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ROTE REVUE

SOZIALISTISCHE MONATSSCHRIFT

Herausgeber: Soilaldemokratlsche Partel der Schwelz

14. JAHRGANG -- SEPTEMBER 1934 -- HEFT 1

Was geschieht mit den Bundesbahnen?
Von Robert Bratschi.

L

Ein halbes Jahrhundert hatten einige groBe Privatgesellschaften
Zeit, um aus dem schweizerischen Eisenbahnnetz etwas zu machen.
Alle Chancen des Erfolges waren ihnen geboten. Die Gesellschaften
betraten jungfrdulichen Boden und die Kantone, denen damals die
Eisenbahnhoheit gehdrte, férderten nach Moglichkeit ihre Tatigkeit.
Die Entwicklung der Eisenbahngesellschaften fiel zudem in die Zeit
des groBen Siegeszuges des Kapitalismus in unserem Lande. Die Vor-
aussetzungen zu einem triumphalen Aufstieg waren also in allen
Teilen erfiillt.

Was hat der Privatbetrieb aus diesen ungewdéhnlichen Chancen
gemacht?

Die Anlage des Eisenbahnnetzes erfolgte unzweckmiBig. Das Inter-
esse einzelner Gegenden und der Profitstandpunkt der Gesellschaften
waren ausschlaggebend. Ohne planmiBige Ueberlegung wurden kreuz
und quer Linien gelegt. Die Bedriifnisse des Landes in seiner Ge-
samtheit traten vollig in den Hintergrund. Neben den Unternehmun-
gen, die ihren privaten Besitzern bedeutende Gewinne abwarfen,
traten bald solche, die sich nicht zu halten vermochten. Der bekann-
teste Zusammenbruch ist derjenige der fritheren Nationalbahn. Der
Unterhalt der Anlagen war bei den meisten Gesellschaften ungenii-
gend; das Rollmaterial war schlecht. Das Augenmerk der leitenden
Kreise war einseitig auf die Dividenden gerichtet. Dennoch ging ihr
Kredit zuriick. Erst recht war es um den moralischen Kredit schlimm
bestellt, der doch den Gesellschaften in verschwenderischer Weise
bevorschufit wurde. Die privaten Gesellschaften hatten das ihnen
anvertraute Pfund in unverantwortlicher Weise vertan. Der Ruf nach
Verstaatlichung wurde immer lauter. Das private System ist seiner
eigenen Profitsucht und den partei- und regionalpolitischen Treibe-
reien, denen es von Anfang an Tiir und Tor gedffnet hatte, erlegen.
Die Verstaatlichung der Bahnen wurde im zweiten Anlauf vom
Schweizervolk verwirklicht.



IL

Zu Beginn dieses Jahrhunderts gingen die Hauptbahnen an den
Bund iiber. Der »glorreiche« Privatbetrieb hatte das Netz in einem
Zustand der Verwahrlosung und Verlotterung zuriickgelassen. Im
Ausland war das schweizerische Eisenbahnwesen verachtet. Trotz-
dem wurden die Bahnen zu teuer gekauft. In der Bilanz der Bundes-
bahnen wird auf der Aktivseite seit dem Riickkauf ein Posten »Ueber-
schuB des Riickkaufspreises an die Anlagekosten« nachgeschleppt.
Er betrigt 113,9 Millionen Franken. Das ist der offiziell anerkannte
Ueberpreis, der beim Riickkauf vom Bund bezahlt worden ist. Mit
Zins und Zinseszins auf den heutigen Tag aufgerechnet und unter
Beriicksichtigung ungedeckter Fehlbetrdge in der Pensionskasse und
anderer Summen belastet der ungiinstige Riickkauf die Bundesbahnen
gegenwirtig mit rund

260 Millionen Franken.

Wer die politische Verantwortung fiir dieses »Geschéaft« zu tragen
hat, ist klar. Der Chef des Post- und Eisenbahndepartementes im Zeit-
punkte des Riickkaufes war der erste katholischkonservative Bundes-
rat. Die iibrigen sechs Mitglieder des Bundesrates waren freisinnig.
Dieser politischen Richtung gehorte auch die Mehrheit des Parla-
mentes an.

Mit dieser schweren Hypothek belastet, muBiten die Bundesbahnen
ihr groBes Aufbauwerk beginnen.

Wie haben sie die ihnen gestellten riesigen Aufgaben geltst?

Die erste MaBlnahme nach der Verstaatlichung war eine allgemeine
Tariferm&Bigung. Sie bestand darin, daB3 der jeweilige niedrigste Satz
einer der verstaatlichten Bahnen auf das ganze Netz iibertragen wurde.
Die Folge davon waren natiirlich bedeutende Einnahmeausfille, Sofort
traten sodann die Bundesbahnen an die Rekonstruktion der Anlagen
und des Rollmaterials. Dutzendweise entstanden neue Bahnhéfe und
Stationen. Doppelspuren wurden geschaffen, Sicherheitsanlagen er-
richtet und das Rollmaterial den neuzeitlichen Anforderungen an-
gepalit.

