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Fahrzeugen Konkurrenz machen. Dass das Luftschiff dies
nicht tun will und auch nicht kann, darf ich ruhig hier
aussprechen. Es wird dem Luftschiff wohl nie mdglich
sein, hinsichtlich der Beférderungsdichte und der Kosten
mit Eisenbahn und Schiffahrt in Wettbewerb zu treten. Es
wird diesen zunichst nur einen ganz geringen Bruchteil an
Fahrgisten und Fracht eatfihren. Nur der wirtschalftlich
wertvollste Teil, der es sich leisten kann fiir Zeitgewinn
mit Geld zu zahlen, wird dem neuen, schnelleren Mittel
den Vorzug geben. Aber was wird die unmittelbare Folge
sein? Die durch den schnelleren Austausch der wertvollen
Giiter enger gewordene Beziehung bringt eine Intensivie-
rung des Verkehrs im allgemeinen mit sich, und so wird
in kirzester Zeit der anfingliche und auch nur geringe

Verlust zu einem vielfachen Gewinn an Verkehrsdichte bei
den bisherigen Verkehrsmitteln fiihren.

Zusammenfassend ist also zu sagen:

1. Das Luftschiff ist in technischer Hinsicht so weit
entwickelt, dass es heute schon, ohne spitere Entwicklungs-
moglichkeiten zu berdcksichtigen, als Verkehrsfahrzeug Ver-
wendung finden kann.

2. Seine Anwendung zur Ueberwindung grosser Ent-
fernungen in kurzer Zeit mit wertvoller Ladung verspricht
— selbst bei genauer Kalkulation — wirtschaftlichen Erfolg.

3. Es bedeutet weder {ir das Flugzeug noch fir
Eisenbahn oder Seeschiffahrt eine Konkurrenz, sondern
diese werden aus seiner Verwendung als Verkehrsmittel nur
ihrerseits selbst wieder wirtschaftlichen Nutzen ziehen.

Das Verhiltnis zwischen Automobil und Eisenbahn und die Wirtschaftlichkeit dieser Betriebe.
Von Dr. Ing. h. c. A, SCHRAFL, Prisident der General-Direktion der Schweizerischen Bundeshahnen, Bern.

Stelle ich fir einen kurzen Augenblick meine Eigen-
schaft als Leiter unseres Staatsbahnnetzes beiseite, so ge-
hore auch ich wohl mit Ihnen allen in diesem Streite
zwischen Automobil und Eisenbahn zu den tertii gaudentes.
Als Ingenieure sind wir alle stolz darauf, welch ungeahnte
Fortschritte die Technik unserm Verkehrsleben in den letzten
Jahrzehnten durch die Erfindung und Vervollkommnung
des Automobils gebracht hat. Als Volkswirtschafter kann
man sich des Wettkampfes freuen, der den Eisenbahnen,
die jahrzehntelang das Transportmonopol besassen, durch
das neue Verkehrsmittel aufgedriangt wird und sie zwingt,
ihr Bestes aus sich heraus zu holen, und als Eisenbahn-
Fachleute nehmen wir diesen aus dem natiirlichen Fort-
schritt sich ergebenden Wettbewerb hin, um mit Freuden
zu zeigen, was auch wir mit der Eisenbahn zu leisten im-
stande sind. Das, meine Herren, wird trotz der mannig-
fachen Bedenken und Einwinde, die sich geltend machen,
der Leitgedanke sein, der uns in dieser Frage beherrscht.
Dass es leichter ist, diesen Leitgedanken in einigen Sitzen
zu formulieren, als ihn kampflos in der Praxis durchzu-
fihren, kann niemand tberraschen, und welche Widerstiande
und Schwierigkeiten sich dabei ergeben, werden meine
weitern Ausfithrungen zeigen. Dabei wird auch zu prifen
sein, wie sich dieser Fortschritt fir den Konsumenten, fir
den Steuerzahler, fiir unsere allgemeine Volkswirtschaft
tiberhaupt auswirkt.

Die Leistungsfahigkeit derTransportmittel eines Landes
ibt zweifellos einen ausschlaggebenden Einfluss auf seine
kulturelle und wirtschaftliche Entwicklung aus. Die Trans-
portprobleme stehen an Wichtigkeit kaum hinter dem
eigentlichen Produktionsproblem zuriick, denn die Erzeug-
nisse der Industrie und Landwirtschaft erhalten erst dann
ihren Wert, wenn sie vom Produzenten zum Verbraucher
transportiert werden konnen. Je mehr Fortschritte ein
Land in zivilisatorischer und wirtschaftlicher Hinsicht
macht, umso mehr Anspriiche werden von den Bewohnern
an die Bequemlichkeit und Anpassungsfahigkeit der Trans-
portmittel gestellt.

Ende 1927 besassen wir in unserm Lande auf 73 Ein-
wohner ein Automobil, auf 126 Einwohner ein Motorrad,
oder auf 46 Einwohner ein Motorfahrzeug; dazu kommt
noch auf 5.5 Einwohner ein Fahrrad. In Deutschland trifft
es ein Automobil auf 198 Einwohner, in Italien eines auf
290 und in Fraokreich eines auf 44 Einwohner.

Die Zahl der Automobile ist immer noch stark im
Zunehmen begriffen, und wenn auch nicht anzunehmen ist,
dass die Motorfahrzeuge in Europa die gleiche Verbreitung
erreichen werden wie in den Vereinigten Staaten, wo auf
je finf Einwohner ein Automobil fallt, ist doch vorauszu-
sehen, dass sich auch Europa in dieser Hinsicht immer
mehr den amerikanischen Verhiltnissen nahern wird.!) Da-
mit ist aber auch gesagt, dass das Automobil heute nicht
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mehr ein Fahrzeug der obern Zehntausend ist, sondern in
allen Zweigen von Handel, Industrie, Gewerbe und Land-
wirtschaft als willkommenes Beférderungsmittel Eingang
gefunden und dadurch eine Bedeutung und Machtsphare
erreicht hat, die zu einer sorgfaltigen objektiven Prafung
der Wirkung dieser Neuerscheinung zwingen. Diese Pri-
fung ist auch deshalb unerlasslich, weil in den Transport-
mitteln, die dem Automobil vorangingen, das sind in der
Hauptsache unsere Eisenbahnen, sehr grosse Kapitalien
investiert sind und weil die Automobile und der dazu
notige Betriebstoff fast ausschliesslich aus dem Ausland
bezogen werden miissen. Das in unsern Haupt- und Neben-
bahnen, die Strassen- und Bergbahnen nicht mitgerechnet,
investierte Kapital belauft sich auf 3,5 Milliarden Fr. Wirde
der extreme Fall eintreten, dass das Automobil die Bahnen
vollig verdrangte, so wirden also sehr grosse Summen
verloren gehen. Glicklicherweise ist dem aber nicht so.

