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GEWERKSCHAFTLICHE RUNDSCHAU

MONATSSCHRIFT DESSCHWEIZERISCHEN GEWERKSCHAFTSBUNDES
ZWEIMONATLICHE BEILAGEN: ,BILDUNGSARBEIT“ UND ,GESETZ UND RECHT,,
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Schweizerische Verkehrsprobleme

Von Nationalrat Robert Bratschi,
Prisident des Schweizerischen Gewerkschaftsbundes

I.

Die Schwierigkeiten, in denen sich das schweizerische Verkehrs-
wesen wihrend der zwei Jahrzehnte zwischen den beiden Welt-
kriegen befand, gehorten zu den wichtigsten Problemen, mit denen
sich die Oeffentlichkeit unseres Landes in jener Zeit auseinander-
zusetzen hatte.

Mit dem Ausbruch des Zweiten Weltkrieges hat die Lage geéndert.
Dem Strassenverkehr wurde durch die ungeniigende Versorgung
des Landes mit Treibstoff immer mehr der Lebensfaden abgeschnit-
ten. Er musste sich dusserst schwerwiegende Einschrinkungen ge-
fallen lassen. Anderseits hat das Verkehrsvolumen als Ganzes rasch
zugenommen. Die Eisenbahnen erhielten Gelegenheit, ihre Lei-
stungsfihigkeit der gesamten Oeffentlichkeit vor Augen zu fiihren.
Trotzdem ihr Apparat technisch schmerzliche Liicken aufwies und
die Personalbestiinde in den dreissiger Jahren auf ein fast unertrag-
liches Minimum reduziert worden waren, bewiltigten sie die neuen
Aufgaben, wenn auch durchaus nicht ohne Schwierigkeiten, so
doch sozusagen reibungslos. Von hohen zivilen und militdrischen
Stellen waren #dusserst schmeichelhafte Aeusserungen iiber die Lei-
stungen der Bahnen und ihres Personals zu héren. Die sonst so
kritikfreudige Presse schlug ihnliche Tone an. Besonders erfreut
war man iiber die Tatsache, dass der hohe Ausniitzungsgrad der
Bahnen auch dazu gefiihrt hatte, dass sie imstande waren, das
finanzielle Gleichgewicht ohne fremde Hilfe, ja sogar ohne Er-
héhung der Taxen aufrechtzuerhalten.

Diese Zeit wurde beniitzt, um die sogenannte Sanierung der
Bundesbahnen durchzufiihren. In Wirklichkeit brachte diese Mass-

nahme nichts anderes, als dass der Bund den Bundesbahnen die
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kapitalisierten bahnfremden Lasten abgenommen hatte, die ihnen
in fritherer Zeit zu Unrecht auferlegt worden waren. Das Volk hat
dieser Massnahme, gegen die das Referendum ergriffen worden war,
im Januar 1945 ausdriicklich zugestimmt. Im Jahre 1943 kam parla-
mentarisch auch ein neuer Verfassungsartikel zustande, der eine
Art Verstindigung zwischen Schiene und Strasse hitte herbeifiihren
sollen. Hitte der Bundesrat die Abstimmung iiber dieses Verfas-
sungswerk nicht in unverstindlicher Weise verschleppt, so wire
es wahrscheinlich heute in Kraft. Der Artikel wurde aber in der
Volksabstimmung des Jahres 1946 verworfen.

Die Verkehrsprobleme boten nach dem Krieg zunichst auch
nicht grosse Schwierigkeiten. Dank der Hochkonjunktur, die die
Wirtschaft unseres Landes bis ungefahr Mitte 1948 kennzeichnete,
war das Verkehrsvolumen so gross, dass die Eisenbahnen und die
immer zahlreicher wieder in Betrieb gesetzten Strassenfahrzeuge
sozusagen voll beschiftigt waren. Es gab Leute, die bereits den
Standpunkt vertraten, frithere Versuche, durch staatliche Mass-
nahmen mehr Ordnung in das Verkehrswesen zu bringen, seien
vollstandig verfehlt gewesen. Die uneingeschrinkte Freiheit sei auch
auf diesem Gebiet der Wirtschaft richtig.

Mit dem Riickgang der Konjunktur sind auch die Schwierig-
keiten im Verkehrswesen wieder grosser geworden. Prompt haben
auch wieder die Auseinandersetzungen eingesetzt.

