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NATIONALE ZIELPUNKTE IN DER
SCHWEIZER EISENBAHNPOLITIK

K

Es ist etwas sonderbar, dass man sich in der Schweiz nach
vollzogener Verstaatlichung der fiinf Hauptbahnen iiberhaupt noch
fragen muss, was die nationalen Zielpunkte in der schweize-
rischen Eisenbahnpolitik seien. Hat man es nicht bei der Riick-
kaufskampagne vor dreizehn Jahren zur Geniige verkiindigt? Hat
man den Riickkauf der fiinf Hauptbahnen nicht vollzogen, um zu
einer einheitlichen Eisenbahnpolitik zu gelangen, wie sie unter
dem System der Privatbahnen, deren jede zunichst eigene In-
teressen zu verfechten hatte, nicht wohl moglich war? Hat man
nicht geglaubt, wenn man verstaatliche, miisse alles nach einheit-
lichen nationalen Gesichtspunkten beurteilt und beschlossen wer-
den? wiirden keine neuen Linien gebaut, die nicht im Interesse des
Landes seien ?

Und wie ist es gekommen? Noch nie hat der Regionalismus
Starkere Bliiten getrieben als in den letzten zehn Jahren. Es ist,
als ob ihn die Verstaatlichung erst recht aufgestachelt hdtte. Man
erinnere sich nur an das Jahr 1903, als der Vertrag der Bundes-
bahnen mit der P.-L.-M. iiber den Durchstich Frasne-Vallorbe
Im Nationalrat genehmigt werden sollte. Da willigten die Berner
und Genfer erst ein, als ihnen der Bundesrat eine Erkldrung ab-
gab, dass er die Lotschberg- und Faucillebahn in dhnlicher Weise
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unterstiitzen werde. Es sind vorwiegend regionale Interessen, die
beim Abschluss des Staatsvertrags mit Frankreich iiber die Simplon-
zufahrten zugunsten der Berner, Waadtldnder, Genfer begiinstigt
und befriedigt werden mussten, wenn man nicht ernste, innere
politische Schwierigkeiten gewartigen wollte. Es sind regionale In-
teressensfragen, welche die Neuenburger heute mit aller Wucht in
den Vordergrund stellen. Im Stidnderat wurde im April sogar gefor-
dert, die Bundesbahnen diirfen keine Ausgaben von Belang mehr
machen, bis der Bund die Jura-Neuchatelois-Bahn zuriickgekauft
habe. Es sind wiederum vorwiegend regionale Gesichtspunkte,
die die Graubiindner und zum Teil auch die St. Galler und Ziir-
cher bei der Ostalpenfrage geltend machen. Schon heute hoffen
die Berner und St. Galler, ebenfalls aus regionalen Interessen,
dass der Bund sobald als moglich die Lotschberg- und die Boden-
see-Toggenburgbahn iibernehmen maoge.

Wie soll bei einem derartigen regionalen Wunschzettel noch
eine nationale Idee aufkommen?

Es wire allerdings eine Ungerechtigkeit, jene Landesteile, die
all diese Wiinsche ausgesprochen oder gar deren Erfiillung dem
Bund mehr oder weniger abgetrotzt haben, der einseitigen Riick-
sichtslosigkeit zu zeihen. Die Vorgidnge der letzten Jahre kann
man sich nur erkldren, wenn man auf die Geschichte des Riick-
kaufs zuriickgreift und sich vergegenwirtigt, mit welchen Mitteln
er erzwungen wurde. . Die unerlédsslichen Stimmen der franzdsi-
schen Schweiz und namentlich des Kantons Waadt hat man sich
durch das Versprechen gesichert, den Simplon zu bauen. Die
St. Galler willigten ein, als man ihnen die Rickenbahn in Aussicht
stellte. Es ist dies zwar in der April-Session im Stdnderat be-
stritten worden; mit welchem Recht, weiB jeder, der die Riick-
kaufskampagne mitgemacht hat. Die Stimmen der Ostschweizer,
sowohl der St. Galler als besonders der Graubiindner, hdatte man
nicht ohne die Einschaltung des Artikels 49 iiber den Bau der
Ostalpenbahn erhalten; ebenso wenig die der ZentralschweiZ,
wenn man nicht die Gotthardbahn in den Riickkauf einbezogen
hidtte. Den Neuenburgern sagte man: es tut uns auBerordentlich
leid, dass wir einstweilen die Jura-Neuchatelois-Bahn nicht in den
Riickkauf einbeziehen konnen, aber bei der néchsten Gelegenheit
kommt ihr dran. Dass man sich die Stimmen der Eisenbahner
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durch alle méglichen Versprechungen gesichert hat, kann nicht
in Abrede gestellt werden; sie sind der Bundesbahnleitung und
den eidgenossischen Behorden in den letzten Jahren zur Geniige
vorgehalten worden.

