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Die EBT im Jahre 103

Charles Kellerhals

Im Friithjahr 1975 herrschte bei der EBT Feststimmung. In Anwesen-
heit des Vorstehers des eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepar-
tementes konnte die Emmentalbahn ihr 100jahriges Bestehen feiern.
An sich ware das 75. Jubilaum der Burgdorf-Thun-Bahn erst im folgen-
den Jahre fillig gewesen. Um dem Anlass etwas mehr Gewicht zu
verleihen, nahm man es aber nicht so genau und feierte EB und BTB
gemeinsam.

Zu diesem Anlass ist eine Schrift erschienen, in welcher ausgiebig
Riickschau gehalten wurde, allerdings nicht ohne die Probleme der
Gegenwart und die Aussichten fiir die Zukunft zu streifen.

Ebenfalls auf das Jubildum hin wurden bei drei Kiinstlern, Herbert
Thonen, Bern, Werner Hofmann und Robert Wyss, beide in Luzern, je
ein Holzschnitt in Auftrag gegeben, die in einer beschrankten Auflage
gedruckt und jedem Mitarbeiter der EBT als Jubilaumsgeschenk und
-andenken {iberreicht werden konnten. Die auf Seite 137 wieder-
gegebene historische Szene stammt von R.Wyss, wahrend die Zug-
fiihrerausriistung (Seite 133) W. Hofmann als zweifarbiges Sujet diente.

Anlass fiir jenen Marschhalt am Markstein der Jahrhundertwende bot
vor allem der 100.Geburtstag der Gesellschaft. Heute, drei Jahre
danach, wird immer deutlicher, dass es sich nicht nur um eine zahlen-
massige Zasur handelte. Der Eintritt der Emmental- Burgdorf-Thun-
Bahn in ihr zweites Jahrhundert fallt ndmlich mitten in eine Zeit, die
in die Geschichte der Unternehmungen des offentlichen Verkehrs in
unserem Lande als Zeit der Weichenstellung eingehen wird. Fiir die
EBT kommt hinzu, dass gerade in diesen Jahren wichtige Erneuerungs-
werke abgeschlossen wurden. Neue Ziele sind bereits gesteckt und das
neue Kapitel, das zusammen mit dem zweiten Jahrhundert begann,
ist bereits aufgeschlagen.
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Ein Jahrbuch ist der geeignete Ort um festzuhalten, was die EBT als
Unternehmung des offentlichen Regionalverkehrs in dieser Zeit des
Uberganges und der Entscheidungen besonders beschiftigt, und wie sie
die Zukunftsprobleme heute beurteilt und angeht. Es wird reizvoll sein,
spdter nachzulesen, ob diese Sicht richtig war oder nicht.

Zuerst ist von der landesweiten Verkehrspolitik und von der Entwick-
lung von Markt und Wettbewerb die Rede. Anschliessend soll ein Blick
auf die allgemeine Unternehmungspolitik sowie auf die Anstrengungen
zur Erneuerung der Anlagen und Fahrzeuge geworfen werden.

Verkehrspolitik im Umbruch

Die letzten Jahrzehnte des ungebrochenen Wirtschaftswachstums
bescherten uns auch im Verkehr eine Entwicklung, die wir nun in Zei-
ten mit stabileren Verhaltnissen zu verdauen und zu bewaltigen
haben.

Parallel zum dichten Netz der Schweizer Bahnen wurde ein ebenfalls
dichtes Netz von neuen Hochleistungsstrassen erstellt. Damit waren
die Voraussetzungen auch in unserem Lande erfiillt, dass der Strassen-
verkehr den eindriicklichen technischen Fortschritt im Fahrzeugbau
fiir den Personen- wie fiir den Giiterstransport voll ausniitzen konnte.
Das Angebot an Transportkapazitdt nahm sprunghaft zu, was aber
keine ernsthaften Folgen zeitigte, solange auch die Nachfrage nach
Transportleistungen immer noch anstieg.

Allmahlich schwichte sich diese aber ab, und es zeigten sich unver-
sehens iiberschiissige Kapazititen, verbunden mit wachsenden Fehl-
betrdgen in den Rechnungen der offentlichen Transportunterneh-
mungen. .

