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ZUR EISENBAHNPOLITISCHEN
LAGE IM WESTEN UND OSTEN

(Schluss)

Fir eine kleine, von lauter GroBmachten umgebene Republik
ist diese Verschuldung, die als eine Folge der Eisenbahnverstaat-
lichung betrachtet werden muss, gar nicht unbedenklich. Da mehr
als neun Zehntel davon fiir produktive Zwecke gemacht worden
sind, muss man sie auch nicht allzu tragisch nehmen, so lange
ihre Verzinsung aus den produktiven Werken nicht nur als ge-
sichert betrachtet werden darf, sondern noch fir die Hebung des
Verkehrs geniigend eriibrigen ldsst. Fir diesen eigentlichen
Zweck der Verstaatlichung hat man zwar bis heute allerdings
viel zu wenig getan.

Die Einnahmen aus dem Tonnenkilometer betragen bei uns
immer noch 7,7 Rappen, wahrend sie im letzten Jahrzehnt in
Deutschland von 4,59 auf 4,5 und in Frankreich gar von 4,69
auf 4,27 Rappen gesunken sind. Die Bundesbahnen haben also
unserm internen Handel und Verkehr ungefdhr das Doppelte fiir
Giiterfracht abgenommen was andere Staaten. Das beweist zur
Geniige, wie sehr die Schweiz im Giitertarifwesen im Riickstand
ist. Hier eine Besserung eintreten zu lassen, wdre fiir uns sehr
wichtig. Es bedeutet dies einen weitern Ansporn, das finanzielle
Gleichgewicht der Bundesbahnen nicht durch unrationelle Erho-
hung des Baukontos oder durch allzugroBe Nachgiebigkeit gegen-
uber Lohn- und andern Forderungen zu gefdhrden.

Die Nebenbahnen beklagen sich schwer, dass sie bei den von
den Bundesbahnen bezahlten Lohnen nicht aufkommen konnen
und die Bundesbahnbehorden sagen ganz offen, sie konnen an den
innern Tarifen nichts dndern, weil alle Uberschiisse fiir die An-
spriiche des Personals und fiir Bauten verwendet werden miissten.
Das sind keine normalen Verhiltnisse. Die ,groBen wirtschaft-
lichen Vorteile der Verstaatlichung“ sind noch lange nicht erreicht
worden, wie der friihere Prisident der Bundesbahnen in einem
interessanten Uberblick iiber den zehnjdhrigen Staatsbetrieb be-
hauptet hat. Die Forderung der Getreideversorgung durch eine
verniinftige Tarifpolitik in Verbindung mit dem Ausbau der Rhein-
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schiffahrt ist noch ein ungelOstes Problem und wird nicht gelost,
wenn nicht in der Eisenbahnpolitik im Osten und Westen die
groBte Vorsicht beobachtet wird.

Diese keineswegs harmlose Sachlage zwingt die Schweiz, dem
Baukonto ihrer Bahnen die groBte Aufmerksamkeit zu widmen
und ihn nicht mehr als durchaus notwendig durch Bauten und
Ankdufe zu belasten. Die Verstaatlichung der schweizerischen
Hauptbahnen ware viel vorteilhafter fiir uns, wenn wir nur eine
Alpenbahn, die Gotthardlinie, besdfen. Dann konnte unser Netz
ein so gldnzendes Geschaft sein, dass wir der eidgendssischen
Staatskasse auch bei ganz erstklassigem Betrieb jdhrlich einige
Millionen daraus zufithren konnten. Davon ist heute keine Rede
mehr. Schon Bundesrat Schenk soll gesagt haben, ein Tunnel
sei fiir die Schweiz ein Segen, von dreien werde sie erwiirgt.
Und ein hoher deutscher Beamter bemerkte einem unserer fiih-
renden Leute der Eisenbahnverwaltung: ,Drei Alpendurchstiche
auf so kurze Distanz zu errichten, das bringen nur die Schwei-
zer fertig!“

