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Kritische Anmerkungen zur Lage der SBB

~

Ist ein Neubeginn moglich?

Paul Keller, Lokomotivfiihrer, hat sich Gedanken gemacht

Im vergangenen Jahr konnte
die finanzielle Talfahrt der
Schweizerischen Bundesbahnen
gestoppt werden. Der Rech-
nungsabschluss fiel wohl defizi-
tdr, aber doch um 66 Millionen
Franken besser aus als 1982, im
Transit stiegen die beforderten
Tonnen seit dem Monat Okto-
ber wieder an, und im Reisever-
kehr beniitzten trotz hohem
Grad der Motorisierung
200 000 Personen mehr die Ei-
senbahn. Kann bei solch positi-
ven Vorzeichen ein Interesse
daran bestehen, auf die Un-
gliicksserie, von der die SBB im
Jahre 1982 betroffen worden
sind, zuriickzukommen? Hal es
einen Sinn, sich jener beklem-
menden Ereignisse zu erinnern,
als in Othmarsingen ein Giiter-
zug in die Flanke des Riviera-
Express fuhr, in Bumpliz ein
Intercity-Zug entgleiste und in
Efaffikon ZH bei offener Bar-
riere der herannahende Regio-
nalzug einen vollbesetzien Rei-
secar zerschmetterte? Riecht es
nicht nach Sensation, wenn mit
dem Aufzahlen der vielen To-
ten, Schwerverletzten, Invali-
Qen, dem Sachschaden in Mil-
lionenhshe halbwegs verheilte
Wunden wieder aufgerissen
werden? Ist es nicht Effektha-
scherei, vom hohen Podest her-
ab im Stil des Besserwissers das
«Es musste ja so kommen» aus-
zurufen? Und doch gibt es gute
Griinde, auf das schwarze Jahr
1982 zuriickzublenden. Zu nen-
nen wire die Frage der Sicher-
heit, der Taktfahrplan, die Feh-
ler der 60er Jahre, die Unter-
nehmensexpertisen und als
wichtigstes die Form der Perso-
nalmitsprache.

Die Sicherheit des Zugverkehrs

Uberspitzt gesagt l6sen Todes-
falle beim Eisenbahnbetrieb
Schlagzeilen aus, beim Stras-
senverkehr aber sind sie nur
Statistik. Das  Alltagliche
stumpft ab und das Ausserge-
wohnliche putscht auf. Die Er-
klarung hiefiir liegt in der gros-
sen Zahl: Im Jahrzehnt 1972 bis
1981 starben in unserem Land
anndhernd 12 000 Personen bei
Strassenunfillen; beim Betrieb
der SBB waren es 25. Mit Ver-
haltniszahlen ldsst sich wohl
fechten, aber ein Problem nicht
bewiltigen. Es niitzt weder den
Eisenbahnen noch ihren Fahr-
gdsten, wenn der Risikofaktor
im Vergleich zur Strasse nur
Promillewerte erreicht. Jedes
verunfallte Leben ist eines zu-
viel, und jedes Ungliick beein-
trachtigt den Ruf der Bahn als
das sicherste Verkehrsmittel.

In einem Grad, wie es Aussen-
stehende kaum erahnen kon-
nen, gehen die Eisenbahner
dem Ablauf, den Ursachen und
den Folgen von schweren Unre-
gelmissigkeiten npach. In das
Bedauern um Stérungen des
Betriebes mischen sich Kritik an
Anlagen, Vorschriften und Ar-
beitsverhéltnissen. Viel tragt
dazu bei, dass widerspriichliche
Aussagen die Runde machen
und zur Verwirrung beitragen.
Vollends zum  Uberlaufen
kommt das Fass, wenn bereits
in den ersten offizidsen Ver-
lautbarungen von menschli-
chem Versagen die Rede ist.
Unndtigerweise wird dann der
Graben zwischen Verwaltung
und Personal noch mehr ver-
breitet, weil Schuld gesprochen

wird, bevor die amtlichen Orga-
ne die Untersuchung abge-
schlossen haben.

