedriickt, wenn man glaubte, ein
Recht auf den Spliigen aus Vorgidngen vor der Verstaatlichung
der Eisenbahnen herleiten zu konnen? Jeder wusste, dass mit
der Verstaatlichung eine mneue eisenbahnpolitische Situation ge-
schaffen wurde; das widre der Moment gewesen, ein Recht auf
eine bestimmte Bahn genau festzulegen. Jedenfalls war der vor-
nehmste Kenner des Riickkaufsgesetzes, Bundesrat Zemp, der aller-
letzte, der den Artikel 49 so verstanden wissen wollte, wie ihn
mancher heute auslegen will. Als im Nationalrate einige Jahre
spater Oberst Kiinzli den Vorschlag machte, die Bundesbahnen
sollen Pldane fiir eine Ostalpenbahn machen und sie selbst bauen,
eine Konzession an eine Privatgesellschaft solle tiberhaupt nicht
erteilt werden, da antwortete ihm Bundesrat Zemp, diese Ansicht
habe fiir ihn geradezu etwas Befreiendes. Welch ernste Bedenken
er gegen den Spliigen hatte, wissen unser viele aus seinem eigenen
Mund; und da kommt man heute und sagt, unter dem Artikel 49
sei nur der Spliigen verstanden, der Kanton Graubiinden und die
Ostschweiz hétten ein Recht auf diese Ostalpenbahn!

Es ist richtig, dass vor der Verstaatlichung der Eisenbahnen,
abgesehen von wichtigen militdrischen Griinden, der Bund keine Ur-
sache hatte, die Erteilung einer Spliigenkonzession zu verweigern.
Es ist auch nicht zu bestreiten, dass der Spliigen gewisse Vorteile
vor der Greina besitzt, wie die Greina vor dem Spliigen. Aber heute,
nach der Verstaatlichung, ist die Sachlage anders. Die Schweiz hat
sich eine Schuldenlast von 1600 Millionen aufgeladen, die sie ver-
zinsen und amortisieren muss. Man hat beim Lotschberg auf
Grund des Tarifgesetzes und anderer Erwédgungen Konzessionen
gemacht, die auf dreieinhalb Millionen beziffert werden. Eine
etwaige Annahme des Gotthardvertrages mit Deutschland und
Italien wiirde weitere groBe Opfer bringen. Gewaltige Baukosten
stehen fiir die Bundesbahnen auf der Gotthardlinie in Sicht, wenn
sie konkurrenzfihig bleiben soll; einen groBen Teil davon hitten
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eigentlich die Aktiondre der Gotthardbahn tragen sollen. Der
Riickkauf des Genfer Bahnhofs mit allem, was drum und dran
hangt, wird die Bundesbahnen zu einer unproduktiven Ausgabe
von 50 bis 60 Millionen Franken, wenn nicht noch mehr, zwingen.
Und da soll man ohne Not, nur aus lokalpolitischen Griinden,
zu einer Losung der Ostalpenbahn greifen, die die Sicherheit des
Landes gefihrdet, den Tessin uns entfremdet, die Gotthardroute
gewaltig schwicht, indem sie ihr nach dem Gutachten der Bundes-
bahnen eine VerkehrseinbuBe von sieben bis zwolf Millionen aui-
erlegt, je nachdem die Spligenbahn vom Bund selbst oder von
einer Privatbahn gebaut wird?).

Auch dem Simplon und Lotschberg brédchte eine Spliigen-
bahn bedeutende Nachteile. Und dies alles, obwohl es eine
andere, viel weniger gefdhrliche Linie gibt, deren Nutzeffekt im
groBen und ganzen mindestens auf dasselbe herauskommt und
die die allgemeinen Landesinteressen militarischer und wirtschaft-
licher Natur so gut als moglich wahrt.

Das sind die Gesichtspunkte von denen man die Ostalpen-
frage auffassen muss und davon ist auch Bundesrat Zemp aus-
gegangen.

* *
*

Die Ostalpenfrage kann man iiberhaupt nicht vom regionalen
Standpunkt aus 10sen. Kein Mensch wird es den Graubiindnern
verdenken, wenn sie ungeduldig werden. Sie haben lange genug

auf eine Ostalpenbahn warten miissen. Als Schmerzensgeld hat
sie der Bund mit 13 Millionen beim Ausbau der Rétischen Bahnen

1) Nach dem Gutachten der Bundesbahnen beziffern sich die Ein-
nahmenausfille, welche den Bundesbahnen mit Einschluss der Gotthard-
bahn im mutmaBlichen Zeitpunkt der Betriebseréfinung einer Ostalpen-
bahn (1920) erwachsen werden, auf folgende Betrige, je nachdem die Ost-
alpenbahn als Privatbahn oder als Bestandteil der Bundesbahnen be-
trachtet wird:

Mill. Fr.  Mill. Fr.