Die Bundesbahnen, deren Anlagekapital rd. 2,8 Mil-
liarden betrigt, haben in ihrem Geschaftsbericht fir das
Jahr 1927 den Einnahmenausfall, der ihnen durch die Auto-
mobilkonkurrenz erwichst, auf 36 Millionen Fr. geschitzt,
wovon ?/; auf den Giiterverkehr und !/, auf den Personen-
verkehr entfallen. Durch die Tatigkeit der ,SESA“, der
Schweiz. Express A.-G., auf die ich spater zu sprechen
komme, wird dieser Verlust inzwischen auf etwa 30 Mil-
lionen gesunken sein. Diese Schitzung stimmt ziemlich gut
iberein mit den Berechnungen, die die Gegenpartei, d. h.
der Verband Schweiz. Motorlastwagenbesitzer, in letzter
Zeit aufgestellt hat. Dieser Verband gelangt in seiner letzten
Verdffentlichung ?) zum Schluss, dass das Automobil den
Bahnen im Personenverkehr etwa 79/, der Reisenden und
im Giiterverkehr etwa 6,39, der Giitertonnen entzieht.
Nachdem bei den Bundesbahnen die jahrlichen Einnahmen
im Personen- und Gepickverkehr rund 116 Millionen und
die jahrlichen Einnahmen aus dem Giiterverkehr rund 210
Millionen ausmachen, nachdem ferner die im Automobil
fahrenden Reisenden hauptsichlich der II. Eisenbahnklasse
entzogen werden und die vom Automobil beférderten Giiter
zu den hochtarifierten gehoren, ist die Diflerenz zwischen
der erwihnten Schiatzung der Bundesbahnen und der Be-
rechnung des Verbandes Schweiz. Motorlastwagenbesitzer
nicht mehr gross. Sie darf daher als ziemlich unbestritten
angesehen werden.

Uebertrigt man diese Zahlen auf die Gesamteinnahmen
der schweizerischen Normal- und Nebenbahnen, mit Aus-
nahme der Strassen- und Bergbabnen, so ergibt sich, dass
der Verlust, den die schweiz. Eisenbahnen durch das Auto-
mobil erleiden, rund 36 bis 40 Millionen Fr. erreicht. Die
Nebenbahnen werden der kleinen Distanzen wegen durch
die Automobilkonkurrenz stirker in Mitleidenschaft gezogen
als die Bundesbahnen. Die Deutsche Reichsbahn bat den
Verlust, der ihr durch die Automobilkonkurrenz erwichst,
far das Jahr 1927 auf 250000000 Mark berechnet, was

%) Heft VI; Sclbstverlag des Verbandes, Preis 2 Fr. Red.
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bezogen auf ihre Gesamteinnahmen 5,59/, ausmacht. Von
diesen 250 Mill. Mark sollen 100 Mill. auf den Personen-
und 150 Mill. auf den Giiterverkehr entfallen. Die Reichs-
bahndirektion ist der Ansicht, dass dieser Verlust bis zum
Jahre 1932 auf 400 Mill. Mark oder 8,7 9/, der Einnahmen
anwachsen werde.

Bei den S. B. B. hat die Wirkung der Automobilkon-
kurrenz im Jahre 1927 nicht zu einem Defizit gefiihrt und
auch die Rechnung des laufenden Jahres wird mit einem
nicht unansehnlichen Ueberschuss abschliessen. Ferner ist
richtig, dass der Perscnen- und Giiterverkehr der Bundes-
bahnen seit dem Jahre 1926 wieder ganz betrichtlich zu-
genommen hat. Damit ist aber nicht etwa gesagt, dass die
Automobilkonkurrenz fiir die Bundesbahnen keine Schadi-
gung bedeute. Ohne weiteres ist zuzugeben, dass das Auto-
mobil eine allgemeine Belebung des Verkehrs mit sich
brachte, dass die Automobilkonkurrenz die Bahnen zu einer
schirferen Rationalisierung ihres Betriebes gezwungen hat
und dass dadurch betrichtliche Ersparnisse erzielt wurden.
Ferner haben die Bahnen auch fiir den Automobilverkehr
und seine Industrie allerlei fruchtbringende Transporte aus-
zuftihren. Aber auch wenn man all dies beriicksichtigt, er-
gibt sich doch, dass der Einnahmenausfall infolge der
Automobilkonkurrenz den allgemeinen Abbau der Eisen-
bahnfrachten und -Tarife verzogert und erschwert. Insbe-
sondere werden die Tarife fiir die Massengiiter, die das
Automobil nicht zu filhren vermag, auf lange Zeit hinaus
keine Herabsetzung erfahren. Der Tarifabbau wird nur dort
erfolgen konnen, wo die Automobilkonkurrenz den Bahknen
gefahrlich ist. Ohne den durch die Automobilkonkurrenz
bedingten Einnahmeverlust wiaren die Bundesbahnen heute
in der Lage, einen allgemeinen Abbau der Giitertarife und
Personenfahrpreise um etwa 10 °/, durchfithren zu kénnen.