In diese Zeit fiel der Anfang der Arbeiten, die mit den drei Buch-
staben G VK (Gesamt-Verkehrs-Konzeption) bezeichnet werden. Sie
sollen zu Vorschlagen fiihren, wie das gesamte Verkehrswesen in
unserem Lande zu ordnen und zu regeln ist.

In diesen grossen Auseinandersetzungen unter dem Zeichen « GVKx»,
wo Strasse, Schiene, Luft und Wasser, wo offentlicher und privater
Verkehr, wo nationale und internationale Strome und wo siedlungs-,
umweltschutz- und energiepolitische Aspekte zur Diskussion stehen,
stellt die EBT mit ihren Anliegen ein ganz kleines Element dar. Ent-
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sprechend gering sind auch ihre Moglichkeiten, den Gang der Arbeiten
zu beeinflussen.

Uberall dort, wo sich die Interessen der kleinen EBT mit denjenigen
threr grossen Schwester, den Schweizerischen Bundesbahnen, decken,
ist dies nicht weiter schlimm. Verhingnisvoller ist die Lage der kleinen
Unternechmungen hingegen, wenn sie eine besondere Interessenlage
aufweisen, wie z. B. beim Stiickgutverkehr, der bei der EBT weitgehend
mit dem andern Verkehr mitlauft und somit keine nennenswerten zu-
satzlichen Kosten verursacht. Eine Verlagerung dieses Verkehrs auf die
Strasse, so erwiinscht sie im Landesinteresse auch erscheinen kdnnte,
hat fiir die Privatbahnen grosse Einnahmenverluste zur Folge.

Von Grosse, Struktur und geographischer Lage her hat die EBT die
Aufgabe, ihre Kunden an die regionalen Zentren anzuschliessen.
Noch wichtiger aber ist ihre Funktion als Zubringer und Verteiler
von Reisenden und Giitern zu bzw. ab den grossen Verkehrsachsen
Zirich—Bern, Lotschberg—Simplon, Bern—Luzern und am Jurafuss.
In den weit iberwiegenden Fillen erbringt die EBT nur einen Teil der
gesamten Transportleistung und allermeistens sogar nur einen sehr
kleinen Teil. Extrem ist die Situation im grenziiberschreitenden Giiter-
verkehr ab und nach Stationen der EBT.

Dieser Umstand gibt den kleinen Unternehmungen aber schwere Pro-
bleme auf, wenn sie ihre Stellung im Rahmen der nationalen Gesamt-
konzeption behaupten wollen. Und doch sind diese Unternehmungen
nun aufgerufen, sich im neuen Klima zurechtzufinden, eine Aufgabe,
die ihr Planen und Handeln auf vielfache Weise beeinflussen wird.

Bei verschiedenen finanzpolitischen Entscheiden der letzten Zeit
zeichnete sich eine Tendenz ab, die ihre Bestdtigung in den Ergebnissen
der GVK zweifellos finden wird: die Bedienung der Regionen durch
den offentlichen Verkehr soll in zunehmendem Masse zur kantonalen
Aufgabe werden. Der Bund mochte sich hier noch weiter entlasten.

Der EBT steht somit eine Zeit noch intensiverer Zusammenarbeit
mit den Kantonen Bern und Solothurn bevor, und sie wird den Gege-
benheiten in diesen Kantonen vorallem in finanzieller Hinsicht noch
mehr Rechnung tragen miissen als bisher. Bedeutsam ist in diesem
Zusammenhang auch der Umstand, dass sich die Mehrbelastung des
Kantons Solothurn unmittelbar auch auf dessen Gemeinden auswirkt,
die an der Investitionsfinanzierung nach Eisenbahngesetz jeweils
mitzuwirken haben.
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Markt und Wettbewerb

Die letzten Jahre sind auch bei der EBT gekennzeichnet durch einen
stetigen Riickgang des Personenverkehrs. Angesichts der grossziigigen
Strassenbauten in unserer Gegend, der verbreiteten individuellen
Motorisierung und der nach wie vor illusiondren, aber offensichtlich
unabinderlichen Kostenkalkulation des Automobilisten muss eigent-
lich erstaunen, dass dieser Riickgang nicht noch stirker ausfillt, Der
offentliche Verkehr profitiert sichtlich auch vom steigenden Bediirfnis
nach Mobilitidt und von der immer noch zunehmenden Distanz zwischen
Wohnort und Arbeitsplatz bzw. Schule.

