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ZUR LAGE DER SCHWEIZERISCHEN BUNDES-
| BAHNEN

,,Die Schweizerbahnen dem Schweizervolke,“ so lautete das
Schlagwort, mit welchem man 1m Jahre 1898 die Stimmberech-
tigten fiir den Riickkauf der Eisenbahnen zu begeistern suchte.
Man versprach bessere Verkehrsgelegenheiten, besseres Roll-
material, billigere Taxen, methodischen Ausbau des Bahnnetzes,
bessere Bezahlung der Angestellten. — Es soll in vollem Mafle
anerkannt werden, dass die neue Verwaltung eine Reihe von
Verbesserungen im Verkehr einfiithrte, das Rollmaterial er-
neuerte, viele und kostspielige Bauten ausfithrte und manch
andere niitzliche Neuerungen einfiihrte. Die gewaltig steigenden
Ausgaben wurden fast vollstindig durch die auflerordentliche
Verkehrszunahme jener Zeit aufgewogen, so dass man sich der
Illusion hingeben konnte, es werde so in ewige Zeiten weiter-
gehen. Thren offiziellen Ausdruck fand diese Auffassung an
der Landesausstellung in Bern 1914, wo eine elegante Kurve
dem Publikum die vollstindige Amortisation innerhalb 60 Jah-
ren vormalte. Heute ist der finanzielle Stand der Bundes-
bahnen in runden Zahlen ungefihr der folgende:

Schuld der Bundesbahnen vor dem Kriege 1000 Millionen Fr.

Vermehrung der Schuld seit 1914 . . . 1000 ,, %
Heutiger Stand der Schuld . . . . . . 2000 Millionen Fr.
Jahrliche Amortisationsquote . . . . . . 20 Millionen Fr.
Verzinsung der Schuld jahrlich. . . . . 100 ,, "
Durchschnittlicher Betriebsiiberschuss der

letzten drei ]ahre ......... 25 - .
Jahrliches Defizit . . . . . . . . . .. 95 Millionen Fr.

Vorgesehene Amortisationsdauer der Schuld 100 Jahre.

Es braucht keine grofle mathematische Kenninisse, um ein-
zusehen, dass ein jahrliches Defizit in der Hohe der Amortisa-
tionsquote die Amortisation ins Unendliche verlidngert; iiber-
steigt das Defizit die Amortisation, so vermehrt sich die Schuld
von Jahr zu Jahr und das Ende ist der Bankerott der Bundes-
bahnen. Die Bundesbahnen koénnen aber nicht Bankerott
machen, ohne den Staat mit sich in den Abgrund zu reifien;
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denn er hat sich fiir die finanziellen Verpﬂichtungen der
Bundesbahnen verbiirgt. Es hilft auch nichts, wenn der Staat,
wie neulich wieder mit den 60 Millionen, aus seinem Defizit
das Defizit der Bundesbahnen mildern will, es sei denn, dass
es den Bundesbahnen gelinge, aus threm Defizit dasjenige des
Staates zu decken! Niemand wird behaupten wollen, die Lage
der Bundesbahnen und ihres Biirgen, der Eidgenossenschaft,
sel beneidenswert. Im Gegenteil wird jedermann leicht ein-
sehen, dass es so nicht weiter gehen kann. Dariiber sind wohl
alle einig. Die Meinungsverschiedenheiten beginnen erst in
der Einschéitzung der Mittel zur Umkehr. Hier trennen sich
die Geister. Die verschiedenen Ansichten lassen sich vielleicht
folgendermaflen gruppieren:

Der optimistische Standpunkt: Die Krise ist voriibergehender
Natur; sobald wieder ,,normale” Verhiltnisse eingetreten
sind, werden die Bahnen m den friihern glatten Geleisen
laufen und die angehduften Schulden tilgen.

Der etatistische Standpunkt: Gehe es wie es wolle, der Bund
kann die Bahnen nicht aus der Hand geben, der wilden
privatwirtschaftlichen Dividenden- und Aussaugerpolitik
ausliefern.