Die Zahl der motorisierten Strassenfahrzeuge hat rapid zugenom-
men. Im Herbst 1949 wurden 220 000 Stiick gezihlt. Das sind rund
100 000 mehr als zehn Jahre frither. Von besonderer Bedeutung ist
die Zunahme der Lastwagen. Im Herbst 1949 waren annihernd 40 000
vorhanden. Das sind ungefihr doppelt so viele als unmittelbar vor
dem Krieg. Anderseits ist das Verkehrsvolumen als Ganzes erheb-
lich gesunken. ErhGhtes Angebot und sinkende Nachfrage haben
natiirlich die Konkurrenz verschirft. Mit der Vollbeschiftigung des
Verkehrsapparates ist es fiir einmal wieder aus. Die Schwierig-
keiten, die wir aus der Zwischenkriegszeit kennen, werden wahr-
scheinlich in kurzer Zeit in vollem Umfang wieder da sein.

II.

Die neuen Schwierigkeiten zeigen sich natiirlich zuerst bei den
schwichsten Stellen. Das sind die sogenannten Privatbahnen.

Als nach der Griindung des Bundesstaates die Schweiz mit 20jih-
riger Verspdtung an das Problem des Eisenbahnbaus herantrat,
stellte sich sofort die Frage, ob sich der junge Bundesstaat mit
dieser Aufgabe befassen solle oder ob man sie der Privatwirtschaft,
bzw. soweit die Konzessionen in Frage kamen, den Kantonen iiber-
lassen soll.

Der weitsichtige Berner Jakob Stimpfli stellte sich entschlossen
auf den Boden des staatlichen Eisenbahnbaus. Er kimpfte fiir die-
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sen Standpunkt wihrend mehr als 20 Jahren, ohne dass er sich
hitte durchsetzen konnen. Er ist gegeniiber dem Ziircher Alfred
Escher unterlegen, der die gréosseren Banken im Riicken hatte und
der die Bahnen als ein Objekt ansah, das, wie irgendein anderes,
der Ausbeutung durch das private Kapital zu dienen habe.

Nachdem auch noch der freisinnige Aargauer Welti mit seinem
Verstaatlichungsprojekt im Jahre 1891 gescheitert war, gelang der
Wurf dem katholisch-konservativen Luzerner Zemp. Die Lage war
so prekdr geworden, dass sich die Verstaatlichung aufdringte. Das
Volk stimmte im Februar 1898 dem Riickkauf zu. Die Schweiz
wechselte damit in die Gruppe der Staatsbahnldnder wie Deutsch-
land, Oesterreich-Ungarn, Italien, Belgien, Schweden und viele an-
dere.

Sie ging auch den gleichen Weg wie diese Staaten, indem sie
darauf verzichtete, alle Bahnen zu verstaatlichen. Der Riickkauf
sollte sich auf die Hauptbahnen beschrinken. Er blieb damit eine
Halbheit, deren Nachteile durch die Art der Durchfiihrung des
Riickkaufs noch verschirft wurden. Der Begriff Hauptbahn wurde
niamlich nicht nach der verkehrspolitischen Bedeutung einer Linie
ausgelegt, sondern nach der Grosse und Bedeutung der privaten Ge-
sellschaft, die im Besitz einer Linie war. Verstaatlicht wurden grundsitz-
lich alle Linien, die im Zeitpunkt des Riickkaufs zufillig im Besitz der
damaligen fiinf grossen Gesellschaften: Jura-Simplon-Bahn mit Sitz
in Lausanne, Zentralbahn mit Sitz in Basel, Gotthardbahn mit
Sitz in Luzern (Verstaatlichung im Jahre 1909), Nordostbahn mit
Sitz in Ziirich und Vereinigte Schweizer Bahnen mit Sitz in St. Gal-
len, waren. Die Bedeutung der einzelnen Linie spielte dabei keine
Rolle. Anderseits wurden alle Bahnen, die nicht im Besitze dieser
Gesellschaften waren, nicht zuriickgekauft. Dadurch entstanden
grosse Ungleichheiten und Ungerechtigkeiten. Weniger wichtige
Linien wurden Bundesbahnen, weil ihr Eigentiimer eine grosse
Gesellschaft war, wichtigere Linien blieben vom Riickkauf ausge-
schlossen, weil sie einen andern Eigentiimer hatten. Sicher hat man
die Schwierigkeiten, die sich aus dieser dem Zufall so stark aus-
gesetzten Riickkaufsaktion spiter zeigem mussten, schon in den
neunziger Jahren vorausgesehen. Man rechnete aber damit, dass
die Riickkaufsaktion spiter fortgesetzt wiirde.