Gegeniiber dem Personal blieben die Bundesbahnen, gemessen an
den Arbeitsverhiltnissen im allgemeinen, insbesondere beim iibrigen
Bundespersonal, zunichst noch stark im Riickstand. Immerhin wurden
die klaglichen Verhiltnisse, die die Privatbahnen auch in dieser Hin-
sicht zuriickgelassen hatten, etwas gedindert. Das Anstellungsver-
hiltnis wurde konsolidiert und die frithere fast schrankenlose Willkiir
gemildert. Die Arbeitszeit wurde durch das Gesetz vom Jahre 1902
neu geregelt. Auch die Besoldungen wurden etwas verbessert und ge-
setzlich geordnet. Im Jahre 1906 wurde die Pensionskasse auf eine
neue Grundlage gestellt. Die miBlichen Personalverhiltnisse der
Privatbahnen, die im Jahre 1896 zur Explosion des Nordostbahnstreiks
gefiithrt hatten, erfuhren etwelche Sanierung. Durch ein neues Besol-
dungsgesetz vom Jahre 1912 wurden die friiheren ungeniigenden Mal-
nahmen weiter verbessert.
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In dieser Zeit langsamer Erholung der schweizerischen Eisen-
bahnen unter Fiihrung des Staates brach der Krieg iiber Europa aus.
In allen Landern fithrten die Regierungen sofort groBle Stiitzungs-
aktionen zugunsten der Eisenbahnen durch, gleichgiiltig, ob es sich
um Staats- oder Privatbahnen handelte. In der Schweiz geschah das
Gegenteil. Um den eidgenéssischen Fiskus zu entlasten, wurden den
Bundesbahnen bahnfremde Lasten aller Art und in unerhértem Um-
fang aufgebiirdet. Was in dieser Hinsicht in der Kriegs- und Nach-
kriegszeit geschah, iiberschritt alle verniinftigen Grenzen. Der Wert
der entsprechenden Lasten wurde von Generaldirektion und Ver-
waltungsrat der Bundesbahnen, aufgerechnet auf Ende 1926, mit

460 Millionen Franken

angegeben. Mit Zins und Zinseszinsen ist die Summe seither auf min-
destens 600 Millionen Franken angewachsen.

Fiir die Schwesteranstalt Post haben die Bundesbahnen bedeutende
Leistungen zu iibernehmen. Gemessen an den normalen Tarifen,
stellen diese Gratisleistungen nach Angaben der Leitung der Bundes-
bahnen einen Gegenwartswert von

220 Millionen Franken

dar. Dazu kommen zahlreiche Sonderleistungen, die den Bundes-
bahnen im Laufe der Jahre zugemutet worden sind, um Wiinsche
aller Art zu belriedigen, die der politischen Fiihrung des Landes haben
niitzen kénnen. Nicht zu vergessen sind die Leistungen fiir die
Militdrverwaltung, die besonders wihrend der Kriegszeit groB ge-
wesen sind.

Aber auch, wenn man nur die drei Posten in Betracht zieht, die
im vorstehenden zahlenmiBig dargestellt worden sind, ergibt sich
eine Belastung der Bundesbahnen mit Ausgaben, die den Bahnbetrieb
nichts angehen, von mehr als

1000 Millionen Franken.

Dabei ist zu beachten, daB das System der Finanzierung der
Bundesbahnen fiir die Unternehmung #uBerst ungiinstig ist. Es ist
ndmlich absolut kein Eigenkapital vorhanden, das nur nach MaBlgabe
der Betriebsergebnisse verzinst werden miifite, wie das bei der Aktie
zum Beispiel der Fall ist. Die ganze Schuld besteht aus fest verzins-
lichen Obligationen. Diese Schuld ist bis auf den heutigen Tag auch
bei Heller und Pfennig verzinst worden.

Niemand hat an den Bundesbahnen einen Rappen verloren.

Die Bundesbahnpapiere sind die eiserne Reserve des Kapitalisten
und zum Teil auch das Anlagepapier, der Sparrappen des kleinen
Mannes. Wihrend der Zeit der Kriegsteuerung, als viele Leute leicht
und viel Geld verdienten, haben die Bundesbahnen auf jegliche Tax-
erh6hung verzichtet. Erst am Ende des Krieges und nach dem Kriege
wurden die Tarife erhéht. Sie sind aber seither wieder so stark ge-
senkt worden, daB3 sie sowohl im Giiter- als im Personenverkehr

unter dem Index



der Kosten der Lebenshaltung stehen. Die Bundesbahnen haben also
seit 1913 ihre Leistungen weniger verteuert, als die Wirtschaft im
allgemeinen es mit ihren Produkten tat. Trotzdem ist eine gewaltige
Verbesserung dieser Leistungen eingetreten, die hauptsichlich auf das

grofe Werk der
Elektritikation

zuriickzufithren ist. Rund 800 Millionen Franken sind in dieser Arbeit
investiert worden, um die schweizerischen Bahnen vom fremden
Betriebsstoff moglichst unabhéngig zu machen und gleichzeitig unser
Netz in bezug auf die Traktionsart an die Spitze aller Eisenbahnen
der Welt zu stellen. Beides ist in weitgehendem Male gelungen. Die
zur Privatbahnzeit im Ausland belachelten Eisenbahnen unseres
Landes sind zu einem der Musternetze aufgestiegen. Die Umwandlung
geschah in dreilig Jahren, die wie keine andere Epoche von Krieg
und Krise heimgesucht worden ist. Sie war moglich, weil an Stelle
profitgierigen und daher unfihigen Privatbetriebes, der die Wohliahrt
von Volk und Wirtschaft im Auge haltende, aber vielgelidsterte Staats-
betrieb getreten ist.