Also mit solchen Wechseln auf die Zukunft hat man sich
die Verstaatlichung der fiinf Hauptbahnen erkauft! Neben einer
gewissen nationalen Bewegung, die wir nicht in Abrede stellen
wollen, waren regionale und und private Nebenmotive ausschlag-
gebend, sonst hitte man nicht alle diese Bedingungen gestellt.
Solche Versprechungen sind Hypotheken, welche die Bundesbahnen
bis zur Stunde schwer belasten.

1.

Und wie ging es nach volizogener Verstaatlichung? Da standen
zuerst die Berner auf und sagten: Nachdem man der Westschweiz
den Simplon bewilligt, ist es nur recht und billig, dass wir auch
etwas erhalten. Die Westschweiz hat keinen Anspruch darauf,
den Simplonverkehr fiir sich zu pachten. Frisch und energisch
gingen die Berner ans Werk, griindeten die Aktiengesellschaft der
Berner Alpenbahnen, immer mit dem Gedanken, der Bund miisse
die Linie doch einmal iibernehmen, wie er die Simplonroute iiber-
Nommen habe. Dass sie dem Bund die 1903 versprochene Lotsch-
bergsubvention nicht geschenkt haben, versteht sich von selbst.

Dem Subventionsbegehren folgten die Begehren iiber Teilung
des einstweilen durch den Gotthard gegangenen Giiterverkehrs
Zugunsten der Lotschbergroute — eine Frage, die nur zum ge-
ringen Teil geldst ist.

Nachdem die Berner durch die Waadtldnder geweckt worden
Waren, erwachten auch die Graubiindner aus dem Schlaf, machten
Sofort in der Ostalpenfrage mobil und présentieren nun seit einigen
Jahren dem Bund den von ihm in Art. 49 des Riickkaufsgesetzes
dusgestellten Wechsel; die dreizehn Millionen, die sie einstweilen
als Wartegeld an den Bau der biindnerischen Regionalbahnen er-
halten haben, scheinen sie kaum zu zdhlen. Dass in neuester Zeit
auch die Neuenburger mobil machen, ist schon bemerkt worden.
“_f_er will einen Stein auf sie werfen oder auf die Berner, Grau-
biindner und St. Galler? Eine Forderung und Begiinstigung ist aus
der anderen herausgewachsen. Die Lotschbergpolitik Berns ist
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die ganz logische Konsequenz des Simplondurchstiches und der
Erteilung der Lotschbergkonzession anfangs der neunziger Jahre.
Bei keinem einzigen der genannten Begehren kann man sagen,
es sei an sich unberechtigt; denn sie beruhen alle mehr oder
weniger auf Versprechungen, die man gemacht oder Konzessionen,
die man gewdhrt hat. .

Wie soll neben all diesen Begehren eine nationale Politik
aufkommen? Wie und in welcher Reihenfolge kann man die
nicht eingelosten Versprechen einhalten, ohne dass das finanzielle
Gleichgewicht der Bundesbahnen und die allgemeinen nationalen
Interessen verletzt werden und ohne dass eine nach nationalen
Zielpunkten geleitete Eisenbahnpolitik unmoglich wird? Bei dieser
Voraussetzung entstehen sofort verschiedene Fragen: Was sind
nationale Interessen? Was sind die nationalen Zielpunkte un-
serer Eisenbahnpolitik? Was spielen die Bundesbahnen dabei
fiir eine Rolle? Was ist der augenblickliche Stand der Dinge, von
dem aus die ganze Situation beurteilt werden muss?