Das schweizerische Eisenbahnnetz war um die Jahrhundertwende
in den grossen Umrissen vorhanden. Spitere Bauten stellten mehr
noch Erginzungen dar, die das Gesamtbild nicht stark beeinfluss-
ten. Der Bau des Simplontunnels durch die Bundesbahnen war
bereits im Zeitpunkt des Riickkaufs vorgesehen. Bern erstellte dazu
die Lotschberghahn mit der Linie Miinster—Lengnau, als Zufahrts-
linien von Norden her. Die Eroffnung der Lotschbergbahn erfolgte
wihrend des Ersten Weltkriegs. Spatere Neubauten ven allgemeiner
schweizerischer Bedeutung sind nicht mehr erfolgt. Solothurn war
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mit einer normalspurigen Linie mit dem Jura (Miinster) und mit
einer schmalspurigen Linie direkt mit Bern verbunden worden.
Graubiinden hatte sich sein eigenes Schmalspurnetz von rund 400
Kilometer schaffen miissen. Dagegen musste die Ostschweiz auf die
Durchfiithrung der Ostalpenbahn, die im Riickkaufsgesetz ebenfalls
in Aussicht genommen war, verzichten. St.Gallen stellte mit der
Bodensee-Toggenburg-Bahn die Verbindung zwischen Bodensee und
dem obern Ziirichsee her. Mit Hilfe der siiddeutschen Kleinbahnen
wurde die Linie Kreuzlingen (Konstanz)—Weinfelden—Wil gebaut.

Die Verstaatlichungsaktion wurde aber nicht mehr weitergefiihrt.
Ausser der fritheren Neuenburg-Jura-Bahn und der Seetalbahn
wurden keine Bahnen mehr verstaatlicht.

Damit war ein Zustand geschaffen, der in Zeiten wirtschaftlicher
Riickschlige und daheriger Schwierigkeiten fiir die Eisenbahnen
zu unertriglichen Ungleichheiten fiihren musste.

Diese Zeiten stellten sich wihrend und nach dem Ersten Welt-
krieg ein. Der Verkehr hatte als Folge von Krieg und Krisen an
Umfang abgenommen. Neben der Eisenbahn, die bis dahin eine
Art Monopolstellung im Verkehrswesen eingenommen hatte, trat
das Motorfahrzeug auf der Strasse, das bald einen wesentlichen
Teil des Verkehrs an sich zog. Die Folgen zeigten sich in grossen
Defiziten der Bundesbahnen und in wachsenden Schwierigkeiten
der andern Eisenbahnen. Verschiedene Privatbahnen waren ausser-
stande gewesen, ihren Betrieb aufrechtzuerhalten, wenn der Bund
nicht eingegriffen hiitte. Ererleichterte nach dem Exsten Weltkrieg die
Durchfiithrung der Elektrifikation durch Vorschiisse zu niedrigem
Zins und erméglichte in verschiedenen Fillen die Aufrechterhal-
tung des Betriebes durch Gewidhrung von Beitrigen. In der
Zwischenkriegszeit hat der Bund verschiedene Hilfsaktionen fiir
die Privatbahnen durchgefiihrt, die zum Teil auf die Titigkeit
des schweizerischen Eisenbahner-Verbandes und auf den Einfluss
seiner Vertreter im Nationalrat zuriickzufiihren waren. Die bedeu-
tendste Aktion dieser Art war das Privatbahnhilfegesetz vom
6. April 1939, das neben den Anstrengungen der Privatbahnen auf
ein Postulat des Verfassers dieser Zeilen zuriickzufithren war und
durch das seitens des Bundes 140 Millionen Franken zur Verfiigung
gestellt worden sind. Die Mittel konnten unter der Bedingung ein-
gesetzt werden, dass die beteiligten Kantone jeweilen ebensoviel
Jeisteten wie der Bund. Den Kantonen wurde diese Leistung da-
durch erleichtert, dass ihre friiheren Aufwendungen fiir die ent-
sprechenden Bahnen angerechnet werden konnten. So wurden 125
Millionen Franken Bundesgelder eingesetzt, um die finanzielle Lage
der grosseren Bahnen zu verbessern. Der grosste Teil der Bundes-
gelder floss in die Kantone Bern und Graubiinden als die weitaus
wichtigsten Triger schweizerischer Privatbahnen. 15 Millionen wur-
den fiir die Durchfiihrung technischer Verbesserungen kleinerer Be-
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triebe eingesetzt. Nachdem sich zeigte, dass diese Aktion nicht ge-
niigte, wurde im letzten Jahre ein neues Bundesgesetz angenommen,
das weitere 15 Millionen Franken fiir technische Verbesserungen
kleinerer Bahnunternehmungen zur Verfiigung stellt. Gegebenen-
falls konnen solche Mittel auch fiir die Umstellung des Eisenbahn-
betriebes auf andere Verkehrsarten (Autobus- oder Trolleybus-
betriebe) verwendet werden.

