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- Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die
Versicherung unserer ‘ausgezeichneten Hochachtung.

Lausanne, den 25. Februar 1913.

Im Namen des schweiz, Bundesgerichtes,
Der Président:
G. Favey.
Der Gerichtsschreiber:
Huber.

418
Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung betreffend die
Frage der Erstellung einer Verbindungslinie vom
siidlichen Ausgang des Hauensteinbasistunnels zur Linie
Olten-Aarau mit Umgehung des Bahnhofes Olten.

(Vom 22. Mirz 1913.)

Tit.
L

Der Nationalrat hat in seiner Sitzung vom 26. Oktober 1910
folgendes, von Herrn Nationalrat Miiri, am 6. Juni 1910 gestelltes
Postulat angenommen :

y,Der Bundesrat wird eingeladen, die Frage zu priifen
und daritber Bericht zu erstatten, ob nicht im Interesse der
Abkiirzung der nordlichen Zufahrt zum Gotthard gleichzeitig
mit der Ausfithrung des Hauensteintunnels eine direkte Ver-
bindung desselben mit der Linie nach Aarau-Arth-Goldau her-
gestellt werden sollte,“

Aus der Begriindung des Postulates heben wir folgendes
hervor;

Die aargauische Stdbahn Aarau-Muri-Rothkreuz sei seinerzeit
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als kiirzeste nordliche Hauptzufabrt zum Gotthard ins Leben ge-
rufen worden. An die Erioffnung derselben habe man im Kanton
Aargau grosse Hoffoungen gekniipft. Diese hitten sich jedoch
nicht erfullt. Die Nordostbahn und die Centralbahn, in deren
gemeinsames Eigentum die Aargauische Siudbahn kam, hatten
kein Interesse daran, einen Teil ihres Transits an die Gemein-
schaftsbahn abzutreten. Man habe sie als blosse Lokal- und
Sekunddrbahn betrieben. Auch die Anschliisse von und nach
Basel und von und nach dem Gotthard hitten sich sehr unginstig
gestaltet. Obschon die kirzeste Verbindung mit dem Gotthard
durch den Kanton fiihre, seien die Aargauer gezwungen, nach
Westen oder Osten aus dem Kanton heraus — und iiber Olten
oder Zirich um denselben herumzufahren, wenn sie eine giinstige
Fahrgelegenheit nach dem Gotthard benutzen wollen. Es hitten
sich daher Bestrebungen fiir eine Schafmattbahn geltend gemacht.
Trotzdem diese die kiirzeste Verbindung zum Gotthard verwirk-
licht hitte, habe der Regierungsrat des Kantons Aargau dem
Hauenstein-Basistunnel keine Opposition gemacht.

Um aber etwelchen Ersatz fiir die Schafmattbahn zu erhalten,
habe der aargauische Regierungsrat mit Hingabe vom 28. Mai
1910 im Namen der beteiligten Landesgegend, unterstiitzt von
70—80 Gemeinden, das Gesuch gestellt, ,es mochte ungefihr
von dem Punkt, wo die neue Hauensteinlinie mit der alten sud-
lich der vorgesehenen neuen Eisenbahnbriicke iiber die Aare
zusammentreffe, mit der rechtsufrigen Aarelinie eine direkte Ver-
"bindung hergestellt werden, welche die Fiihrung direkter Ziige
von Basel uber den Hauenstein nach Aarau und die Sidbahn
ermoglichen wiirde.“

Auf diese Eingabe stiitze sich das Postulat Miri. Es handle
sich also um ein Verbindungsstick von nur 300—400 Meter
Liinge, mit einem Kostenaufwand von Fr. 100,000. Mit diesem
geringen Aufwand werde jedoch sehr viel erreicht, indem die
Verbindung Basel-Gotthard erheblich abgekiirzt werde, was sich
aus folgenden Eutfernungsverhiltnissen ergebe:

Hauensteinbasislinie, effektiv: _
Basel S. B. B.—Olten —Aarau 52 km . .
Basel—Olten— Winznau—Aarau*) 49 km} Unterschied efiektiv 3. kuw.
‘Bagel —Olten — Aarau—Arth-Goldau 115 km.

Basel—Olten—W inznau—Aarau—Arth-Goldau *) 112 km.

*) Mit Abkiirzung gemiss dem Postulate Miiri.
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Hauensteinbasislinie, virtuell:

Basel—Olten—Luzern— Arth-Goldan 127 km .

Basel—Olten— Winznau—Aarau—Arth-Goldau *)
116 km. . . . . . . . . . L L.

Basel— Olten — Winznau— Aarau—Arth-Goldau *) }

Unterschied
virtuell 11 km

Unterschied

116 km. . . 0 virtuell 9 km.

Basel——Bﬁtzberg——Arth—Goldali 125 km .

Durch die Abschneidung der Spitzkehre in Olten werde
ferner eine Zeitersparnis von 18-—20 Minuten (Einfahrt, Auf-
enthalt und Ausfabrt zusammengerechnet) erzielt. Dazu kommen
die giinstigeren Steigungsverhiltnisse auf der Linie Aarau-—Roth-

kreuz gegeniiber Olten— Luzern.
Hichster Punkt  Grisste Steigung

m %00
Olten—Luzern—Rothenburg . . . 525 16
Aaran—Rothkreuz—Muri. . . . 462 10

Die schweizerischen Bundesbahnen leiten nun zurzeit schon
einen grossen Teil des Gotthardiransits iber die Sidbahn. Die
vorgeschlagene Abkirzung wirde diesen Verkehr noch mehr
erleichtern.