Psychologisch ist die sich gegenwirtig in der Ostschweiz
geltend machende Bewegung verstindlich. Die Ostschweizer,
darunter viele bisherige Greinaleute, sagen sich: ,Die Berner haben
den Beweis geleistet, was man mit einigem Vorgehen erreichen
kann; sie haben sich nichts daraus gemacht, eine Losung ihrer
Alpenbahnfrage zu erstreben, die dem Gotthard bedeutenden Ab-
bruch tun wird: also kann man auch uns keine Vorwiirfe machen,
wenn wir eine Losung der Ostalpenbahnfrage verlangen, die der
Gotthardstrecke noch stiarkeren Abbruch tut“. Dass die Ostschweiz
wie die Westschweiz Anspruch auf einen Teil des Gotthard-
verkehrs hat, ist nicht zu bestreiten. Beide mussten Jahr-
zehnte zu Gunsten der Gotthardregion zuriickstehen, und wenn
diese heute Uberfluss hat, so ist eine angemessene Teilung des
Verkehrs nach Westen und Osten nicht unbillig. Dieser Anspruch
ist schon im Eisenbahngesetz von 1872 und zu Gunsten der Ost-
schweiz wiederum im Artikel 49 des Riickkaufsgesetzes anerkannt
worden. Der Umstand, dass der Anspruch gegeniiber der Ost-
schweiz einstweilen nicht erfiillt werden konnte, hat dazu gefiihrt,
dass der Bund, entgegen aller bisherigen Praxis, den Ausbau der
Riétischen Bahnen mit dreizehn Millionen Franken unterstiitzt hat,
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was er bis zum heutigen Tag noch gegeniiber keiner andern
Nebenbahn vollbrachte. Die Berner Alpenbahn hat eine Geldhilfe
von sechs Millionen erhalten, unter Bedingungen, deren Durch-
filhrung etwa zehn Millionen Franken mehr als der geleistete
Beitrag gekostet hat.

Die Verstaatlichung der Berner Alpenbahn, die erfolgen soll,
sobald man weil}, was der Betrieb abwirft und wie er sich finan-
ziell gestaltet, wird voraussichtlich eine vorldufig uneintrédgliche
Vermehrung unserer Bauschuld von 150 bis 160 Millionen be-
deuten. Dazu kommen die Bauten in Genf und am Gotthard,
was alles in die Hunderte von Millionen geht.

Wir wollen nicht so schwarz sehen, die Bundesbahnen konnten
das nicht aushalten; aber man darf die Ostalpenbahnfrage nicht
in einer Weise durchfiihren, die die Gotthardstrecke und die
spdter zu kaufenden Berner Alpenbahnen entwertet.

Es ldsst sich nicht bestreiten: hatte sich die Ostschweiz nur
wenigstens iiber die Frage Staatsbau oder Konzession geeinigt,
einstweilen ohne Rucksicht auf die Fihrung der Bahn, so wiren
die Studien uber die Ostalpenbahnirage jedenfalls viel weiter ge-
diehen. Dabei sollte man sich fiir den Staatsbau entschlieBen
und nicht einer Privatgesellschaft eine Konzession erteilen wollen,
deren Erbschaft wir dann spdter wie beim LoOtschberg antreten
miissen und deren Hauptaufgabe sein wird, der Gotthard- und
Lotschbergbahn so viel Verkehr als nur méglich wegzunehmen.

Beim Staatsbau, ob Spliigen oder Greina, behilt man wenig-
stens einigermaBen das Messer in der Hand. Man kann einen
uneintrdaglichen Betrieb einschranken, man spricht beim Abschluss
von Vertrdgen mit dem Ausland in ganz anderer Weise mit und
braucht nicht Verpflichtungen, die eine Privatgesellschaft einge-
gangen hat, auf gut Gliick zu tibernehmen.