Trotz dieser sicher nicht nebensichlichen Leistungen des Bun-
des kann das Problem nicht als gelost bezeichnet werden. Im
Gegenteil dringen sich neue Massnahmen auf.

Wenn man an sie herantritt, muss man sich vergegenwirtigen,
dass von den 5775 km Eisenbahnen, die nach Massgabe der
schweizerischen Eisenbahnstatistik in unserem Lande bestehen, nur
2925 km im Besitze des Bundes sind. Nach der kilometrischen
Linge sind die Privatbahnen mit ihren 2850 km also fast so
wichtig wie die Bundesbahnen.

Diese Zahlen ergeben aber kein richtiges Bild. Einmal ist nicht
zu iibersehen, dass nur 770 km Normalspurbahnen im Besitze pri-
vater Unternehmungen sind. Dazu kommen 1509 km Schmalspur-
bahnen und 571 km Spezialbahnen. Ein grosser Teil der Privat-
bahnen dient dem Lokalverkehr. Zahlreiche Unternehmungen wie
Strassenbahnen, Seilbahnen usw. gehen sogar iiber den Verkehr
innerhalb eines Ortes nicht hinaus.

Die Bedeutung der Bundesbahnen einerseits und der iibrigen
Bahnen anderseits geht aus dem Umfang des Verkehrs hervor, der
sich in den Einnahmen und Ausgaben widerspiegelt. Wir setzen

die Zahlen ides Jahres 1948 nachstehend hin:

Uebrige Bahnen
einschliesslich
stidtische Strassen-
bahnen

Bundesbahnen

in Millionen Franken

Personenverkehr S e e NG 169.8
Giiterverkehr . . . . . 343 479
Verschiedene Einnahmen . . 57 1.7
Total Einnahmen . . . . _6_7—6,7 2294
Betriebsausgaben . . . . 490 197
Betriebsiiberschuss . . . . —l_ég,z 32,4

Die hohen Einnahmen, die die «iibrigen Eisenbahnen» im Per-
sonen. rkehr aufweisen, rilhren zum grossen Teil von den stid-
tischen Strassenbahnen her. Die Einnahmen im Giiterverkehr zei-
gen, wieviel grosser die Bedeutung der Bundesbahnen als diejenige
aller iibrigen in der Schweiz bestehenden Bahnen ist. Dabei ist in
Betracht zu ziehen, dass die Tarife der Bundesbahnen niedriger
sind als diejenigen zahlreicher Privatbahnen. Die Einnahmen je
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Verkehrseinheit sind also bei den Bundesbahnen kleiner, mit an-
dern Worten, der Unterschied der Leistungen ist noch grosser als
die vorstehenden Zahlen angeben.

Aus dem Betriebsiiberschuss miissen die Kosten der Gewinn-
und Verlustrechnung bezahlt werden. Die wichtigsten Kosten sind
die Verzinsung des Kapitals und die Abschreibungen. Ueber alle
diese Kosten hinaus haben die Bundesbahnen im Jahre 1948 noch
einen Reingewinn von 15 Millionen Franken erzielt, wovon die
Hilfte dem Bund als Dividende fiir das sogenannte Dotations-
kapital abgeliefert werden musste. In den Jahren 1946 und 1947
wurde dieses Kapital zur gesetzlich héchstzulidssigen Dividende von
4 Prozent verzinst.

Von Wichtigkeit fiir die Beurteilung der Bedeutung der Bun-
desbahnen einerseits und der iibrigen Bahnen, einschliesslich Stras-
senbahnen, anderseits, ist auch der Personalbestand. Er betrug bei
den Bundesbahnen im Jahre 1948 37 418, bei den iibrigen Bahnen
16 299 Personen, wovon aber 6621 Personen allein bei den stadti-
schen Strassenbahnen beschiftigt waren.

Das Jahr 1949 hat eine vollstindige Verdanderung gebracht. Konn-
ten die Bundesbahnen im Jahre 1948 nach dem Buchstaben des
Gesetzes noch gezwungen werden, dem Bund eine Dividende zu
entrichten, so werden sie im Jahre 1949 voraussichtlich mit einem
Defizit von ungefahr 38 Millionen Franken abschliessen. Nach dem
Gesetz sind fiir die Deckung von Defiziten in erster Linie die vor-
handenen Reserven heranzuziehen. Wenn sie nicht ausreichen, so
muss die Bundesversammlung bei Anlass der Genehmigung der
Rechnung iiber die Deckung des verbleibenden Fehlbetrags Be-
schluss fassen. Dabei ist eine Uebertragung auf neue Rechnung
ausdriicklich verboten. Seit der Annahme des neuen Bundesbahn-
gesetzes im Jahre 1945 hat die Unternehmung Reserven im Betrage
von 28 Millionen Franken anlegen konnen. Sie geniigen also nicht,
um das Defizit des Jahres 1949 zu decken. Die restlichen 10 Mil-
lionen Franken wird der Bund iibernehmen miissen.