Gleichzeitiy wiirde der Bahnbof Olten erheblich entlastet,
wenn die direkten Transitgiiter nicht mehr in denselben hinein-
und wieder hinausgefithrt werden missten. Die schweizerischen
Bundesbahnen hitten in letzter Zeit das sogenannte ,indische
Felleisen“, wenn der Postanschluss in Basel an die Linie Olten-
Luzern nicht mehr erreicht worden sei, iber Aarau und die
Sitdbahn befordert, um den Gotthardzug in Arth oder Erstfeld
wieder einzuholen.

Beziiglich des Personenverkehrs wiirde es genilgen, wenn
die Sitdbahnziige oder ein Teil derselben von Aarau direkt nach
Sissach-Basel gefiihrt werden und umgekehrt. Nach den Auf-
stellungen eines Eisenbahnfachmannes liesse sich diese Verbindung
ohne eine wesentliche Vermehrung der Zugskilometer herstellen
durch Verbindung der bestehenden Ziige von Arth-Goldau nach
Aarau oder Olten mit solchen von Olten nach Basel oder den
Lokalziigen von Sissach nach Basel und umgekehrt. Wenn sich
spiter das Bedurfnis zeige, konnten auf der neuen Verbindung
fir den direkten Gotthardtransit im Personenverkehr auch Schnell-
ziige eingelegt werden, wodurch eine Zeitersparnis von 18—20
Minuten gewonnen wiirde. Fir den Aargau handle es sich in

¥) Mit Abkilrzung gemiiss dem Postulate Miiri.
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erster Linie um eine bessere Verbindung mit Basel. Der Interessen-
kreis der neuen Verbindung umfasse den ganzen mittlern Aargau
mit der Hauptstadt Aarau und die angrenzenden: Gebietsteile von
Baselland, Solothurn, Zug und Schwyz mit 250,000 bis 300,000
Binwohnern. Den Mehrausgaben, welche das Postulat verursachen
wiirde, werden auch Mehreinnahmen gegeniiberstehen wie bei
jeder riehtigen Verkehrsverbesserung. Der Bundesrat habe in
seiner Botschaft vom 11, Mirz 1910 betreffend die Bewilligung
eines Kredites von Fr. 24,000,000 fiir die schweizerischen Bundes-
bahnen zum Zwecke der Erstellung des Hauenstein-Basistunnels
hinsichtlich des Begehrens des Regierungsrates des Kantons Aargau
betreffend eine direkte Verbindung vom Sudportal des Hauenstein-
tunnels zur Aarauerlinie auf Seite 23 ausgefithrt, die fragliche
Geleiseverbindung kdénne, wenn sie iberhaupt je ausgefiihrt
werde, nur fiir den Giiterverkehr in Betracht kommen; auf die
Fihrung von besondern Personenziigen ab Basel und die Uber-
leitung direkt von der Tunnelmiindung und umgekehrt gegen
Aarau konne nicht eingetreten werden. Eine genaue Untersuchung
aller Verhaltnisse diirfte jedoch ein anderes Resultat ergeben.
Hierbei diirfe erwartet werden, dass bei Prifung des Projektes
die Ziffern betreffend Bau- und Betriebskosten nicht aufgebauscht
und dass nicht Ausgabeposten aufgenommen werden, die sowieso
gemacht werden miissten, oder die den Betriebsverhiltnissen
eines Lokalverkehrs, wie er fiir den Anfang vorgesehen sei, nicht
entsprechen wiirden. So werden nach dem Gutachten eines Fach-
mannes die Kosten eines Zugskilometers auf héchstens Fr. 2 zu
stehen kommen. Vielleicht hitten die Riicksichten auf Olten und
Luzern bei der Abweisung des Begehrens des Regierungsrates
des Kantons Aargau eine Rolle gespielt. Die Befirchtungen in
dieser Richtung seien unbegriindet. Man wolle der Stammlinie
keinen Verkehr entziehen, es handle sich nur um die Weiter-
fiilhrung der Siidbahnziige. Das Projekt verfolge in erster Linie
nationale, nicht regionale Eisenbahnpolitik. Wer daher die inter-
pationalen Verkehrsverhiltnisse wirksam verbessern und den
schweizerischen Transitverkehr .von Sid nach Nord tatsichlich
fordern wolle, miisse dem Projekte zustimmen. Bis zur Vollendung
des Hauenstein-Basistunnels werde sich noch manches besser ab-
kliren; so werde sich herausstellen, dass durch die Ablagerung
des Tunnelausbruchs der Unterbau des gewiinschten Verbindungs-
stiickes sich von selbst ergebe, und dass die zunehmende Kon-
kurrenz des Auslandes die schweizerischen Bundesbahnen zwinge,
die kilrzeste Linie zum Gotthard fur den direkten Transit zu
wiihlen.




806

1L

Unser Eisenbahndepartement hat mit Schreiben vom 3. Januar
1911 das Postulat Miri, sowie einen diesen Gegenstand betref-
fenden Auszug aus dem Protokoll des Nationalrates vom 26. Ok-
tober 1910 und die oben erwihnte Hingabe des Regierungsrates
des Kantons Aargau vom 28. Mai 1910 der Generaldirektion der
schweizerischen Bundesbahnen mit dem Ersuchen itbermittelt, das
Postulat sowohl den Kreiseisefibahnriten II und III, als auch dem
Verwaltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen zur Begut-
achtung zu unterbreiten.

