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Das Ostalpenbahnproblem
im Zusammenhang mit siidschweizerischen
Wirtschaftsfragen.
Von R. Gelpke, Ingenieur, Basel.

Um die Ostalpenbahnprojekte zu beurteilen, ge-
niigt es nicht, der augenblidklich gegebenen Situation
allein Rechnung zu tragen, sondern die zu gewérti-
genden Entwicklungen auf dem Gebiete des inlandi-
schen Verkehrswesens, die im Auslande Gestalt ge-
winnenden und mit der Ostalpenbahn im Zusammen-
hang stehenden Projekte, sind mit zu beriicksichtigen.
Wie leicht man in der Schweiz bei allem Verstand-
nisse fiir die Einzelheiten grosser Projekte die Haupt-
momente ausser acht lésst, soll anhand einiger Bei-
spiele naher ausgefiihrt werden: Beim Bau der
steinernen Rheinbriidte in Basel wurde seinerzeit
alle Sorgfalt auf die konstruktiven und &sthetischen
Einzelheiten verwendet, nur die Hauptsache blieb
vergessen, geniigend Spielraum fiir den Wasserverkehr
offen zu halten. Und wie man hier unterlassen hatte,
Uber das Zunachstliegende etwas hinaus zu sehen,
S0 vergass man urspriinglich beim Bau der grossen
Rheinkraftanlage zu Augst, die GroBschiffahrt mit
zu beriicksichtigen. Als Solothurn vor wenigen Jahren
an die Ausfithrung der Weissensteinbahn schritt,

dachte niemand daran, dass die Erstellung dieser
Linie durch Miinster-Grenchen iiberflissig und ausser-
dem die Fortsetzung der Linie durch den Bau einer
Schmalspurbahn Solothurn-Bern verunméglicht wiirde.

Wer wiederum sich in zehn Jahren der Ent-
stehungsgeschichte des schweizerischen Wasser-
rechtes erinnert, wird mit Verdruss die wenig er-
freulichen Folgen jener kurzsichtigen gesetzgeberischen
Arbeit konstatieren. Uberall in der Schweiz, bei den
wichtigsten das Wohl des Landes beriihrenden Auf-
gaben fehlt es bei allem gewissenhaften Sichverlieren
in die kleinen und kleinsten Details am Erfassen
der massgebenden, entscheidenden Gesichtspunkte.
Und dieselbe Erscheinung des Sichfestlegens auf
Nebensachlichkeiten wiederholt sich heute bei der
Ostalpenbahnfrage. Man weiss ja mehr als zur
Genlige, dass beide Projekte, Spliigen wie Greina,
sowohl in den bahntechnischen Verhaltnissen, wie in
den hauptsdachlichsten Verkehrseinflusszonen sich
anndhernd gleichstehen. Um geringfiigige, belang-
lose Abweichungen wird nun herumgestritten und
dabei der Wesensunterschied der beiden Projekte,
welcher in den verkehrs- und wirtschaftspolitischen
Momenten gipfelt, vernachldssigt. Dass der Spliigen
die ganze Siidschweiz abfahrt, die Zentral-
alpenstellung unseres Landes schwéadht, die
wirtschaftliche Entfremdung des Tessins
befordert, die Wasserstrassenverbindung
der Schweiz mit dem adriatischen und li-
gurischen Meer in Frage stellt, Italien auf
Kosten des schweizerischen Nord-Siidver-
kehrs das Ubergewicht im meridionalen
Alpenbahnverkehr einrdumt, findet keine
oder nur unwesentliche Beachtung.
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Welche geringen bahntechnischen Unterschiede
die beiden massgebenden Projekte aufweisen, erhellt

aus nachfolgender Zusammenstellung:

Spliigen
(Projekt Moser 1890)  (Projekt Moser 1906)