Bei verschiedenen Privatbahnen war die Lage schon im Jahre
1948 prekdr. Einige konnten die Betriebskosten nicht mehr decken.
Ihnen wurden Zuschiisse aus einem besonderen Fonds gewihrt, der
in den besseren Jahren der Nachkriegszeit von den SBB und den
Privatbahnen angelegt worden war. Zahlreiche Bahnen konnten
ihr Fremdkapital (Obligationen) nicht mehr verzinsen, erst recht
erhielten natiirlich die Aktiondre keine Dividende.

Gliaubiger der wichtigsten Privatbahnen aber sind nicht irgend-
welche Kapitalisten, sondern in den meisten Fillen die Kantone
und Gemeinden. Bei verschiedenen Bahnen ist auch der Bund mit
wesentlichen Betrdgen beteiligt. Besonders trifft das fiir die Lotsch-
bergbahn und die Rhdtische Bahn zu.

Aber nicht nur das Kapital der Bahnen bleibt ohne, oder doch
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ohne angemessene Verzinsung, die Bahnen sind mehr und mehr
ausserstande, den Anforderungen baulicher und betrieblicher Art
noch gerecht zu werden. In der Kriegszeit fehlte es vielfach an
Material, um den nétigen Unterhalt von Anlagen und Rollmaterial
sowie deren Erneuerung durchzufiihren. Seit das Material wieder
erhiltlich wire, fehlt es an Geld.

Allerdings muss sofort beigefiigt werden, dass die Bahnen nicht
unschuldig sind an diesem Zustand. Vorab die Behorden der Bun-
desbahnen haben es unterlassen, rechtzeitig auf eine bescheidene
Taxerhohung zu dringen. Aber auch die Privatbahnen haben das
nicht mit dem nétigen Nachdruck getan. Wiren die Bahnen recht-
zeitig und gemeinsam bei den Bundesbehorden vorstellig geworden,
so hitte man ihnen sicher nicht verweigern koénnen, was man in
den iibrigen Zweigen der Wirtschaft ohne weiteres gestattet hat,
das heisst man hitte ihnen wenigstens eine bescheidene Anpassung
der Tarife an die Teuerung erlauben miissen. Wir stellen uns vor,
dass etwa die Hilfte der am Index gemessenen Teuerung durch
Erhohung der Taxen hitte ausgeglichen werden sollen. Wire das
rechtzeitig geschehen, so wiirden die Bahnen, @hnlich wie die Pri-
vatwirtschaft, iiber Reserven verfiigen. Sie konnten heute ihre An-
lagen modernisieren, was dringend notig wire. Sie wiren sogar in
der Lage, jetzt die Tarife etwas zu senken, um damit der Konkur-
renz von der Strasse her zu begegnen. Dabei wire den Bahnbeniit-
zern in der Kriegs- und Nachkriegszeit nichts zugemutet worden,
was nicht ohne weiteres tragbar gewesen wiare. Die Verantwortung
der Bahnen ist um so grosser, als sie wiederholt und dringend auf
die Notwendigkeit solcher Massnahmen aufmerksam gemacht wor-
den sind. Der Schweizerische Eisenbahner-Verband und der Ver-
fasser dieser Zeilen haben bei allen sich bietenden Gelegenheiten
darauf hingewiesen. Wenn die Bahnen, wieder vorab die Bundes-
bahnen, in dieser Hinsicht das gefordert hitten, was ihnen niemand
mit guten Griinden hitte verweigern konnen, so wire ihre Lage
heute ungleich besser, als sie in Wirklichkeit ist. Das Schweizerische
Post- und Eisenbahndepartement hat berechnet, dass die Einnah-
men simtlicher Bahnen in den Jahren 1941 bis 1947 um mehr als
2 Milliarden Franken hoher gewesen wiren, wenn die Taxen un-
gefihr der Teuerung nach Index gefolgt wiren. Wire man den
Bahnen nur im Rahmen der Hailfte entgegengekommen, so wiren
die Einnahmen bis heute immer noch um weit mehr als eine
Milliarde Franken hoher gewesen. Wenn die Bundesbeh6rden aber
kategorische Begehren der Bahnen abgelehnt hitten, so wiirden
sie allein die Verantwortung fiir die schwere Unterlassung tragen.
Heute machen sie immer wieder darauf aufmerksam, dass die Bah-
nen selbst solche Begehren iiberhaupt nicht gestellt, oder doch
nicht mit dem Nachdruck vertreten hitten, der notig gewesen wire,
um im Bundeshaus verstanden zu werden.
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Dabei ist zuzugeben, dass eine rechtzeitige Taxerhhung im oben
erwihnten Umfang fiir eine Anzahl von Privatbahnen insofern zu
grosseren Schwierigkeiten Anlass gegeben hitte, als sie schon héo-
here Tarife haben als die Bundesbahnen. In bhesonderem Masse
trifft das fiir die Bergbahnen zu. Als solche sind aber alle Bahnen
des Kantons Graubiinden zu betrachten. Um iiberhaupt die Ein-
nahmen decken zu kénnen, waren die Rhitischen Bahnen immer
gezwungen, sehr hohe Tarife zu erheben. Entsprechend war na-
tirlich die Belastung der ohnehin sehr schwachen Volkswirtschaft
dieses Gebirgskantons. Aehnlich, wenn im Ausmass auch nicht
gleich ausgeprigt, liegen die Dinge bei anderen Bahnen.

