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NEUORIENTIERUNG
DER SCHWEIZERISCHEN
VERKEHRSPOLITIK

Ist eine Behandlung dieses Themas {iberhaupt nétig und kénnen
die neuen Richtlinien schon heute gezeichnet werden, da doch der
Stand des Krieges den Ausgang noch nicht beurteilen ldsst?

Dem gegeniiber ist einmal festzustellen, dass der Krieg das
Gewebe der wirtschaftlichen Zusammenhidnge viel deutlicher klar
gelegt hat als der Frieden. Kein Anatom wiirde die Struktur eines
Organismus anschaulicher zergliedern kénnen als es die kriegerischen
Ereignisse in bezug auf die Vorziige und Nachteile unserer Ver-
kehrsanstalten getan haben. Es ist notwendig, diese, sich wohl nur
wihrend des Krieges in solcher Deutlichkeit zeigenden Verhéltnisse
festzuhalten. Nach Friedensschluss werden Reorganisationstitigkeit,
Anpassung an verdnderte Verhdltnisse und Heilung der Kriegs-
schidden eine derartige Bedeutung annehmen, dass die wahren Ein-
driicke von heute bald verwischt sind. Sodann lassen sich, wenn
auch nur in beschrinktem Mafie, gewisse Konsequenzen aus den
heutigen Erscheinungen ziehen. Diese Folgerungen sind deshalb
sehr wichtig, weil sie auf die wahren Verhaltnisse, die sich nur
wédhrend des Krieges zeigen, abstellen.

Die heutigen, mit Sicherheit erkennbaren Eigentiimlichkeiten
der schweizerischen Verkehrsanstalten sind folgende:

Keines der schweizerischen Verkehrsmonopole, Post, Telegraph,
Telephon und Bundesbahnen, ist imstande, den Krieg ohne fremde
Hilfe zu iiberdauern. Beim einen muss der Bund, beim andern

569



die Kundschait mithelfen, Taxen werden erhoht und Subventionen
verlangt. Gemdfl der Haltung der Staatsmonopole in Deutschland
denkt der Schweizerbiirger, dass auch die schweizerischen Bundes-
anstalten in der Lage sein sollten, eher Zuschiisse an die Bundes-
kasse zu leisten, als von dieser und dem Publikum solche zu ver-
langen. Der Stand der schweizerischen Verkehrsmonopole hat viel
dazu beigetragen, die Bundesinstitutionen unpopulir zu machen.

Wenn auch die Unterstiitzungen im Weiterausbau der Eisen-
bahnen seitens des Eisenbahndepartements anerkannt werden miissen,
so steht heute doch fest, das ein wahlloses und viel zu freigiebiges
Konzessionieren stattgefunden hat, das besser unterblieben wire.
Mit aller Deutlichkeit zeigt sich der Mangel einer Instanz, die von
einer hoheren Warte aus nicht nur die rechtliche und technische,
sondern auch die wirtschaftliche Untersuchung unserer Verkehrs-
politik leitet. In unsern Verkehrsanstalten sind nun fast 2,5 Milli-
arden Franken gebunden, ohne dass die Rendite im Mittel iiber
3,500 (in Deutschland 5—629/0) betrdgt und ohne dass die Be-
schaffung von Rohmaterialien und Lebensmitteln auch nur einiger-
maflen so billig geworden wire als auf 1rgend einem Markte des
Auslandes.

Trotz der hohen Investierung in die Eisenbahnen (600 Fr. pr.
Kopf der Bevolkerung gegen 300 Fr. in Deutschland) ist es noch
nicht gelungen, die Hauptverkehrsadern, welche dem Massengiiter-
transport dienen und ihn verbilligen sollen, auf volle Leistungs-
fahigkeit auszubauen und den Betrieb zu verbilligen. Das Ein-
sprachsrecht der Gemeinden und der Einfluss politischer Personen
erweist sich heute als sehr schédlich.