Greina

Chur-Chiavenna Chur-Biasca
Lange 92,06 km 97,255 km
Kulmination 1114 m 922 m
Steigen und Fallen 1346 m 991 m
Grosste Steigung Nord 26 °/oo 11,5 °/no
” i Sitd 26 °/uo 25 "o
Tunnellange 21,120 m 20,350 m
Baukosten 176,000,000 Fr. 145,000,000 Fr.
Chur. | Mailand 210 km 223 km
| Genua 361 km 367 km
Bodensee-Comersee
Rorschach-Colico 211 km
Tarifdistanz 260 km
Bodensee-Langensee
Rorschach-Magadino 224 km
Tarifdistanz 251 km

Viel wichtiger ist die Frage nach der Erhaltung der
wirtschaftlichen Selbstandigkeit der Stidschweiz. Dau-
ernd gehen dem Tessin durch die tiberseeische Ab-
wanderung 500—600 Personen jahrlich verloren. Das
Jahr 1909 verzeichnete in den vier stidlichen Gebirgs-
kantonen die nachfolgenden Auswanderungsziffern:

Tessin 620 Personen
Wallis 150 5
Graubiinden 120 N
Uri 50 »

In der zehnjahrigen Periode 1900—1909 sind
5921 Personen aus dem Tessin nach iiberseeischen
Landern weggezogen. QGanze Talschaften, wie das
Centovalli, das Maggiatal, das Verzascatal und an-
dere mehr sind am Veréden. Wéhrend das Val Ver-
zasca im Jahre 1830 3270 Einwohner zahlte, be-
trug die Bevolkerung im Jahre 1900 nur noch 1825
Seelen. Die wirtschaftlichen Existenzbedingungen des
Tessins sind demnach nach Massgabe der Intensitat
der Auswanderung durchaus unerfreulich. Die un-
gliicklichen Grenzverhéltnisse am Siidhange der Al-
pen erfordern in hdherem Masse als bisher eine
zielbewusste nationale Wirtschaftspolitik im Inter-
esse einer besseren Verbindung der exponierten
Gegenden mit dem Kernlande. Hier einzusetzen, ist
Aufgabe der Verkehrspolitik. Leider wurde bis heute
ungeschickt operiert. So hatte die Verlegung des
siidlichen Portals des Simplontunnels auf italieni-
sches Gebiet die wirtschaftliche Losreissung des
schweizerischen Teils des Val di Vedro (Krumm-
bachtal) von 17 km Léange mit den Ortschaften Sim-
peln, Eggen, Gstein, Gondo, Zwischbergen zur Folge.
Dieses Talgebiet ist heute wirtschaftlich der Schweiz
entfremdet. Noch unvergleichlich verhé@ngnisvoller ge-
staltete sich aber die wirtschaftliche Entfremdung
der Siuidschweiz nach Durchbohrung des Spliigens.
Der Spliugen, einmal erstellt, ruft nach der rechts-

ufrigen Comerseebahn Gravedona-Como und fér-
derte naturgemdss als weitere Zufahrtslinie von
Lugano her den Bau einer normalspurigen Voll-
bahn Lugano-Porlezza-Menaggio. Damit wird die
wirtschaftliche Entwurzelung des Sotto Ceneri mit
seinen 80,000 Seelen zur Tatsache; ebenso treibt
der Spliigen das Bergell in die Arme Italiens.