Mit Recht wurde bei der Interpellation im Ziircher Stadt-
rat bemerkt, man solle erst einmal jene Vorirage, die eine Kardi-
nalfrage sei, zum Entscheide fiihren, ob die Ostalpenbahn von
Anbeginn Bundesbahn, vom Bunde gebaut und betrieben, oder
Privatbahn zu sein habe.

So urteilen heute alle niichtern denkenden Leute. Auch der
Bundesrat wird sich einem grundsatzlichen Entscheid nach dieser
Richtung wohl nicht mehr lange entziehen konnen. Die Offent-
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lichkeit hat ein Recht, nicht ldnger in der Ungewissheit gelassen
zu werden, und es ist vollstindig richtig, wenn man allgemein
auf einen Entscheid iiber diese grundlegende Frage drdngt.

So bald die Frage Staatsbau oder Konzession gelOst ist, wird
man auch die Studien iiber die Fiihrung der Bahn endlich wesent-
lich fordern konnen; bis heute ist man ja noch nicht zu ein-
gehenden Einzelstudien, sondern nur bis zu aligemeinen Berech-
nungen und Schédtzungen gediehen. Immerhin gestatten diese
eine gewisse Bewertung der bis jetzt bestehenden Ostalpenbahn-
projekte.

Gegeniiber der Behauptung, die Berechnungen der Bundes-
bahnen seien unrichtig und viel zu pessimistisch, hédlt eine neue
in letzter Zeit erschienene Schrift des Greinakomitees daran fest,

a) dass es kein Recht auf den Spliigen, wohl aber ein solches auf
die Ostalpenbahn im allgemeinen gibt,

b) dass technisch und finanziell die beste Losung die Greina ist,

c) dass Spliigen und Greina wirtschaftlich ungefdhr gleichwertig sind,
dass aber die letzte von den Kantonen St. Gallen, Appenzell, Thur-
gau, Schaffhausen, Ziirich und Glarus mit Riicksicht auf ihre
innere Entwicklungsfihigkeit und Ausgestaltungsmoglichkeit (T6di-
bahn) sowie auf die Schiffahrt bei weitem vorzuziehen ist,

d) dass der Spliigen auf die Bundesbahnen zugunsten des Auslandes,
speziell Italiens, eine geradezu ruindse Wirkung ausiiben wird und
daher vom Bundesbahnstandpunkt aus mit aller Energie zu be-
kdmpfen ist,

e) dass der Kanton Tessin durch den Spliigen direkt und indirekt
schwer geschddigt wird, ohne dass dieser dem Kanton Grau-
biinden mehr Vorteil brichte als die Greina,

f) dass der Spliigen politisch und militdrisch fiir die Schweiz eine
groBe Gefahr bedeutet, und endlich

g) dass der Bau der Ostalpenbahn auf alle Fille nur Sache des
Bundes sein Kann.

Diese Schrift kldrt die riesigen Unterschiede zwischen den
Schatzungen der Bundesbahnen und des Spliigenkomitees auf,
so fur die VerkehrseinbuBe der Bundesbahnen beim tiefern
Spliigentunnel, die die Bundesbahnen auf fast dreizehn Millionen,
gegeniiber den von den Biindnern bewerteten zweieinhalb Millionen,
veranschlagen.

Es wird nun gezeigt, dass man sich in Graubiinden auf eine
Reihe unzutreffender und unsicherer Posten stiitzt, und durch eine
einfache Rechnung nachgewiesen, dass sich sogar auf den

von Herrn Wiirmli selbst angenommenen Verkehrsmengen ein
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Ausfall von allermindestens 6 670 000 Franken, und nicht bloB3 von
2400000 Franken ergeben wiirde. Nun sind aber diese Verkehrs-
mengen erheblich zu niedrig berechnet. Wenn man das Mittel
zwischen der von den Bundesbahnen berechneten Verkehrseinbul3e
und dem auf Grund der Zahlen Wiirmlis ermittelten Betrag als das
Richtige annehmen wollte, so ergdbe sich, wie bemerkt auf 1920
berechnet, immerhin ein Ausfall, von fast zehn Millionen. Es
scheint also kaum ein Zweifel moglich, dass die Berechnungen
der Bundesbahnen viel eher richtig sind als jene Wiirmlis. Weitere
Berechnungen weisen dann auf eine besondere Fehlerquelle hin:

Wenn Wiirmli zu einem wesentlich kleineren Verlust gekommen ist,
so riihrt dies hauptsédchlich davon her, dass es nur den Verlust der eigent-
lichen ehemaligen Gotthardbahn berechnet und angenommen hat, die
Zufahrtstrecken zum Gotthard und zum Spliigen werden sich gegenseitig
ungefdhr ausgleichen, so dass von daher ein Ausfall nicht zu erwarten sei.
Diese Annahme ist aber unrichtig und wie gesagt ein Hauptgrund fiir die
viel zu niedere Berechnung des Ausfalls.

Unter allen Umstdnden weichen die Berechnungen der Bundes-
bahnen um Millionen von denen der Biindner ab, weil alle Grundlagen
verschieden sind. Auch wenn man annehmen will, dass der Ausfall
von neun statt zwolf Millionen nicht weit von der Wahrheit sei,
so wird die Summe mit dem durch die Berner Alpenbahn be-
wirkten Ausfall auf alle Félle ausreichen, um die Bundesbahnen
aus dem finanziellen Gleichgewicht zu bringen und sie in eine ganz
unmogliche Verschuldung hineinzutreiben. Wie man dann unsere
enorme Staatsschuld noch richtig tilgen will, ist nicht einzusehen,
und doch hdngt davon der Kredit des Landes ab.

Von einer Ubernahme der Berner Alpenbahn oder der Boden-
see-Toggenburgbahn durch den Bund wird schwerlich mehr die
Rede sein kénnen, wenn man durch eine unrichtige Losung der
Ostalpenbahnfrage die gesunde finanzielle Grundlage der Bundes-
bahnen untergrabt. So miisste sich also der Einfluss einer un-
richtigen Losung der Ostalpenbahnfrage auf die Berner Alpen-
bahn gestalten.

Wir bestreiten die internationale Bedeutung der Spliigenbahn
keineswegs. Wer die jahrhundertealten Beziehungen eines Teils
von Graubiinden mit dem Veltlin kennt, wird auch das Streben
jener Gegend nach einem direkten Ausgang nach Italien begreifen.
Dieser Wunsch wire eher zu erfiillen, wenn uns nicht ohne
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eigene Schuld Chiavenna und damit der Siidausgang nach Italien,
den die Vorfahren seinerzeit erobert hatten, verloren gegangen
wdre. Es ist auch richtig, dass die SpliigenstraBe neben dem
Gotthard den vornehmsten Verkehrsweg fritherer Zeiten von Nord
nach Siid darstellte. Aber unsere jetzigen nationalen Interessen
nach vollzogener Eisenbahnverstaatlichung und die jefzige Staats-
raison verlangen gebieterisch eine andere Losung, als sie vor
der Verstaatlichung vielleicht mdéglich gewesen wire, abgesehen
von militdrischen Erwdgungen, wenn wir unsere eisenbahnpolitische
Unabhéngigkeit nach dem Gotthardvertrag nicht noch mehr
schwdchen, wenn wir mit unserer ganzen Staatsbahnwirtschaft
nicht Schiffbruch leiden und wenn wir dauernd im Stand sein
wollen, unsere enorme Staatsschuld zu verzinsen und wenigstens
teilweise zu tilgen, ohne den Verkehr ungebiihrlich zu belasten.