Seit vielen Jahren, mit besonderem Nachdruck seit dem Jahre
1941, dringt der Kanton Graubiinden auf den Riickkauf der Rhiti-
schen Bahnen durch den Bund. Er macht geltend, dass dieser an
Fliche grosste Schweizer Kanton ganze 19 km Bundesbahnen auf-
weist und sein gesamtes iibriges Eisenbahnnetz von 400 km im
grossen und ganzen aus den Mitteln des Kantons habe schaffen
miissen. Mit seiner Eingabe vom Jahre 1941 weist der Kleine Rat
‘des Kantons Graubiinden darauf hin, dass Kanton und Gemein-
den fiir die gegenwirtige Rhitische Bahn bis zum Zeitpunkt der
Eingabe 141 Millionen Franken aufgewendet hitten. Gleichzeitig
wird erklirt, dass der Durchschnitt der Steuereinnahmen des Kan-
tons von 1921 bis 1941 5 Millionen im Jahr betragen habe. Es
braucht wohl keine weiteren Erklirungen, um die Bedeutung des
Eisenbahnproblems fiir diesen Kanton ins Licht zu riicken. Wohl
ist seither eine Sanierung der Rhitischen Bahn eingetreten, und
der Kanton ist im Rahmen des Privatbahnhilfegesetzes mit an-
nihernd 40 Millionen Franken Bundesmitteln entlastet worden. Die
Lage hat sich aber in den letzten Jahren wieder so verschlimmert,
dass das Verstaatlichungsbegehren der Biindner zum eigentlichen
Notschrei geworden ist. Sofern ein Riickkauf nicht in Frage
kommt, so wird als Notmassnahme eine Bundeshilfe verlangt, um
die Taxen herabsetzen und damit der biindnerischen Volkswirt-
schaft entgegenkommen zu konnen.

Die langjihrigen und kategorischen Forderungen Graubiindens,
deren Berechtigung im Grunde genommen niemand ernsthaft be-
streiten kann, hat im letzten Jahre aber auch anderen Begehren
gerufen. Vor allem fordert der Kanton Bern fiir seine Bahnen die
Gleichbehandlung. Es wird nicht anerkannt, dass Graubiinden einen
«Sonderfall» darstelle, und gefordert, dass eine Verstaatlichungs-
aktion auch die Létschberggruppe und andere bernische Bahnen er-
fassen miisse, nachdem allerdings die Lotschbergbahn und die Berner
Regierung der Verstaatlichung gegeniiber noch vor wenigen Jah-
ren die kalte Schulter gezeigt hatten. Dariiber zu streiten, ob
Graubiinden ein «Sonderfall» sei, ist sicher miissig. Viel wichtiger
wire, dass sich die Beteiligten so rasch wie moglich verstindigen
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wiirden, um die Fragen, die sich stellen, in der Reihenfolge ihrer
Dringlichkeit zu 16sen. Dem bernischen Beispiel sind inzwischen
andere Bahnen gefolgt, so dass zurzeit 16 Bahnen die Verstaatli-
chung verlangen. Es handelt sich dabei sowohl um Normalspur-
als um Schmalspurbahnen. Viele der Linien, fiir die das Verstaat-
lichungsbegehren gestellt wird, sind sicher nicht weniger wichtig
als zahlreiche Linien der fiinf grossen Gesellschaften, die um die
Jahrhundertwende an den Bund iibergingen.