Fir den gewerbsmissigen Personentransport besitzt
in unserm Lande die Postverwaltung von alters her das
Regal. Den Eisenbahnen wurde der Personentransport
durch die Konzessionen bewilligt und private Automobil-
Gesellschaften, die regelmissig Personen auf bestimmten
Strecken zu befordern wiinschen, bediirfen ebenfalls einer
Konzession, die nach Anhoérung der Kantonsregierungen
und der interessierten Bahnverwaltungen von der Post er-
teilt wird. In dieser Hinsicht besteht fiir die Bahnverwal-
tung keine ernstliche Gefahr. Schwieriger liegen die Ver-
hiltnisse beziiglich der Konkurrenz durch die Privat-Auto-
mobile und die Unternehmer, die bei sich bietender Ge-
legenheit Gesellschaftsfahrten oder andere Fahrten ausfiihren.

Die Reisenden geben iibrigens nicht aus Sparsam-
keitsgriinden dem Automobil den Vorzug, sondern vielmehr
der Bequemlichkeit, der grossern Schnelligkeit und der
Unabhingigkeit vom Fahrplan wegen. Das Automobil ist
in den allermeisten Fillen teurer als die Eisenbahnen. Wer
mit seinem Automobil den Kilometer fir 25 bis 30 Rp.
zuriicklegt, fahrt sehr billig. Er bezahlt aber doch den
vierfachen Preis der Eisenbahnfahrt III. Klasse und fast
den dreifachen Preis der Eisenbahnfahrt II. Klasse. Wer
im Jahr fiir sein Automobil nicht mehr als 3000 Fr. rechnen
muss, wirtschaftet damit jedenfalls auch sehr sparsam, und
trotzdem gibt er in der Regel wesentlich mehr aus wie
frither, als er noch mit der Eisenbahn fuhr. Das Auto-
mobil trdgt also jedenfalls zur bequemern und raschern,
aber nicht zur billigern Lebenshaltung bei. Im Kampf
gegen die Konkurrenz der Automobile ist daher auch durch
eine [Herabsetzung der Eisenbahnfahrpreise, wenn sie nicht
sehr betriachtlich sein kann, nicht viel zu erreichen.

Im Giterverkehr liegen die Verhiltnisse wesentlich
anders. Der gewerbsmissige Giitertransport ist in unserm
Lande durch keinerlei Regal beschrinkt. Etwa 250 Fuhr-
haltereien befassen sich heute mit dem Automobil-Giiter-
Transport fiir Dritte. Ihre Lage ist aber im allgemeinen
nicht beneidenswert, da das far den Betrieb nétige Kapital
ziemlich gross ist und sie nie sicher sein kénnen, ob ihnen
nicht die Bahnverwaltungen durch Tarifmassnahmen die
Transporte wieder entziehen. Eine grosse finanzkriftige
Kraftverkehrs-Gesellschaft, wie sie in Deutschland bestehen,

gibt es bei uns noch nicht. Wesentlich grésser als diese
Giitertransporte der Fuhrhaltereien ist der Transport, der
von den Fabrikanten, Kaufleuten und Gewerbetreibenden
mit eigenen Lastwagen besorgt wird.

Die Konkurrenz der Lastautomobile macht sich na-
mentlich geltend auf den kleinen und mittleren Entfer-
nungen, bei denen die FEisenbahnfrachtsitze infolge des
Staffeltarifes besonders belastet sind, ferner bei den hoch-
wertigen Giitern, deren Transport nach dem bisherigen
Werttarif mit hohen Frachten rechnen muss. Die Massengiiter
blieben, wenigstens bis heute, ganz der Bahn tberlassen.

Die Eisenbahnen besitzen aber allgemein auch beziig-
lich der Transportkosten — wenigstens bei den Verhilt-
nissen, wie sie bei den Bundesbahnen vorliegen — den
Kraftwagen gegeniiber eine Ueberlegenheit, wie aus fol-
genden Daten hervorgeht. Im Jahre 1927, dessen Ertrag
fir die Bundesbahnen mit einem Aktivsaldo abschloss, be-
trugen die durchschnittlichen Einnahmen aus dem Giiter-
verkehr 11,37 Rp. pro Tonnenkilometer. Theoretisch ge-
sprochen finden also die Bundesbahnen ihr wirtschaftliches
Auskommen, wenn sie fiir simtliche Giitersendungen eine
Einheitstaxe von 11,37 Rp. pro Tonnenkilometer fordern
konnten. Erfahrungsgeméass muss andererseits in der Schweiz
beim Motorlastwagen-Transport unter den giinstigsten Be-
dingungen, d. h. bei voller Auslastung eines 10 Tonnen-
Lastwagenzuges und bei mindestens 50 9/, iger Riickfracht
mit einem durchschnittlichen Beférderungspreis von 15 bis
16 Rp. pro Tonnenkilometer gerechnet werden. Wenn sich
daher die Transportkosten des Lastautomobils denen der
Bahntransporte ziemlich gendhert haben, so besteht doch
fir die Tarifbildung der Bahnen immer noch ein gewisser
Spielraum, ganz abgesehen davon, dass der Strassenverkehr
bei Schnee im Winter auf gréssere Schwierigkeiten stdsst
als der Bahnverkehr. Bei den mannigfachen Annehmlich-
keiten und Vorteilen, die der Lastwagentransport der Bahn
gegenlber haben kann, miissen die Bahnen aber trotzdem
dieser Konkurrenz gegeniiber auf der Hut sein.

Lassen Sie uns nun einen Augenblick verweilen bei
den Massnahmen, die die Eisenbahnen ergreifen kénnen,
um ihre Stellung gegeniiber der Automobilkonkurrenz zu
stirken. Sie sind sehr verschiedener Art. Ich méchte sie
unterscheiden in allgemeine und besondere.