Der Kreiseisenbahnrat II hat in seiner Sitzung vom 11. Mirz
1911 das Postulat in ablehnendem Sinne begutachtet, wihrend
der Kreiseisenbahnrat III unterm 22. April 1911 folgenden Be-
schluss fasste: ,Der Kreiseisenbahnrat III kann dem -Postulat
Miiri, soweit es den Personenverkehr beschligt, nicht zustimmen;
dagegen hilt er dafir, dass die Erstellung einer ausschliesslich
dem Giiterverkehr dienenden Verbindungslinie Vorteile bieten
wiirde.“

Die Generaldirektion und die stindige Kommission des Ver-
waltungsrates haben hierauf die Angelegenheit nochmals einliss-
lich gepruft und das Resultat der Prifung mit Bericht vom
15. August/9. September 1911 dem Verwaltungsrate zur Kenntnis
gebracht.

Aus diesem Berichte heben wir folgendes hervor:

1. Bautechnische Fragen.

Die durch das Postulat gewiinschte Abkiirzungslinie vom
Hauenstein-Basistunnel zur Aarauerlinie mit Umgebung von Olten
konne ohne technische Schwierigkeiten und mit geringen Bau-
kosten erstellt werden. Ihre Linge betrage rund 1 Kilometer.

Da die Gestaltung des Projektes und die Kostenfrage eine
verschiedene wiirde, je nachdem die bevorstehende Erweiterung
des Rangierbahnhofes Olten beriicksichtigt und die in Aussicht
genommene Aarekorrektion unterhalb der Eisenbahnbriicke iiber
die Aare ausgefithrt werde oder nicht, seien vier Varianten er-
stellt worden, die folgende Baukosten aufweisen:

1. Verbindungslinie ohne Riicksicht auf das Projekt fir die

Erweiterung des Rangierbahnhofes Olten:

a. ohne Aarekorrektion . . . . . . . Fr. 740,000

b. mit Aarekorrektion. . . . . . . . , 680,000
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2. Verbindungslinie mit Beriicksichtigung des Projektes fiir
die Erweiterung des Rangierbahnhofes Olten:

a. ohne Aarekorrektion . . . . . . . Fr. 550,000
b. mit Aarekorrektion:
«. 2a . . - ., 550,000

f. 2b (mit gestrecktelem Trace der Ver-
bindungslinie geméss Variante) . . . , 500,000

Da die in Aussicht genommene Erweiterung des Rangier-
bahnhofes Olten nicht zu lange verschoben werden konne und
zum Zwecke der Ufersicherung' fiir die Linie Olten-Aarau unter-
halb des Tannenwaldes bei Olten die geplante Aarekorrektion
moglichst bald zur Ausfihrung kommen sollte, woriiber eine
Verstindigung mit den Behtrden des Kantons Solothurn bereits
eingeleitet sei, konne ernstlich nur mit dem Projekt 2 b (Variante #)
gerechnet werden. Die Verzinsung und Amortisation der Bau-
kosten der Abkiirzungslinie wiirde sich daher, zu 4/2%/o berechnet,
Jjahrlich auf Fr. 22,500 belaufen.

2. Betrieb der Abkiirzungslinie.

Die fraghche Geleiseverbindung kénne nur fiir den Giiter-
verkehr in Betracht fallen und auch fiir diesen erst nach einer
vollstindigen Umgestaltung des Giiterbahnhofes Olten; von einer
solchen konne heute nicht die Rede sein, sondern nur von der
zurzeit erforderlichen Erweiterung. Eine Entlastung des Guter-
bahnhofes Olten in seinem jetzigen Zustande trete itbrigens durch
die Erstellung des Basistunnels, beziehungsweise die dadurch
verinderte Betriebsfithrung ohne weiteres ein, weil das durch
die Gefillsverhiltnisse der jetzigen Hauensteinlinie bedingte
Rangieren der Giiterziige (Einstellung von bremsbaren Wagen
in einem bestimmten Verhiltnis) dahinfalle und dadurch der
Rangierdienst in Olten vereinfacht werde.

Beziiglich- des Personenverkehrs sei zu bemerken, dass
von den Personenziigen der aargauischen Siidbahn in einer Rich-
tung nur ein Zug und in der andern Richtung nur drei Zige bis
Olten direkt durchgefithrt werden, wihrend alle andern Verbin-
dungen auf der Strecke Aarau-Olten mit den Zigen der Linie
Aurleh-Olten hergestellt werden, und zwar ohne dass deshalb
eine Uberlastung “stattfinde. Daraus ergebe sich, dass man nicht
nur auf der Strecke Aarau-Olten, sondern auch weiter bis und
ab Basel eine ganze Reihe von Personenzugen doppelt fithren
misste, ein Aufwand, der ‘durch den in Frage kommenden Ver-
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kebr nicht zu rechtfertigen wire. Es diirfe nicht ausser acht
gelassen werden, dass der grosse internationale Reisendenverkehr
stets iber den Knotenpunkt Olten und iber Luzern geleitet
werden miisse. Die Fithrung internationaler Ziige iiber den Gott-
hard mit Umgehung von Olten und Luzern sei daher nicht mog-
lich. Die bestehenden Personenziige der aargauischen Siidbahn
miissten getrennt ab und bis Basel nach und ab Aarau durch-
gefihrt werden, da aus betriebstechnischen Riicksichten eine
Vereinigung derselben auf der Strecke Basel-Sissach oder gar
Basel-Siidportal des Hauenstein-Basistunnels mit den Ziigen der
Linie Basel-Olten (Luzern) und auf der Strecke Dulliken-Aarau
mit den Ziigen der Linie Olten-Aarau (Ziirich) nieht angingig
sei, Unter Zugrundlegung des Winterfahrplanes 1910/1911 wiirde
dies sechs neue Zugspaare fiir die Strecke Basel-Aarau erfordern,
was fur die rund 50 Kilometer lange Strecke Basel-Hauenstein-
Basistunnel-Verbindungslinie-Dulliken-Aarau eine tigliche Mehr-
leistung von 2 > 6 > 50 = 600 Zugskilometer oder im Jahr
219,000 Zugskilometer zur Folge hitte. Bei Annahme einer
Ausgabe von Fr. 3.50 pro Zugskilometer wiirde den Bundes-
bahnen einzig aus der Durchfihrung dieser Ziige einé jihrliche
Mehrausgabe im Betrage von 219,000 X< Fr. 3. 50 = Fr. 766,500
erwachsen. Der Ausgabenansatz von Fr. 3. 50 fiir einen Zugs-
kilometer im Durchsehnitt konne in diesem Falle um so weniger als
zu hoch gegriffen bezeichnet werden, weil jede im Bahnhof Basel
ein- oder ausgefithrte Achse eine Belastung von mindestens Fr. 1
nur an Bahnhofkosten verursache. Zu diesen Ausgaben fiir den
Zugs- und Fahrdienst kommen noch die Ausgaben fir den Unter-
halt der Abkiirzungslinie und fiir die Bedienung der beiden
zentralen Weichen- und Signaleinrichtungen an den Abzweig-
stellen der Basler- und Aarauerlinie.