ML

Zuerst die letzte dieser Fragen. Vor der Eisenbahnverstaat-
lichung beschrénkte sich die Eisenbahnpolitik des Bundes auf die
groBen Alpendurchgénge und auf den Abschluss der dazu notigen
internationalen Vertrdge, vor allem beim Gotthard. Im iibrigen
blieb die Entwicklung des Eisenbahnwesens der Privatinitiative
iiberlassen. ‘Dass diese nicht schlecht fir Handel und Wandel
gesorgt und dass sie mehr Linien erstellt hat, als der Bund je
erstellt haben wiirde, bezweifelt keiner.

Die Bundesbahnen haben die Tarife der Privatbahnen im
Personen- und Giiterverkehr in der Hauptsache einfach iiber-
nehmen konnen. Es war nicht viel daran auszusetzen. Der Bund
kann froh sein, dass er die Haupt- und Nebenbahnen nicht zu bauen
hatte, sonst hitte er Hunderte von Millionen verloren. Noch
rentieren die sogenannten Nebenbahnen, das heiBt mit Ausschluss
der fiinf Hauptbahnen, nur 2,6 °/%; mit Einschluss der fiinf Haupt-
bahnen war die Rendite im Jahr 1908 3,2%. Handel und Wandel
haben sich unter dem Privatbahnsystem sehr gut entwickelt. Es
hat seine Schuldigkeit getan, soweit man es billigerweise verlangen
konnte.
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Dass die Verstaatlichung als Vereinheitlichung der fiinf Haupt-
bahnen fiir den Betrieb groBe Vorteile bringen musste, liegt auf
der Hand. Es ist anzuerkennen, dass seither eine ganze Menge
Verbesserungen im Betrieb eingetreten sind, in einem MaBe, wie
dies beim Privatbahnsystem kaum der Fall gewesen wire.

Daneben hat man aber auch groBe Gefahren in den Kauf
genommen. Vor dem Riickkauf 1898 hatte die Schweiz eine
Staatsschuld von 70 Millionen oder von 22 Franken auf den Kopf.
Ende 1909 betrug sie fiir feste Anleihen der Bundesverwaltung
117,6 Millionen, fiir die Bundesbahnen mit Einschluss der Kassa-
Scheine rund 1400 Millionen. Dazu kommt noch der Riickkaufs-
wert der 50 Millionen Franken Nominalwert Gotthardaktien, der
noch nicht fixiert ist, aber 80 bis 90 Millionen Franken betragen
diirfte. Die Staatsschuld des Bundes fiir Verwaltung und Eisen-
bahnen betrdgt somit rund 1600 Millionen oder 455 Franken
auf den Kopf?).

Die Lage der Dinge hat sich dadurch bei uns vollkommen
gedndert. Wéahrend die Schweiz vor der Verstaatlichung die ge-
ringste Verschuldung von allen Staaten Europas hatte, wird sie
heute nur noch von Frankreich und Portugal und etwa noch von
Belgien iibertroffen. Natiirlich ist fiir diese Schuld, besonders die
Eisenbahnschuld oder doch fiir den groBten Teil ein Gegenwert
da. Aber wenn sich dieser Gegenwert auf die Dauer nicht mehr
geniigend verzinsen sollte, so leidet naturgemadB der Landeskredit
darunter.

Geféhrlich ist dabei, dass der groBte Teil der Schuld im Aus-
land, besonders in Frankreich untergebracht ist, dem die Schweiz
iiber eine Milliarde schuldet. Frither konnte es uns ziemlich einer-

lei sein, was man im Ausland iiber den Wert der schweizerischen
\\-H

1) Vergleiche damit PreuBen Fr. 276, Osterreich 360, Belgien 465, Dine-
Mark 135, Frankreich 785, GroBbritannien 420, Griechenland 350, Holland
410, Ungarn 260, Italien 400, Portugal 775, Ruménien 214, Russland 147,
Tiirkei 132, Schweden 132, Norwegen 195, Vereinigte Staaten von Nord-
amerika 53, Argentinien 355, Mexiko 82, Japan 118.