IIL.

Die Bundesbahnen haben erfolgreich den Krieg und seine unmittel-
baren Folgen iiberwunden, sie mulliten die schweren Lasten anderer
tragen und haben zu allem gr68te Leistungen des Aufbaues vollbracht.
Thre kraftvolle Weiterentwicklung ware gesichert gewesen, waren
nicht zwei neue Ereignisse von groliter Tragweite eingetreten:

die Konkurrenz des Automobils und die Krise.

Die Bahnen blieben der Konkurrenz durch das Auto schutzlos
ausgesetzt. Der Staat unterlieB die lingst fillig gewesene Gesetz-
gebung. Durch die Ungleichheit der bestehenden Gesetze in tech-
nischer, sozialer, wirtschaftlicher und fiskalischer Hinsicht wurden
die Bahnen immer mehr benachteiligt. Die Abwanderung des Ver-
kehrs auf die Strale wurde damit eigentlich von Staats wegen ge-
férdert. Der daherige Einnahmenausfall wird fiir die Bundesbahnen
allein mit jahrlich mehr als

40 Millionen Franken

berechnet. Dieser Verlust entspricht einem kapitalisierten Wert von
annahernd 1000 Millionen Franken. Dazu kommen die schweren
Schiden, die den Bahnen durch die Krise beigefiigt werden. Die
deflationistische Abbaupolitik des Bundesrates ist besonders den
Bundesbahnen zum Verhingnis geworden. Einerseits ist die Pflicht
zur Verzinsung der

3000 Millionen Franken

iibersteigenden Riesenschuld geblieben. Anderseits gehen alle Sach-
werte, damit auch der Wert der Leistungen der Bundesbahnen, un-
unterbrochen zuriick. Wir haben das Bild des Schuldenbiuerleins
mit den trostlos sinkenden Produktenpreisen und der gleichbleibenden
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Schuldenlast ins Riesenhafte vergréBert. Der Schuldenbauer bricht
unter dem Druck zusammen. Auch die Bundesbahnen sind von diesem
Schicksal bedroht. Sinkende Einnahmen und steigende Schuldenlast
vertragen sich auf die Dauer nicht. Tatsidchlich ist der Zeitpunkt ge-
kommen, wo der Buchwert der Bundesbahnen in keinem richtigen
Verhiltnis mit ihrem Ertragswert mehr steht. Die Betriebsiiberschiisse
geniigen nicht mehr, um die wachsenden Zinsen zu zahlen.

Eine Sanierung ist fallig geworden.

Diese Tatsache ist unbestritten. Wie und auf wessen Kosten sie
durchgefiihrt werden soll, das ist die Frage.

An Vorschligen fehlt es nicht. Die reaktiondrste Organisation
unseres Landes, der »Bund Vornehmer Herren«, sucht sich der Sache
zu bemaéachtigen. Er hat eine Volksinitiative mit folgendem Wortlaut
angemeldet:

»Verwaltung und Betrieb der vom Bund erworbenen und der
von ihm selbst gebauten Eisenbahnlinien sind einer offentlichen,
von der Bundesverwaltung vollstindig unabhéngigen Unternehmung
mit eigener Rechtspersonlichkeit zu iibertragen.

Die Bundesbahnen sind nach den Bediirfnissen der nationalen
Volkswirtschaft unter Wahrung kaufméinnischer Grundsiatze zu
betreiben. Sie haben sich selbst zu erhalten. Ein Teil des Rein-
gewinns ist zur Aeufnung eines Fonds fiir die Herabsetzung der
Tarife zu verwenden.

Die grundlegenden Erlasse fiir die Verwaltung und den Betrieb,
inbegriffen die Ordnung des Dienst- und Versicherungsverhaltnisses
des Personals, werden von den Organen der Bundesbahnen auf-
gestellt.

Der Bundesrat fiithrt die Oberaufsicht {iber Verwaltung, Bau und
Betrieb. Er genehmigt die Jahresrechnungen und Berichte iiber
die Geschaftsfiihrung. Er wiahlt die Vertreter des Bundes in die
Aufsichts- und geschiftsfiihrenden Organe.

Wer einem Organ der Verwaltung der Bundesbahnen angehért,
kann nicht gleichzeitig Mitglied der eidgendssischen, gesetzgeben-
den oder richterlichen Behorden sein.