Es ist ganz unrichtig, wenn man immer mit den ,verbrieften
Rechten“ kommt, die man verletzen wolle, die ja nur fiir eine
Ostalpenbahn im allgemeinen Geltung haben. Der mit Eisenbahn-
lasten schwer beladene Kanton St. Gallen hat vollends keinen
Anlass, auf angebliche Rechte zu pochen, die den Bund in die
Unmdoglichkeit versetzen miissten, die durch die Spligenbahn fiir
immer zu einer Lokalbahn degradierende Bodensee-Toggenburg-
bahn zu ibernehmen.

Einem ziircher Blatt wurde vor kurzem geschrieben:

Ob auch die Ostalpenbahn kommt, der Kanton St. Gallen und teil-
weise auch die Stadt St. Gallen sind trotzdem Interessenten am Gotthard.
Wir fragen: Soll etwa der Gedanke der Fortfiihrung der Bodensee-Toggen-
burgbahn iiber st. gallisches Gebiet hinaus wirklich begraben werden? Will
St-Gallen, das so viel Geld in diese Bodensee-Toggenburgbahn hinein-
gesteckt hat, diese als halbe Sackbahn bestehen lassen? Bern hat seinen
Lotschberg groBziigig als durchgehende, groB angelegte Verkehrslinie aus-
gebaut. Warum soll St. Gallen nicht iiber seine Grenzen hinaussehen und
die Kantone Schwyz, Zug und Luzern ins Interesse ziehen? Damit die
Bodensee-Toggenburgbahn nach Projekt Grauer-Frei nach Zug zum An-
schluss an Luzern, an die Berner Oberland-Lotschbergbahn und an den
Gotthard gebaut wird, nicht heute und nicht in fiinf Jahren, aber doch
einmal gebaut. Sieht man nicht, dass man damit die Bahn zum Dr . . .
hinausziehen wiirde ? Fir uns ist es klar, dass die Bodensee-Toggenburg-
bahn erst dann ein richtiges und rentierendes Vehikel wird, wenn sie durch-
gehend und mit dem Zentrum der Zentralschweiz verbunden ist. Da liegen
auch die Interessen, die St. Gallen zur neuen Gotthardvereinigung ziehen
sollte, ganz unbeschadet seiner Stellung zur Rhein-Bodenseeschiffahrt und
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der Ostalpenbahn. Wir sehen Bern, Luzern, Basel und Ziirich ihre Ver-
kehrspositionen verstirken — und in St. Gallen schldft man. Ist’s wahr
oder nicht?

Wenn zwar diese Fortsetzung der Bodensee-Toggenburgbahn,
die erst deren wahre Bestimmung erschlieBt, iiber Zug gehen
wiirde, wére das das Ende der Siidostbahn. Es ist daher fraglich,
ob diese Linie je gebaut wird; jedenfalls nicht von den Bundes-
bahnen; und schwerlich wiirde eine Konzession dafiir erteilt. Viel
natiirlicher wére der Anschluss an eine Greinabahn. Diese Fort-
setzung nach Zug oder Graubiinden wird aber untergraben, wenn
die finanzielle Grundlage der Bundesbahnen durch eine unrichtige
Losung der Ostalpenbahn erschiittert wird.

Auch im Kanton und in der Stadt Ziirich wird man gut tun,
sich nicht unbedacht der Spliigenbewegung anzuschlieBen. Die effek-
tive Ldnge der Strecke Ziirich-Mailand iber den Gotthard be-
tragt 294 Kilometer. Sollte je der Todi gebaut werden, so kann
sie um 20 Kilometer gekiirzt werden, wenn man die Greinabahn
von Olivone direkt nach Castione und Bellinzona fiihrt, statt sie
schon bei Biasca in die Gotthardbahn miinden zu lassen. Uber
den Spliigen widren es 324 Kilometer, also 30 Kilometer mehr
als iiber den Gotthard; und warum sich Ziirich fiir alle Zeit die
Moglichkeit einer kiirzeren Verbindung mit Mailand abschneiden
soll, ist nicht einzusehen.