Zu den allgemeinen Massnahmen rechne ich neben
der nur in beschrinktem Umfange moglichen Herabsetzung
der Tarife alles das, was zur Verbesserung des Eisenbahn-
verkehrs selbst gehort, d. i. fir den Personenverkebr die
Vermehrung und Verbesserung der Zugsverbindungen, die
Vervollkommnung der Zugs- und Wageneinrichtungen, so-
wie der fiir das Reisepublikum bestimmten Bahnhofanlagen,
die Vereinfachung des Fahrkartenbezuges, die Acquisition
der Reisenden durch Fithrung von Vergniigungsziigen und
die Veranstaltung von Ausfliigen. Wir haben in dieser Hin-
sicht bei uns erfreuliche Erfolge zu verzeichnen; unser
Personal entwickelt z. B. fir die Veranstaltung von Aus-
fligen eine fir die Verwaltung recht vorteilhafte Initiative.

Auch die ziemlich ausgedehnte Elektrifizierung unseres
Netzes kommt uns bei der Auseinandersetzung mit dem
Automobil sehr zu statten. Die grossere Geschwindigkeit,
die rauchfreie Fahrt und die damit in Zusammenhang ste-
hende Moglichkeit, die Wagen reinlicher zu halten, bilden
far den Reisenden eine grosse Annehmlichkeit und machen
namentlich fir grosse Entfernungen die Eisenbahnfahrt
angenehmer als die Automobilfahrt. Die Elektrifizierung
hat zudem die Vermehrung der Zugsverbindungen erleich-
tert. Wir glauben daher auch annehmen zu diirfen, dass
ein guter Teil der Steigerung unserer Einnabmen aus dem
Personenverkehr auf die Elektrifizierung zuriickzuftihren
ist. Beim Vergleich der Wirtschaftlichkeit der beiden Be-
triebsarten Dampf oder Elektrizitit wurde diesem Umstande
nicht Rechnung getragen. Wir haben daher in dieser Be-
ziechung eine freudige Ueberraschung erlebt und konnen
heute feststellen, dass die Elektrifizierung unseres Netzes
trotz der Kriegsteuerung bis jetzt ein gutes Geschift war.
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Beim Giiterverkehr bestehen die allgemeinen Mass-
nahmen, die eine Eisenbahn zum Schutze gegen die Auto-
mobilkonkurrenz ergreifen kann, neben der Verbilligung
des Transportes in seiner Erleichterung und Beschleunigung.
Die Eisenbahnverwaltungen, die friher, wenn auch nicht
gesetzlich, so doch faktisch ein Transportmonopol besassen,
waren in gewissem Sinne verwdhnt, weil sie sich um die
Transporte nicht stark bemiihen mussten. Sie fielen ihnen
ohne besondere Acquisition zu und verblieben ihnen, auch
wenn sie den Wiinschen und Anregungen der Transport-
geber wenig oder gar kein Gehor schenken wollten. Dies
ist wesentlich anders geworden. Die Bahnbeamten, von
der Spitze bis zum Giiterexpedienten und Giiterarbeiter,
miissen heute der Giiterbewegung und zwar auch im Lokal-
Giiterverkehr alle Aufmerksamkeit schenken. Sie haben
den Verfrachter als den willkommenen Kunden der Bahn-
verwaltung zu betrachten und ihn als solchen mit allem
Entgegenkommen und grésster Kulanz zu behandeln. Die
Mentalitit der Bahnverwaltungen hat in dieser Hinsicht
eine vollige Aenderung erfahren und ihre Aufgabe ist da-
mit auch vielseitiger und schwieriger geworden. Sie mussten
sich in gleicher Weise wie die industriellen Unternehmungen
eine Art Acquisitions- und Verkaufsbureau angliedern.

Bei den besondern Massnahmen, die von den Bahn-
verwaltungen zum Schutze gegen die Automobilkonkurrenz
ergriffen wurden, lassen sich in der Hauptsache zwei ver-
schiedene Wege unterscheiden. In Deutschland, Frankreich,
England und Holland gingen die Bahnverwaltungen dazu
iber, besondere Kraftwagen-Verkehrsgesellschaften zu griin-
den oder sich daran zu beteiligen, die in weitgehendem
Masse auch parallel zur Bahn Personen- und Giitertrans-
porte ausfiihren. Jene Bahnverwaltungen suchen auf diese
Weise einen moglichst weitgehenden Einfluss auf die Stras-
sentransporte zu gewinnen.

Die Deutsche Reichsbahn z. B. hat mit einer Interes-
sengemeinschaft der bestehenden grossen Kraftverkehrs-
Gesellschaften, der ,Kraftverkehr Deuatschland G. m. b. I.*
der etwa 17 grossere Kraftverkehrs-Gesellschaften ange-
horen, einen Vertrag abgeschlossen, durch den sich die
erwihnten Gesellschaften verpflichten, keine die Bahn direkt
konkurrenzierende Automobillinien ohne Einverstindnis der
Reichsbahn zu erdffnen. Andererseits hat die Reichsbahn
dafiir zu sorgen, dass keine Automobilkurse durch Kraft-
verkehrs-Gesellschaften zur Einfithrung gelangen, die nicht
der ,Kraftverkehr Deutschland“ angehéren. Die sich aus
dieser Zusammenarbeit ergebenden allgemeinen Angelegen-
heiten behandelt die ,Geschiftstelle fir den Deutschen
Eisenbahnkraftwagenverkehr“ in Berlin, die von je einem
Beauftragten der Reichsbahn und der ,Kraftverkehr Deutsch-
land“ gemeinsam gefiihrt wird. Der Nutzen, den diese Ver-
bindung mit der ,Kraftverkehr Deutschland“ den Reichs-
bahmen bisher gebracht hat, soll heute zum mindesten noch
sehr umstritten sein. Im Bericht des Kommissars fir die
Deutsche Reichsbahn vom 2. Dezember 1927 wird die Ent-
wicklung der gemeinsam organisierten Automobilkurse als
wenig giinstig bezeichnet. Wirkungsvoller als diese Ver-
bindung mit der ,Kraftverkehr Deutschland“ waren fir die
Deutsche Reichsbahn die zahlreichen Ausnahmetarife, die
sogenannten K-Tarife, die sie zur Bekampfung der Auto-
mobilkonkurrenz geschaffen hat. Die einzelnen Reichsbahn-
Direktionen sind zudem ermichtigt, die Frachtsitze bis zu
509/, dort zu ermissigen, wo diese Massnahme im Hinblick
auf die Autokonkurrenz als geboten erscheint.