Damit bereitet sich allmahlig die wirtschaft-
liche Besitznahme der Siidschweiz und der Zen-
tralalpen durch [talien vor. Nicht um die Férde-
rung der kantonalen tessinischen Inter-
essen handelt es sich, sondern um die Er-
haltung der wirtschaftlichen Selbstédndig-
keit der Stidschweiz und damit des Zen-
tralalpengebietes. Diesen nationalen Forde-
rungen kommt das Greina-Projekt entgegen; wobei
ausserdem in Betracht fallt, dass auch vom inter-
nationalen Verkehrsstandpunkte aus der Greina alle
Vorteile voraus hat. Worauf sich diese Uberlegen-
heit in der Hauptsache griindet, ergibt sich aus den
Wechselbeziehungen zwischen Greina und der italie-
nischen Binnenschiffahrt, sowie aus der Tatsache,
dass der Greina mit der Westschweiz wie mit der
Ostschweiz neue wichtige Verkehrsverbindungen ver-
spricht, wonach es sich um nichts Geringeres handelt,
als um eine Schienenverbindung der Westschweiz und
des Lotschbergs mit der Siidschweiz und Graubiinden.
Eine direkte Verbindung der Westschweiz mit dem
Tessin fehlt heute. Um von Lausanne oder von Genf
aus nach Locarno, Bellinzona oder Lugano zu ge-
langen, ist eine sehr komplizierte Reise via Langen-
see, Qallarate oder Mailand anzutreten, also mit
betrachtlicher Durchquerung von italienischem Gebiet.
Die natiirliche Fortsetzung der in Brig zusammen-
treffenden Lotschberg-Simplonlinie weist aber das
Oberwallis hinauf ins Bedrettotal und nach Airolo.
Das Rotondomassiv, welches das Oberwallis vom
Bedrettotale trennt, wiirde durch einen 12,2 km
langen Tunnel durchbohrt. Damit kdme zwischen
Lotschberg-Simplon in Brig und der Gotthardlinie
in Airolo eine zirka 62 km lange vollspurige Haupt-
bahn zur Ausfithrung, welche das erste Teilstiick
einer grossen durchgehenden Alpenléangsbahn, einer
Rhone-Rheinlinie darstellte. Die Kulminationshohe
liegt im Rotondotunnel, auf zirka 1400 m Meereshoshe.
Das zweite Teilstiick dieser Langsbahn wiirde durch
den Greina gebildet. Um den Umweg {iber Biasca
zu ersparen, wirde zwischen Faido und Ponte
Valentino unter dem Molaregebirgsstock ein zweiter
9,8 km langer Tunnel erstellt. Die im Bau befind-
liche schmalspurige Furka-Oberalpbahn beschrankte
sich spéter auf die Etappe Oberwald-Somvix. Ohne
Greina somit keine Rhone-Rheinlinie.

Selbstredend wére es verfritht, sich iiber den
Zeitpunkt und die naheren Umstande einer Ost-
Westalpenbahn auszusprechen. Aber andererseits
miisste es mehr als kurzsichtig gelten, sich um
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die mogliche Ausgestaltung der schweizerischen
Alpenbahnen heute nicht zu bekiimmern, weil vor-
laufig diese Fragen kein aktuelles Interesse bean-
spruchen. Nicht die Gegenwart, sondern die Zukunft
entscheidet. Wahrend also der Greina einer schwei-
zerischen normalspurigen Alpenbahnentwidklung allen
Vorschub leistete, wiirden Spliigen und Bernhardin
die spatere Erstellung einer Rhone-Rheinlinie voll-
standig ausschliessen. Grund genug, das Projekt
einer Bernhardinbahn ebenfalls abzulehnen.

Nun zur Frage der Wechselbeziehungen
zwischen Binnensdciffahrt und Ostalpen-
bahn.

Viel zu leicht hatte man sich in die Idee hinein-
gefunden, eine kombinierte Schiffahrts-Ostalpenbahn-
route wiirde den grossen Massengliterstrom Nord-Siid
restlos iiber den Bodensee lenken, ohne sich genii-
gend Rechenschaft iiber die Distanz- und Tarifver-
héltnisse dieser Route im Wettbewerb mit Rhein-
Gotthard, respektive Rhein-Létschberg, zu geben.
Ein Blidk auf die Karte geniigt, um darzutun, dass
es sehr schwer halt, die im Wasserverkehr Basel-
Bodensee verlorenen Weglangen tarifarisch zuriick-
zugewinnen. Im direkten Durchgangsverkehr Ober-
rhein-Mailand gelangen die Transporte in Basel direkt
zur Umladung vom Rheinschiff auf die Schienenwege.
Bei der Bodenseeroute gehen die Transporte zunachst
rheinaufwarts bis nach Rorschach, um von hier auf
die Ostalpenbahn umgeschlagen zu werden. Folgende
kombinierten Wegldngen standen sich im Wettbewerb
gegeniiber:

1. Umschlag in Basel, Basel-Mailand:
Schienenweg 372 km.
2. Umschlag in Rorschach:
a) Wasserstrasse Basel-Rorschach 202 km ;
b) Schienenweg Rorschach - Mai-
land (Spliigen) 301 km.
Totale Weglange Basel-Rorschach-Mailand 503 km.
Die Wegverlangerung zu Ungunsten der
Rhein-Spliigenroute betréagt 131 km.

Es liegt ein Verkehrsdreieds vor, dessen eine
Seite von der Qotthardroute gebildet wird, wah-
rend die beiden andern Seiten die Rheinstrasse
Basel-Bodensee und die Ostalpenbahn darstellen.
Aus der vergleichenden Betrachtung dieser Dreieck-
seiten geht hervor, dass die Ostalpenbahn in Ver-
bindung mit der Rhein-Bodenseeschiffahrt die kom-
binierte Schiffahrts-Gotthardroute unméoglich wirksam
zu bekampfen vermag. Die Transportkostenberechnung
gestaltet sich unter Zugrundelegung des billigsten
Bahnstreckensatzes von 3 Cts. per tkm und eines
Schiffahrtsatzes von 1,5 Pfg. vor und von 1,0 Pfg.
nach durchgefiihrter Niederwasserregulierung des Ober-
rheines wie folgt:

1. Via Gotthard:
Basel-Mailand 372 km, 372 ~< 3 — 11,16 Fr. -|- 1 Fr.
Umschlag und Assekuranz -~ 12,16 Fr. pro Tonne.

2. Via Bodensee:
a) Basel-Rorschach 202 km, 202 >< 1,5 = 3,03 Mk.
= 3,80 Fr. -- 1 Fr. Umschlag und Assekuranz
- 4,80 Fr.

b) Rorschach-Mailand 301 km, 301 >< 3 = 9,03 Fr.
Total 9,03 |- 4,80 — 13,83 Fr. pro Tonne.
Zu gunsten des Gotthards betrdgt die Fracht-
kostenersparnis 1,67 Fr. pro Tonne oder 16,70 Fr.
bei Ladungen von 10 Tonnen. Wird ein Wasser-
strassensatz von 1 Pfg. pro tkm der Berechnung zu
grunde gelegt, so stellt sich die Gesamtfracht auf
12,56 Fr. pro Tonne. Zu gunsten des Gotthards resul-
tiert immer noch eine Frachtersparnis von 40 Cts.
pro Tonne oder von 4 Fr. pro Doppelwagen. Selbst
unter den glinstigsten Voraussetzungen bleibt die
Uberlegenheit der gebrochenen Rhein-Gotthardroute
der Bodensee - Spliigenverbindung  gegeniiber ge-
sichert. Die Bedeutung des Bodenseebediens
als natiirlicher Umsclagshafen liegt so-
mit viel weniger im Verkehr nach Stden,
als vielmehr im Transit nach Sidosten,
nach Tirol, Kéarnten, Krain, Venetien,
Istrien, Siidungarn und nach dem Orient.
Nicht eine meridionale, sondern eine siidostlich ver-
laufende Alpenbahn, eine ,schweizerische Adria-
bahn, hat als die natiirliche Fortsetzung der Rhein-
Bodenseewasserstrasse zu gelten. Diese Bahn durch-
zdge in einer Lange von 170 km (Rorschach-Mals) den
schweizerischen Osten, das Prattigau und das Unter-
engadin, um in einem siidlichen Zweige nach Vene-
dig und Triest zu fithren und in der 6stlich ausbiegenden
Pustertallinie Siidungarn und den Orient aufzusuchen.
Die Adriabahn rechtfertigte die Erstellung der Greina-
bahn insofern, als diese in der Adriabahn ihre ver-
kehrsgeographische Fortsetzung nach dem Engadin
und dem Tirol zu fande, wahrend der Spliigen mit der
Adriabahn im Verkehr nach Venetien und Triest in

erfolglosen Wettbewerb treten wiirde.