Bei den an die Schweiz grenzenden Staaten sind die Schuldverhiltnisse

folgende (in Millionen Franken):
Jahr  Staatsschuld, wovon Eisenbahnschuld

S E U e s i T e AR e | 1 2365 1885
Hiden s S e 0T — 545
Wiirtemberg. . . . . . . . 1907 695 650

453



Eisenbahnpapiere dachte. Heute nicht mehr. Von dieser Meinung
héingt der Kredit des Landes ab.

Der erste nationale Zielpunkt in unserer Eisenbahn-
politik ist somit die Wahrung des finanziellen Gleichgewichtes
der Bundesbahnen ; von thm hangt der Kredit des ganzen Landes
ab. Und heute macht die Eisenbahnschuld mehr als neun
Zehntel der gesamlen Bundesschuld aus.

IV.

Diese unerldssliche Wahrung des finanziellen Gleichgewichtes
der Bundesbahnen ist keine einfache und selbstverstandliche Sache.
Mit Einrechnung der gesetzlich verlangten Amortisation hat sich
die Anlage der Schweizerischen Bundesbahn in den letzten Jahren
mit zirka 3,5 °b verzinst, also nicht geniigend, um Reserven anzu-
legen. Mit Einrechnung der Amortisation haben die letzten zwei
Jahre Defizite ergeben (1908; 5,503; 1909: 4,09 Millionen Franken).
Der Gewinn- und Verlustkonto weist heute ein Defizit von 9,48
Millionen Franken auf. Die Amortisation ist notwendig, weil sonst
die Zinsenlast infolge der jdhrlichen Steigerung des Baukontos
ins Ungeheuerliche wachsen wiirde. — Die franzosischen Bahnen
fallen Mitte der fiiniziger Jahren dem Staate gratis anheim. Auf
jenen Moment werden uns die franzosischen Bahnen viel zu
kdmpfen geben und wir miissen uns heute schon riisten. Die
Lage der Bundesbahnen ist also keineswegs glinzend, und es hilft
uns wenig, dass auch die uns benachbarten Staatsbahnen alle zu
kdmpfen haben.

Die Bundesbahnen haben zwar enorme Anstrengungen geé-
macht, um die Ausgaben zu verringern und das Gleichgewicht zu
sichern. Im Jahre 1909 sind bei vermehrten Einnahmen ver-
héltnisméBig acht bis neun Millionen weniger ausgegeben worden
als 1908. Es ist das eine bedeutende Leistung, die aber nicht
ausreichen wird, das finanzielle Gleichgewicht herzustellen.

Die Bundesbahnen sind allerdings noch lange nicht am Ende
ihrer Ersparnisse angelangt. Durch angemessene Reorganisation
vor allem der Kreisdirektionen und durch Verbesserung von Vor-
schriften, die den Betrieb schwer belasten, kann noch viel getan
werden.

454



Man hat dazu um so mehr Veranlassung, als das neue Be-
soldungsgesetz den Bahnen auf 1912 eine gewaltige Mehrausgabe 1)
auferlegt.

Auch wichst bei aller Zuriickhaltung das Bautenbudget an.
Der zweite Simplontunnel mit 34 Millionen ldsst sich nicht auf-
schieben, ebensowenig die Anlage vieler Doppelgeleise. Man
denke an die nicht aufzuschiebende Regelung der linksufrigen
Ziirichseebahn von Ziirich bis weit hinauf im Betrage von gegen
30 Millionen, den dringenden Neubau der Bahnhofe Biel, Thun,
St. Gallen; wiederum eine Ausgabe von 25 bis 30 Millionen. Die
Bauten im Zusammenhang mit Frasne - Vallorbe 6 bis 7 Millionen.
Und so beziffern sich die unaufschiebbaren Bauten aller Art auf
einige hundert Millionen, wie dies schon vor einiger Zeit der Ver-
waltungsratsprasident der Bundesbahnen im Stidnderat bemerkt hat.
Die Tieferlegung des Hauenstein und des Monte Cenere mag sich we-
nigstens zum Teil durch die erzielten Ersparnisse im Betrieb ver-
zinsen. Weniger giinstiger verhilt es sich mit der Ostalpenirage,
der Genfer Bahnhoffrage und anderen Ausgaben, die mit der Aus-
fiihrung des Vertrags iiber die Simplonzufahrten im Zusammenhang
Stehen. Man gelangt so zu enormen Betrdgen, deren Verzinsung
keine leichte Sache sein wird.