Nicht zu verkennen ist eine deutliche Verlagerung in der Kundenstruk-
tur. Der Anteil der Schiiler, Lehrlinge, Studenten einerseits und der alte-
ren Reisenden anderseits, hat kraftig zugenommen. Der Verkehr kon-
zentriert sich auch vermehrt auf die Spitzenzeiten morgens und abends.
Im Rahmen des gesetzlichen Verfahrens zur Vorbereitung der Fahr-
pline kommt aber auch heute noch mit aller Deutlichkeit zum Aus-
druck, dass die Bevolkerung grosses Gewicht auf die Sicherstellung
von vorbestimmten Beforderungsmoglichkeiten legt, auch wenn sie
hievon nur in beschranktem Ausmass Gebrauch macht. Obschon auch
die EBT lieber vollbesetzte als halbleere oder gar leere Zuge fihrt,
erwartet man von ihr diese «Mobilitdtsversicherung» fiir den Fall von
schlechtem Wetter, einer Treibstoffverknappung oder anderer Hin-
dernisse, die sich dem Gebrauch des eigenen Fahrzeuges entgegen-
stellen konnten... Die Pramie fiir diese Versicherung wird tiber den
Steuerzettel beglichen, und die 6ffentliche Hand richtet der EBT diese
Pramieneinnahmen wieder aus, leider immer noch in der etwas an-
riichigen Form der Defizitdeckung. Hier Ordnung zu schaffen und zu
unterscheiden zwischen Defizit und Entschidigung fiir tatsidchlich
erbrachte Erschliessungsleistungen muss das Ziel jeder Unternehmung
sein, die nicht gern in den roten Zahlen stecken bleibt.

Trotz allem gibt es aber auch im Personenverkehr noch Markte, wo
die EBT den Wettbewerb erfolgreich bestehen kann. Ein Beispiel hie-
fir sind die Gruppenreisen, die gerade im Emmental einen wichtigen
Teil des Fremdenverkehrs ausmachen.

Eine ndhere Betrachtung der heutigen Markt- und Wettbewerbsver-
haltnisse im Giiterverkehr fiihrt unversehens zu den verkehrspolitischen
Uberlegungen zuriick.
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In den «schonen», autobahnfreien Zeiten mit dauernd zunechmender
Transportnachfrage konnten die Bahnen im Giiterverkehr schone
Uberschiisse erzielen und damit die Fehlbetrdge im Personenverkehr
teilweise oder ganz finanzieren. Heute, und soweit abzusehen auch
kiinftig, stehen die Bahnen im Wettbewerb mit dem Strassenguter-
verkehr, welchem die Infrastruktur erwiesenermassen zum schonen
Teil unentgeltlich zur Verfiigung steht, und der hinsichtlich der wochent-
lichen Arbeitszeit und der Beachtung gesetzlicher Vorschriften deut-
liche Privilegien geniesst. Erhebliche Giitermengen werden ausserdem
im Werkverkehr befordert, wo fiir die Kalkulation grosse Spielrdume
bis zur reinen Zusatzkostenrechnung bestehen.

Unbestritten ist, dass grosse Verkehrsanteile aus technischen und wirt-
schaftlichen Griinden heute fiir die Bahn nicht mehr in Frage kommen.
Nach wie vor gibt es aber einen grossen Bereich, wo die Bahn das pri-
destinierte Transportmiftel darstellt und im freien Wettbewerb mit der
Strasse auch zum Zuge kime, wenn eben dieser Wettbewerb nicht der-
massen verzerrt ware. Im Giiterverkehr heisst Verkehrspolitik demnach
fiir die nédchste Zeit vorallem Wettbewerbspolitik. Hier liegt ein wich-
tiger Ansatz, um die Bahndefizite spiirbar zu reduzieren.

Ins grosse Klagelied iiber die zunehmende Motorisierung stimmt die
EBT im tibrigen nicht ein. Ohne motorisierten Personen- und Giiter-
verkehr hitte das Emmental wohl nie die widerstandsfihige Wirt-
schaftsstruktur erhalten, die es heute hat. Aber eben: jedes Ding an
seinem Ort. '

Schwerpunkte in der Unternehmungspolitik

Verkehrspolitik, Marktentwicklung und Wettbewerb bilden den gros-
sen Rahmen, in welchem die EBT als Unternechmung ihre Aufgabe zu
erfiillen hat. Es liegt auf der Hand, dass die grundlegenden Verande-
rungen, die dieser Rahmen zurzeit erfahrt, auch die Grundsatze beein-
flussen, nach welchen diese Unternehmung zu fithren ist.