Der Verwaltungsapparat unserer Verkehrsanstalten ist viel zu
umstandlich, zu schwerfillig und zu teuer. Es miissen Verein-
fachungen Platz greifen; ohne Schaden fiir das Ganze diirfen bei
den Bundesbahnen die Kreiseinteilungen vereinfacht, die Kreis-
eisenbahnrite abgeschafit und die Personalbestinde verringert werden.
Es geht nicht an, dass irgend eine private, nur lokale und unge-
priifte Forderung zu teuern Projektierungen fithren darf, und es
muss insbesondere das technische Personal mehr wie jetzt geschaftlich
kurz und rasch erledigend arbeiten. Heute ist gerade das Gegen-
teil der Fall. -
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Das Fehlen der gesetzlichen Reservefonds macht sich bei
Bundes- und Privatbahnen schwer schddigend geltend. Gerade jetzt
wire die Zeit, die Reservefonds zu verwenden und viele Bauten vor-
zunehmen, deren Wert vom Ausgang des Krieges nicht abhingig ist.

Die Einstellung der Bauten seitens der Bundesbahnen bei
Ausbruch des Krieges ist ein grofier volkswirtschaftlicher Fehler und
zeigt nach innen und auflen nichts deutlicher als das geringe Ver-
trauen zum schweizerischen Bund und dessen Fortbestand. Woher
soll denn der schwache private Unternehmer das Vertrauen zu seinem
Land nehmen, wenn es die grofie staatliche Anstalt nicht einmal
aufbringt? Der Mangel an finanziellen Mitteln kann nicht die Ur-
sache sein, denn die Bundesbahnen sind viel kreditwiirdiger als
Staaten, weil sie ein eintrdgliches Geschéft darstellen, dessen Wert
auch der Krieg nicht dndern kann. Zudem sind die Einnahme-
fiberschiisse der Bundesbahnen schon heute wieder auf die alte
Hohe gestiegen.

Der Mangel an geniigenden Lagerhdusern macht sich geltend.
Trotz dem grofiziigigen Eingreifen des Bundesrates in der Ver-
sorgung und Aufstapelung von Lebensmitteln ist die Begrenzung
der Speicherung ein grofler Schaden.

Die Nichtbefolgung der von Schiffahrtsfreunden gemachten
Vorschlage auf Spezialisierung des Transportgeschéftes erweist sich
als nachteilig. Wiirde heute eine schifibare Wasserstrafie bis ins Innere
der Schweiz fiihren, so hitte schon vor dem Krieg die Lagerung
von QGetreide in der Schweiz und nicht in Mannheim stattgefunden.
Die Bahnen wiren in der Lage, ihr Ausbauprogramm mehr nach
dem Personen- und Transitverkehr zu richten, was wesentliche Ver-
billigungen in der Anlage und im Betrieb zur Folge hitte. Die
Elektrifizierung der alten Hauensteinlinie anstelle des neuen Hauen-
steinbasistunnels wére nach dem Projekt von Brown, Boveri & Cie.
A.-G. ein ebenso grofier Fortschritt gewesen. Man wird zukiinftig
die Bauwiirdigkeit von Basistunneln mit anderen Ausbauméglich-
keiten mehr vergleichen miissen. Heute haben wir nun dreiflig
Millionen anstatt 10 Millionen investiert.

Die von der Generaldirektion verfochtene Richtung des:Aus-
bauprogramms, welche in der Verbesserung bestehenderf Linien
und der Ablehnung neuer Linien besteht, erweist sich im allge-
meinen als durchaus richtig. Insbesondere war der Ausbau der
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Gotthardbahn viel wichtiger als irgend welche neue Linie. Es ist
jedoch bedauerlich, dass nun in der Elektrifizierung nichts mehr
geschieht. Der Verzicht auf Kohlenbedarf und die erhéhte Leistungs-
fahigkeit spielen gerade bei dieser Strecke eine grofie Rolle.

Der Verkehr von und nach Ziirich weist auch wahrend des
Krieges am wenigsten Einbufle auf. Das ist dadurch begriindet,
dass eine grofie Stadt in der Verkehrsirequenz selbstidndig ist, den
Durchgangsverkehr nur in geringem Mafle zuldsst und betriebsamer
ist als die Provinz. Der Verkehr Ziirichs wird auch durch den
Ausgang des Krieges nicht stark beriihrt werden, so dass der Ausbau
der nach Ziirich fiihrenden Linien schon wéhrend des Krieges ohne
Risiko vorgenommen werden konnte.