Spliigen Variante 1: Hochtunnel . . . . 1179 7.1
W 5 2: Tieftunnel . . . . 1295 1.33

Greina Variante 1: Hochtunnel. . . | 559 0.64
n ,, 2: Tieftunnel . . . . 587 0.94

_ Bei der Greinabahn erhdlt man in allen Fillen einen rund 6 Millionen
kleineren Einnahmenausfall fiir die Bundesbahnen als beim Spliigen. Diese
6 Millionen wiirden in der Hauptsache den italiinischen Bahnen zuflieBen-
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unterstiitzt, wéihrend bis zur Stunde noch keine Regionalbahn
einen Rappen erhalten hat. Diese 13 Millionen, deren Verwertung
dem Kanton zu ungeahnter Bliite verholfen hat und weiter helfen
wird, bedeuten ihm mehr als eine internationale Bahn wie der
Spliigen, die hauptsichlich unter dem Boden Graubiindens durch
ginge. Die Biindner hitten also nicht notwendig, so bitter zu tun,
wenn es sich darum handelt, die Ostalpenbahnirage den Landes-
interessen angemessen zu losen. Der Bund hat die Biindner wahr-
lich nicht vernachlissigt; sie diirften sich fiir die aligemeinen In-
teressen der Schweiz und des Tessins schon etwas entgegenkom-
Mmender zeigen und nicht auf einem starren Regionalismus ver-
harren,

Die regionalen Interessen des Kantons St Gallen sind bei
Greina und Spliigen anndhernd dieselben. Vom Kanton St. Gallen
fahrt man zum mindesten gleich schnell, wenn nicht rascher,
Nach Mailand iiber die Greina als iiber den Spliigen. Intime Be-
Ziehungen mit [talien, die Graubiinden schon seit Jahrhunderten
unterhilt, bestehen in St. Gallen nicht. Man kann in keiner Weise
Von einer Schidigung des Kantons sprechen, wenn man aus all-
gemeinen Landesinteressen auf eine andere Losung der Ostalpen-
frage als den Spliigen dringt.

Fiir die Greina sprechen auch Riicksichten auf die Bodensee-
TOggenburgbahn, die eine unrentable Sackbahn ist und bleibt,
wenn ihr nicht im Laufe der Zeit ein Ausbruch nach Siiden durch
d?“ Todi geschaffen wird, der Graubiinden, allgemein gesprochen,
Nicht viel schadet und St. Gallen viel niitzt. Es kann allerdings mit
df?m Bau noch viele jahrzehnte gehen, aber mit dem Spliigen
fallt die Todibahn fir immer aus Abschied und Traktanden.
D_Em st. gallischen und biindnerischen Rheintal geschieht durch
Cine spitere Todibahn kein Abbruch, da der Giiterverkehr der
Talbahn folgt und nicht der bergigen Bodensee-Toggenburgbahn.

Am wenigsten verstindlich ist die Neigung einiger maBgeben-
der Politiker in Zirich fiir den Spliigen; sind doch Stadt und
Kar}ton Ziirich in Gefahr, von der vorwiegend italidnisch-deutschen
Spliigenbahn so gut abgefahren zu werden wie Basel, Schaff-
hausen und Bern.

‘ Wahr ist, dass keine Ostalpenbahn gebaut werden kann, auch
die Greina nicht, ohne dass die regionalen Interessen der Gott-
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hard- und Lotschbergkantone mehr oder weniger geschadigt wer-
den, denn jede Ostalpenbahn zieht einen Teil des deutschen Ver-
kehrs nach dem Bodensee hin mit Umgehung von Basel, Schafi-
hausen und Ziirich. Der Rechtsanspruch auf eine Ostalpenbahn
ist aber zu klar, und die betreffenden Kantone werden sich eben-
sogut mit einem etwaigen Ausfall abzufinden haben, als dies beim
Lotschberg-Simplon der Fall ist, wo man die Verkehrsteilung auf
Grund allgemeiner eisenbahnpolitischer Erwdgungen und von Ar-
tikel 21 des Tarifgesetzes beschlossen hat. Selbstverstdndlich werden
die erwahnten Kantone derjenigen Losung zuneigen, die den ge-
ringsten Schaden bringt und die aus allgemein nationalen, mili-
tarischen, eisenbahnpolitischen und fiskalischen Griinden annehm-
bar erscheint, und das wird voraussichtlich Greina oder Bernhardin
sein. Den Namen einer internationalen Bahn verdienen beide so
gut wie die mit beiden Enden an die Bundesbahnen schlieBende
Lotschbergbahn; die Berner wéren nicht erbaut, wenn man
diese als bloB regionale Zufahrtslinie zum Simplon auffassen
wiirde.