Den Kantonen, andern offentlichen Ké&rperschaften und den
Schweizerbiirgern ist die Méglichkeit einzurdumen, sich am Eigen-
kapital der Bundesbahnen zu beteiligen. Wenigstens die Hilfte
des Eigenkapitals mull stets Eigentum des Bundes bleiben.«

Der vornehme Bund ist mit der Initiative mit der verlogenen Parole
der »Entpolitisierung« gestartet. Die Herren denken in keiner Weise
daran, die Politik von den Bundesbahnen auszuschalten. Sie wissen
genau, daB die Eisenbahnen viel zu wichtig sind, als daB sich die
Politik mit ihnen nicht befassen wiirde. In allen Staaten und zu allen
Zeiten waren die Eisenbahnen Gegenstand der Politik, gleichgiiltig,
ob es sich um Staats- oder Privatbetriebe handelte. In der Schweiz
waren die Bahnen nie ausgepridgter Objekt der Politik als in der
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Epoche der Privatbahnen unseligen Angedenkens. Es geht den Herren
denn auch keineswegs um die Fernhaltung der Politik schlechthin,
sondern um die

Ausschaltung der lortschrittlichen Politik.

Die Herren wollen vollstindig unter sich sein, wie das bei den
fritheren Privatbahnen war und wie es auch bei den Bundesbahnen
war, solange die Organisationen der Arbeiterschaft in der allgemeinen
Politik des Landes nichts zu sagen hatten. Der Einflu} der gewerk-
schaftlich und politisch geschulten Arbeiterschaft soll verschwinden.
Das GroBkapital, die Plutokratie, will die Bundesbahnen vollstindig
in die Hinde bekommen. Das ist der Sinn der Initiative, deren Ver-
wirklichung die schlimmste Verpolitisierung der Bahnen aller Zeiten
bringen wiirde. Nicht Entpolitisierung, sondern

Entstaatlichung

ist das Ziel der Herren. Entstaatlichung insofern, als das Volk zu
seinen Bahnen nichts mehr zu sagen hitte. Befehlen wiirden die
Herren der GroBBbanken. Das Volk wire noch gerade gut genug, fiir
die Siinden des GroBkapitals und des Privatbetriebes an den schweize-
rischen Eisenbahnen ein zweites Mal aufzukommen, nachdem es
schwer genug am katastrophalen Versagen dieser vor der Verstaat-
lichung wéihrend 50 Jahren erprobten Betriebsart zu tragen hat.

IV,

Waiahrend die Initiative mehr als reaktionire Demonstration der
vornehmen Herren gegen den 28. Mai 1933 und damit gegen Schweizer-
volk und Bundespersonal aufzufassen ist, mull der

Vorschlag Pilet/Schrail

ernster genommen werden. Es handelt sich um einen Gesetzesentwurf,
der im Rahmen der bestehenden Verfassung das gleiche Ziel erreichen
will wie die Initiative.

Das Volk soll ausgeschaltet, das Personal entrechtet und die Bun-
desbahnen in die Hinde eines von der Plutokratie beherrschten Ver-
waltungsrates gespielt werden.

In bezug auf die Organisation bringt der Entwurf keine
Neuerungen. Er 14Bt das bestehen, was mit dem Organisationsgesetz
vom Jahre 1924 geschaffen worden ist. Dieses Gesetz beseitigte den
von den fritheren Privatbahnen iibernommenen schwerfilligen Ver-
waltungsapparat und brachte eine den Verhiltnissen im groBen und
ganzen angemessene Organisation.

Wichtiger sind die vorgeschlagenen Aenderungen in finan-
zieller Hinsicht Das ganze, rund 3000 Millionen Franken be-
tragende Schuldkapital der Bundesbahnen wird auf den Bund iiber-
tragen. Er iibernimmt die Verzinsung dieses Kapitals in gleicher
Weise wie fiir seine iibrigen Schulden. Der 2000 Millionen Franken
iibersteigende Betrag soll vom Bund auch amortisiert werden. Damit
soll zum Ausdruck gebracht werden, dall der Ertragswert der Bundes-
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bahnen nicht der gegenwirtigen Schuld entspricht, sondern ungefihr
zwei Drittel davon ausmachen diirfte. In bezug auf die Stellung der
Bundesbahnschulden wiirde nach dem Entwurf in Zukunft gegeniiber
den iibrigen Schulden des Bundes und seiner Betriebe, wie Post, Tele-
graph, Telephon, kein Unterschied mehr bestehen. Diese Aenderung
liegt in der logischen Entwicklung der Bundesbahnen als Staatsbetrieb
und ist daher zu begriilen.

Von gréBter Bedeutung ist der Vorschlag in bezug auf die Aen-
derung der

rechtlichen Stellung der Bundesbahnen.