1) Die finanziellen Folgen dieses Gesetzes werden auf rund 11 Millionen
beziffert. Davon fallen rund 5 Millionen Franken auf die Periode vor 1. April
1912 und zirka 6 Millionen auf die Periode nack 1. April 1912; die periodi-
Schen Gehaltserhohungen, die alle drei Jahre erfolgen, nicht gerechnet. Zu
d}esen zirka 11 Millionen kommen noch jédhrliche Mehreinzahlungen von
zirka 700,000 Franken in die Pensions- und Hilfskassen, ferner eine ein-
malige Einzahlung von fiinf Monatsbetreffnissen von 4,5 Millionen Franken.
Man gelangt somit zu einer ordentlichen Mehrbelastung durch das neue Ge-
Setz von nahezu 12 Millionen und 4,5 Millionen auBerordentliche einmalige
Belastung. 1915 wird diese Summe erhoht durch die automatischen Gehalts-
Steigerungen.

Zu all dem wird nun noch die Mehrbelastung fiir die Loknerhohungen
der nicht stindigen Arbeiter kommen, was auch eine schéne Summe aus-
Machen wird, die zur Stunde nicht bekannt ist. Zum Gliick fingt die Finanz-
lage der Bundesbahnen an, sich etwas besser zu gestalten, was einerseits
der giinstigeren Konjunktur zu verdanken ist, anderseits aber den auBer-
Ordentlichen Anstrengungen, die seit zwei Jahren gemacht worden sind, um
den Betrieb zu vereinfachen. Die SparmaBnahmen sind in erster Linie dem
Personal zugute gekommen; man miisste sonst iiber die finanziellen Folgen
des eben bereinigten Besoldungsgesetzes erschrecken. Ohne diese Spar-
:‘;‘aﬂnahmen wiren auch die Réte in ihren Beschliissen nicht so weit ge-

ngen.
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V.

Auch wenn es den Bundesbahnen gelingt, das momentan ge-
storte finanzielle Gleichgewicht trotz den Anforderungen fiir Be-
soldungen und Bauten wieder herzustellen, so drohen ihnen fiir
die Zukunft ernste Gefahren durch Konkurrenz im In- und Aus-
lande. Mit dem Bau der Lotschbergbahn und von Miinster-Gren-
chen erwichst ihnen zunéchst fiir den Verkehr nach Mailand eine
starke Konkurrenz, auf die hier schon frither aufmerksam gemacht
wurde. Gegenwirtig sind sie an der Strecke Basel-Mailand mit 321
Kilometern beteiligt; zukiinftig, {iber Delle-Miinster-Lengnau-Biel-
Scherzligen und Brig-Iselle, mit nur zirka 150 Kilometern. Durch
den Bau von Miinster-Grenchen hofft die franzosische Ostbahn,
franzdsisch-italidnischen und belgisch-italidnischen Verkehr fiir eine
Strecke von iiber 300 Kilometer auf ihre Linie leiten zu kdnnen
(siche ,Wissen und Leben*, IlI. Jahrg., Heft 12, S.553). Der Kampf
mit den deutschen Bahnen wird hart sein; daher das Drdngen
auf die Erstellung der Linie Pieferlen-Dotzigen oder auch Leng-
nau-Dotzigen, weil jede paar Kilometer zdhlen werden. Wie schon
friiher bemerkt betrdgt die Strecke Antwerpen -StraBburg-Basel-
Mailand 976 Kilometer, Antwerpen-Ecouvier-Belfort-Miinster-Gren-
chen-Mailand 973 Kilometer. Die Differenz ist also unbedeutend.
Sie wird zugunsten der Lotschbergroute erhoht durch verschiedene
Abkiirzungen, die noch bei Belfort, bei Bern (Wylerfeld) geplant
sind?). Der Kampf wird hart werden.