Soweit die Stimmung malBgebender Kreise verschiedener Gott-
hard- und Lo6tschbergkantone bekannt ist, ist man durchaus ent-
schlossen, der Ausfiihrung einer Ostalpenbahn alle Unterstiitzung
angedeihen zu lassen. Dartuber scheint man allerdings einig zu
sein, dass nur die Bundesbahnen die Bahn bauen sollen und dass
keine Konzession gegeben werde. Der einzig richtige Ausweg aus
der gegenwirtigen Unklarheit wéire, die Bundesbahnen baldigst zu
beauftragen, binnen niitzlicher Frist ein Bauprojekt fiir eine Ost-
alpenbahn vorzulegen.

Man dirfte es nicht verantworten, wenn eine so wichtige
Alpenbahn nach der Eisenbahnverstaatlichung anders als durch
den Bund erstellt und dem Privatkapital abermals Gelegenheit
gegeben wiirde, wie beim Gotthard und Simplon gegeniiber dem
Ausland schwer lastende Bedingungen einzugehen, die der Bund
bei etwaiger spéterer Ubernahme der Bahn nach bekannten bittern
Erfahrungen dann einfach schlucken muss. Der Lotschberg kann
hier nicht zum Vergleich herangezogen werden. Den Bau der
bereits vor der Verstaatlichung konzessionierten Lotschbergbahn
haben die Bundesbahnen abgelehnt; die Ostalpenbahn ist aber
nicht konzessioniert. Dort war die Ausfiihrung durch eine Privat-
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gesellschaft gegeben, wenn man die Konzession ausniitzen wollte;
heute wiirde kaum mehr eine erteilt.

* *
*

Die auch schon geplante gleichzeitige Konzessionierung des
Spliigens und der Greina ist eine der BundesbehOrden unwiirdige
Komddie zugunsten des Spliigens. Das einzig Richtige ist der Bau
der Ostalpenbahn durch die Bundesbahnen. Auf diese Weise kann
das Volk, wenn es sein muss, selbst entscheiden, wie es die
Ostalpenfrage unter bester Wahrung der Landesinteressen geldst
haben will. Es sollen nicht bloB eine Anzahl einflussreicher
Politiker den Entscheid herbeifiihren konnen. Stimmen die eid-
genossischen Rédte der von den Bundesbahnen vorgeschlagenen
Losung nicht bei und beschlieBen sie anders, so hat das Volk
immer noch Gelegenheit; auf dem gewohnlichen Weg dazu Stellung
zu nehmen. Bei einer so hochwichtigen Sache darf dem Volk das
Selbstbestimmungsrecht nicht geraubt werden. Das wiirde aber
geschehen bei der Losung der Ostalpenfrage auf dem Wege der Kon-
zessionserteilung, wie sie seinerzeit der Bundesrat vorgeschlagen hat.

Es ist zu befiirchten, eine solche Verletzung nationaler Grund-
sdatze wiirde eine Opposition hervorrufen, die sich aller durch
Verfassung und Gesetze gestatteten Mittel bedienen wiirde. Dies
kdnnte einen Eisenbahnsturm im Land heraufbeschworen, der
einer raschen Losung der Ostalpenfrage nichts weniger als forder-
lich wire und der besser vermieden wiirde.

BERN J. STEIGER

Wir haben in Wissen und Leben den Grundsatz, jede ehrliche Uber-
Zeugung zuzulassen, die sich in anstdndiger Form ausdriickt; ganz besonders
liegt es mir fern, unsere Mitarbeiter unter meinen personlichen Ansichten
leiden zu lassen. So habe ich den Artikel unseres Freundes Dr. Steiger
gerne angenommen, obschon er in wichtigen Punkten meiner Uberzeugung
direkt widerspricht. Er verdient, wohl iiberlegt zu werden.

In nicht allzuferner Zeit bringen wir aber auch einen Artikel zugunsten
der Spliigenbahn von einem Manne, der mich vor zwei Jahren zu der
Spliigenidee bekehrte. Auf unser Verhiltnis zu Italien komme ich auch
bald zuriick, in einer Antwort an den friiheren Minister Luzzatti, der kiirz-
lich im Corriere della Sera die Diskussion in schonster Weise eingeleitet
hat, und dessen Worte eine ganz andere Beachtung verdienen als die Aus-

lilssungen eines obskuren Journalisten in Luino.
BOVET

317



	Der Splügen und die Landesinteressen