Die Bundesbahnen sollen ndmlich eine besondere Unternehmung mit
eigener juristischer Personlichkeit werden. Sie wiirden von der
Bundesverwaltung vollstdndig losgelost und ungefahr gleich behandelt
wie die Nationalbank und die Unfallversicherung. Zwischen dem neuen
selbstindigen Unternehmen und dem Staat wird rechtlich eine Art
Nutzungsverhiltnis geschaffen. Dem Wesen nach ist es eigentlich ein
Pachtverhiltnis. Die Unternehmung wiirde einen jdhrlichen »Pacht-
zins« von 80 Millionen Franken leisten. Das entspricht einer festen
Verzinsung des angenommenen Ertragswertes der Bahn von 4 Prozent.
Eine merkwiirdige Stellung wiirde das sogenannte Dotationskapital
einnehmen, das geschaffen werden soll. Aus den 1000 Millionen Fran-
ken, die der Bund amortisieren wiirde, wiren namlich 400 Millionen
Franken als Dotationskapital auszuscheiden. Nach Mallgabe der er-
zielten Abschliisse wiare dem Bund fiir dieses Kapital ein variabler
Zins zu zahlen. Im Maximum soll er 4 Prozent betragen. Im Grunde
genommen, haben wir es also mit einem nach dem Geschiftsgang ver-
dnderlichen Pachtzins von 80 bis 96 Millionen Franken zu tun, wihrend
die heutige Zinsbelastung ungefihr 115 Millionen Franken betrédgt.

Alle Kompetenzen, die heute Parlament und Volk besitzen, sollen
auf Bundesrat, Verwaltungsrat und einen an die Spitze der Unter-
nehmung gestellten »Fiihrer« iibergehen. Die wichtigste Behérde wire
der Verwaltungsrat. Ihm fiele das Budgetrecht und alle Rechte in
bezug auf das Dienstverhiltnis des Personals zu. Was heute nur durch
Gesetz geregelt werden kann und vom Volk direkt kontrolliert wird,
ginge restlos auf diesen Verwaltungsrat iiber. Der Bundesrat begniigt
sich mit einem Genehmigungs- und Kontrollrecht. Die Bundesver-
sammlung kann iiber den Geschiftsbericht plaudern, wenn sie das fiir
gut findet. Rechte stehen ihr keine zu. Dem Volk erst recht nicht.

Wer sind nun die Behérden, denen das alleinige Verfiigungsrecht
iiber die Bundesbahnen zugeschanzt werden soll? Die Zusammen-
setzung des Bundesrates ist bekannt. Die gréBte Partei des Landes,
die Sozialdemokratische, ist darin nicht vertreten. Gegenwirtig wird
der Bundesrat aus 4 Freisinnigen, 2 Katholischkonservativen und
1 Bauernvertreter gebildet. Der Verwaltungsrat ziahlt 15 Mitglieder.
Das wiirde auch nach dem Projekt so bleiben. Gegenwirtig sitzen
9 Freisinnige, 2 Katholischkonservative, 2 Bauernvertreter und 2 So-
zialdemokraten in dieser Behorde. (Wenn Entpolitisierung notig wire,
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so ist nach der Zusammensetzung von Bundesrat und Verwaltungsrat
unschwer festzustellen, wer in dem groBen Staatsbetrieb bis dahin
in unerlaubter Weise Politik getrieben hatte! Dazu kommt, dal} alle
Direktoren der Bundesbahnen freisinnig sind.)] Nach ihrer Herkunft
und Stellung kann ungefihr folgende Gruppierung der Mitglieder
des Verwaltungsrates vorgenommen werden: Hochfinanz und GroB-
industrie 7—8, kantonale und kommunale Verwaltung 4—5, Land-
wirtschaft 1, Eisenbahnfachmann 1, Personal 1. Ueber die zukiinftige
- Zusammensetzung dieser Behorde ist nichts bekannt. Das Wahl- und
Abberufungsrecht steht nach dem Entwurf dem Bundesrat zu.

Die Generaldirektion wiirde als Behdérde nur der Form nach be-
stehen bleiben. In Wirklichkeit wiirde das Fiihrerprinzip eingefiihrt.
Dem Prisidenten soll ndmlich eine so {iberragende Stellung eingerdumt
werden, daBB die beiden andern Direktoren nur als Nebenfiguren er-
scheinen. Sie hatten den »Fiihrer« einfach zu unterstiitzen.

Wer nach dem Projekt ausgeschaltet und kaltgestellt werden soll,
geht aus diesen Tatsachen mit erschreckender Eindeutigkeit hervor.
Das Ideal der »Vornehmen Herren« und ihres Bundes wiirde hundert-
prozentig verwirklicht. Das Volk wére vollstindig ausgeschaltet und
das Parlament zur Liacherlichkeit verurteilt. Die ganze Macht fiele
Beh6rden zu, die weder dem Volk noch dem Parlament wirklich
Rechenschaft schuldig waren. Die Bundesbahnen waren buchstablich
dem GroBkapital und der Reaktion ausgeliefert.