Der anti-etatistische Standpunkt: Staatsbetriebe rentieren nun
einmal nicht; das ist eine Binsenwahrheit. Also fort damit!
Zuriick zum Privatbetrieb!

Der pessimistische Standpunkt: Die Sache ist nun einmal ver-
fuhrwerkt. Wer wollte das Risiko iibernehmen, die Bundes-
bahnen auf eigene Rechnung zu betreiben? Wer wollte die
notigen Summen hergeben fiir eine Sache, die von vorn-
herein verloren i1st?

Der erste, der optimistische Standpunkt, ist derjenige
unserer mafigebenden Behorden. Dass thnen dabei nicht ganz
wohl ist, beweisen die vielen Beschwichtigungsmitteilungen,
welche wir in der Tagespresse finden: bald zeigt der Vor-
anschlag fiir das kiinftige Jahr eine bedeutende Besserung;
trifft dies nicht ein, so ist wenigstens das Ergebnis nicht
schlimmer als das des Vorjahres, oder es hitte noch bedeutend
schlimmer ausfallen kénnen. Sinken die Einnahmen, so haben
doch wenigstens auch die Ausgaben emigermaflen abgenommen,
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und wenn dadurch die Mindereinnahmen nicht ganz ausge-
glichen werden, so ist doch vorauszusehen, dass die weiter
getroffenen Mafinahmen das Gleichgewicht bald wieder her-
stellen werden. Bald wird auf dhnliche Verhaltnisse bei unsern
Nachbarstaaten verwiesen, welche fiinf lange Kriegsjahre iiber
sich ergehen lassen mussten. Die Defizite unserer Bundesbahn
m guten Schweizerfranken werden in Parallele gesetzt zu den
Mark-Milliardenschulden des bankerotten Deutschen Reiches,
mit den Verlusten franzosischer, italienischer Bahnen in ent-
werteter Valuta. Die Zahlen werden nebeneinaridergestel]t,
ohne irgendwelche technische Verarbeitung, welche einen Ver-
gleich zuliefle. Bald wird die Schuld den Vorriiten der Kohlen-
zentrale, der eigenen halbstaatlichen Zwangsschopfung, zu-
geschrieben; und ob sich auch die Organe derselben dagegen
verwahren, immer wird wieder derselbe Vorwand vorgebracht.
Bald sind es die von den politischen Behérden erlassenen
Arbeitszeitgesetze, welche den Betrieb verteuern sollen. Sehr
gut! Die Bundesbehdrden erlassen Gesetze, welche ihre
eigenen Unternehmungen zugrunde richten! — Aber trotzdem!
Die Zeiten werden sich bessern, sobald der Aufschwung kommt.
Aber wann kommt er? Miihselig arbeitet Europa an der
Wiederherstellung seiner Wirtschaft; Zollmauern erheben sich
rings um uns. Der Weltverkehr wendet sich von uns ab. Der
Kleinverkehr geht zu vorteilhafteren Verkehrsmitteln iiber.
Neue Transportmoglichkeiten 6ffnen sich. Seit etwa 60 Jahren
besteht das schweizerische Eisenbahnnetz, und schon zeigt
sich eine starke Konkurrenzierung durch die Motorwagen.
Mit 100 Jahren aber rechnet das Amortisationsprogramm!
Wer wird der fortschreitenden Technik in den Arm fallen?

Der etatistische Standpunkt ist derjenige der Doktrinire,
auch derjenigen, welche sich fiir die jetzige Situation verant-
wortlich fiihlen, nimlich der Parteien, welche seinerzeit die
Verstaatlichung durchgefiihrt haben. Eine rentable Privat-
unternehmung ist vielen ein Greuel, eine zum Wohl des Volkes
Schulden machende Unternehmung dagegen der Inbegriff
héchster Staatsweisheit. Wo das Gesamtwohl des Landes, des
Volkes, in Frage steht, ist thnen keine andere Losung denkbar
als der reine Staatsbetrieb. Diesen schlieflen sich alle jene an,
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welche aus irgendeinem Grunde am Staatsbetrieb personlich
interessiert sind, so namentlich die Angestellten, welche um
ihr gesichertes Dasein zittern, obwohl sie sich konomisch bei
tiichtiger Arbeit unter Privatbetrieb vielleicht besser stellten.