Kennzeichnend fir die Stunden
und Tage nach Unfillen sind
Erorterungen in der Offentlich-
keit iiber die Wirksamkeit der
Sicherungsanlagen. Warum, so
lautet die Frage immer wieder,
kann es zu Zusammenstdssen
kommen, wo doch Lokomoti-
ven und Signale mit der auto-
matischen Zugsicherung ausge-
riistet sind? Die Erkldarung liegt
darin, dass die Zugsicherung
bei einem geschlossenen Vorsi-
gnal den Lokomotivfiihrer
wohl warnt, dass der optisch
und akustisch wahrnehmbare
Warnimpuls jedoch mit einer
Riickstelltaste aufgehoben wer-
den muss, weil ja das Bild am
Vorsignal erst auf die geschlos-
sene Stellung am rund 800 Me-
ter weit entfernten Hauptsignal
aufmerksam macht, und dass
die Zwangsbremsung nur ein-
tritt, wenn nach erfolgter War-
nung die Rickstelltaste nicht
betdatigt worden ist. Diesem
bald 50 Jahre alten System wird
nun ein weiteres Sicherheitsele-

ment beigefiigt, welches die
Warnung nachblinken und
nachsummen ldsst und das

beim Uberfahren eines ge-
schlossenen Hauptsignales eine
Schnellbremsung auslost.
In Othmarsingen lag zwischen
offenem Vor- und geschlosse-
nem Ausfahrsignal noch ein
Abschnitisignal. Gemdss dama-
ligem Schaltungskonzept
sprach die Zugsicherung nicht
an. Die iibliche Vorwarnung
war nicht erfolgt, und die nach
dem Uberfahren des Ausfahr-
signales  einsetzende Schnell-
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bremsung vermochte die Flan-
kenfahrt nicht zu stoppen. Als
Folge dieses Zusammenstosses
wurden, so der Geschiftsbe-
richt SBB 1983, «alle Anlagen
derart angepasst, dass vor je-
dem Halt zeigenden Signal ein
Warnimpuls auf die Lokomoti-
ve iibertragen wird».

Ahnliche Uberlegungen lassen
sich auch anstellen iiber das
Ungliick in Pfaffikon ZH. Die
Barrierenwarterin beim Uber-
gang «Matte» hatte irrtiimli-
cherweise den Knopf zum Off-
nen statt zum Schliessen ge-
driickt. Uber die Fehlhandlung
an einer exponierten Stelle des
Betriebsablaufes ldsst sich noch
so lange ritseln; es dndert
nichts an der menschlichen Tra-
gik, sie gebietet Anteilnahme
am Schicksal aller Betroffenen,
sie ruft aber auch nach Mass-
nahmen, die solches Geschehen
inskiinftig  ausschliessen. Es
sind Sicherungsmethoden, die
nach dem Prinzip der Riick-
koppelung eine Zugsfahrt erst
freigeben, wenn der Schliess-
kontakt am Barrierenstock fiir
die gesenkten Schlagbdume die
Gewdhr iibernimmt. Anders
ausgedriickt: Zwei von einan-
der unabhédngige, aber sich ge-
genseitig kontrollierende Funk-
tionen gewdhrleisten den
hochstmoglichen  Sicherheits-
grad. Die Kehrseite von tech-
nisch iiberwachten Riickkoppe-
lungen ist der Verlust von Ar-
beitsplatzen, weil in aller Regel
mit der Ferniiberwachung auch
die Fernsteuerung der Barrieren
eingebaut wird.