Warum wird der Schritt in bezug auf die rechtliche Stellung nicht
ganz gemacht, wie die »Vornehmen Herren« in der Initiative fordern?
Es mag dafiir zwei Griinde geben. Der eine ist rein taktischer Natur.
Die Viter des Entwurfes nehmen wohl mit Recht an, daf3 der Wider-
stand gegen die

ofiene Entstaatlichung

zu groB sein konnte. Dazu kommt aber ein wichtiger sachlicher
Grund. Die gewahlte Form bietet die groBte Gewédhr, das Per -
sonal wirklich liickenlos zu entrechten. Jeder ge-
setzliche Schutz wiirde verschwinden. Verwaltungsrat und Bundes-
rat ordnen souverdn die Geschicke des mehr als 30,000képfigen
Personals und ihrer Familien, Die Aufrechterhaltung des Quasi-
Staatsbetriebes aber ist nétig, um das Streikverbot des Beamten-
gesetzes zu retten! Nur die gewidhlte Form bietet die Méoglichkeit,
fiir das Personal héchste Pflichten und geringste Rechte miteinander
zu verbinden. Reaktionire Kiihnheit kann dem Projekt nicht ab-
gesprochen werden. Es wiirde wirklich alles vernichten, was an jahr-
zehntelanger gewerkschaftlicher Aufbauarbeit geleistet worden ist.
Selbst in Arbeitszeitfragen wiirden nur noch Bundesrat und Verwal-
tungsrat reden, indem die ganze Eisenbahngesetzgebung der Schweiz,
wozu auch das Arbeitszeitgesetz gehort, auf die neue Unternehmung
nur noch Anwendung finden koénnte, soweit diese Gesetze nicht im
Widerspruch mit Verordnungen des Bundesrates oder Reglementen
des Verwaltungsrates stehen wiirden!
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Es ist also unrichtig, anzunehmen, da} die Stellung des Bundes-
bahnpersonals nach der Verwirklichung des Projektes dhnlich wére
wie diejenige der Angestellten privater Unternehmungen oder gar
der sogenannten halbstaatlichen Betriebe, wie Elektrizitatswerke,
. Privatbahnen usw. Fiir die Angestellten dieser Betriebe gilt immerhin
die allgemeine Gesetzgebung von Bund und Kantonen, die einigen
Schutz in bezug auf Arbeitszeit, Kiindigung und zum Teil auch Lohn
bietet. Alle diese Gesetze hitten fiir das Personal der Bundesbahnen
keine Giiltigkeit. Alles hinge vom Wohlwollen des Verwaltungsrates
und des Bundesrates ab. Bestehende und fiir andere giiltige Gesetze
diirfen nach dem Wortlaut des Entwurfes »beriicksichtigt« werden,
soweit die Wirtschaftlichkeit der neuen Unternehmung damit nicht
im Widerspruch stidnde!

Das aber ist faschistischer Geist!

Nur in Liandern, wo der Faschismus in irgendeiner Form herrscht, sind
bis dahin solche MaBnahmen getroffen worden. Restlos faschistischem
Gedankengut entspricht der Vorschlag, einen Teil der MaBnahmen
auf dem Wege der Dringlichkeit bzw. unter Anwendung eines nicht
umschriebenen Notrechtes durchzusetzen. Man wittert den Wider-
stand des Volkes und will es daher vor eine fertige Tatsache stellen.
Nach der vom Verwaltungsrat vorgeschlagenen Fassung des Dring-
lichkeitsbeschlusses handelt es sich sogar um eine Art Generalvoll-
macht, die Bundesrat und Verwaltungsrat erhalten sollen. Von Be-
deutung dabei ist, daBl die vorgeschlagene Befristung der Vollmacht
abgelehnt wurde. Die Vollmacht soll also so lange gelten, bis das
Volk zu Kreuze gekrochen ist und ein den hohen Behdrden passendes
Gesetz angenommen hat.

Gegen Gesetz und VollmachtsbeschluB muBl daher der aller-
schiarfste Kampf gefiihrt werden!

V.

Die Ablehnung der unbrauchbaren Vorschlige aber geniigt nicht.
Die Sanierung ist notwendig. Wie soll sie durchgefiihrt werden?

In erster Linie wird man von Kindereien Abstand nehmen miissen.
Eine solche ist die Forderung, die Bundesbahnen seien unter allen
Umstidnden von Defiziten zu befreien. Diese Forderung ist ungefihr
so ernst zu nehmen, wie wenn in einem Strafgesetz dem Kapitalismus
verboten wiirde, neue Krisen herbeizufiihren. Mit diesem Kapitalis-
mus und seinen Krisen sind die Bundesbahnen schicksalhaft ver-
bunden. Solange der Staat aber den Kapitalismus will, muB3 er auch
dessen nachteilige Wirkungen in Kauf nehmen. Er sucht sie natiirlich
auf die wirtschaftlich Schwachen — hier das Personal — abzuwélzen.
Die beschrinkte Tragkraft setzt im vorliegenden Fall aber natiirliche
und recht enge Schranken. Man muB sich also damit abfinden, daf3
auch die sanierten Bundesbahnen der Ebbe und Flut der kapitali-
stischen Wirtschaft und den entsprechenden Gefahren ausgesetzt
bleiben. Was die Sanierung erreichen kann, das ist die moglichst

9



weitgehende Wiedergutmachung begangener Fehler. Die wichtigsten
dieser Fehler sind vom Bundesrat selbst gemacht worden. Es handelt
sich in der Hauptsache um die Abwéilzung bahnfremder Lasten auf
die Bundesbahnen, die Passivitit in der Verkehrsgesetzgebung und
die Deflationspolitik. Das sind neben der Krise die Ursachen der
eingetretenen Disproportion zwischen Ertragswert und Schuldbe-
lastung. Hieraus gilt es, die Konsequenzen zu ziehen.