Distanzdifferenz zugunsten

1. Rorschach-Venedig der Adriabahn

Spliigen 518 km

Adriabahn 471 km -+ 47 km
2. Rorschach-Triest

Spliigen 660 km

Adriabahn 598 km 62 km

Endlich zur Frage der Wechselbeziehungen zwischen
einer Ostalpenbahn und der oberitalienischen Binnen-
schiffahrt.  Die italienischen Wasserstrassenbestre-
bungen konzentrieren sich in der Hauptsache auf die
Verkehrserschliessung des Pogebietes. Der Lauf des
Po weist alle nach Venedig. Venedig hat demnach
Aussicht, als See- und Binnenhafen eine gewisse
Rolle zu spielen. An kommerzieller Bedeutung wird
jedoch Venedig von den ligurischen Seehandelsplatzen
tibertroffen. Von Venedig bis zum Langensee wire
ausserdem ein zirka 300 km langerer Wasserweg
zurlickzulegen als von Genua aus. Dem Wasser-
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weg Venedig-Langensee von 471 km standen 173 km
Genua(Voltri) - Langensee gegeniiber. Die verlo-
renen Langen im Verkehr nach Venedig
sind so bedeutend, dass die adriatischen
Héafen in Verbindung mit der Poschiffahrt
sich nur mithsam des Wettbewerbs derligu-
rischen Hdfen erwehren werden. In Italien
wird deshalb mit allen Mitteln darnach getrachtet,
trachtet, trotz den technischen Schwierigkeiten, Genua
und die benachbarten Hafen Savona und Albenga an
das oberitalienische Schiffahrtsnetz anzusdhliessen.
Welche von diesen Projekten in erster Linie zur
Ausfiihrung bestimmt sein werden, ist an sich neben-
siachlich. Von Bedeutung ist dagegen die Tatsache,
dass frither oder spédter mit einer Wasserstrassen-
orientierung nach dem ligurischen Meer gerechnet
werden muss. Die nérdlichen Endhéafen dieses Wasser-
strassennetzes kamen an den Langensee und an den
Comersee zu liegen. Wird der Greina erstellt, so
konzentriert sich in der Hauptsache der grosse QGiiter-
umschlag auf den Langensee, wobei Locarno als
der nordlichste Binnenhafen sich zum wichtigsten
Sammelpunkte des Wasserstrassen- und Alpenbahn-
verkehrs ausbildete. Eine Greina-Langenseeverbindung
sicherte der Schweiz einen entscheidenden Anteil am
oberitalienischen Wasserstrassenverkehr. Bei einer
Spliigen-Comerseerelation dagegen lage die Gefahr
vor einer schrankenlos sich entwidselnden einseitigen
italienischen nationalen Verkehrspolitik. Italien bil-
dete den nationalen Comersee zum Hauptumschlags-
bedken des Nord-Siidtransits aus. Die kombinierte
Comersee-Spliigenroute wiirde bei einer teilweisen
oder génzlichen sdhiffahrtspolitischen Vernachlassigung
des Langensees ganz gewaltig an Wetthbewerbsfahig-
keit den schweizerischen Alpenbahnen gegeniiber ge-
winnen. Da an das Langenseebedken schweizerischer-
seits vom Jahre 1913 an, drei Alpenbahnen aus-
miinden, so hétte eine agressiv gehaltene kombinierte
Spliigen-Comerseepolitik alle Aussichten, den der bil-
ligen Schiffahrtsvorfrachten ermangelnden schweize-
rischen Alpenbahnverkehr zum Teil auszuschalten.
Dieser drohenden Gefahr rechtzeitig vorzubeugen,
gibt es schweizerischerseits nur ein zuverlassiges
Mittel, Sperrung des Spliigens. Einer nérdlichen und
stidlichen Umfassung der Schweiz mittelst Schienen-
wegen und Schiffahrtslinien wird dadurch bei Zeiten
abgewehrt und der Verkehr iiber die Alpen auf das
Langenseebecken konzentriert. Dank der zentralen
Lage dieses Sees wiren bedeutende Wegersparnisse
in den Wasserstrassenzufahrten ausserdem mitver-
bunden, wie aus der nachfolgenden Distanzenauf-