Mogen sich die Grenzen in Deutschland und Italien verschieben
oder nicht, so bleibt die Gotthardlinie Hauptverkehrsader zwischen
diesen beiden Staaten. Die Verhiltnisse weisen eher eine Tendenz
auf nach Ostlicher als westlicher Verschiebung, Das bedeutet fiir
die Gotthardbahn, dass ihre nérdliche Zufahrtslinie Stuttgart-Ziirich-
Arth-Goldau mehr zur Geltung kommen wird. Dieser deutsch-
italienischen Verbindung iiber Ziirich und Gotthard sollte alle Aui-
merksamkeit geschenkt werden, damit wir den Nordsiidverkehr in
der Hand behalten und nicht einer fiir uns ungiinstigen 6stlich ge-
legenen iremden Eisenbahn abgeben miissen. Durch vorziiglich
ausgebaute Zufahrtslinien zum Gotthard kann der Verkehr durch
die Schweiz festgehalten werden.

Es ist anzunehmen, dass die Verkehrspolitik Deutschlands nach
dem Kriege weniger durch die Einzelstaaten, die sich bis vor dem
Kriege konkurrenzierten, als vielmehr durch das Reich vertreten
wird. Das Reich wird dann eine Zufahrtslinie zum Gotthard ver-
langen miissen, welche zentral zu allen Siidstaaten liegt und alle
gleichméfig bevorteilt. Das ist die Linie Donaueschingen-Ziirich-
Arth-Goldau.

Das Zusammenwirken Deutschlands und Oesterreichs im Kriege
spricht sehr dafiir, dass diese beiden Reiche auch nach Friedens-
schluss eine gemeinsame Wirtschafts- und demnach Verkehrspolitik
treiben werden. Es bedeutet dies fiir die Verbindungen von Ziirich
mit Wien und dem Orient iiber Innsbruck und iiber Miinchen eine
Gleichstellung, d. h. fiir die Linie iiber Miinchen eine Bevorzugung.
Die Schwierigkeiten, die dem Schnellzugsverkehr auf der Linie
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St. Margrethen-Lindau gemacht wurden, werden aufhéren. Die
Linie Ziirich-St. Gallen-Lindau erhilt damit den Vorzug vor Ziirich-
Romanshorn-Lindau. Es heifit also die Linie Ziirich-St. Gallen und
St. Margrethen auf Doppelspur auszubauen.

Es muss festgestellt werden, dass sich die Organisation und
das Personal der Bundesbahnen bei der Mobilisation und dem
Transport ganzer Divisionen sehr gut bewdhrt hat. Mit unserem
Verkehrspersonal ldsst sich Grofies und Schwieriges durchiiihren —
ein gutes Zeichen fiir die Zukunit nach dem Kiriege.

L.

Auf Grund der dargelegten Feststellungen, wie sie der europé-
ische Krieg ermoglicht hat, sind nun folgende Vorschldge zu machen:
1. Das eidgendssische Post- und Eisenbahndepartement bedarf, wie
dies schon frither von dieser und von anderen Stellen aus betont
worden ist, einer griindlichen Reorganisation. Man muss dabei
ausgehen von einer starken Verdnderung und Umgestaltung unseres
gesamten Verkehrswesens. Zum Verkehrswesen gehoren heute
nicht nur Post, Telegraph, Telephon und Eisenbahnen, sondern
auch der Straflenverkehr, der durch die Automobile interkantonale,
d. h. eidgendssische Bedeutung erlangt hat, dazu gehort auch die
Binnenschiffahrt und schlieSlich der Luftverkehr. Man sieht, dass
sich das Verkehrsgeschédft mehr und mehr spezialisiert. Um nun
aber eine fiir das Land rationelle Spezialisierung, die jeder Verkehrs-
art zur Rendite verhilft, durchzufiihren, ist ein Zusammenhang not-
wendig. Es geht nicht mehr an, dass ziel- und wahllos durcheinander
gearbeitet wird und dass sich die einzelnen Gebiete in geradezu
siindhafter Weise konkurrenzieren und ruinieren. Das ruft einer
zentralen und neutralen Bundesbehérde, welche nicht mehr Post-
und Eisenbahndepartement, sondern Verkehrsdepartement benannt
werden muss. Dieses Departement denken wir uns in verschiedene
Abteilungen gegliedert, welche je dem betreffenden Verkehrszweig
vorstehen. Bei der Abteilung Post und Telegraph wiren die
Verhiltnisse zu belassen, wie sie sind. Bei der Abteilung Eisen-
bahnen {iberndhme die Generaldirektion der Schweizerischen Bundes-
bahnen alle Funktionen, die jetzt den betreffenden Beamten des
Eisenbahndepartements zufallen. In &4hnlicher Weise waren Ab-
teilungen Binnenschiffahrt, Strafienwesen zu bilden. Alle diese
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Abteilungen unterstehen direkt dem Chef des Schweizerischen Ver-
kehrsdepartements. Es sei an dieser Stelle in bezug auf die Ab-
teilung Binnenschiffahrt auf das enorme Gemeingut hingewiesen,
das unsere Gewaisser darstellen und die ein wirtschaitliches Unter-
nehmen von Milliarden nach wenig Jahrzenten darstellen konnen.
Es ist betriibend, wie selbst nach den schlechten Erfahrungen im
Ausbau unseres Eisenbahnnetzes nun wiederum niemand da ist, der
von einer hoheren Warte aus ordnend und wegleitend eingriffe.
Ein eidgendssisches Wasserrechtsgesetz geniigt nicht allein, es muss
auch eine Behorde da sein, die fiir ein rationelles Nachleben ver-
antwortlich ist. Es diirfen keine Kraftwerkanlagen mehr gebaut
werden, die der rationellen Ausniitzung des Stromes, der Fort-
fiihrung der Schiffahrt, der Be- und Entwisserung zuwiderlaufen,
und es diirfen keine Millionen mebhr fiir Uferschutz und dergleichen
ausgegeben werden, ohne die andern Nutzungsgebiete zu bertick-
sichtigen. Die neugegriindete Abteilung Wasserwirtschaft des De-
partement des Innern hat eine ganz andere Auifgabe, als Verkehrs-
politik zu treiben und kann infolgedessen auch nicht eine Abteilung
des Verkehrsdepartements sein.