Die Société nationale des chemins de fer belges hat
aus dem gleichen Grunde einen sogenannten Abonnements-
tarif mit Taxermissigungen fiir jene Verfrachter geschaffen,
die an jedem Arbeitstage eine Minimalladung fiir eine be-
stimmte Strecke aufgeben.

In der Schweiz haben wir einen etwas andern Weg
gewihlt und Italien ist gegenwartig im Begriffe, sich unserm
Vorgehen anzuschliessen. Wir hielten es fiir unzweckmissig,
durch die Griindung von neuen Automobil-Verkehrs-
Gesellschaften die Zahl der im Lande schon vorhandenen
Personen- und Lastwagen noch zu vermehren; ausserdem

wollte man die Konkurrenzierung schon vorhandener Pri-
vatbetriebe durch eine staatliche Institution und die damit
verbundene Vermehrung des Staatspersonals vermeiden.
Andererseits musste aber doch eine Einrichtung geschaffen
werden, die, losgelést von der Tradition, das neue Element
im Transportwesen besser einzuschitzen verstand, als dies
im allgemeinen bei den Eisenbahnen der Fall war. So
kam man zu der Griindung der ,SESAY“, der ,Schweize-
rischen Express A.-G.“, die bis jetzt den Bahnverwaltungen
und auch dem Lande sehr gute Dienste geleistet hat.

Die ,SESA“ ist eine private Aktiengesellschaft, bei
der sich allerdings die Bundesbahnen den entscheidenden
Einfluss gewahrt haben; das Aktienkapital betragt eine
Million, wovon 500 000 Fr. einbezahlt sind. Im Verwaltungs-
rat sind neben den Bundesbahnen die privaten Transport-
anstalten, die Spediteure, die offiziellen Camionneure, Han-
del, Industrie, Gewerbe und Landwirtschaft vertreten. Die
»SESA“ besitzt bis jetzt keinen eigenen Fahrpark, sie hat
aber die Spediteure und offiziellen Camionneure, die tiber
eigene Fuhrwerke verfiigen, zu ihren Agenten gemacht.
Fir eine erfolgreiche Auseinandersetzung mit einem Kon-
kurrenten ist es immer notwendig, dessen Arbeitsbeding-
ungen moglichst genau zu kennen. Eine der ersten und
wichtigsten Aufgaben der ,SESA“ war daher, den Giiter-
transport auf der Strasse auf seine Eigentiimlichkeiten und
seine Wirtschaftlichkeit zu priifen und zu tberwachen, um
die Bahnverwaltungen {ber den genauen Verlauf dieses
Verkehrs zu unterrichten. Im weitern stellte die ,SESA®
den Rollfuhrdienst auf neue Grundlagen, indem sie far
ihn neue Tarife festsetzte und dabei dafiir sorgte, dass,
wie dies beim Automobilbetrieb geschieht, die Giter auch
mit der Bahn von Domizil zu Domizil beférdert werden
konnen. Diese Domizil-Lieferungen durch die Bahn werden
in nichster Zeit noch eine wesentliche Vervollkommnung
erfahren.

Neben der Verbesserung des lokalen Rollfuhrdienstes
hat man aber auch damit begonnen, Fern-Camionnage-
dienste einzufiihren, wodurch Ortschaften, die nicht an
einer Eisenbahnstation gelegen sind, bedient werden. Alle
diese Transporte der ,SESA“-Agenturen erfolgen mit
gleicher Haftpflicht wie die Eisenbahntransporte, und beim
Fern-Camionnagedienst werden Tarife aufgestellt und ver-
offentlicht, durch die es moglich ist, alle Giiter auch nach
und von Ortschaften, die nicht an der Bahn liegen, mit
dem Eisenbahnfrachtbrief unter einheitlicher Verrechnung
der Transportkosten zu beférdern. Ferner studiert die
,SESA“ die Verbesserung der Verlade- und Umladeein-
richtungen, macht Versuche in dieser Richtung und trachtet
darnach, auf diese Weise den Eisenbahntransport zu er-
leichtern und zu verbessern, wo immer dies moglich ist.

Da die Eisenbahnen aus finanziellen Griinden nicht
in der Lage waren, die Frachtsitze allgemein so herabzu-
setzen, wie es zur restlosen Durchfiihrung des Wettbewerbes
zwischen Eisenbahn und Automobil wiinschenswert wire,
wurde die ,SESA“ ermichtigt, mit solchen Verfrachtern,
die nachweisen kodnnen, dass sie ihre Transporte mit dem
Automobil billiger auszufiihren vermdgen als mit der Eisen-
bahn, besondere Frachtabkommen mit niedrigeren Tarifen
abzuschliessen, wobei aber immerhin der Grundsatz nicht
verletzt werden darf, dass gegeniiber allen Verfrachtern
unter gleichen Umstidnden auch die gleichen Bedingungen
und Preise einzurdumen sind. Von diesem Verfahren wird
ausgiebig Gebrauch gemacht. Seit dem 1. Oktober 1926,
d.i. dem Zeitpunkt ihres Tiatigkeitsbeginnes, hat die , SESA“
920 solcher Abkommen getroffen. In der Zeit vom 1. Ja-
nuar bis 31. Oktober 1928 sind den an der ,SESA® betei-
ligten schweizerischen Eisenbahnen durch diese Abkommen
770000 t Giiter, die sonst durch das Automobil befordert
worden wiren, wieder zugeflossen. Auf den normalen
Frachtsitzen fir diese Transporte, die den Betrag von
141/y Mill. Fr. erreicht hitten, mussten, um der Konkur-
renz des Automobils zu begegnen, Rabatte von durch-
schnittlich 23 9/, gew#hrt werden, sodass den Bahnver-
waltungen aus diesen Transporten noch eine Einnahme von
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11,1 Mill. verblieb. Hiervon entfallen 10,4 Mill. auf die
Bundesbahnen und 700000 Fr. auf die Privatbahnen.