Es ist auch wertlos, Scheinmafinahmen zu treffen, wie sie zum
Beispiel im Entwurf Pilet/Schrafl in bezug auf das technische Defizit
der Pensionskasse vorgeschlagen werden. Es wird hier einfach eine
Last von einem Nagel an einen andern gehingt, wobei zu beachten
ist, daB die beiden Nidgel vom gleichen Balken getragen werden
miissen. Weil der gemachte Vorschlag zu keiner Lésung fiihrt, ist
es nicht notig, hier nidher darauf einzutreten.

Als zweckmiBig und folgerichtig kann der Vorschlag Pilet/Schrafl

in bezug auf die Uebernahme des
Zinsendienstes

der Bundesbahnen durch den Bund bezeichnet werden. Damit werden,
wie weiter oben angedeutet, die Bundesbahnen mit der groflen
Schwesteranstalt, der Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung,
grundsatzlich gleichgestellt. Daran méchten wir festhalten. Diese
Neuerung soll auch die Grundlage der ganzen Sanierung bleiben,

Die Gleichbehandlung der beiden groBlen Verkehrsbetriebe des
Bundes, die dem genau gleichen Zwecke dienen, soll aber nicht nur
auf diesen einen Punkt beschrdnkt bleiben. Sie soll konsequeat
durchgefithrt werden auf die ganze Stellung dieser Betriebe zu Staat
und Volk.

Die PTT.-Verwaltung mit ihren 25,000 Angestellten ist zweck-
miBig in den ganzen Verwaltungsapparat des Bundes eingebaut. Sie
untersteht der unmittelbaren Kontrolle von Parlament und Volk. Sie
gilt als Musterbetrieb und erfreut sich im allgemeinen auch groBer
Popularitdt. Der Bund verzinst ihr Kapital und ist fiir sie unmittel-
bar verantwortlich. Anderseits fallen die Ueberschiisse des Betriebes
auch der Bundeskasse zu. Auf eine lingere Frist berechnet, halten
sich Ueberschiisse und Defizite der Postanstalt ungefahr die Waage.
Das ist ein durchaus gesundes Verhialtnis. Es soll auch bei den Bundes-
bahnen angestrebt werden.

Wenn die Post mit ihren jahrzehntelangen Erfahrungen als Vor-
bild genommen werden soll, so muB3 das Projekt Pilet/Schrafl in bezug
auf die Gestaltung des zukiinftigen Verhiltnisses zwischen Bundes-
bahnen und Staat vollstindig gedndert werden. Die Bundesbahnen
sind ndher an den Staat zu bringen. Der Verwaltungsrat entspricht
keinem Bediirfnis. Wenn dieses Ueberbleibsel aus der Privatbahnzeit
bleiben soll, so ist dafiir zu sorgen, daB seine Befugnisse unter keinen
Umstinden groBer werden, als sie heute sind. Dieses undemokratische
Element soll nicht ins Kraut schieBen. Seine SchéBlinge sind also
entsprechend zuriickzuschneiden. Die Hauptaufgabe dieser Behorde

10



sollte darin bestehen, mit den Kunden der Bahn und mit der Wirt-
schaft im allgemeinen eine gewisse Verbindung herzustellen. Eine
andere Funktion kann einer Behorde dieser Art in einem Betrieb, der
wie die Bundesbahnen seinem ganzen Wesen nach gemeinwirtschaft-
lich sein muB, nicht zukommen. Alle Entscheidungen von Bedeutung
gehéren wie bei der Post den Behorden, die vom Volk gewihlt und
ihm direkt verantwortlich sind. Das Wichtigste soll und muf3 sich
das Volk selber vorbehalten.

Was not tut, ist sodann die allgemeine und systematische Zu-
sammenarbeit im Verkehrswesen. Da sind die Bundesbahnen einer-
seits und die PTT.-Betriebe anderseits. Beide gehéren dem Bund und
sollen dem Volk dienen. Nicht selten stehen sie sich wie zwei fremde
Verwaltungen gegeniiber. Oft sind die gegenseitigen Beziehungen von
allem andern als vom ehrlichen Bestreben enger und verstindnis-
voller Zusammenarbeit getragen. Man denke nur an den jahrelangen,
im Grunde genommen lacherlichen Streit, ob die Postentschadigung
an die Bundesbahnen hoch genug sei oder nicht! Es ist wieder das
alte Spiel von den zwei Nigeln, die im gleichen Balken einge-
schlagen sind. Entweder trigt der Balk e n oder nicht. Ob der eine
der beiden Néigel etwas mehr oder weniger tragt, ist nicht von
Bedeutung.