Die 16 Bahnen, von denen die Rede ist, besitzen ein Netz von
1322 km, wovon ungefihr die Hilfte normalspurig ist. Wiirden
diese Verstaatlichungsbegehren verwirklicht, so wiirde das Netz der
Bundesbahnen auf 4246 km steigen.

Die Verstaatlichung dieser Bahnen wird gefordert, weil sie fiir
die betreffenden Kantone und Gemeinden eine Last darstellen; das
heisst die Bahnen rentieren nicht. Nach dem Art.19 des Bundes-
bahngesetzes vom Jahre 1944 soll die Verstaatlichung weiterer
Linien von den Bundesbahnen nur auf Grund des kommerziellen
Wertes durchgefiihrt werden. Wenn keine Rendite erzielt wird, so
fehlt also auch der kommerzielle Wert. Es bleibt in diesem Falle
nichts anderes iibrig, als dass der Bund sich mit den Eigentiimern
iiber die Bedingungen der Uebernahme verstindigt, um nachher
die so erworbenen Bahnen den Bundesbahnen zum kommerziellen
Wert abzutreten. Die Differenz hitte natiirlich der Bund zu tra-
gen. Wie gross angesichts des Verlaufes der Beratungen iiber die
Bundesfinanzreform die Geneigtheit dazu besteht, ist hier nicht zu
untersuchen.

Dass der Bund dariiber im klaren ist, dass er seine Pflichten
gegeniiber den Bahnen, bzw. ihren gegenwirtigen Eigentiimern,
noch nicht restlos erfiillt hat, geht daraus hervor, dass ein vom
Verfasser dieser Zeilen angeregtes Postulat vom Nationalrat ange-
nommen und vom Bundesrat ohne Widerspruch entgegengenom-
men worden ist. Das Postulat wurde von der Kommission ein-
gebracht, welche den neuen Bundesbeschluss iiber die ergénzende
Privatbahnhilfe von 15 Millionen Franken vorbereitete. Es fordert,
dass der Bundesrat iiber weitere Massnahmen zugunsten der Bah-
nen, die dem allgemeinen Verkehr dienen, Bericht und Antrag
stelle. Weiter wurde im Rahmen der Beratungen der Bundesfinanz-
reform eingehend iiber das Eisenbahnproblem gesprochen. Zu Ent-
scheidungen kam es dabei allerdings nicht, wenn auch die morali-
sche und politische Verpflichtung des Bundes, in dieser Sache ein
"mehreres zu tun, von keiner Seite bestritten wurde.

Wir stehen auf dem Standpunkt, dass der Bund den Privat-
bahnen, bzw. den betreffenden Kantonen, weiter entgegen-
Lommen muss, als er das bis jetzt getan hat, auch wenn da-
mit erhebliche finanzielle Aufwendungen notwendig sind.
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Die ungleiche Behandlung der verschiedenen Landesgegenden auf
dem Gebiete des Eisenbahnwesens muss einer Ordnung héherer
Gerechtigkeit Platz machen. Indessen kommt man mit Schlag-
worten und mit Polemik in dieser Sache nicht weiter. Vor allem
niitzt es nichts, wenn sich die Bahnen nach altem Brauch unter
sich selbst herumstreiten. Es ist der Sache auch nicht dienlich,
wenn sie sich #dngstlich davor hiiten, in der wichtigen Angelegen-
heit etwa mit der Gewerkschaft des Personals, also dem Schweize-
rischen Eisenbahner-Verband, zusammenzuarbeiten. Sie beweisen
damit nur, dass sie in solchen Dingen die Ewiggestrigen geblie-
ben sind und im Gegensatz zu einigen anderen Zweigen der Wirt-
schaft, zum Beispiel zum Strassenverkehr, noch nichts gelernt
haben.

Der sogenannte System-Zwiespalt wird bleiben, weil auch dann,
wenn die 16 Bahnen, die in jiingster Zeit entsprechende Begehren
stellen, verstaatlicht wiren, immer noch rund 1500 km Privat-
bahnen bleiben. Diese Bahnen werden fiir die Verstaatlichung auf
lange Zeit nicht in Frage kommen. Aber es ist nicht gesagt, dass
die Organisation der verbleibenden Bahnen nicht besser sein
konnte, als die bisherige Organisation der Privatbahnen ist. Wir
haben schon vor mehr als 20 Jahren auf die Moglichkeit hingewie-
sen, die bestehenden schweizerischen Privatbahnen in sechs bis acht
Betriebsgruppen zusammenzufassen. Das wire organisatorisch ohne
weiteres durchfiihrbar und konnte erst recht verwirklicht werden,
wenn die grdsseren Betriebe verstaatlicht wiren. Gewisse Vorteile
wiren damit sicher verbunden, wenn auch zuzugeben ist, dass sie
nicht entscheidend sein konnten. Aber auch diese Verbesserung der
Organisation wiirde in der Zukunft wohl wie in der Vergangenheit
an den Widerstinden des Kirchturms, das heisst an Schwierigkeiten
tokalpolitischer und regionaler Art, scheitern.