Gegen diese besondern Frachtabkommen wurde aus
naheliegenden Griinden der Einwand erhoben, dass dadurch
die Tarifgleichheit und Tarif6ffentlichkeit verloren gehe
und der Kaufmann, Industrielle oder Unternehmer bei
Konkurrenzen nicht mehr genau wissen konne, mit was
fiir Transportauslagen der Mitkonkurrent zu rechnen habe.
Auch die Tarifleute alter Schule konnten sich in diese
Neuerung, die fir sie fast etwas Unerhortes bedeutete,
nur sehr schwer hineinfinden. Es ist aber nicht zu tber-
sehen, dass die Einheitlichkeit der Transportkosten nicht
durch die Massnahmen der Eisenbahn durchbrochen wurde,
sondern dass dieser Einbruch schon vorher durch das Auf-
treten des Automobils selbst herbeigefihrt worden war,
das bekanntlich keine festen Tarife kennt.

Die Griindung der ,SESA“ hat sich also far die
Bahnen, insbesondere die Bundesbahnen, sehr giinstig aus-
gewirkt, und auch in den Kreisen von Handel und Indu-
strie, die urspriinglich etwas pessimistisch waren, ist man
heute von ihrer Tatigkeit befriedigt. Ein wesentlicher Teil
des Erfolges ist allerdings der Geschicklichkeit der Direk-
tion der ,SESA*“ zuzuschreiben.

Dass die Bahnverwaltungen dem Giiterverkehr ganz
besondere Aufmerksamkeit schenken, erklart sich auch da-
raus, dass dieser Verkehr fiir sie viel eintraglicher ist als
der Personentransport. Bei den Betriebs- und Verkehrsver-
hiltnissen des Jahres 1927 z. B. blieben bei den S. B. B.
von 1 Fr. Einnahmen im Personenverkehr nach Deckung
der von ihm verursachten Betriebskosten nur 5 Rp. tbrig
als Beitrag an die Verzinsung des Anlagekapitals und die
Tilgungskosten, wahrend 1 Fr. Einnahmen aus dem Giiter-
verkehr 44 Rp. an die Verzinsung und Tilgung lieferte.
Die Zinsenlast und die Tilgungen werden daher fast aus-
schliesslich durch den Giterverkehr bestritten. Im Ausland
liegen die Verhiltnisse #@hnlich; bei der Deutschen Reichs-
bahn und den belgischen Bahnen z. B. reichten die Ein-
nahmen aus dem Personenverkehr im Jahre 1927 nicht
einmal ganz aus, um dessen Kosten zu decken.

Ich erwahnte, dass das Auftreten des Automobils den
Bahnen den allgemeinen Abbau der Tarife, insbesondere fiir
die Massengiiter, erschwert, wenn nicht verunmoglicht habe.
Das Automobil hat aber, neben seinen nicht zu leugnenden
grossen Vorteilen, auch noch andere Schattenseiten.

Ich erinnere hier zunichst an unsere Handelsbilanz.
Als man die Elektrifizierung der Bundesbahnen beschloss,
sah man darin einen Vorteil des neuen Traktionsystems,
dass der Kohlenimport und damit die jihrlichen Zahlungen
an das Ausland um 25 bis 35 Mill. Fr. im Jahr zurtck-
gehen werden. Die Verbesserung, die unsere Handelsbilanz
dadurch erfahren hat, ist aber langst wieder mehr als aus-
geglichen, indem wir gegenwirtig pro Jahr etwa 70 Mill. Fr.
fiir Automobile und 30 Mill. Fr. fiir Benzin ans Ausland
abliefern. Die Automobilindustrie kann sich in unserm Lande
des zu kleinen Absatzgebietes und der Zollschranken wegen
nicht iiber ein sehr beschrinktes Mass hinaus entwickeln.
Die Zahl der heute in unserm Lande in der Automobil-
industrie und im Automobilhandel als Arbeiter, Meister,
Chauffeure u. drgl. beschaftigten Personen wird vom Ver-
band der Schweiz. Motorlastwagenbesitzer auf etwa 8oooco
geschitzt; derWert des in den Motorfahrzeugen investierten
Kapitals soll etwa 8oo Mill. Fr. betragen.

Eine weitere Schattenseite, die dem Automobil vor-
geworfen wird, liegt in der starken Inanspruchnabme der
Strasse. Der Botschaft des Bundesrates iber den Erlass
eines Bundesbeschlusses betreffend die Ausrichtung von
Bundesbeitragen an die Kantone aus dem Benzinzoll fir
den Strassenunterhalt, vom 23. Dezember 1927, ist zu ent-
nehmen, dass die Gesamtauslagen der Kantone fiir diesen
Strassenunterhalt im Jahre 1912 11 Mill. und im Jahre 1925
rund 43 Mill. Fr. betrugen. Beriicksichtigt man die seit dem
Jahre 1912 eingetretene Teuerung, so belaufen sich die
durch den Automobilverkehr den Kantonen jihrlich er-
wachsenden Mehrkosten fiir den Strassenunterhalt auf