Die Aussicht auf eine Randenbahn geht Ziirich und Schaff-
hausen verloren, wenn die Schweiz selbst den deutschen Bahnen
nahe legt, so viel Verkehr als moglich von Offenburg nach dem
Bodensee, an Singen, Konstanz und Schaffhausen vorbei, nach
[talien zu leiten. Was diese Art von Ostalpenbahnpolitik fiir
Ziirich fiir einen Zweck haben soll, ist nicht einzusehen. Auch
wenn all diese Erwédgungen nicht wéren, so sollte man meinen,
bei den minimen Vorteilen, die der Spliigen Ziirich zu bieten
vermag, hitte es gar nicht notig, der verstaatlichten Gotthard-
bahn und damit den Bundesbahnen iiberhaupt einen so groBen
und unnotigen Schaden zuzufiigen, wie dies mit der Spligen-
bahn der Fall wire.

* *
¥*

Im Bundesrat scheint man sich iiber den Ernst der Lage klar
zu sein. Es soll die entschiedene Tendenz herrschen, die Losung
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der Ostalpenbahnfrage so weit als moglich hinauszuschieben.
Man wolle erst die Wirkungen des Gotthardvertrags, der Verkehrs-
teilung mit der Berner Alpenbahn und, wie man den Worten des
Herrn Forrer und anderer entnehmen muss, des Riickkaufs der
Berner Alpenbahn abwarten, bevor man sich weiter festlegte. Man
spricht auch ganz allgemein von Zusicherungen, die nach dieser
Richtung wiéhrend der Gotthardvertragskampagne gemacht worden
seien. Was daran wahr ist, wissen wir nicht.

Unter allen Umstdnden ist die Luft in eisenbahnpolitischen
Dingen heute sehr schwiil, und muss jeden, dem an einer zweck-
maBigen verkehrspolitischen Entwicklung der ganzen Schweiz de-
legen ist, mit groBer Sorge erfiillen.

Auf der einen Seite freut man sich, dass das jahrzehntealte
Sehnen des Kantons Bern, an eine internationale Bahn zu ge-
langen, endlich erfullt wird und dass die Simplonbahn zu ihrer
wahren Bedeutung kommt. Die Berner haben seinerzeit alles
getan, um das Gotthardprojekt unter nicht geringer Selbstentsagung
zu fordern und haben nun Anspruch auf Gegenrecht. Aber wie
sich anderseits die Riickkaufspldne der Berner und eine baldige
Erfiilllung der berechtigten Anspriiche der Ostschweizer ohne
enorme Schwdchung der Bundesbahnen vereinigen lassen, das ist
zur Stunde vollstdndig dunkel.

* *
*

Bei dieser Sachlage begreift man, wenn nicht nur die Freunde
der Ostalpenbahn, sondern alle, die fiir verniinftige Entwicklung
unseres Eisenbahnwesens Sinn haben, besorgt werden. Wie soll
der Bund noch eine weitere Alpenbahn bauen oder bewilligen
konnen, die sich groBenteils wie der Lotschberg vom bisherigen
Gotthardverkehr ndhren muss, wenn er bereits mit drei Alpen-
bahnen belastet ist?

Man vergegenwirtige sich doch einmal die ganze Lage: Der
Bund im Besitze dreier Alpenbahnen Gotthard, Lotschberg-Miinster-
Grenchen, Simplon, wovon zwei uneintrdglich sind. Nun soll im
Osten eine weitere erstellt werden, welche (wenigstens die Spliigen-
bahn) drei andern Alpenbahnen des Bundes so viel Wasser ab-
graben wird, als nur moglich ist, dadurch, dass der Rheinverkehr
mit Umgehung von Basel, Ziirich, Schaffhausen, Bern nach dem
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Bodensee geleitet wird. Der Splugen wird ferner die Verkehrs-
teilung zwischen Gotthard und Ostalpenbahn auf italienischen
Boden verlegen, woriiber sich jeder mit einem Blick auf die Karte
Rechenschaft geben kann. Der deutsche Rheinverkehr wird sich
nach dem Bodensee hinziehen, aber nicht nach dem schweizerischen
Ufer, sondern vorwiegend nach dem deutschen: Bregenz-Lindau
in erster Linie und nicht Rorschach und Romanshorn werden durch
ihn groBe Stapelplatze. Die deutschen und Osterreichischen Bahnen
werden alles tun, um den Verkehr bis Buchs auf ihren Linien zu
behalten. Damit ist natiirlich auch die Randenbahn, wie schon
bemerkt, endgiiltig erledigt, so bald das fehlende Stiick Immen-
dingen-Ludwigshafen gebaut sein wird.