Die Vermehrung der Betriebskosten wiirde somit betragen:

1. Zugs- und Fahrdienst fir die durchzufithren-

den Zige . . . . Fr. 766,500
2. Unterhalt, mit Inbeguﬁ' deSJenloen der Siche-
rungsemrlchtungen .o . 5 5,000
3. Bedienung der zwei Stellwerke be1 den Ab-
zweigungen der Verbindungsstrecke . . . , 13,000
Fr. 784,500

Dazu komme die Mehrlast fiir Verzinsung und
Amortisation der Baukosten der Abkurzungslinie mit ,, 22,500

oder jihrliche Gesamtlast . . . . . . . . 807 000
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Wenn die in ijhren Projekten und Kostenvoranschligen bei
den Abzweigungen der Geleise Olien-Aarau und Olten-Basel vor-
gesehenen, vom Standpunkt der Betriebssicherheit nicht unbe-
denklichen Niveaukreuzungen vermieden werden, wiirden sich
die Baukosten um rund Fr. 500,000 vermehren, somit die jihr-
liche Mehrlast fiir Verzinsung und Amortisation um weitere
Fr. 225,000, womit die jihrliche Gesamtlast sich auf Fr. 829,500
oder rund Fr. 830,000 belaufen wiirde.

Auf eine beztigliche Anfrage des Eisenbahndepartements vom
10. Juni 1912, wie sich die Berechnungen gestalten wtrden,
wenn denselben der Winterfahrplan 1911/1912 oder der Sommer-
fahrplan 1912 zugrunde gelegt witrde, teilte die Generaldirektion
mit Schreiben vom 3. Juli 1912 mit, dass die Fahrplanverbalt-
nisse auf den Strecken Olten Aarau-Siidbahn, die den Berech-
nungen im Jahre 1910 zugrunde lagen, zurzeit noch die gleichen
seien. Vermehrte Zugsleistungen auf Grund des Sommerfabrplanes
1912 wiirden sich demnach nicht ergeben, dagegen wiirde die finan--
zielle Mebhrbelastung angesichts der fiir einen Zugskilometer stetig
steigenden Betriebsausgaben (Fr. 3. 66,14 im Jahre 1911 gegen-
iber Fr. 3 49,4 im Jahre 1909) 219,000 Zugskilometer > 16,
oder rund 17 Rappen = Fr. 37,230 ausmacheu Fir das Jahr 1912
sei infolge des Inkrafltretens des neuen Besoldungsgesetzes eine
weitere Steigerung der Betriebsausgaben fir einen Zugskilometer
zu rechnen und zwar um mindestens 10°/o gegenitber 1911, so
dass mit einer Mehruusgabe von ungefahr Fr. 41,000 gerechnet
werden milsste.

Die Gesamtlast wiirde somit jihrlich Fr. 807,000 - Fr. 41,000
== Fr. 848,000 uod bei Vermeidung der oben erwihnten Ni-
veaukreuzungen Fr. 830,000 - Fr. 41,000 = Fr. 871,000 be-
tragen.

3. Verkehrsverhﬁltnissé.

Beziiglich der aus der Erstellung der Abkiirzungslinie sich
ergebenden volkswirtschaftlichen Vorteile sei hervorzuheben, dass
die wirkliche Abkiirzung gemiiss dem in Frage kommenden Projekt
2800 Meter betrage. Die Entfernungskiirzung um rund 3 Kile-
meter bedeute fir den Verkehr von Sissach bis Basel und weiter
nach der Aarauerlinie, d. h. nach den Stationen Diinikon, Schonen-
werd, Aarau und weiter einerseits bis Wildegg und anderseits
nach der aargaunischen Siidbahn und weiter eine gewisse Herab-
setzung der Taxen. Diese Taxkiirzung betrage m Rappen im
Personenverkehr fir:

Bundesblatt. 65. Jahrg. Bd. 1L 63
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Einfache Fahrt Hin- und Rligkfahrt GepHck filr
L 1I. II1. L 11. 1. 10 kg
31, 21, 13, 465 30 195 1,

Diese Taxkiirzung hitte fur die schweizerischen Bundes-
bahnen einen jihrlichen Ausfall von Fr. 15,930 zur Folge. Der
Taxwert der erwihnten Kitrzung sei fir den grossen Reisenden-
und Gepéckverkehr derart gering, dass er fir die Wahl der
Reise- oder Transportlinie bei den in Frage kommenden Kon-
kurrenzverkehren niemals aussehlaggebend in Betracht fallen konne.
Voraussichtlich wiirde der Gotthardlinie im interrationalen Ver-
kehr kein Reisender mehr zugefiibrt. Es sei dieses um so wahr-
scheinlicher, als der Personen- und Gepickverkehr Basel-Gotthard
und umgekehrt sich sozusagen ausschliesslich ither Olten-Luzern
bewege, obschon die Linie itber Aarau-Muri-Rothkreuz schon
jetzt um 8 Kilometer kiirzer sei.

