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Die Aufwendungen der Schweiz. Bundesbahnen fiir ihre Anlagen und Ausriistung,.

Von WALTER WACHS. Ingenieur bei der Generaldirektion der SBB, Bern.

Einleitung.

Je dringlicher die Finanzlage unserer Schweiz. Bundesbah-
nen eine baldige Sanierung erheischt, umsomehr beschiftigt
sich die Oeffentlichkeit auch mit den mannigfachen Ursachen
der Bahnkrise.

Dass zu teurer Riickkauf, Kriegslasten, Automobilkonkur-
renz und allgemeine Wirtschaftskrise den Eisenbahnen schwe-
ren Schaden zugefiigt haben, wird von keiner Seite bestritten.
Aber hédufig begegnet man doch der Auffassung, dass als Haupt-
ursache der grossen Ueberschuldung der «zu iippige» Ausbau der
Anlagen zu betrachten sei. Man wirft der Bahnverwaltung vor,
sie habe in Bahnhofbauten Luxus getrieben und, wenn vielleicht
auch in 16blicher Absicht, doch in zu kostspieliger Weise fiir
Komfort und Bequemlichkeit gesorgt. Auch den Nebenlinien sei
zu grosse Aufmerksamkeit geschenkt worden, indem diese fiir
einen viel schwécheren Verkehr fast ebenso gut ausgebaut wor-
den seien wie die Hauptlinien. Zur Begriindung dieses Stand-
punktes wird etwa angefiihrt, dass dem maéichtigen Ansteigen
der Anlagekosten seit dem Riickkauf nur eine sehr bescheidene
VergroBerung des Netzes gegeniiberstehe und dass in keinem
anderen Lande die Verschuldung pro Bahnkilometer so gross sei
wie bei den SBB.

Dass diese Betrachtungsweise sehr oberfldchlich ist und nur
ein recht verzerrtes Bild geben kann, erkennt man schon daraus,
dass sie weder der Elektrifikation noch dem Ausbau des Netzes
auf Doppelspur Rechnung tridgt. Sie verschweigt auch, dass die
zurickgekauften Privatbahnen zum Teil in einem, selbst fiir da-
malige Verhdltnisse sehr diirftigen Zustand waren und sie ldsst
ferner vollig unberiicksichtigt, dass die Anforderungen an die
Eisenbahnen in den letzten 30 Jahren gewaltig gestiegen sind
und dass zur Anpassung des Netzes an den modernen, schnellen
Verkehr grosse Anstrengungen notig waren. Der Vergleich mit
den Anlagekosten auslédndischer Bahnen kann schon darum
nicht zutreffend sein, weil diese nicht nur ihre Kriegsdefizite
vom Staat zuriickerstattet erhielten, sondern weiterhin durch
Inflation oder andere Massnahmen eine starke Entlastung er-
fuhren. Die SBB dagegen sind nicht nur seit Anbeginn mit der
Ueberzahlung der ehemaligen Privatbahnen belastet, sondern sie
haben ausserdem alle ausserordentlichen Leistungen und Lasten
zu tragen, die ihnen in der Kriegs- und Nachkriegszeit im all-
gemeinen Landesinteresse aufgebiirdet wurden. Schuldkapital
und Anlagekosten sind also bei den SBB sehr verschiedene
Grossen. Weil aber der Vorwurf verschwenderischen Bauens
immer wiederkehrt, erscheint es angezeigt, die Ausgaben der

SBB und ihre Verwendung einmal einer etwas genauern
Priifung zu unterziehen und den Zustand der Bahn, ihre Aus-
riistung und ihr Anlagekapital, so gut dies iiberhaupt moglich
ist, mit den auslédndischen Verhiltnissen zu vergleichen. Da mit
der Finanzlage der Bundesbahnen das Wohl und Wehe unseref
ganzen Volkswirtschaft eng verkniipft ist, ist eine solche bessere
Aufkliarung zweifellos erwliinscht.