Um grofiziigige Verkehrspolitik zu treiben, bedarf es aui
diesen Gebieten geschulter Spezialisten mit gesunden geschittlichen
und volkswirtschaftlichen Kenntnissen. Nach solchen suchen wir
fast in allen beratenden Behorden, wie Verwaltungsriten und Kreis-
eisenbahnriten umsonst, denn in diese Koérperschaften werden vor
allem nur Politiker und Regierungsrite gewihlt. Ganz ausnahms-
weise trifit die Wahl im freien Erwerbsleben stehende Nichtpolitiker.
Man konnte eben diese Réite leicht vermissen.

2. Den Ausbau und Neubau hat die Generaldirektion in der
Weise durchzufiihren gesucht, dass die bestehenden Linien ver-
bessert werden. Wir stimmen ihr darin bei, dass der Ausbau der
Stationen, der Hauptlinien auf zweite Spur, das wichtigste sind.
Wir sind der Ansicht, dass beim Ausbau der Briicken auf die immer
grofler werdenden Lasten in der Weise Riicksicht genommen werde,
dass mehr steinerne Eisenbahnbriicken als eiserne ausgefiihrt werden,
Uberftihrungen von StraBien sind Unterfiihrungen vorzuziehen, weil
die Lasten auf den Straflen wenig dndern, gegeniiber denjenigen
auf den Eisenbahnen. Die Elektrifizierung, die Anlage von Speichern
fiir Massengiiter, der bessere Anschluss an die Rheinwasserstraie

074



sind sofort vorzunehmen. Die weitere Konzessionierung von Eisen-
bahnlinien ist moglichst zu beschrinken und nicht nur vom recht-
lichen, technischen und finanziellen, sondern auch vom w:rtschaft-
lichen Standpunkt aus zu beurteilen. :

Der Spezialisierung des Transportgeschiftes zwischen Eisen-
bahnen, Landstraflen und Wasserstraflen ist bei allen Neubauten
volle und mafigebende Beachtung zu schenken.

3. Die innere Organisation der Transportanstalten ist so durch-
zufithren, dass sie den Voraussetzungen, die bei der Verstaatlichung
gemacht worden sind, ndmlich einer Verbilligung der Taxen, gerecht
werden. Es ist geradezu traurig im Hinblick auf die Existenzberechti-
gung eines Landes, wenn der Staat nicht eine Verbilligung der
Lebenshaltung und eine bessere Erndhrung des Volkes durchzu-
filhren vermag. Ganz abgesehen von den Kriegszeiten ist die
Lebenshaltung in der Schweiz teurer als irgendwo und leidet die
Bevdélkerung mehr als anderswo unter dieser Teuerung. Zur Haupt-
sache liegt der Grund darin, dass uns eine weitsichtige Verkehrs-
politik und eine rationelle Organisation bei den Verkehrsanstalten,
die eine Verschwendung von Zeit und Geld vermeidet, fehlt. Bei
allen schweizerischen Verkehrsanstalten fehlt die Beniitzung der
modernsten Einrichtungen der Technik zum Ersatz des teuren
Personals. Wo man hinsieht, bei der Post, Telephon, Telegraph
wird altmodisch, umstdndlich und teuer gearbeitet.