Im Rheintal und in gewissen Teilen von Graubiinden, vor
allem in Chur, mochte man den ganzen kiinftigen Ostalpenbahn-
verkehr an sich reiBen und den andern Gegenden der Ostschweiz,
dem Toggenburg und Mittelthurgau, dem Glarner- und einem Teil
des Appenzellerlandes gar nichts oder so wenig wie mdoglich
lassen, obwohl diese Gegenden so viel Einwohner zdhlen wie die
schweizerische Spliigenzone. Die auBerhalb der Spliigenzone lie-
genden Gegenden hoffen aber, in absehbarer Zeit durch den Todi
an die Greinabahn einen Anschluss zu erhalten, wenn sie sich
auch dariiber vollstdndig klar sind, dass der groBe Giiterverkehr
immer den natiirlichen Weg iiber das Rheintal einschlagen wird,
soweit dies die Konkurrenz der osterreichischen und deutschen
Staatsbahnen zuldsst. Ware man sich dariiber in der Ostschweiz
klar, so wiirden nicht die gleichen Leute, die tapfer gegen den
Gotthardvertrag gekampft haben, drei unkiindbare Staatsvertrdge
fiir Verkehrsteilung mit Italien, Osterreich und Deutschland als
erstrebenswertes Ziel in Aussicht stellen. Was das Schweizervolk
dazu sagen wiirde, brauchen wir nicht des ndhern auszufiihren.
Die Greinabahn bedingt keinen Vertrag mit Italien. Wir haben
genug an der Simplondelegation, die keineswegs die harmlose Ein-
richtung ist, als die man sie immer hinzustellen beliebt. Da bei
der Greina die Verkehrsteilung von Siid nach Nord sich auf
schweizerischem Boden vollzieht, so hat man viel groBere Gewahr,
dass der Verkehr auf den schweizerischen Linien bleibt, und
auch wirklich durch das Rheintal geht. Das Greinaprojekt wire
weniger harmlos fiir das Rheintal, wenn es sich darum handeln
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wiirde, die Linie und spdter die Tddibahn durch eine Privatgesell-
schaft erstellen zu lassen. Da aber nur die Bundesbahnen den
Bau ausfiihren werden, so behalten sie auch hier das Messer in
der Hand, insofern die Todibahn gebaut werden sollte; sie werden
nur den Verkehr iiber eine Todibahn leiten, der naturgemdB dort-
hin gehort.

Die Greinabahn ermdglicht fiir die ganze Ostschweiz Anschluss
an eine internationale Bahn, der Spliigen nur fiir einen Teil der
Ostschweiz; das ist das Ungerechte an der Sache. Gerade der
Lotschberg beweist, wie absurd es ist, der Greinabahn den inter-
nationalen Charakter abzusprechen. Die Berner wiirden sich
dafiir bedanken, wenn man ihre Alpenbahn zu einer bloBen Zu-
fahrtsstraBe nach dem Simplon degradieren wollte. Die groB-
artigen Festlichkeiten nach der letzten Session der Bundesver-
sammlung beweisen, dass die gegenteilige Auffassung vorherrscht.