In erster Linie wird sich die EBT kiinftig in viel hoherem Masse als Be-
standteil eines umfassenden Verkehrssystems verstehen miissen, das
nun auf schweizerischer Ebene neu gestaltet und geordnet werden soll.
Wohl stellt sie zusammen mit den andern Bahnen, deren Betrieb sie
fithrt, eine eigene Unternehmungseinheit dar. Sie ist aber immer nur
ein Teil des ganzen Systems und wird in dieses immer starker ein-
bezogen.
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Das Netz der EBT-Gruppe (Emmental-Burgdorf-Thun-Bahn, Solo-
thurn-Miinster- Bahn, Vereinigte Huttwil-Bahnen) bedient zwar einen
betrachtlichen, in sich geschlossenen Teil des schweizerischen Mittel-
landes. IThre Transportleistungen iiberschreiten aber in immer stér-
kerem Masse die Grenzen dieses Gebietes und der interne Verkehr
biisst an Bedeutung ein.

Dieser Einbezug in das schweizerische und internationale Netz heisst
nun aber keineswegs, dass die Existenzberechtigung einer besonderen
Unternehmung in Frage zu stellen wire.

Eine regionale Unternehmung hat ihre besonderen Aufgaben zu er-
filllen und ihren Beitrag zum rationellen Funktionieren des gesamten
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Systems zu leisten. Voraussetzung ist aber, dass sie sich dartiber im
klaren ist, wo ihre Aufgabe liegt und wo nicht, wo sie ihre Aktivitat ent-
falten kann und wo nicht, wo sie stark ist und wo weniger.

Eine erste Stirke liegt in ihrer Spezialisierung auf den Anfang und das
Ende der Transportleistungen. Das Sammeln der Reisenden und Giiter
und deren gebiindelte Zuleitung zu den grossen Verkehrsstromen ist
eine Aufgabe, die ganz andere Anforderungen stellt als beispielsweise
eine schnelle Beforderung tiber lange Distanzen. Ahnliches gilt fiir die
Abnahme und die Aufteilung der Verkehrsaufkommen bis in die fein-
sten Verastelungen des Netzes hinaus. Das grosste Verkehrssystem
kann nur funktionieren, wenn diese speziellen Aufgaben am Anfang
und am Ende jedes Transportes, sei es im Personen- oder im Giiter-
verkehr, gewissenhaft und sorgféltig erfiillt werden. Dass ein beson-
deres Geschick im Umgang mit Reisenden, Giiterverfrachtern und
-empfingern hiefiir eine zentrale Voraussetzung ist, liegt auf der
Hand.

Eine weitere Starke und Spezialitdt bringt der Umstand mit sich, dass
sich ldndliche Unternehmungen wie die EBT vielfach mit schwachen
Verkehrsaufkommen, mit «Verkehrsrinnsalen» zu befassen haben.
Dies ist im Emmental mit seiner dezentralisierten Siedlungs- und Indu-
striestruktur besonders haufig der Fall.

Der grosse Fortschritt bei der Eisenbahn- wie bei der Strassentrans-
porttechnik hat zur Folge, dass sich die Frage nach dem zweckméssigen
Transportverfahren namentlich in diesen Féllen stellt. Unter bestimm-
ten Voraussetzungen drangt sich sogar eine teilweise oder ganze Um-
stellung von der Schiene auf die Strasse auf. Fine Unternehmung, die
die wirtschaftliche und rationelle Erschliessung einer Region zur Auf-
gabe hat, muss diese dornenvollen Fragen unvoreingenommen angehen
und sich gelegentlich zu Losungen durchringen, die vom Weg des
geringeren Widerstandes abweichen. Im Rahmen eines kleineren Be-
triebes, der die personlichen und menschlichen Beziehungen zum Mit-
arbeiter und zur Bevolkerung der Region pflegen kann, lassen sich
derartige Anderungen mit Sicherheit besser durchfiihren, als wenn sich
eine grosse staatliche und oft anonym wirkende Unternehmung hinter
solche Aufgaben macht.