Der anti-etatistische Standpunkt ldsst sich durch zahllose
Beispiele aus alter, neuer und neuester Zeit reichlich, nur allzu
reichlich begriinden. Ist es notwendig, alle die allzu bekannten
Beweise neuerdings aufzufithren? Muss immer wieder darauf
hingewiesen werden, dass jede staatliche Verwaltung nach und
nach ,,zu emem umstiandlichen Apparat auswachsen muss, in
welchem die groﬁe Zahl der Instanzen und Dienststellen und
die iibertriebene Kontrolle die Arbeitsfreudigkeit des Personals
hemmen muss und unwirtschaftliche Doppelarbeit schafft,
well es an einer bestimmten Abgrenzung der Verantwortlich-
keit fehlt”? Dieser umstindliche Apparat ist nicht imstande,
sich den wechselnden Verhiltnissen anzupassen, sondern amtet
mit einem iibermifligen Beharrungsvermogen auf ausgefahrenen
Geleisen weiter, wihrend die wirtschaftlichen Bedingungen
unterdessen sich von Grund auf indern. Treten auflerordent-
liche Zeiten ein, wie ‘wir sie jetzt durchmachen, dann muss
eben der Betrieb sich danach richten, miissen die Ausgaben
energisch reduziert werden, andere Betriebsmethoden ins Auge
gefasst werden. Das tut und kann der Staatsbetrieb nicht,
oder wenn er es versucht, so geschieht es mit einem iiber-
mifigen Verwaltungs- und anderem Aufwand und kommt um
verschiedene Jahre zu spit.

Nun hért man vielfach den Einwand, die Privatbahnen seien
den gleichen wirtschaftlichen Einfliissen auch ausgesetzt und,
wie Beispiele zeigen, ebenfalls nicht fahig, die schlechten
Zeiten zu iiberwinden. Nun betreiben die Bundesbahnen
die Hauptlinien mit emem wohlausgebauten, zusammen-
hangenden Netz, wihrend die Privatbahnen der Schweiz kleine
Nebenlinien sind, welche zum Teil direkt von den Anschliissen
und Taxen der Bundesbahnen abhingig sind. Der Bund kann
sich mit Fug und Recht Gliick wiinschen, dass er diese Lasten
nicht auch noch auf dem Riicken hat; aber seine gesetzlichen
Mafinahmen, welche sein eigenes Unternehmen ungiinstig be-~
einflussen, machen leider mancher Privatbahn die Existenz
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sauer. Auch ohnedies haben die Privatbahnen mit Schwierig-
keiten aller Art zu kimpfen: sie konnen durch Defizite in
Geldverlegenheit kommen, sie kémmen mit dem Personal
Differenzen haben, die zu Streiken fiihren, sie kénnen die
Staatshilfe in irgendeiner Form anrufen miissen. Alles dies
1st moglich. Aber eine Privatbahn kann zugrunde gehen, ohne
dass der Staatskredit auch nur um einen Hauch gefahrdet wird,
das Personal kann streiken, ohne dass die Staatsautoritit ins
Wanken kommt und mit thren Beamten paktieren muss, indem
sie feierlich allgemeine Amnestie erteilt, wenn sie nur wieder
einlenken wollen. Es ist eben doch noch ein kleiner Unter-
schied, ob der Beamte des Staates, der Angestellte des Volkes
stretkt oder der Arbeitnehmer irgendemer Gesellschaft. Das
Ansehen, die Autoritit des Staates leidet durch emen Betrieb,
der naturgeméiﬁ stetsfort zu unendlich viel berechtigten und
noch mehr unberechtigten Aussetzungen Anlass gibt. Es geht
auch nicht auf die Dauer, dass der Staat einem groBen Teil
seiner Biirger das passive’ Wahlrecht entzieht, es sei denn,
dass man von den Grundlagen der Demokratie und damit des
Staates bewusst abweichen wolle. Wer den Staat erschiittern
will, der ladet thm maglichst viel wirtschaftliche Aufgaben auf.
Man kann ganz sicher sein, dass das Ziel erreicht wird.