Auch beziiglich des Tierverkehrs erscheine es als aus-
geschlossen, dass eine Linienverkilrzung um bloss 3 Kilometer
die Transportleitung im Konkurrenzverkehr zugunsten der Gott-
hardlinie erheblich zu beeinflussen vermdchte.

Was den Gitterverkehr anbetreffe, so witrden auf Grund
der statistischen Tabellen der Bundesbahnen pro 1909 im Ver-
kebhr Deutschland und weiter—Italien und weiter rund 517,000
Tonnen von der Entfernungskiirzung von 3 Kilometern betroffen.
Das ergebe einen Ausfall von 1,551,000 Tonnenkilometern oder zu
4 Rappen (dem Durchschnittsertrignis der betreffenden Verkehre)
von rund Fr. 62,000 jihrlich. Die Giiterverkehre Sissach-Basel
loco-Italien, Sissach-Basel loco und transit—aargauische Siidbahn,
—Gotthardbahn, —Seetalbahn, —Wynpentalbahn seien auf rund
85,000 Tonnen jihrlich zu schitzen, der Ausfall auf 255,000
Tonnenkilometer oder zu 6 Rappen (Durchnittsertrignis der be-
treffenden Verkehre) auf Fr. 15,300. Zusammen ergebe sich
somit ein jihrlicher Ausfall im Gitterverkehr von Fr. 75,000 bis
80,000. , .

Die Abkirzung von 3 Kilometer wirde dor Brenner-
linie nichts abgewinnen, denn dieser stehen bis weit gegen
Norden die Linien Gotthard- Romanshorn und Gotthard - Schaff-
hausen und nicht Gotthard-Basel gegeniiber. Aber auch in den
Gebieten, wo sich Gotthard-Basel und Brenner berithren, kénne
die Abkirzung von nur 3 Kilometern keine erhebliche Wirkung
auf die Verkehrsbewegung ausiiben, indem sie durchschnittlich
nur einer Frachtermissigung. von 12 Rappen fiir eine Tonne gleich-




811

komme, die bei den in Frage stehenden hohen Gesamtfrachten
keine Rolle spielen. .

Die fragliche Abkurzung sei auch . der Lo tsch b erg-
Simplon-Linie gegeniiber ziemlich wirkungslos, da ja fir
die Leitung des italienisch-schweizerischen und italienisch-deutschen
Verkehrs -iber Pino-Gotthard und Iselle- Slmplon nicht die Ent-
fernungs-, sondern die Tariflage massgebend sei. Die
letztere werde aber durch eine Abkiirzung von 3 Kilometern nicht
wesentlich zugunsten des Gotthard verschoben werden.

Es sei als ausgeschlossen zu betrachten, dass der auf der
Hauensteinlinie eintretende Einnahmenausfall von jihrlich Fr. 75,000
bis 80,000 durch Verkehrsvermehrung auch nur anndhernd ein-
gebracht wiirde. Dieser Ausfall wiirde voraussichtlich kaum um
Fr. 10,000 herabgemindert.

Zu bemerken sei allerdings, dass die Abkiirzung in dem
Falle nicht mehr gleichgiiltig wiire, weunn spiter versucht wiirde,
durch weitere Abkiirzungen der -Konkurrenzlinien die Gotthard-
linie zu schidigen. Fir einen soichen Fall sei die Abkiirzungs-
linie nicht ausser acht zu lassen, und es empfehle sich daber,.
durch vorsorgliche Vornahme der erforderlichen Landerwerbungen,
welche laut den. Erhebungen der Generaldirektion pur auf
Fr. 30,000 zu stehen kommen, heute schon 'dafiir zu sorgen,
dass die Linie im Bedarfsfalle jederzeit rasch und ohne Hindernis
erstellt werden konne. Das sollte um so eher oeschehen, da es
auch nicht ausgeschlossen sei, dass-der Betrieb einen Vorteil darin
-finden kéone, gewisse Ziige dlrekt von Sissach iber eine Abkiir-
zungslinie nach der Aarauerliniev zu fithren. Solche Abkiirzungs-
linien bestehen im Auslande in grosser Zahl. Zurzeit liege aber
ein Bediirfnis hiorfir noch nichi vor. '