Damit ist auch der Hinweis auf eine dritte Stirke gegeben, die es aus-
zuwerten gilt: die Unternehmungsgrosse. Man darf wohl fiiglich be-
haupten, dass die aus drei Aktiengesellschaften bestehende EBT-
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Gruppe mit ihren 680 Mitarbeitern und rund 200 km Bahn- und Bus-
linien der optimalen Unternehmungsgrosse im offentlichen Regional-
verkehr recht nahe kommt.

In jedem verkehrspolitischen Konzept wird man genau tberpriifen
miissen, ob diese Vorteile preisgegeben werden sollen, oder ob regio-
nale Funktionen und reine Zubringer- und Verteilaufgaben nicht sogar
in vermehrtem Masse an Unternehmungen zu iibertragen waren,- die
hiefiir spezialisiert sind.

Das Bestreben, samtliche Starken und Wettbewerbsvorteile des Unter-
nehmens auszuniitzen, ist nicht neu. Schon die Statuten der EBT ent-
halten hiezu die Grundlage. In Art. 2 wird festgehalten:

«Die Gesellschaft ist befugt, soweit dies den Interessen des Unternehmens
dient, erginzende Betriebe anzugliedern oder sich an solchen zu be-
teiligen.»

Das Aktionsfeld der EBT ist demnach nicht an den Schienenstrang
zwischen Solothurn, Burgdorf und Langnau sowie Hasle-Riiegsau und
Thun gebunden. Der Weg zu einer Ausweitung der Titigkeit ist offen.
Weithin sichtbarer Ausdruck dieser Offnung ist das moderne Geschiifts-
haus am Bahnhofplatz in Burgdorf, das nur zum kleinsten Teil dem
Bahnbetrieb dient, im tibrigen aber einen Einstieg ins Immobilienge-
schaft darstellt. Weitere Schritte in dieser Richtung konnten folgen, wenn
tber die Verwendung des alten Werkstédttenareals entschieden ist.
Aber auch im Transportbereich hat sich die EBT in den letzten Jahren
von den Schienen gelost und die Automobilverbindungen zwischen
Burgdorf, Koppigen und Alchenstorf sowie zwischen Hasle und Biem-
bach iibernommen. Weitere Linien werden zwischen Miinster und
Belprahon und zwischen Huttwil und Eriswil auf der Strasse be-
trieben.

Neben diesen Ansidtzen einer Diversifizierung diirfen aber die Moglich-
keiten nicht ausser acht bleiben, die sich auf der Schiene fiir die Erwei-
terung des Aufgabenbereiches bieten. Wohl wird auch kiinftig die
regionale Zubringer- und Verteilerfunktion im Vordergrund stehen.
Es ist aber nicht auszuschliessen, dass der EBT aus grossraumiger
Umfahrung des iiberlasteten Knotenpunktes von Bern eine neue Rolle
als Zubringerlinie zur ausgebauten Lotschberg-Simplonstrecke zufallen
konnte. Dies wiirde den Einstieg in den internationalen Giitertransit-
verkehr bedeuten. Die Studien fiir eine leistungsfahige Giiterlinie von
Burgdorfiiber Liitzelfliih-Ramsei-Emmenmatt-Konolfingen-Thun sind
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in vollem Gange und diirften zeigen, dass diese Linie fiir eine lange Zeit
die zusdtzlich notwendigen Kapazitdaten bereitzustellen vermochte,
ohne dass im Raume Zollikofen-Bern fiir den Giiterverkehr neue In-
vestitionen notig waren.

Die Zukunft der EBT liegt also nicht nur in der Diversifikation und in
der Angliederung neuer Tétigkeiten, sondern ebensosehr in ihrem
angestammten Gebiet, dem Eisenbahntransport.

Die Erneuerung der Anlagen und Fahrzeuge

Verkehrspolitik, Marktentwicklung und Grundsitze fiir die Unter-
nehmungsfithrung ergeben die Grundlage fiir die tdglichen Entscheide
im Betrieb. Im Zentrum stehen dabei die Investitionen, die das Schicksal
einer Unternehmung langerfristig bestimmen.

In der Chronik der technischen Entwicklung und Erneuerung der EBT
werden die siebziger Jahre besonders hervorzuheben sein, da sie fiir
verschiedene grossere Programme den Abschluss brachten, gleichzeitig
aber eine weitere Erneuerungsetappe einleiten.