Der Staat kann aus dem Betrieb nicht so viel herauswirt-
schaften, als es eine von ithm unabhingige Gesellschaft tun
konnte, d. h. er wird viel groflere Schwierigkeiten haben, das
Anlagekapital zu verzinsen und zu amortisieren, als wenn er
den Betrieb nicht selbstindig fithren wiirde. Zudem lauft der
Staat Gefahr, von den Beamten regiert zu werden, sobald sie
der Zahl und dem Einflul nach ein Ubergewicht erringen.
Es wird nicht nétig sein, dies niher auszufiihren.

Der pessimistische Standpunkt endlich méchte wohl eine
Anderung, findet aber keine und glaubt an keine. "Es ist jeden-~
falls der letzte, auf welchen wir uns stellen wollen.

Ist es aber wirklich nicht méglich, aus diesem Dilemma
herauszukommen: Der Staat hat und besitzt die Bahnen, und
niemand ist da, der sie thm abkaufen will!?
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ZUR SANIERUNG DER SCHWEIZERISCHEN BUNDESBAHNEN

Die Lage der Bundesbahnen ist viel verzweifelter, als das
Volk weifl und die Behorden zugestehen wollen: Nach der
Rechnung der Bundesbahnen sind bisher 40 Millionen Franken
am Anlagekapital ,,getilgt” worden. Dagegen beziffern sich
die Defizite auf 210 Millionen Franken. In Wirklichkeit ist
also kein Rappen des Kauf- und Baukapitals amortisiert worden,
mm Gegenteil sind dariiber hinaus noch 170 Millionen mehr
Schulden gemacht worden. Das ist die Quintessenz von
20 Jahren Bundesbetrieb! Eine Anderung muss eintreten.
Jeder Versuch, und selbst der verzweifeltste, ist gerechtfertigt.
Dass der Staatsbetrieb selber keinen Ausweg finden kann, ist
offenbar. Er kann sich doch nicht mit seinen Angestellten um
jedes Monatssalir, um jede halbe Stunde Uberzeit herum-
zanken! Er kann nicht aufs Geratewohl Ausgaben beschlief3en,
welche auf Generationen hinaus die Bahn und das staatliche
Leben mit Bleigewichten belasten. Allerdings kann der Bund
seine Bahnen nicht wieder verkaufen. Er hat sie sich auf den
Hals geladen und bringt sie nicht wieder los. Aber eines kann
er wenigstens und eines muss er tun: er muss den Betrieb aus
seiner Hand geben. Aber wem? Der ersten besten beliebigen
Kapita]isten-Gesellschaft? Unter Bedingungen, welche fiir den
Bund moglichst ungiinstig sind? Diese Frage zu losen, ist
die Aufgabe unserer Zeit. Dass dies auf verschiedene Art
geschehen kann, ist selbstverstindlich. Wenn daher im folgen-
den der Versuch gemacht wird, zu zeigen, auf welche Weise
es am ehesten moglich sei, so will dies keineswegs heiflen,
dass keine andere in Betracht kommen kénnte. Es soll nur
den Zweiflern die Ausrede genommen werden, dass iiberhaupt
keine Moglichkeit mehr vorhanden sei, den Bund vom Betrieb
der Bahnen zu erlosen.

Es ist verwunderlich, dass sich die schweizerischen Industrie-
und Handelskreise nicht intensiver um das Finanzgebaren des
Bundes und der Bundesbahnen bekiimmern. Miissen sie doch
wissen, dass sie vor allen auf Jahrzehnte, man méchte sagen
auf Jahrhunderte hinaus die Folgen der heutigen Defizit-
wirtschaft zu tragen haben werden. Sie vor allem miissen sich
um die Loslosung des Bahnbetriebes vom Staat kiimmern, sie
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miissen die Krifte stellen, welche einer solchen Aufgabe ge-
wachsen sind.