Das Prinzip der Rickkoppe-
lung hat noch einen weiteren
Aspekt. Dieser sei am Beispiel
der Zugsicherung erldautert. Er-
folgt der Warnimpuls zu hiu-
fig, was bei allen Ausfahrvor-
signalen fiir ohnehin anhalten-
de Regionalziige zutrifft, so
fihrt dies zu einer Angewo6h-
nung. In diesem Punkt nun
scheiden sich die Geister beim
direkt betroffenen Personal.
Den Befiirwortern des aus-
16

nahmslosen Ansprechens, die
lieber einmal zuviel als zuwenig
vorgewarnt werden wollen und
die in diesem Akt fur sich die
Bestatigung fir das Uberein-
stimmen von Signalbild, Vor-
warnung und bewusster Riick-
stellung erblicken, stehen jene
durchaus ernst zu nehmenden
Mahner gegeniiber, die im
Ubermass von Kontrollen den
Verlust der personlichen Ver-
antwortung, die Abwertung des
Berufes, das Ubergewicht der
seelenlosen Technik, ja gar das
Vordringen  roboterdhnlicher
Handlungsweisen befiirchten.
Fir die Selbstkontrolle der eige-
nen Arbeit miisse jener Frei-
raum bleiben, in welchem
menschliches Handeln vor tech-
nischem Automatismus kom-
me.

Der Taktfahrplan
als Unfallverursacher

Fir die auffallende Hé&ufung
von Ungliicksfdllen im Jahre
1982 geniigen technische Erldu-
terungen nicht. In der Offent-
lichkeit schwirrten weitere An-
nahmen umbher, die sich alsbald
auf einen Punkt konzentrier-
ten: den Taktfahrplan. Es ist
notig, diesen Bereich in das Fin-
den von moglichen Ursachen
einzubeziehen.

Tatsache ist, dass der im Friih-
jahr 1982 eingefiihrte Taktfahr-
plan mit allen Traditionen der
guten alten Eisenbahn gebro-
chen hat. Nicht nur bruch-
stiickweise, sondern konse-
quent auf dem ganzen Netz war
der Reisezugfahrplan systema-
tisch nach  Regionalziigen,
Schnellziigen und Intercity-
Zugen gegliedert und die Ver-
kehrszeiten fiir jeden Bahnhof
einheitlich zur immer gleichen
Minute festgelegt worden. Nur
in den Randstunden ergaben
sich minime Abweichungen,
und aus der Reihe tanzten auch
die Zige fiir den Berufsver-
kehr. Der Stundentakt liess die
Zahl der gefahrenen Kilometer

um 22 Prozent anschwellen,
und weil ein Fahrplan nicht nur
das Aushdngeschild gegen aus-
sen, sondern auch die Grundla-
ge fiur die Gestaltung der
Dienstpldane aller im Betrieb ta-
tigen Leute bildet, entbrannten
um ihn intern die Diskussionen
liber den Wert oder Unwert die-
ser Schopfung. Man muss das
verstehen: Wenn schon fiir die
Eisenbahner die Schichtarbeit
die Regel ist, so kann sie der
Ablauf vom Nacht- zum Spét-,
Mittel- und Frithdienst mit den
taglich unterschiedlichen
Dienstantritt-,  Dienstschluss-
und Essenszeiten nicht gleich-
giiltig lassen. Vor dem Diktat
des Uhrzeigers kommt schliess-
lich der Mensch, die humane
Gestaltung der Arbeitszeit. Der
Taktfahrplan hat beim Fahr-
personal eine Erhoéhung der
taglich zurickgelegten Kilome-
ter gebracht, und beim statio-
ndaren Personal nahm die Ar-
beitsintensitiat zu. Wie weit die-
se Faktoren im Einzelfall zur
physischen und psychischen
Uberbeanspruchung  gefiihrt
haben, kann nur erahnt wer-
den. Abzuleiten aus den erhéh-
ten Anforderungen des Takt-
fahrplanes ldsst sich mit Sicher-
heit sagen, dass die Personalbe-
gehren auf Verkiirzung der Ar-
beitszeit und dem Gewédhren
von Zeitzuschldgen fiir Nacht-
arbeit  fiir  unregelméssige
Schichtung der Arbeitszeit zu
Recht bestehen. Sie sind tiber-
fallig.