Gestiitzt auf obige Ausfihrungen - beantragte die General-
direktion und die standige Kommission des Verwaltungsrates,
das vom Eisenbahndepartement verlangte Gutachten in folgendem
Sinne abzugeben:

pDer Verwaltungsrat der schweizerischen-Bundesbahnen er-
achtet die Erstellung einer Verbindungslinie vom siidlichen Aus-
gang des Hauenstein-Basistunnels zur Lmlc Olten-Aarau mit Um-
gehung des Bahnhofés Olten fiir den Personenverkehr iiberhaupt
und fiir den Giterverkehr zurzeit nicht als notwendig; dagegen’
hilt er es fir zweckmiissig, die fiir einen spitern Bau einer dem
Giiterverkehr dienenden Linie erforderliche Landerwelbung vor-:
sorglich vorzunehmen.“ : )
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In seiner Sitzung vom 1. Dezember 1911 hat der Verwal-
tungsrat der schweizerischen Bundesbahnen sich eingehend mit
der Angelegenheit beschiiftigt. Nachdem der Vertreter der Ge-
neraldirektion im Sinne des oben erwihnten Berichtes der Ge-
neraldircktion vom 15. August 1911 gesprochen hatte, befiirwortete
der Vertreter des Kantons Aargau die Beriicksichtigung des Po-
stulates Miiri, indem er die Hwuptgesichtspunkte aus der Ein-
gabe des Regierungsrates des Kantons Aargau an den National-
rat, vom 28. Mai 1910 und aus den Ausfihrungen, die Herr
Nationalrat Miirt in der Sitzung des Nationalrates vom 26. Oktober
1910 zur Begrindung seines Postulates vorbrachte, hervorhob.

Vom Vertreter des Kantons Baselstadt wurde ein Antrag
gestellt, der ungefihr in der Mitte liegt zwischen dem Antrage
der Generaldirektion und dem Postulat Miiri. Der fragliche An-
trag lautet:

»,Der Verwaltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen er-
achtet die Erstellung einer Verbindungslinie vom siidlichen Aus-
gange des Hauenstein-Basistunnels zur Linie Olten-Aarau mit
Umgehung des Bahuhofes Olten zurzeit nicht als angingig; da-
gegen hilt er es fir zweckmissig, die fiir einen spitern Bau
einer solchen Linie erforderliche Landerwerbung vorsorglich vor-
zunehmen.*

Dieser Antrag stimmt mit demjenigen der Generaldirektion
darin iberein, dass er die Erstellung der Abkiirzungslinie im
gegenwirtigen Zeitpunkt nicht als angingig bezeichnet, sondern
fiir jetst bloss die vorsorgliche Landerwerbung als wweckmiissig
empliehlt, dagegen uaterscheidet er sich von demjenigen der
Generaldirektion darin, dass die Abkiirzungslinie nicht nur fiir
don Giiterverkehr, sondern auch fiir den Personenverkehr in
Betracht fallen kann.

Nach eingehender Diskussion wurde zuniichst eventuell mit
22 gegen 19 Stimmen der Antrag der Gieneraldirektion und der
stindigen Kommission gegenitber dem Auntrage des Vertreters des
Kantons Baselstadt angenommen und sodann, nachdem der Ver-
treter des Kantons Aargau seinen Antrag zuriickgezogen hatte,
der Antrag der Generaldirektion und der stindigen Kommission
vom Vorsitzenden als definitiv angenommen erklirt.

Mit Bezug auf die Begriindung der Antrége und den Ver-
lauf der Verhandlungen erlauben wir uns, auf das dem Dossier
beigelegte Protokoll der 31. Sitzung des Verwaltungsrates der.
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schweizerischen Bundesbahnen vom 1. Dezember 1911, Ziffer VI,
Abkurzungslinie vom Hauenstein-Basistunnel zur Aarauerhme, zu
verweisen.

Im Mirz 1912 hat die Generaldirektion ein neues Projekt
fir eine direkte Verbindung der neuen Hauensteinlinie mit der
Linie Olten-Aarau, mit Korrektion der Aare und Erweiterung des
Rangierbahnhofes Olten, bezeichnet 24 und b erstelit, das aber
gegenitber dem in der Sitzung des Verwaltungsrates vom 1. De-
zember 1911 aufgelegten Projekte 26 (Variante #) vom Mai 1911
nur wenige Anderungen erfahren hat. Diese Anderungen haben
keinen er hebhchen Eiofluss auf die Kostenvoranschlagssumme von
Fr. 500,000.

Iv.

Was nun zuniichst das Projekt der Generaldirektion 2 ¢ und
b fur eine direkte Verbindung der neuen Hauensteinlinie mit der
Linie Olten-Aarau vom Marz 1912 anbelangt, so hat die vom
Eisenbahndepartement vorgenommene technische Priifung ergeben,
dass dasselbe, als generelies Projekt betrachtet, zu keinen Ein-
wendungen Anlass gibt. Der Kostenvoranschlag im Betrage von
Fr. 500,000 kann als geniigend betrachtet werden.

Wie wir oben bereits ausgefiihrt, bat der Verwaltungsrat
in seiner Sitzung vom 1. Dezember 1911 sein Gutachten iiber
das Postulat Miiri in folgendem Sinne abgegeben:

p»Der Verwallungsrat der schweizerischen Bundesbahnen er-
achtet die Erstellung einer Verbindungslinie vom siidlichen Aus-
gang des Hauenstein-Basistunnels zur Linie Olten-Aarau mit Um-
gehung des Bahnhofes Olten fiir den Personenverkehr iiberhaupt
und fiir den Giterverkehr zurzeit nicht als notwendig; dagegen
hilt er es fiir zweckmissig, die fur einen spitern Bau einer dem
Giterverkehr dienenden Linie erforderliche Landerwerbung vor-
zunehmen.“

Wir teilen diese Auffassung insoweit, dass wir ebenfalls daftir
halten, es solite von der Erstellung der fraglichen Verbindungs-
linie zurzeit Umgang genommen werden; dagegen scheint uns
keine hinlénglich begriindete Veranlassung vorzuliegen, eine be-
schrinkende Bestimmung aufzustellen, wonach die Verbindungs-
linie, fiir welche die erforderliche Landerwerbung vorsorglich
vorgenommen werden soll, nur dem Giiterverkehr dienen solle.
Es sollte nach unserer Ansicht wenigstens die Maoglichkeit ge-
boten swerden, die Verbindungslinie unter Umstinden auch fiir
den Personenverkehr benuizen zu konnen. Die Verwaltung der
schweizerischen Bundesbahnen sollte daher eingeladen werden,
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die fur den allflligen spitern Bau einer Verbindungslinie erfor-
derliche Landerwerbung vorsorglich vorzunehmen, wobei es die
Meinung hitte, dass diese Linie zunichst fir den Giiterverkehr,
bei eintretcndem Bedtirfois aber auch fiir den Personenverkehr
verwendet werden konnte.