26 Mill. Fr. Die Mehrausgaben der Gemeinden fir den
gleichen Zweck werden auf rund 24 Mill. pro Jahr geschatat,
sodass die gesamten Mehraufwendungen 50 Mill. ausmachen.
Hierzu kommen die Kosten der vermehrten Strassenpolizei,
der zahlreichen Verkehrspolizisten, Signalanlagen u. drgl.,
die mit 8 Mill. im Jahr jedenfalls nicht zu hoch veran-
schlagt sind. Anderseits beliefen sich die Einnahmen der
Kantone aus den fiir die Motorfahrzeuge bezahlten Steuern
und Gebiithren im Jahre 1927 auf 16 Mill. Fr.; der Beitrag,
den der Bund aus dem Benzinzoll den Kantonen leistet,
wird etwa 61/; Mill. im Jahr ausmachen, die Kantone und
Gemeinden kommen daher in diesem Handel bei weitem
nicht auf ihre Rechnung. Dagegen hat der Bund im Zu-
sammenhang mit dem Automobilverkehr gréssere Einkinfte.
Der Zoll auf den eingefithrten Automobilen wird im Jahre
1928 voraussichtlich den Betrag von 18 bis 19 Mill. er-
reichen und der Benzinzoll wird dem Bunde nach Abzug
des Anteils der Kantone auch etwa 18 Mill. eintragen. Die
Leistungen der Automobilbesitzer an Einfuhrzoll, Steuern
und Gebithren wiirden daher annihernd ausreichen, um
in ihrer Geszmtheit die Mehrkosten des Strassenunterhalts
zu decken. Nur fliessen diese Einnahmen nicht in die
gleichen Kassen, aus denen die Mehrausgaben zu decken
sind. Gegeniiber den Eisenbahnen bleibt das Automobil
immer noch insofern im Vorteil, als es keinen Beitrag an
die erstmalige Erstellung der Fahrbahn und an die Amor-
tisation dieser Kosten zu leisten hat.

Von Seiten der Bahnen, die {iir ihre Fahrbahn selbst
zu sorgen haben, wird dieses Privilegium des Automobils,
nicht ganz mit Unrecht, beanstandet und im weitern darauf
hingewiesen, dass das Automobil auch noch in anderer
Hinsicht eine bevorzugte Stellung geniesse. Es gibt fiir
dieses Verkehrsmittel z. B. keinen Transportzwang; die
Automobilunternehmungen brauchen nur jene Transporte
auszufihren, die ibnen passen und Verdienst bringen, die
Bahnen dagegen haben alle Reisenden, die es wiinschen,
und alle Giiter, die ihnen zugefihrt werden, zu beférdern.
Das Automobil kennt fiir die Giiterbeférderung auch keinen
Frachtbrief, wihrend z. B. die Bundesbahnen allein an
Gebiihren fir die Stempelung der Frachtbriefe jahrlich
2 Mill. Fr. an den eidgenossischen Fiskus abliefern. Den
Bahnen hat man zur Erhaltung ihrer Betriebsicherheit und
zum Schutze ihres Personals strenge Arbeitszeitgesetze
auferlegt; im Automobilverkehr herrscht in dieser Hinsicht
noch sehr weitgehende Freiheit.

Die ausgedehnte Verwendung der Automobile wird
zweifellos auch zu einer Verteuerung der Lebenshaltung
fihren. Dadurch, dass jeder Lieferant und Unternehmer,
der im Konkurrenzkampf nicht unterliegen will, tber ein
Automobil verfiigen muss, um seine Kunden zu bedienen,
sind die Betriebskosten der Gewerbetreibenden gestiegen
und diese gezwungen, den Konsumenten hohere Preise zu
verrechnen; letzten Endes fiihrt diese Erscheinung zu
einer allgemeinen Steigerung der Léhne und einer Ent-
wertung des Geldes. Wir werden uns daher in Europa
immer mehr den amerikanischen Geldverhiltnissen néahern.
Die vielen unnétigen Fahrten und zahlreichen Vergniigungs-
reisen, die mit dem Automobil ausgefithrt werden, wirken
natiirlich auch in dieser Richtung.

Zu erwihnen wire schliesslich noch, dass auch die
Gefahren auf der Strasse stetig wachsen. Bei den S. B. B,
die im Jahre etwa 115000000 Reisende und 18000000
Giitertonnen beférdern, sind im Jahre 1927 52 Personen
ums Leben gekommen, wihrend sich die Totungen durch
die Motorfahrzeuge auf der Strasse auf 280 beliefen.

Alle diese Schattenseiten des Automobils mahnen
sicherlich zum Nachdenken und legen es nahe, in ver-
schiedenster Richtung Schutzmassnahmen in Erwdgung zu
ziehen. Glauben Sie aber nicht, dass ich durch die Er-
wihnung dieser Schattenseiten dem Automobil seine Be-
deutung und Existenzberechtigung schmilern will. Man
darf namlich nicht vergessen, dass sich #hnliche Bedenken
und Befirchtungen, wie sie sich heute dem Automobil
gegeniiber aufdringen, auch geltend machten, als vor
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Schweizerischer Luftverkehr von 1922 bis Herbst 1928.

100 Jahren die Eisenbahnen auftraten und dem fiir die
damaligen Verhiltnisse regen Fuhrwerkverkebr auf der
Strasse ein Ende bereiteten. Die Eisenbahnen haben sicher-
lich auch zu einer starken Steigerung der menschlichen
Lebensbediirfnisse und damit zu der seit 1oo Jahren ein-
getretenen starken Abnahme des Geldwertes beigetragen,
und trotzdem mochte heute niemand den Schienenweg mis-
sen. Es war aber auch mit den Eisenbahnen nicht immer
alles eitel Wonne. Sie haben manche Enttauschung ge-
bracht und viel Geld ist dabei verloren gegangen. Frih-
zeitig sah man sich im Interesse der Allgemeinheit den
Bahnen gegentiber zum Erlass gesetzlicher Vorschriften
gezwungen. In gleicher Weise wird sich auch die gesetz-
liche Regelung des Automobilverkehrs mit der Zeit ver-
vollkommnen. Dabei wird auch die Aufmerksamkeit auf
eine verniinftige Teilung des Verkehrs zwischen Automobil
und Eisenbahn und eine Zusammenarbeit der beiden Trans-
portmittel, so wie sie im Interesse der Allgemeinheit liegen,
zu richten sein. In England wurde vor kurzem eine be-
sondere staatliche Kommission ernannt, die Richtlinien
und Wegleitungen aufstellen soll fir eine moglichst wir-
kungsvolle 6konomische und reibungslose Zusammenarbeit
aller zur Verfiigung stehenden Transportmittel. Diese Royal
Commission soll bei der Losung der ihr gestellten Auf-
gaben in erster Linie auf das Wohl der Gesamtheit Riick-
sicht nehmen und alle Sonderinteressen einzelner Wirt-
schaftskorper und Verkehrsunternehmungen den hohern
Gesichtspunkten unterordnen. Aehnlich wird man auch bei
uns vorzugehen haben, denn es kann sich nicht um die
Frage handeln: Automobil oder Eisenbahn, sondern nur
um eine verniinftige Zusammenarbeit der beiden Trans-
portmittel. Und wenn wir unbefangen urteilen, haben wir
allen Grund, uns iber diesen Fortschritt zu freuen. Bel
allseitig gutem Willen werden wir auch die Nachteile, die
damit verbunden sein mégen, berwinden.