stellung hervorgeht:

nach dem nach dem

Von Langensee Comersee
Mailand (Kanal) 74 km 82 km
Novara (Kanal) 43 138

Turin  (Kanal) 143 237
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nach dem nach dem

Von Langensee Comersee
Venedig (Kanal und Strom) 471 km 479 km
Genua (Kanal) 173 228

An den Langensee miindeten vier Alpenbahnen
aus: Gotthard, Greina, Simplon, Lotschberg. Die
Sdhiffahrt fande im Tal- wie im Bergverkehr reich-
liche, lohnende Besdiftigung, wahrend die Comersee-
schiffahrt von einer einzigen Alpenbahn, dem Spli-
gen, alimentiert, ein bescheideneres Dasein fristen
miisste. Der reicheren Giiterauswahl am Langensee
entsprachen wiederum niedrigere Schiffsfrachten. Die
Konzentration der Eisenbahn- und Wasserwege auf
das Langenseebecken vereinfachte somit den Ausbau
der Alpenbahnen und Schiffahrtsstrassen; eine kost-
spielige Kraftezersplitterung bliebe vermieden. Beiden
Landern diente der Langensee als gemeinsames na-
tirliches Handelsbecken; von seinen Ufern strahlten,
der hydrographischen Gliederung der Siidschweiz fol-
gend, die vier schweizerischen zentralen Alpenbahnen
aus, den wirtschaftlichen Verband der Sidschweiz
mit der Nordschweiz dauernd zu festigen.

Einige Ergebnisse aus Schneemessungen

in den Schweizer Hochalpen.

Von Dr. Maurer, Direktor der Schweizerischen
Meteorologischen Zentralanstalt.

Die grosse Dirftigkeit unserer Kenntnisse iiber
die Niederschlagsverhéltnisse der hochalpinen und
insbesondere der Gletscherregion besteht auch heute
noch; es hat sich dies erst jlingst wieder bei einem
Entwurf unserer Niederschlagskarte *) fiir die Schweiz
nachdriicklich gezeigt im Hinblick auf die gewaltigen
Liicken, welche die letztgenannte kartographische Dar-
stellung der durchschnittlichen jahrlichen Niederschlags-
mengen, selbst im 40-jahrigen Beobachtungszeitraum
(1864—1903), betreffs Besetzung mit Beobachtungs-
posten in den eigentlichen hochalpinen Gebirgslagen,
immer noch aufweist. Der nur einigermassen verlass-
lichen Messung des Niederschlagselementes stehen
ja bekanntermassen in der alpinen Hochregion, ganz
abgesehen von den tibrigen Schwierigk-.ten, beziig-
lich Beschaffung zuverldssigen, standigen Personals,
namentlich zur Winterszeit, dusserst schwer zu tber-
windende Hindernisse entgegen.

Zwar hat bereits in der zweiten Halfte der 90er
Jahre (1897—1900) die Gletscherkommission der
schweizerisch-naturforschenden Gesellschaft den Ver-
such gemacht **), im hohern Gletscherrevier — hoch
oben am Rhénegletscher in einer Seehdhe von etwa
2560 m, nahe der Grenze von Sammel- und Abfluss-

*) Vergleiche ,Schweiz. Wasserwirtschaft, Band 1I, No. 6,
pag. 65 u. ff.

**) Durch Exposition zweier besonders konstruierten,
grossen, wasserdicht schliessenden Kisten (von 1 m?2 Offnung),
von denen die zweite als Kontrollmesser in Oberwald (1370 m)
aufgestellt war.
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