Zur Begritndung unserer Ansicht fithren wir folgendes an:
‘Aus den angestellten Erhebungen ergibt sich, dass die Ent-
fernungskiirzungen, die durch den Bau der Verbindungsbahn er-
zielt werden konnen, nur geringe, nimlich ungefihr 2800 Meter
sind. Die fiir die Taxrechnung massgebenden Entfernungen wiirden
daher beim Vorhandeonsein des Verbindungsgeleises eine Kiirzung
von zwel bis drei Kilometern erfahren. :

Was nun zuniichst die Verhiltnisse riicksichtlich der Bedeutunrr
der Verbindungsbahn fiir den Giterverkehr anbelangt, so sehen wir
uns zu nachstehenden Bemerkungen veranlasst. Da derinternationale
Giiterverkehr mit Italien iiber den Gotthard zum grosseren Teil itber
die Sitdbahn und nur zum geringeren Teil iber Luzern geht, so
wire eine Abkiirzung von zwei “bis drei Kilometern, sowohl von
volkswirtschaftlicher als auch von verkehLSpohtlschex Bedeutung.
Der ganze Giiterverkehr wird die sich hieraus ergebenden Vor-
teile gem‘essen, und es bedeutet diese Abkurzung eine Verstir-
kung der Konkurrenzfihigkeit des internationalen Gotthardverkehrs.
Eine soleche Verstirkung kann uater Umstinden im Konkurrenz-
kampfe von erheblicher Bedeutung sein. Die Verwaltung der
schweizerischen Buandesbahnen aperkennt diese Bedeutung der
Verbindungsbahn fiir den internationalen Giiterverkehr vollstindig,
weshalb sie sich auch durch vorsorgliche lirwerbung des erforder-
lichen Landes die Moglichkeit sichern will, das Verbindungsgeleise
im geeigneten Zeitpunkte fir den Giiterverkehr zu erstellen.

Beziiglich des Personenverkehrs ist zu bemerken, dass die
aus dem Verbindungsgeleise sich ergebende Entfernungskiirzung
von zwei bis drei Kilometern eine Taxersparnis von 15—25 Rp. in
der IL. und von 10—15 Rp. in der IIl. Wagenklasse zur Folge
hitte. Von grosserer Bedeutung als diese Taxersparnis ist jedoch
der Zeitgewinn, welcher aus dem Verbindungsgeleise fiir den
Personenverkehr zwischen Basel und rickliegenden Stationen
und Aarau und weitergelegenen Stationen der Sidbahnlinie er-
wachsen wiirde. Dieser Zeitgewinn kann auf ungefihr 15—20
Minuten veranschlagt werden, unter der Voraussetzung, dass die
Zuge auf der ganzen Linie Basel-Siidbahn gesondert gefiihrt wiirden,
Es wire dies immerhin ein fir den betreffenden Verkehr, na-
meatlich fitr den Lokalverkehr mit Aarau, nennenswerter Vorteil.
Wiirde nun die Verbindungslinie ausschlieeslich fiir den Giiter-
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verkehr bestimmt, so wiirde man den erwihnten Vorteil ginzlich
preisgeben. Dieser Vorteil darf aber nicht mit unverhiltnismissig
grossen Opfern erkauft werden. Die- jihrlichen Mehrausgaben
wiirden bei Annahme von sechs neuen Zugspaaren fiir- die Strecke
Basel- Verbindungsgeleise-Aarau, wie oben dargelegt worden ist,
Fr. 848,000, beziechungsweise Fr. 871,000 betragen. Nun kann
darither wohl kein Zweifel bestehen, dass eine jihrliche Mehr-
ausgabe in diesem Umfange den schweizerischen Bundesbahnen
nicht wohl zugemutet werden darf. Es ist nédmlich noch in Be-
tracht zu ziehen, dass fur den Verkehr iiber die Siidbabn hinaus
pach dem Gotthard und mit Italien der Verbindungsbahn nur
eine #usserst geringe Bedeutung zukommt. Dieser Personenver-
kehr miisste nidmlich in Arth-Goldau den Anschluss an die itber
Olten-Luzern gefithrten internationalen Schnellziige- abwarten, so
dass der Zeitgewinn schon hierdurch wieder verloren ginge. Eine
Umleitung des internationalen Personenverkehrs von der Linie Olten-
Luzern auf die Linie Verbindungsbahn-Aarau-Siidbahn ist aber bei
der grossen Bedeutung, welche der Stadt Luzern als internationalem
Fremdenzentrum zukommt, so gut als ausgeschlossen.