Einzustimmen in den Chor de-
rer, die den Taktfahrplan wie-
der abschaffen wollen, ware
unrealistisch. Im  heissum-
kdampften Verkehrsmarkt tber-
lebt nur, wer vom Angebot her

konkurrenzfihig bleibt. Es
trifft zu, dass sich im Regional-
zugsverkehr die Frequenzer-

wartungen nicht erfullt haben.
Trotzdem sprechen gute Griin-
de fiir das Beibehalten des heu-
tigen Angebotes:

- Ein Eisenbahnfahrplan ist
kein Markenartikel wie Hornli



oder Schokolade. Es dauert
Jahre, bis die «Zeiten sitzen».

- Die Landgebiete diirfen nicht
benachteiligt werden. Es gibt
nicht nur den Stadteschnellver-
kehr. Beim Zubringerdienst auf
der Schiene ist aus Griinden der
Gleichbehandlung, des Um-
weltschutzes, der Entlastung
der Strasse Gegenrecht zu hal-
ten.

- Der Regionalverkehr ist nicht
selbsttragend. Der Bund ent-
schddigt die SBB fiir diese Lei-
stungen. Es wire unkorrekt,
Zige im Nahbereich ausfallen
zu lassen und gleichwohl Sub-
ventionen zu beziehen.

- Im Regionalverkehr liegen
noch echte Chancen fiir be-
triebliche Vereinfachungen.
Dringend verbesserungswiirdig
ist der Wagenumlauf, der den
Bediirfnissen effektiver anzu-
passen ist. Ein grosser Nachhol-
bedarf besteht auch noch beim
Strecken- und Stationsausbau.
Handweichen und fehlender
Streckenblock sind bei der heu-
tigen Zugsdichte nicht mehr
zeitgemiiss.

Mit dem kompromisslosen Ein-
stehen fur den Regionalverkehr
soll jener unbegreiflichen Hal-
tung entgegengesteuert werden,
mit der vor ungeféhr 20 Jahren
jeweils die Fahrplanentwiirfe
der Offentlichkeit vorgestellt
wurden: «Das Angebot ent-
spricht den volkswirtschaftli-
chen Bediirfnissen.» Gerade
dies traf nicht zu! Leidtragende
waren die Arbeiter und Ange-
stellten. Zugsverbindungen, die
den Abonnenten die Einnahme
des Mittagessens zu Hause er-
moglicht hitten oder die auf die
Nachtschicht Riicksicht nah-
men, wurden gestrichen, ja
man empfahl den Betroffenen,
auf die Strasse auszuweichen.
Damals, Ende der SOer Jahre,
bahnte sich die Motorisierung
praktisch in der ganzen Bevél-
kerung an, und mitschuldig
daran waren zum Teil die Fahr-
Planstrategen der SBB. Mit
dem Taktfahrplan wird jener

Fehltritt wieder gutgemacht;
leider zu spat. Das Schdnste am
Taktfahrplan aber ist, dass er in
mithevoller Kleinarbeit ohne
Auftrag und gegen heftigen Wi-
derstand einzelner Spitzenbe-
amter von drei aktiven Eisen-
bahnern vorgeschlagen worden
ist.

Die Fehler der 50er
und 60er Jahre

In den Nachkriegsjahren haben
die Rechnungen der SBB posi-
tiv abgeschlossen. Der Bundes-
kasse wurden tiber 250 Millio-
nen Franken abgeliefert getreu
der Maxime, die Bahn wie ein
Warenhaus zu fithren und den
Kapitalgeber am Gewinn teilha-
ben zu lassen. Hinter dieser
Uberlegung steckte wie bei der
Fahrplangestaltung die Mei-
nung, der Ausbau der Bahnan-
lagen und der Standard des
Rollmaterials geniige fiir alle
Zeiten. Wie hypnotisiert blickte
man damals auf Autos und Au-
tobahnen, denen Paroli zu bie-
ten vergebliche Liebesmiih be-
deute. Eine Entflechtung des
Knotens Olten, der Ausbau auf
Doppelspur im Jura, Wallis,
der Siidbahn, der Bau des
Kéferberg- und Heitersbergtun-
nels und die Schleife Sargans
und so weiter und so fort wur-
den als nicht dringlich abgetan,
und das bereits 1947 von priva-
ter Seite vorgestellte Projekt ei-
nes Gotthardbasistunnels wur-
de im Vergleich zur Bergstrecke
als seelenloses Hirngespinst be-
lachelt.