Besonders ist aber darauf hinzuweisen, dass durch die Ver-
staatlichung der 16 Bahnen, die in neuester Zeit genannt wor-
den sind, und die bessere Organisation der iibrigbleibenden
Privatbahnen die schweizerischen Verkehrsprobleme keines-
wegs gelost wdren.

Es wiirde damit den beteiligten Kantonen und Gemeinden ge-
holfen, was gerecht wire. Das aber wire mehr Finanz- als Ver-
kehrspolitik. Es wire ein Stiick Finanzausgleich zwischen dem Bund
und den beteiligten Kantonen, wobei die sogenannten Privatbahn-
kantone ungefihr gleichgestellt wiirden wie die Kantone, die bei
der grossen Verstaatlichungsaktion mehr Gliick hatten, weil die
Bahnen auf ihrem Gebiet einer der fiinf grossen Gesellschaften ge-
horten.

Die Eisenbahnlast als solche aber wiirde durch eine Massnahme
dieser Art nicht kleiner. Sie wiirde nur von einem Nagel an den
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andern gehingt, das heisst der Bund hitte sie den betroffenen
Kantonen und Gemeinden abzunehmen.

Das wirkliche Verkehrsproblem unseres Landes aber, dessen
Lésung volkswirtschaftlich dringend notwendig ist und das so
grosse Schwierigkeiten bietet, liegt auf einer ganz anderen Ebene.
Es ist die verniinftige Koordination aller Verkehrsmittel, die her-
beigefiihrt werden muss und die jedes Verkehrsmittel an seinen
Platz stellt.

Diese Hauptaufgabe der schweizerischen Verkehrspolitik darf
nicht im Streit der Kantone und in der Rivalitit der Landesgegen-
den um die Verstaatlichungsfragen untergehen, so wichtig diese
Fragen an sich auch sind. Das Hauptproblem muss an erster Stelle
bleiben, und zwar im Interesse aller Verkehrsmittel, vorab im
Interesse aller Bahnen, gleichgiiltig, ob sie Staatsbahnen im Be-
sitze des Bundes oder der Kantone oder, wie in einigen Ausnahme-
fallen, wirkliche Privatbahnen seien. (Schluss im Mai-Heft.)

Der Schweizerische Gewerkschaftsbund

zum 1. Mai 1950

Werktitige in Stadt und Land!

Fiinf Jahre nach Kriegsende harren die Vélker noch immer ver-
gebens der Friichte des Friedens.

Wohl wurden viele Ruinen weggeridumt, und wohl ist die Produk-
tion in weiten, vom Kriege heimgesuchten Gebieten wieder in Gang
gekommen; aber zugleich haben sich die Gegensiitze unter den ein-
stigen siegreichen Alliierten unheilvoll verschirft und legen sich
ldhmend auf alle Anstrengungen, die zum wirtschaftlichen Wieder-
aufbau der Welt unternommen werden.

Ein wachsender Teil der Produktion dient nicht der Hebung des
Volkswohlstandes, sondern wird von neuen, immer gewaltigeren
Kriegsriistungen verschlungen. Gleichzeitig sind dem internationalen
Warenaustausch durch die Zweiteilung der Welt in Ost und West
neue grosse Hemmnisse entstanden, die dem Gedeihen der natio-
nalen Wirtschaften abtriglich sind. Noch immer besteht mit
Deutschland, Oesterreich und Japan faktisch der Kriegszustand, was
staindig gefihrliche Reibungen zur Folge hat. Grund zu gréssten
Besorgnissen liefert sodann der gewaltige Strom von Fliichtlingen,
der sich ohne Unterbruch von Ost nach West ergiesst und der den
Lindern diesseits des eisernen Vorhangs die harte Aufgabe auf-
biirdet, fiir die Ungliicklichen zu sorgen und ihnen neue Heim-
stitten und Arbeitsplitze zu schaffen.

Auch unser Land bleibt von diesen beunruhigenden Erscheinun-
gen nicht unberiihrt. Mitten im Herzen Europas gelegen, bekommt
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