Die schweizerische Eisenbahnpolitik steht heute an einem
Scheideweg. Was einmal da ist: die grofle Schuldlast von 1600
Millionen und die enormen baulichen Aufgaben, ldsst sich nicht
wegdisputieren. Bei vorsichtigem Betrieb der Bundesbahnen kon-
nen diese Schwierigkeiten auch iberwunden werden. Aber in der
Ostschweiz und teilweise auch in Ziirich scheint man zum Teil ob dem
Lotschbergjubel alle kiihle Uberlegung verloren zu haben, wenn
man meint, man kdnne die Baulast und die Eisenbahnschuld der
Bundesbahnen in den ndchsten Jahren um etwa vier bis fiinf-
hundert Millionen vermehren und trotzdem eine Ostalpenbahn
erzwingen, die auf eine nicht wieder gut zu machende Schwachung
des Gotthards und des Lotschbergs hinausgeht. Damit wiirde
nicht nur die Rendite der Bundesbahnen gefdhrdet, sondern die
Losung aller wichtigen Verkehrsfragen in Frage gestellt, alles nur
wegen einer eisenbahnpolitischen Zwéngerei und Rechthaberei. Die
Entwicklung von Graubiinden beruht auf dem Ausbau der Riti-
schen Bahnen und erst ganz in zweiter Linie im Bau einer Alpen-
bahn, heile sie wie sie wolle; der Kanton St. Gallen hat wahr-
lich kein Interesse, die Zukunft seines Sorgenkindes, der Boden-
see-Toggenburgbahn durch eine fatale Schwachung der Bundes-
bahnen zu untergraben, von denen er spater einmal den Riickkauf
seiner ,Staatsbahn“ erwartet. Sicher ist, dass wir heute nicht
machen konnen was wir wollen. Die ungeheuren Eisenbahnlasten
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im Osten und Siidosten des Landes, im Kanton Bern und in
Geni, die Verpflichtungen des Bundes und der Bundesbahnen
gegeniiber den Berner Alpenbahnen verbieten eine leichtfertige
Losung der Ostalpenbahnfrage.

Die Eroffnung der Lotschbergbahn hat auf die Ostschweiz
nicht nur anregend gewirkt, sie hat auch durch das damit be-
wirkte erhdhte Risiko der Bundesbahnen das non possumus klar
gemacht, zundchst fiur die Erteilung einer Spliigenkonzession.

Nichts hindert heute den Bund, den Staatsbetrieb einer Ost-
alpenbahn grundsitzlich zu beschlieBen; das kostet noch kein
Geld, aber beruhigt eine groBe Gegend und gestattet die Anhand-
nahme gewissenhafter Einzelstudien fiir eine mdoglichst nationale
und moglichst zweckméBige Losung der Ostalpenbahnirage, die
auch gleichzeitig eine normale Entwicklung der Berner Alpen-
bahn gestattet.

BERN J. STEIGER

VEREINFACHUNG

DER
STAATSVERWALTUNG UND ERLEICHTERUNG

DER STAATSLASTEN

(Fortsetzung)

Wenn es sich aber darum handelt, wer am Wohnort fiir den
Armen einzutreten habe, so jedenfalls nicht in erster Linie der
Staat, Die Staatsarmenpflege ist ein miiBiger Einfall, eigentlich
nur eine Ausflucht, um der Hedinger Initiative auszuweichen. Sie
muss nicht nur um dem Staat Kosten zu ersparen abgewiesen
werden, sondern aus der grundsatzlichen Betrachtung, dass gerade
das Armenwesen am allermeisten der Individualisierung bedarf
und daher am allerwenigsten sich fiir staatliche Behandlung
eignet; abgesehen davon, dass diese iiberhaupt zuriickzuhalten
hat, soll man aus der Staatsmisere, dem zu viel Staat, heraus-
kommen. ,Russland ist groB und der Zar ist weit“, und so ist
es auch mit dem Staat dem Armen gegeniiber; der Staat steht
viel zu hoch und zu weit ab vom Armen, um dessen Pilege
ibernehmen zu kénnen. Oder dann bedarf er gleichwohl aller
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