1 Die Rechnung fiir die Strecke Belfort-Mailand stellt sich wie folgt:

Gotthardroute P Simplonroute efﬁ‘eﬂtiv
Belfort-Miilhausen-Basel . . . . . 82,6 Belort:Delle: [, 2oe JT@1E Y 21,4
(Belfort-Delle-Basel 100,4) Delle-Delsberg-Miinster (40,37 +11,2) 51,57
BASSI-CHIASS0 « = .s. v o siiiin s 320,1 Miinster-Lengnau-Biel . . . . . . 24,26
Chiasso-Mailand . . . . . . . . . 52 (Miinster-Sonceboz-Biel 39,65)
i547  Biel-Bern (Wyler)-Scherzligen . . . 60,17
—  Scherzligen-Frutigen-Brig-Iselle
(2341 + 60,4 +21,93) . . . . . 105,74
¢ T e N S 1418
404,94
——

Von diesen 405 km fallen auf die Ostbahn 21,4 km, auf die Bundes-
bahnen zirka 147 km, falls Miinster-Grenchen gebaut wird, und 173 km bel
der Strecke iiber Sonceboz. Gegeniiber Basel-Chiasso miisste die Bundes-
bahn auf einen Ausfall von 147 -+ resp. 175 km rechnen. Dieser Ausfall
kann nur durch neuen Verkehr ausgeglichen werden, der bis heute dem
Gotthard entgangen ist und den man von der franzésischen Ostbahn er-
hofft; mit welchem Recht wird die Zukunft lehren.
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Was die Franzosen nach dem Wortlaut der parlamentarischen
Verhandlungen vor allem fiir den Vertrag iber die Simplon-
zufahrten eingenommen hat, ist die Aussicht, Deutschland, den
voies allemandes, moglichst viel Verkehr abjagen zu kdnnen, der
bis jetzt durch den Gotthard gegangen ist, und den franzosischen
Linien Terrain zuriick zu erobern, das sie wirklich oder angeblich
durch die Gotthardroute zugunsten Deutschlands verloren haben.
Das war das eigentliche Motiv zur Annahme des Vertrages und
hat ihn in Paris bis zu einem gewissen Grad populdr gemacht.
Wenn es der Raum gestatten wiirde, wire es leicht, dies niher
Zu belegen 1).

Dieser nicht nur dem Gotthard, sondern auch den deutschen
Bahnen bevorstehende Kampf ist den Deutschen natiirlich nicht
verborgen geblieben. Dem Staatsvertrag mit Frankreich, der gegen
die voies allemandes gerichtet ist, konnten die Deutschen keine
Sympathie abgewinnen. Das erklirt sich zum Teil die intransi-
gente Haltung Deutschlands bei den Verhandlungen iiber den
Gotthardvertrag! Dariiber soll man sich nur keine Illusion machen.
Den Gotthardvertrag hat Deutschland in erster Linie gegen Frank-
reich und nicht gegen die Schweiz gerichtet; wir bezahlen nur die
Zeche., Deutschland wollte gegen Frankreich, das die wvoies alle-
Mmandes abfahren will, eine Verteidigungsstellung beziehen und das
geschah am besten durch vertragliche Festlegung der Tarifreduk-
tionen am Gotthard und durch Aufstellung der Klausel der Meist-
begiinstigung auf ewige Zeit! Hierin liegt die Erkldrung fiir die
Taktik der Deutschen.

\——.
) Der Deputierte Plichon bemerkte zum Beispiel in der Kammer:
; Si jen arrive au transit anglais, belge ou hollandais qui, jusqu’a ce
lour, et depuis la création du Saint-Gotthard, échappait complétement au
fail frangais, qu'est-ce que je trouve? Aujourd’hui tout ce qui arrive
d Ostende, d’Anvers ou de Rotterdam descend par Bruxelles, par Namur, de
s'en va a Metz, puis & Strasbourg, remontant la vallée du Rhin, puis passe
Bale et se dirige vers le Saint-Gotthard sans emprunter un metre du
territoire francais. - L
. Demain, grace a la convention dont je vous demande la ratification,
Qaccord avec le gouvernement, ce trafic a intérét, parce que C'est la plus
COurte distance 4 descendre de Bruxelles 2 Namur sur Viston, & franchir la
frontigre 3 Ecouviez et, 2 partir de 13, A se diriger sur Longuyon et Nancy.
Ce parcours sur le rail frangais d’Ecouviez a Delle représente 322 Kilo-
métr_es que les marchandises payeront aux lignes francaises, au lieu de suivre
®s lignes de nos concurrents.
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Ebenso wurde im franzodsischen Parlament immer und immer
wieder betont, wie wichtig es sei, dass die Mont-Cenis-Linie
verstarkt werde '), was man auch in einer franko-italidnischen Kon-
ferenz anstrebte, die in Rom stattgefunden hat.