IIL

In der dufleren Verkehrspolitik gibt uns der europdische Krieg
Gelegenheit, vieles besser zu machen, als es vor dem Krieg war.
Es wurde bereits ausgefiihrt, dass im Nordsiidverkehr die Gotthard-
route iiber Ziirich an Bedeutung gewinnen miisse, weil sie das
deutsche Reich zentral und die einzelnen Staaten gleichmaiflig be-
diene und weil sie den Verkehr auf die Gotthardbahn banne und
vermeide, dass er noch Ostlicher davon, unter Umgehung der
Schweiz seinen Weg suche. Treten wir also mit den siiddeutschen
Staaten in Verhandlungen ein tiber den Ausbau der Linien Stutt-
gart-Donaueschingen-Schweizergrenze und bauen wir die Linie
Schweizergrenze-Ziirich-Arth-Goldau sofort aus.

Es sollte jetzt nicht sehr viel Miihe kosten, mit Deutsch-
land dahingehend Vereinbarungen zu treffen, den Berliner-Riviera-
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Verkehr von der Route Belfort-Besangon abzulenken und wieder
der Schweiz zuzufiihren.

In der Frage der Oberrheinschiffahrt, d.h. der billigen Be-
dienung der Schweiz mit Massengiitern, sollten die Verhandlungen
mit Deutschland sofort aufgenommen werden.

Ganz allgemein ldsst sich behaupten, dass bei energischem
Eingreifen und unverzagtem Handeln in verkehrspolitischen Ange-
legenheiten viel fiir das Vertrauen zum Bund und seiner Existenz-
berechtigung und fiir die spatere Wohlfahrt unserer Verkehrsmonopole
und der Bevolkerung getan werden kann.

Die Befruchtung der Alpenbahnen mit Transport iiberseeischer
Produkte von Genua nach der schweizerischen Hochebene ist in
der heutigen Ausdehnung nur eine Folge der Abschliefung der
Rheinlinie. Nach dem Krieg verschwindet dieses Geschift zum
grofiten Teil wieder, weil Genua es nicht verstanden hat, den
Hafenbetrieb zu organisieren und weil die italienischen Bahnen
nicht in der Lage sind, den Eisenbahntransport leistungsidhig zu
machen.

Dagegen ist das Problem, von dem fast 10 Millionen Tonnen
umiassenden Kohlenkonsum Italiens, die englische und belgische
Provenienz, die auf dem Seeweg iiber Gibraltar 9590 deckt,
durch deutsche Herkunft mit Transport auf dem Rheinwasserweg
bis-an den Fufl der Alpen und gut ausgebauten schweizerischen
Alpenbahnen zu vermehren, heute losbar; genaue Untersuchungen
des Problems (Sympher: Die Wirtschaftlichkeit der Oberrhein-
schiffahrt, und Bertschinger: Ziirichs verkehrspolitische Stellung)
haben einen Erfolg erwiesen. Diese Verkehrsidee ergibt eine Per-
spektive von ungeahnter Grofle. Mit ihr wiare das Problem der
schlecht rentierenden Loétschberg-Simplon-, ja sogar der zukiinitigen
Ostalpenbahn geldst, indem eine Vermehrung des Kohlen- und
Metalltransportes von dem heutigen italienischen Konsum von 59%o
schon mit 3090 alle drei Alpenbahnen zur Rendite zu bringen
vermdchte.

IV.

Man denke ja nicht, dass eine Vorbereitung auf die Eventuali-
titen des Friedensschlusses entbehrlich sei. In Deutschland hat
man sich in jedem Zweig der Volkswirtschaft schon heute genaue
Klarheit fiir alle moéglichen Fille verschafft und ist bis auf die
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Einzelheiten vorbereitet. Wir meinen, die Schweiz sollte auch vor-
bereitet sein und insbesondere in ihrer Verkehrspolitik, d. h. dem-
jenigen Wirtschaftsgebiet, das uns naturgeméf am meisten eintragen
soll und von dem ein grofler Teil unserer Volksgenossen abhingig
ist. Man soll uns nach Friedensschluss nicht so unvorbereitet
antreffen, wie das nach Kriegsausbruch der Fall gewesen ist.