Eine Gesellschaft, welche den Betrieb zu iibernehmen hitte,
braucht gar kein sehr grofles Kapital, aufler einer Garantie-
summe als Sicherheitsleistung gegeniiber dem Bunde. Das
feste und wohl auch das bewegliche Eigentum der Bundes-
bahnen bleibt im Besitze des Staates. Die Gesellschaft ver-
pflichtet sich, dasselbe in gleichwertigem Zustand zu erhalten
und bei Vertragsende wieder abzuliefern. Neue Anlagen, Um-
bauten usw. werden gemeinsam mit den Bundesbehorden fest-
gesetzt. Die Verzinsung, sowie die Amortisationsquote fiir
dieselben werden vor Beginn der Ausfiithrung festgesetzt. Ein
solches Verfahren schiitzt vor uniiberlegter Ausfithrung un-
produktiver Anlagen, denn es ist emn Gegenkontrahent da, der
die Voranschlige und Rentabilititsberechnungen scharf unter
die Lupe nimmt und nur so viel neue Kapita]lasten iiber-
nimmt, als durch vermehrte Einnahmen richtig verzinst und
amortisiert werden kann. Beim jetzigen System dagegen wird
drauflos gebaut und drauflos gewirtschaftet, ohne dass ernst-
lich nach der Rendite gefragt wird. Dieser eme Punkt allein
schon wire eine Anderung des Betriebssystems wert; man weif3
dann von vornherein, wieviel Millionen unproduktiv und
ohne Hoffnung auf Wiedersehen ausgeworfen werden miissen,
ohne dass man sich mit spitern imaginiren Betriebsiiber-
schiissen trosten kann. Das Gleiche gilt fiir alle regionalen
Wiinsche auch in bezug auf Zugsverbindungen. Sind diese
nicht produktiv, das heifit sind die damit verbundenen Aus-
gaben grofler als die zu erwartenden Mehreinnahmen, so
miissen die betreffenden Gegenden in irgendeiner Weise selber
fiir die Mehrkosten aufkommen. Solche Wiinsche werden
dadurch ernster erwogen, vielleicht findet auch mancher auf
diese Weise seine Verwirklichung, welcher nach dem jetzigen
System nicht zur Ausfithrung kommen kann.

Eine solche nichtstaatliche Betriebsgesellschaft kann aber
noch manch anderes, was der Staatsbetrieb nicht tun kann:
Sie kann die allerbesten Fachménner suchen, und es wird kein
Verrat am Vaterland sein, wenn sie dieselben aufler dem
Bereich der Berufsbeamten, ja sogar aufler dem Bereich unserer
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Grenzen oder unseres Erdteiles sucht. Sie kann den richtigen
Mann auf den richtigen Posten stellen und braucht nicht
angstlich auf Anciennitit, Eifersucht und Fiirsprache von
Politikern Riicksicht zu nehmen. Sie muss ithr Personal bei
guter Laune erhalten, gut zahlen und wviel tiichtige Arbeit
verlangen und muss nicht bei jedem klemen Anlass die schwer-
fillige Gesetzesmaschinerie in Bewegung setzen, welche doch
zu spit kommt, um girender Unzufriedenheit zuvorzukommen.
Der nichtstaatliche Betrieb wird den Verwaltungsmechanismus
aufs allereinfachste gestalten, er wird Direktoren, die der Auf-
gabe nicht gewachsen sind, erbarmungslos beseitigen oder
pensionieren, anderseits aber solche in der Vollkraft der
Jahre nicht auf die Seite setzen.