Wenn es sich aus den angefihrten Griinden:jedenfalls nicht
darum handeln kann, sechs neue Zugspaare fiir die Strecke Basel-
Verbindungsgelcise-Aarau einzufihren, so muss doch immerhin die
Frage ernstlich in Erwigung gezogen werden, ob nicht im Laufe
der Zeit mit Riicksicht auf die dem Lokalverkehr mit Aarau erwach-
senden Vorteile wenigstens versuchsweise 1 bis 2 Zugspaare iiber
das Verbindungsgeleise gefiihrt werden sollten. Die Vornahme
eines solchen Versuches wiirde namentlich dann gerechtfertigt
erscheinen, wenn der Kanton Aargau und die interessierten Ge-
meinden einen namhaften Beitrag an die den schweizerischen
Bundesbahnen erwachsenden Mehrauslagen beisteuern wiirden.

Aus diesen Darlegungen erscheint es als ausgeschlossen,
dass fur die schweizerischen Bundesbahnen aus dem Umstande,
dass das Verbindungsgeleise so angelegt werde, dass es allenfalls
auch dem Personenverkehr zur Verfiigung stehe, erhebliche
finanzielle Folgen entstehen konnen. Ist einmal das Verbindungs-
geleise erstellt, so werden es die schweizcrischen Bundesbahuen
voraussichtlich zunédchst nur fiir den Gaterverkehr benutzen und
sich erst dann zur Fithrung von Personenziigen entschliessen,
wenn ibnen hieraus keine oder doch nur unerhebliche finanzielle
Nachteile erwachsen. Entstehen zwischen den schweizerischen
Bundesbahnen und den interessierten kantonalen und lokalen Be-
hérden dber die Frage der Verpflichtung zur Fihrung von Per-
sonenziigen liber das Verbindungsgeleise Meinungsverschieden-
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heiten, so wird hieritber das Eisenbahndepartement anlisslich der
Fahrplankonferenzen, beziehungsweise der Bundesrat im nach-
folgenden Rekursverfahren entscheiden. Sollten dann einige Per-
sonenziige iber das Verbindungsgeleise gefibrt werden uod er-
gibe es sich, dass dies nur mit grossen finanziellen Opfern ge-
scheben konnte, so hitten das Eisenbahndepartement und der
Bundesrat immer wieder die Maoglichkeit, die schweizerischen
Bundesbahnen von der Verpflichtung zur Fithrung von Personen-
ziigen iber das Verbindungsgeleise zu befreien.

Wiirden Sie jedoch beschliessen, es sei die vorsorgliche
Landerwerbung fir den spiitern Bau einer nur dem Gitterverkehr
dienenden Verbindungslinie vorzunehmen, und wirde sich im
Laufe der Zeit ein wirkliches Bedirfnis fir die Fithrung eines
oder mehrerer Personenziige itber das Verbindungsgeleise ergeben,
so wiaren Sie genotigt, auf lhre jetzige Schlussnahme zuriick-
zukommen und in einem zweiten Beschlusse festzustellen, dass
die Verbindungslinie auch fir den Personenverkehr Verwendung
finden diirfe. Um nun zu vermeiden, dass Ihnen die Angelegenheit
unter Umstinden zum zweiten Male vorgelegt werden misse, haben
wir im nachstehenden Beschlussesentwurfe die beschrinkende
Bestimmung weggelassen, wonach die Verbindungslinie, fir welche
die erforderliche Landerwerbung vorsorglich vorzunehmen ist, nur
dem Giterverkehr dienen soll. Es wird daher einfach der allfillige
spitere Bau einer Verbindungslinie erwihnt, in der Meinung, dass
dieselbe sowohl fiir den Giiter- als auch fir den Personenverkehr
beniitzt werden houne.

Fur die Vorpahme des vorsorglichen Landerwerbes ist die
Erteilung eines Kredites im Betrage von Fr. 30,000 vorgesehen.

Endlich gestatten wir uns noch die Bemerkung, dass der
Umfang der vorsorglichen Landerwerbung der nimliche ist, wenn
das Verhindungsgeleise nur dem Giterverkehr oder wenn es
auch dem Personenverkehr dienen soll.

Wir beantragen lhnen, dem nachfolgenden Beschlussesent-
wurfe lhre Genehmigung zu erteilen und beniitzen auch diesen
Anlass, Sie, Tit., unserer ausgezeichneten Hochachtung zu versichern.

Bern, den 22. Mirz 1913.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
Miiller.

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Schatzmann.
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(Entwurf.)

Bundesbeschluss
betreffend

die Frage der Erstellung einer Verbindungslinie vom std-
lichen Ausgang des Hauensteinbasistunnels zur Linie
Olten-Aarau mit Umgehung des Bahnhofes Olten.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht

1. eines Berichtes der Generaldirektion der schweizerischen
Bundesbahnen vom 15. August und der stindigen Kom-
mission vom 9. September 1911

2. des Protokolls der 31. Sitzung des Verwaltungsrates der
schweizerischen Bundesbahnen vom 1. Dezember 1911;

3. einer Botschaft  des Bundesrates vom 22. Mirz 1913,
beschliesst:

I. Von der Erstellung einer Verbindungslinie vom siidlichen
Ausgang des Hauensteinbasistunnels zur Linie Olten-Aarau mit
Umgehung des Bahnhofes Olten wird zurzeit Umgang genommen;
dagegen wird die Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen
eingeladen, die fiir den allfilligen spiitern Bau einer Verbindungsiinie
erforderliche Landerwerbung vorsorglich vorzunehmen, und hiermit
der erforderliche Kredit im Betrage von Fr. 30,000 erteiit.

II. Der Bundesrat ist mit dem Vollzuge dieses Beschlusses,
welcher am 1. Mai 1913 in Kraft tritt, beauftragt.

c
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