Man hat in der schweizerischen Bevolkerung ganz allgemein
das Gefiihl, dass es an nationalem Denken und Vorwirtsdrangen
fehlt. Diesem Umstande ist die Griindung der neuen helvetischen
Gesellschaft zuzuschreiben. Diese Organisation will neben der
nationalen Schule, neben der Losung der Fremdenfrage auch eine
nationale Volkswirtschaft, jedoch ohne Chauvinismus erstreben. Man
findet, dass durch die Bundesanstalten zu wenig in dieser Richtung
getan werden wolle oder getan werden kénne.

Die innere Stirkung der schweizerischen Volkswirtschait und
damit der Verkehrsunternehmungen und ihre Verteidigung nach
auBen muss intensiver betrieben werden. Da ist z. B. die Gefahr
vorhanden, dass der schweizerische Name von fremden Exporteuren
benutzt wird zum Vertrieb ihrer Waren ins feindliche Ausland.
Wenn deutsche Firmen durch kleine Zweigbureaux in der Schweiz
ohne Verbindung mit schweizerischem Kapital geniigend getan zu
haben glauben, um ihren Produkten eine schweizerische Herkunit
zuzuschreiben, so bedeutet dies eine Tduschung des Markenschutzes,
eine Konkurrenzierung schweizerischer Firmen und eine Schadigung
der schweizerischen Geschiftskreise.

Eine solche Umkartierung ausldndischer Produkte mit schweizer-
ischem Herkunftszeugnis soll nur dann mdglich sein, wenn in die
betreffende Firma nicht nur schweizerisches Kapital in ansehnlichem
Mafle, sondern auch das Mitsprachrecht von Schweizern in der
Verwaltung vorhanden ist.

Die Zulassung und Beriicksichtigung ausldndischer Bewerber
zu staatlichen Lieferungen und Bauten ist unzuldssig und soll be-
kdmpft werden.

Solche und andere wirtschaftliche Ubelstinde wird die Neue
helvetische Gesellschaft bestrebt sein, zu beseitigen. Sie ist sich
der Unterstiitzung der schweizerischen Bevolkerung bewusst. Eine
nationale Tat wie diese, welche dem Wohlstand und damit der
kulturellen Grundlage Vorschub leistet, wirkt einigend auf alle
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Volksschichten und -rassen. In diesen Fragen denkt der Waadtldnder
genau wie der St. Galler. Die Hervorhebung nationaler Gesichts-
punkte in Wirtschaftsfragen hat deshalb eine stark ethische Seite.

Nur die Philister konnen das Zutrauen und das Zufassen in
die Zukunft verloren haben. Die patriotische Jugend, welche die
Neue helvetische Gesellschaft verkdrpern will, wird die nationale

Einheit der Schweiz schaffen. Dieser Jugend gehdren Macht und
Entscheidung.

ZURICH | H. BERTSCHINGER

aoa

AUF DEM LOORENKOPF

Von ERNST HIRT

Aus weiten Kronen noch ein schwindend’ Rauschen,
Nur einmal noch ein leises Windesweh'n,

Nun leuchtet rings die Welt, sie schweigt im Lauschen,
Die weiflen Berge still im Blauen steh’n.

Der See, versunken, spiegelt an den Sdumen
Die Bliitenwonne seiner Uferau,

Und weifle Lichter feiern in den Réiumen,
Den fernen Wald umschleiert Himmelsblau.

Ich bin so bronnenkiihl und selig heiter,
Gebiete ldchelnd: strahle, Welt, nur zu!
Unendlich dehnt sie sich mit Wolken weiter
Und schwebt doch hier in meines Busens Rubh.

onoo

oo EINE MITTEILUNG a0

Das erste Heft der Internationalen Rundschau, das schon um Ostern in
Bern hitte erscheinen sollen, ist am 7. Juni bei Orell Fiissli erschienen. Da in
demselben Verlag auch unsere Zeitschrift erscheint, halte ich es fiir notwendig,

zu erkldren, dass Wissen und Leben in gar keiner Beziehung zur neuen Zeit-
schrift steht.
BOVET
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