Man wird die Moglichkeit der Griindung einer solchen
Betriebsgesellschaft bezweifeln. Es sind aber, besonders seit
der Kriegszeit, viel kithnere Finanzierungen, Griindungen,
Sanierungen vorgekommen, als es eine solche Gesellschaft wire.
Auch die Vertragsform miisste sich finden lassen. Es sind
schon schwierigere Probleme befriedigend gelést worden. ]Ja,
man kann wohl behaupten, dass oft wichtige verantwortungs-
reiche Vertréige m viel knapperer Form zusammengefasst wer-~
den, als kleinliche Angelegenheiten des Alltags. Sind die
Grundlagen klar und deutlich, so wird auch die Finanzierung
keine Schwierigkeiten machen. Zu einer Zeit, wo franzosische
Bahnen in der Schweiz Anlethen machen, wo der ésterreichische
Staat mit Schweizergeld unterstiitzt wird, werden sich auch
fiir eine Betriebsgesellschaft der Bundesbahnen die nétigen
Mittel finden lassen.

Der Betriebsiiberschuss, welcher unter der Leitung emer
solchen Betriebsgesellschaft erzielt wird, muss selbstverstind-
lich in erster Linie fiir die Verzinsung der Eisenbahnschuld
verwendet werden, welche auf den Zeitpunkt der Betriebs-
iibernahme einwandfrei festgestellt werden kann. In zweiter
Linie wird eine von Jahr zu Jahr steigende Amortisationsquote
festzusetzen sein, und erst der Uberschuss soll zur Ausschiittung
einer Dividende bis zu emem vorausbestimmten Maximum
verwendet werden diirfen. Werden dariiber hinaus weitere
Uberschiisse gemacht, so ist daraus sowohl die Amortisations-~
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quote, als auch die Dividende in angemessenem Verhiltnis zu
erhhen. — Tritt aber der umgekehrte Fall ein, arbeitet die
Gesellschaft mit Verlust, so partizipiert daran der Bund eben-
falls in einem bestimmten Verhiltnis. Auf solche Weise wird
die Gesellschaft in hohem Mafle am Prosperieren des Unter-
nehmens interessiert. Uberschiisse kommen grofitenteils der
Amortisation zugute, durch Riickschlige wird aber die Gesell-
schaft nicht gleich zu Boden gedriickt. Das Wesentliche be-
steht darin, dass die Gesellschaft einen Misserfolg sehr spiirbar
am eigenen Leibe biiflen muss, wihrend die jetzigen Politiker
thn grofiziigig auf die Schultern des geduldigen Schweizer-
volkes abladen kénnen. Die Gesellschaft kann auch interessiert
werden an der Herabsetzung der Taxen, indem ihr dafiir eine
besonders festzusetzende Priamie ausgerichtet wird.

Es ist klar, dass die Finanzierung einer solchen Gesellschaft
nur auf breitester Basis, man mochte sagen, auf gemeinniitziger
Grundlage geschehen konnte. Wire es so ganz ausgeschlossen,
dass sich die Geldgeber nur durch die grofien schweizerischen
Wirtschafts-, Berufs-, Verkehrs- usw. Verbiande vertreten lassen
konnten? Dadurch, dass gerade diejenigen Kreise zur Mit-
arbeit, zur Verantwortung und zur Entscheidung herbeigezogen
werden, welche tatsichlich auf die Eisenbahn angewiesen sind,
und nicht diejenigen, welche mit Freikarten darauf herum-
fahren, wire gewiss eine Sicherheit fiir die Wahrung allseitiger
Bediirfnisse geschaffen. Es ist nicht angezeigt, sich in Einzel-
heiten emzulassen Es soll nur den Zweiflern gezeigt werden,
dass ein Weg moglich ist. Die Bundesbahnen einer reinen
Erwerbsgesellschaft auszuliefern, daran denkt niemand. Bessere
Methoden des Betriebes ausfindig zu machen, als es unter den
politischen Einfliissen des Staates moglich ist, muss jedes ein-
sichtigen Schweizers gréfiter Wunsch sein. Ein Land, das
ohne Rohstoffe sich eine hervorragende Industrie geschaffen
hat, besitzt Krifte genug, die Aufgabe zu lésen. Entbinde
man die Bundesbahnen des staatlichen Gingelbandes, so

werden sie sicher auch wieder gesunden.
G. SCHINDLER
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