Zu einer verniinftigen Zusammenarbeit im Verkehrswesen gehoren
aber nicht nur die Bundesbetriebe. Dazu gehdéren auch die soge-
nannten Privatbahnen, die in Wirklichkeit ja der Oeffentlichkeit ge-
horen wie die Bundesbahnen selbst, und auch der gesamte Straflen-
verkehr., Wir stellen uns aber die »Zusammenarbeit« nicht so vor,
wie sie im sogenannten Verkehrsteilungsgesetz geplant ist. Das Ziel
dieses Gesetzes ist nichts anderes als die fithlbare Schwichung der
offentlichen Wirtschaft zugunsten privater Profitinteressen. Es be-
wegt sich damit auf der gleichen Linie wie das Projekt Pilet/Schrafl,
das Ausgangspunkt dieser Erdrterungen ist, und stammt iibrigens auch
von den gleichen Vitern.

Die Grundlage einer umfassenden Regelung des Verkehrswesens
in der Schweiz mull einmal die Zusammenfassung aller Verkehrs-
anstalten des Bundes, also Bundesbahnen, Post, Telegraph und Tele-
phon in eine groe Bundesanstalt sein. Wir wissen, dal dieser Ge-
danke etwas neu ist. Es ist daher méglich, daBl er noch auf Wider-
stand sto6Bt. Das hindert aber nicht, ihn zu AduBern und wenigstens
auf diese Richtung der zukiinftigen Verkehrspolitik in unserem Lande
hinzuweisen. Er sollte im Zusammenhang mit der finanziellen Sanie-
rung der Bundesbahnen einer sehr ernsthaften Priifung unterzogen
werden.

Jedenfalls ist die grundsatzliche Gleichbehandlung der Bundes-
bahnen mit der Post zu fordern. Finanziell ergibt sich daraus die
Uebernahme des gesamten Zinsendienstes der beiden Anstalten durch
den Bund und die Zufiihrung der erzielten Ueberschiisse an die Bun-
deskasse. In ungiinstigeren Jahren wird sich fiir den Bund ein Defizit
ergeben, das in besseren Jahren wieder aufgeholt werden kann, wo-
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bei eine geniigende Abschreibung bei den Bundesbahnen, wie sie im
Projekt Pilet/Schrafl ja vorgesehen ist, selbstverstindliche Voraus-
setzung ist. Damit die Wirtschaft unter allen Umstidnden vor einer
fiskalischen Ausbeutung der Bahnen durch den Staat geschiitzt wird,
kann im neuen Gesetz eine Bestimmung aufgenommen werden,
wonach Verbesserungen im Betrieb und ErmédBigungen von Taxen
durchgefiihrt werden miissen, sobald der Ueberschull zum Beispiel
wihrend zwei aufeinanderfolgenden Jahren mehr als 4 Prozent des
gesamten Schuldkapitals der Bundesbahnen (gegenwirtig etwa 3000
Millionen Franken) erreicht. Im iibrigen ist die Verwaltung der
Bundesbahnen genau wie die Post zu verpflichten, daBl der Betrieb
so einfach und zweckmaBig als méglich zu gestalten sei. Um diesen
Zweck leichter erreichen zu konnen, kann den Bundesbahnen in
technischen und administrativen Fragen weitgehende Selbstindigkeit
eingerdumt werden. Auf dem Gebiet der Vereinfachung und Ver-
billigung des Betriebes ist unter dem Sammelbegriff »Rationalisierung«
im Laufe der letzten Jahre {ibrigens so viel geschehen, dal der
neuen Verwaltung, ob sie so oder anders aussieht, fast nichts mehr
zu tun {ibrigbleibt.

Darum geht es aber gar nicht mehr. Entrechtung des Personals,
Ausschaltung des Volkes und Auslieferung des grofiten staatlichen
Betriebes an die Plutokratie, oder logische und folgerichtige Weiter-
und Aufwartsentwicklung der Bundesbahnen im Rahmen des Volks-
ganzen und zu dessen Wohl, darum geht der Kampif. Gefidhrliche, ganz-
oder halbfaschistische Spielerei oder gesunde, demokratisch-gemein-
wirtschaftliche Lésung, das ist die Frage. Sie kann fiir unser Land
zur Schicksalsfrage werden. Es ist daher gut, dal ihr die fortschritt-
lichen Volksmassen von Anfang an alle Auimerksamkeit schenken.
DaB der gewerkschaftlich und politisch organisierten Arbeiterschaft
des Landes im kommenden Kampf eine ganz besondere Rolle zufillt,
ist klar. Ein neuer 28. Mai steht unmittelbar bevor. Nur wird dessen
Tragweite viel groBer sein als desjenigen des Jahres 1933.

Die nationale Erneuerung
und die Revision der Bundesveriassung
Von Otto Lang.

L.

Der politische Wirrwarr.

Zu allen Zeiten sind Staaten und Vélker heimgesucht worden von
Ungliick und Plagen. Aber kein Geschlecht hat vielleicht die seelischen
und leiblichen N6te so bewuf3t erlebt und so schmerzlich empfunden
wie das unsrige. Aus zwei Griinden. Wir empfinden sie deshalb so
schmerzlich, weil wir darin nicht mehr ein unabwendbares Verhéngnis
sehen, vor dem es kein Entrinnen gibt. Den Fatalismus, der einer
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