Es ist zu hoffen und zu wiinschen, dass der Vertrag mil
Frankreich und speziell die Erstellung von Frasne-Vallorbe und
Miinster-Lengnau dem Simplon, der heute den Bundesbahnen
jedes Jahr Millionen kostet, neuen Verkehr bringt, und nicht
nur neue Konkurrenz; sonst sind die Folgen des Vertrags fatal.

In Turin hat vor einiger Zeit eine Versammlung von italiéni-
schen und franzdsischen Vertretern und Interessenten zur Priifung
einer Verbesserung der Alpenbahn durch den Mont-Cenis statt-
gefunden. Es wurde bemerkt, die durchaus notwendigen Be-
mithungen, ihr einen entsprechenden Aufschwung zu bereiten,
konnten nur durch vollstindige Durchfithrung des Doppelgeleises
zum Ziel fiihren. Es wurde ein Beschluss angenommen, worin
die Versammlung den Wunsch aussprach, dass die Fahrplane,
der Bahn- und der Zollbetrieb nicht die Mont-Cenis-Linie gegen-
iiber den andern internationalen Linien in untergeordneter Lage
belassen ; sie miisse wirklich als die kiirzeste und direkteste Ver-
bindung zwischen Paris und dem groBten Teil Italiens, besonders
mit Rom, angesehen werden. Ferner verlangte man, dass die Ver-
doppelung der Geleise und die Herstellung des elektrischen
Betriebes fiir 1911 bestimmt und schnell an die Hand geé-
nommen werde. SchlieBlich sollte gepriift werden, ob nicht
vorteilhaft ein neuer, tiefer gelegener Tunnel zu bauen ware.
Man arbeitet schon heute teilweise an der Ausfiihrung dieser
Postulate. Sobald diese Verbesserungen gemacht sind, wird es im
Westen noch leichter sein, die Schweiz zu umfahren.

1) Derselbe Plichon bemerkt dazu:

Je constate avec regret que la voie la plus courte au point de vue de
Phoraire, car il n’y a pas de différence au point de vue geographique, est
celle qui donne accés a2 Rome en venant du Gotthard, tandis que 1a P us
longue par son horaire, bien qu'elle soit la méme au point de vue de
distance parcourue, c’'est la voie par Turin, dont le point d’acces est le
Mont-Cenis.

Je profite donc de cette occasion pour demander au gouvex'neme“.t de
vouloir bien, quand il aura P'occasion de causer avec nos voisins i(allens,
leur exprimer 2 nouveau notre désir de voir leurs efforts se poursuivre €
améliorer la ligne du Mont-Cenis vers Turin, Génes et Rome. Nous avons
fait, nous, ce qui dépendait de nous, pour la rendre parfaite jusqu’a Modan€:
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Beim Transitverkehr zwischen Frankiurt a. M. und Lyon hat
sich in den letzten Jahren eine nicht unbedeutende Konkurrenz
fiir unsere Bundesbahnen zugunsten des Mont-Cenis herausgebildet.
Die ganze Tendenz Frankreichs geht heute darauf aus, durch
Unterstiitzung von Miinster-Grenchen und Lotschberg den Verkehr
nicht nur vom Gotthard abzulenken, sondern auch vom Simplon,
und zwar durch Stirkung der Mont-Cenis-Route und durch In-
angrifinahme eines neuen Alpentunnels durch den Montblanc oder
den St. Bernhard.

Je besser es Frankreich gelingt, diese Pline auszufiihren,
desto groBer wird der fiir die Bundesbahnen entstehende Ausfall,
desto schwerer fillt diesen die Beibehaltung des finanziellen
Gleichgewichtes.