1. Entwicklung und Grosse des Netzes.

Am 1.Januar 1901 gingen die Centralbahn (S.C.B.), die
Nordostbahn (N.O.B.) und die Vereinigten Schweizerbahnen
(V.S.B.) in das Eigentum des Bundes iiber. Im ersten Jahr
wurden sie noch von den bisherigen Verwaltungen, aber auf
Rechnung des Bundes, weiter betrieben. Nach Durchfiihrung
der Organisation der Bundesbahnverwaltung iibernahm diese am
1. Januar 1902 den Betrieb selbst. Mit diesem Datum wurde auch
die Toggenburgerbahn Eigentum des Bundes. Am 1. Januar 1903
gesellte sich zu diesen Bahnen die Jura-Simplonbahn (J.-S.), so
dass in diesem Zeitpunkt das Netz eine Bahnlidnge von 2395 km
aufwies. Durch die am 1.Juni 1906 eroffnete Simplonstrecke
Brig - Iselle (22 km) und durch den Riickkauf der Gotthard-
bahn (G.B.) auf 1.Mai 1909 und kleinere Aenderungen ver-
mehrte sich die Bauldnge auf 2682 km. Seither wurden weite#
zuriickgekauft im Jahre 1913 die Linie Genf - La Plaine mit
17 km und die Neuenburg-Jurabahn mit 38 km Lénge. 1918 folg-
ten die TOsstalbahn und die Strecke Wald - Riiti mit zusammen
45 km und endlich 1922 die Seetalbahn mit 55 km Lénge. An
neuen Linien erstellten die SBB ausser der schon erwidhnten
Simplonstrecke die 14 km lange Rickenbahn von Wattwil nach
Uznach, erdffnet im Jahre 1910, die 18 km lange neue Hauen-
steinlinie mit dem 8,15 km langen Basistunnel und die 16 km
lange Brienzerseebahn, beide erdffnet im Jahre 1916. Mit diesen
Linien und unter Beriicksichtigung der Aenderungen infolge von
Stationsumbauten, Linienverlegungen und Vermessungsberichti-
gungen erreichte das Bundesbahnnetz im Jahre 1931 die seither
gleichgebliebene Bauldnge von 2876 km. In Abb. 1 bis 4 sind
Entstehung und Entwicklung der Netze der ehemaligen Privat-
bahnen und der SBB, des schweizerischen Einsenbahnnetzes bis
zum Ausbruch des Weltkrieges 1914 graphisch dargestellt. Die
damalige Bedeutung der einzelnen Strecken erhellt aus der Dar-
stellung der Zugsdichte in Abb. 5, und Abb. 6 und 7 veranschau-
lichen den Umfang der Doppelspuren zur Zeit des Riickkaufs, so-
wie deren seitherige Vermehrung.

Anmerkung.
‘Wir beniitzen diesen An- 500}

S|hm
5500

Drahtseilbahnen

= TR

lass zur Veranschaulichung

XS » s S ] I 1]

der vorkriegszeitlichen Ent-

Trambahnen @) I

wicklung des schweizer.

Eisenbahnnetzes und der

238
.7

3 <
Ly &

SBB anhand einiger graphi-

scher Darstellungen auf

Grundlage des «Graph.-stati-

stischen Verkehrs-Atlas der [ e

Schweiz», herausgegeben von o

Schmalspurbahnen

dem Schweiz. Post- u. Eisen-

bahndepart. 1915; unsere Ab-

bildungen 1 bis 5 sind Um-

| IIJAq "m\ R
e el —

o e i o S i e i 5 S

ju
5, 4k

33
=y

zeichnungen nach den darin

52
14
24,94

enthaltenen Tafeln. Wiahrend

Abb. 1 die kilometrischen

-

Summenkurven zeigt, gibt

Abb. 2 (S. 101) die geogra-

S dve-L

phische Entwicklung der

Bahnlinien nach vier Zeit-

B

abschnitten wieder. Abb. 3

und 4 veranschaulichen dann

wieder die zeitliche Entste-

hung unseres Eisenbahn-

Normalspurbahner,

netzes im Einzelnen, sowie

dessen Zusammenfassung in

1500 |

den Schweiz. Bundesbahnen =l

seit 1901. Die Abb. 5 endlich

!
;

zeigt die Verkehrsbedeutung

VSH e Brijnig)

der einzelnen Strecken, wie

sie in der Zugsdichte fiir das
Jahr 1913 zum Ausdruck 500 | |
kommt. Redaktion. ——

Abb. 1. Die Entwicklung des [ lo a I

67

und der SBE bis 1913.

schweizer. Eisenbahnnetzes "‘J"Q"]slzlsmg‘“ alnlzlals RJﬁ )

1860
61

1870
7
72
73
74
75
76
77
78
79

1880 |
81
83
B84
85
86
87
88
89

1630
i1
92
83
9%
95
%6
97
98
29

1900

1

2

3

4

5

6

0

8

9
1810
i

2
1513

o

s




	...