In diese Zeit fallt der Ersatz der Personen-/Gepacktriebwagen aus den
dreissiger Jahren durch neue Pendelziige, mit denen auch die rote
Farbe im Fahrzeugpark der EBT-Gruppe Einzug hielt. Gleichzeitig
wurden die ebenfalls zum grosseren Teil tiber 40jidhrigen Giiterzugs-
lokomotiven vollstindig iiberholt und modernisiert, sodass diese auf
absehbare Zeit wieder voll eingesetzt werden konnen.

Nach aussen weniger sichtbar, fiir die Sicherheit des Betriebes aber
ausserordentlich bedeutsam, ist die Eliminierung der letzten Personen-
wagen mit Aufbauten in Holzkonstruktion. Dieser Schritt, der durch
Beschaffung neuer Fahrzeuge und Ubernahme gebrauchter SBB-
Wagen moglich wurde, verdient es, festgehalten zu werden.

An der Schwelle zum zweiten Jahrhundert der EBT-Geschichte konnte
somit eine umfangreiche Sanierung des Fahrzeugparkes abgeschlossen
werden, welche die verschiedensten Fahrzeugtypen umfasste. Sozu-
sagen als Ergianzungskapitel bleibt noch die Wiederverwertung der
ausrangierten Triebwagen, deren Bestandteile zum Bau von vier
starken Gepacktriebwagen verwendet werden.

In zahlreichen Jahresetappen, aber zielstrebig und konsequent, wurden
auch Geleise und Fahrleitungsanlagen auf einen Stand gebracht, der
hohen Anspriichen zu gentigen vermag.
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Das gleiche ist von den Hochbauten zu melden. In die letzten Jahre
fallen die Stationsneubauten von Biberist, Wiler und Liitzelfliih, sowie
die vollstindige Renovation der Stationsgebdude Hasle-Riiegsau,
Grosshochstetten, Brenzikofen und Heimberg. Aber auch hier bleibt
noch etwas nachzuholen: Oberburg und Ramsei warten noch auf die
Erneuerung, doch bestehen zum Teil hiefiir schon konkrete Pléine.

Als grosstes Objekt ist aber der Werkstitteneubau in Oberburg zu er-
wihnen. Die Verlegung der Abteilung Zugforderung und Werkstétten
fallt somit auch noch in diese reichbefrachtete Zeit um die EBT-
Jahrhundertwende. Dieses Ereignis hatte tiefgreifende Veranderungen
auch in der innern Struktur der Unternehmung zur Folge. Eine ortliche
Ausgliederung einer so wichtigen Abteilung ist eben keine Kleinig-
keit.

Das Programm zur Sicherung oder Beseitigung von Niveautibergingen,
das seit vielen Jahren einen festen Bestandteil der Investitionspro-
gramme darstellt, nahert sich ebenfalls einem Abschluss. Zurzeit sind
auf dem Netz der EBT-Gruppe mehr als 100 Niveauiibergdnge mit
automatischen Schranken gesichert. Welche Planungs-, Verhandlungs-,
Ausfithrungs- und Unterhaltsbemithungen sich hinter dieser Zahl
verbergen, kann wohl nur der Fachmann ermessen.

Nach der Verwirklichung der erwahnten pendenten Projekte werden
sich die Investitionen der EBT iiber viele Jahre hinweg vorallem auf die
Sicherungsanlagen wie Stellwerke, Fernsteuerungen, Beeinflussung der
Ziige durch die Signalstellung und dergleichen konzentrieren. Auf
diesem Gebiet handelt es sich nicht nur un Ersatz der veralteten An-
lagen, sondern um eine Ausriistung der strecken, die den heutigen
Fahrzeugen und Verkehrsleistungen entspricht. Hier gilt es vieles nach-
zuholen, das bis zum Abschluss der genannten Sanierungsprogramme
zuriickgestellt werden musste. Ahnlich wie bei den iibrigen Program-
men wird man auch hier schrittweise vorgehen miissen, doch wird auch
hier Zielstrebigkeit, Geduld und Ausdauer zum Ziel fiihren.

Der kurze Uberblick iiber die abgeschlossenen und die geplanten Er-
neuerungsinvestitionen mag dartun, dass sich die EBT auch im gesamt-
schweizerischen Verkehrskonzept ihren Platz sichern will, und dass sie
nach wie vor ihre Aufgabe als Lebensader fiir Bevolkerung und Wirt-
schaft zwischen Solothurn, Langnau und Thun erfiillen wird.
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