VI

Aber auch im Osten droht Gefahr; dort kommen die Be-
Strebungen in Betracht, die Bayern und Osterreich fiir die Hebung
des Verkehrs auf ihren Bahnen machen. Bayern erstrebt bessere
Verbindungen mit Innsbruck und Landeck, um rascher nach Italien
Zu gelangen. Momentan werden Anstrengungen gemacht, um die
?Pennerrouie durch Verbesserung der Linie Miinchen-Innsbruck
Uber Mittenwalde zu verstirken.

Osterreich sucht den Verkehr nach Osten (Asien, Australien,
Orient) mit Umgehung von Genua durch die Tauernbahn iiber
Triest zu leiten. Darunter leidet natiirlich auch der Gotthard. Es
Sind hier friiher folgende Strecken (in km) genannt worden :

nach Triest nach Genua nach Genua via
neue Route via Gotthard Spliigen oder Greina
Beérin "¢ 25 w50 et 1150 1395 1300
Milnghetl: o5 st i+ 08, 580 800 660
Hamburg . . . . . ca 1350 1430 1380
Auch eine andere Tabelle enthélt beachtenswerte Ziffern:
Nach Triest - Nach Genua
bisherige Tauern- via
Abstand von Eisenbahnen bahn Gotthard
KRatlsruhe o0 otk s 1067 893 766
MBI & ys vsnsscevth vt s w1 107 032 829
SUHIIRIE .o S aiiseg: 5 P (0 804 726
0 SR e i 5 1033 1252
B e e e B 970 1189
Miinchen. . . . . . . 745 571 745
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Dresden, Leipzig, Miinchen verkehren heute nach dem Osten
mit Vorteil iiber Triest (Tauernbahn) statt iiber Genua (Gotthard).

Auch in Hamburg hat man Besorgnisse iiber die mogliche
Ablenkung des dortigen Handels, namentlich mit Siiddeutschland,
nach Triest durch die Tauernbahn. Man fiirchtet die Konkurrenz,
welche die neue Linie im Verkehre mit Siiddeutschland, besonders
Bayern, den belgischen und holldndischen Hafen sowie Genua
bereiten kdnnte.

Die osterreichische Regierung ist eifrig bestrebt, den Seehafen
Triest zu einem erfolgreichen Konkurrenten fiir die italidnischen
Héfen auszugestalten. Neuerdings hat sie Verhandlungen mit
den deutschen und hollindischen Eisenbahnverwaltungen be-
gonnen, um die Verbindung London-Triest auszugestalten. ES
gelang ihr, direkte Wagen zwischen Vlissingen und Triest durch-
zusetzen, unter deren Beniitzung Reisende in dreiBig Stunden von
der hollindischen Kiiste an die Adria gelangen. Die agyptische
Route, die von Triest aus mit beschleunigter Fahrt bedient wird,
erhdlt dadurch namhafte Zugidnge, die dem Verkehr iiber die
Schweiz nach italidnischen Hafen entgehen.

Uberall arbeitet man an Verbesserung der Linien, was sollen
nur wir aus falschen Sparsamkeitsriicksichten zuriickstehen?

Die Gefahren, die sowohl dem Simplon- als dem Gotthard-
verkehr von Westen, dem Gotthard auch von Osten drohen, legen
von selbst den Gedanken nahe, es sollten keine Anstrengungen
gescheut werden, um dem Gotthard und dem Simplon den bis-
herigen Verkehr zu sichern. Jedenfalls hat man in der SchweiZ
Anlass, die Kriftigung unserer Hauptverkehrsadern, vor allem
der Gotthardroute nicht auf die lange Bank zu schieben.

Die drohende Gefahr, dass die Schweiz immer mehr von den
auslindischen Bahnen im Osten und Westen umfahren wird, ist
nicht zu leugnen. Hieraus folgen ohne weiteres zwei weitere Ziel-
punkte fiir unsere Eisenbahnpolitik: Sicherung und Vermehrung
der Einnahmen durch Verstarkung und Ausbau der grofen, das
Land durchquerenden internationalen Hauptlinien, vor allem der
Gotthardroute, und méglichste Zuriickhaltung und Vorsicht geger-
iiber allen weilteren regionalen Anforderungen. (Schluss folgt)

BERN J. STEIGER
ooo

460



	Nationale Zielpunkte in der schweizer Eisenbahnpolitik