Mitteilungen.

Schweiz. Luftverkehr im Sommer 1928. In Erginzung
obiger Diagramme iiber die Frequenz an Passagieren Gepick, Post
und Fracht sei mitgeteilt, dass die Flugleistungen 1307 151 km in
9654 Flugstunden erreichten; die mittlere Fluggeschwindigkeit aller
Linien stieg auf 135 km/h. Es wurde gegeniiber den geplanten Kursen
eine Regelmissigkeit von 97,1°/, erzielt; das Maximum der Regel-
missigkeit, d. h. 99,5°/,, weist die Linie Ziirich-Basel-Briissel-Amster-
dam auf. Die beste Ausniitzung des Transportvermogens ergab die
Linie Basel-Ziirich-Miinchen mit 37,8°/,, wihrend der Gesamtdurch-
schnitt nur 30,2°/, betrug; dabei ist allerdings zu beachten, dass
die Zahl der Kurse gegeniiber 1927 um 62°/, vermehrt worden ist.
Eine fiir die wirtschaftliche Erstarkung des Flugverkehrs sehr will-
kommene Erscheinung ist die gewaltige Zunahme der hochtarifierten
Fracht (hauptsichlich Seide, sowie Transitverkehr).

‘Umstinden schwer geschidigt werden konnen.
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Zur Entwicklung des Automobilverkehrs in der Schweiz.

Den Ertrag des Automobilverkehrs in der Schweiz an
Einfuhrzéllen, Benzinzoll und kantonalen Gebiihren u. dergl. seit 1919
zeigt obige graphische Darstellung auf Grund amtl. Statistik; dar-
nach erreichte der Gesamtertrag fiir 1927 die stattliche Summe von
rd. 51 Mill. Fr. Auf dem gleichen Blatt haben wir die Zunahme
der Anzahl Automobile fiir die Stadt Ziirich veranschaulicht. Die
Kurven zeigen bis 1926 annihernd parabolischen Charakter, also
eine andauernde Beschleunigung in der Zunahme. Aber bereits mit
1927 kiindet ein Wendepunkt in der Kurve der Personenwagen,
1928 bei den Motorridern eine gewisse Sittigung, eine Abnahme
in der Wachstums.Intensitit an; dabei ist nicht uninteressant, dass
It. ,Ziircher Statist. Nachrichten (1928 Nr. 2) im Jahre 1927 in
Ziirich ungefihr jedes dritte Automobil, und bei den Motorradern
sogar jedes zweite auf Abzahlung gekauft worden ist — auch eine
Bestitigung der Andeutungen A. Schrafls (Seite 334) iiber den Anteil
der Automobil-Verbreitung auf die Verteuerung der Lebenshaltung,
bezw. die fortschreitende Geldentwertung.

Eidgen. Techn. Hochschule. Architektur- Professuren. Nach-
dem Prof. Dr. G. Gull am 7. d. M. sein siebzigstes Altersjahr voll-
endet, tritt er auf Herbst 1929 in den Ruhestand. Somit sind nun
die beiden Lehrstiihle K. Mosers und G. Gulls neu zu besetzen.
Wer kiinftig die jungen Architekturbeflissenen, die im Nebel wider-
streitender Meinungen ihren Weg suchen, iiber den Berg salvieren
solle, lag lang im Dunkel. Wieder einmal war es eine Basler
Tageszeitung, die es sich (schon am 4. d. M.) nicht ldnger versagen
konnte, die Sensationsgeliiste der wartenden Menge vorzeitig zu
befriedigen, indem sie in einer ausfiihrlichen Korrespondenz von
offizidsem Anstrich Wahlvorschlige und Erwigungen des schweiz.
Schulrates an den Bundesrat der Oeffentlichkeit bekannt gaben;
dass dabei der Schulratsprisident als ,Kénigsmacher" bezeichnet
wird, ist eine Geschmacklosigkeit fiir sich. Wir kdnren nicht umhin,
auch bei diesem Anlass wieder darauf hinzuweisen, dass durch
derartige Indiskretionen die Interessen von zur Berufung in Betracht
gezogenen, aber noch gar nicht gewihlten Personlichkeiten unter
In Kenntnis der
Sachlage werden wir unsere Leser sobald wie mdglich, d.h. nach
erfolgter Wahl, einldsslich unterrichten. C.J.

Schweizerischer Bundesrat. ZumBundesprisidenten fiir das
Jahr 1929 wihlte die Bundesversammlung den bisherigen Vizeprisi-
denten Bundesrat R. Haab, zum neuen Vizeprdsidenten Bundesrat
K. Scheurer. Fiir den zuriicktretenden Bundesrat E. Chuard wihlte
sie den waadtlindischen Nationalrat Marcel Pilet, Rechtsanwalt in
Lausanne. In seiner darauffolgenden Sitzung nahm der Bundesrat
die Verteilung der Departemente vor. Der Neugewihlte iibernimmt
das Departement des Innern, sodass, abgesehen von einigen ver-
verinderten Stellvertretungen, die Verteilung die gleiche bleibt:

Vorstcher: Vertreter :
Politisches Departement Herr Bundesrat G. Motta Schulthess
Departement des Innern @ % M. Pilet Haab
Justiz- und Polizeidepartement o - H. Hiberlin Pilet
Volkswirtschaftsdepartement . Ed. Schulthess Scheurer
Militdrdepartement " K. Scheurer Hiiberlin
Finanz- und Zolldepartement N |. Musy Motta
Post- und Eisenbahndcpartement Bundesprisident  R. Haab Musy.
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