Heute lduft
der Verkehr verkehrt

Die Zuriickhaltung sollte sich
bald bitter rachen. Der Trans-
portboom von Ende 1960 bis
1972 konnte nicht bewaltigt
werden. Im eintrdglichen Tran-
sit kam es zu Riickstaus bis in
den Norden Deutschlands. Der
gute Ruf der SBB nahm schwe-
ren Schaden, und die Spediteu-

re wichen auf andere Routen
oder die Strasse aus. Zu spét
wurde dann das Ruder herum-
geworfen und der bauliche
Nachholbedarf im Schnellzugs-
tempo zu decken gesucht. Mit
den endlich erteilten Auftragen
kam aber die SBB auf dem aus-
getrockneten Arbeitsmarkt
hoffnungslos ins Hintertreffen,
und die in der Hochkonjunktur
bezahlten Uberpreise belasteten
die Ertragsrechnung iiber Ge-
biithr. Das Gegenteil eines anti-
zyklischen Verhaltens als 0of-
fentlicher Arbeitgeber hatte
wieder einmal Schule gemacht.

Heute sieht man die Fehler von
damals ein. Doch nun lduft der
Verkehr verkehrt. Nur ein
Wunder kann das Ungleichge-
wicht zwischen Schiene und
Strasse wieder ins Lot bringen.
Ganz freisprechen von Schuld
an dieser Entwicklung kann
man freilich auch die Gewerk-
schaften nicht, steuerten sie
doch mit vollen Segeln in der
Volksabstimmung von 1958 auf
jenen Verfassungsartikel zu,
der mit der Zweckbestimmung
des Benzinzollertrages eine po-
litische Todsiinde war.

Konzepte und Expertisen
als Weg aus der Krise?

Im Jahre 1971 kippten die bis
anhin positiven Rechnungser-
gebnisse ins Gegenteil um. Je
mehr und je anhaltender die
Fehlbetrdge zunahmen, desto
zahlreicher wurden Expertisen
und Sanierungsvorschldage. Was
da alles zu Papier gebracht wur-
de, kann nur noch ein Profi in
Verkehrswissenschaft iber-
blicken. Eine Auswahl, ohne
jeden Anspruch auf Vollstan-
digkeit, sei trotzdem gewagt:
- Dreibandiger Bericht aus dem
zehnjdahrigen Wirken der Ge-
samtverkehrskonzeption;
- SBB-interne  unternehmeri-
sche Massnahmen und ver-
kehrspolitische Vorschlage;
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- SBB-Bericht 1977 mit Ratio-

nalisierungsmassnahmen in
finf Varianten;

- Expertise Betriebswissen-
schaftliches Institut an der
ETH;

- Expertise der Firma Plaut AG
tiber das Rechnungswesen;

- Expertise Prof. Hill (Basel)
und Allgemeine Treuhand AG
iber den Ausbau des Marke-
ting;

- Expertisen auf Wunsch der
nationalrdtlichen Kommission
fiir den Leistungsauftrag der
SBB, erarbeitet von den Unter-
nehmensberatern Knight We-
genstein AG, Hayek AG und
von Prof. E. Rithli vom Institut
fir Betriebswirtschaftliche For-
schung an der Universitdat Zu-
rich.

Dazu kamen alljahrlich die wei-
sen Ratschldge von National-
und Stdnderdten bei der Be-
handlung von Voranschlag und
Rechnung SBB, regelmassig be-
gleitet von einer Sturzflut von
Pressekommentaren und Leser-
briefen mehr oberfldchlich-
naiven statt sachlichen Inhaltes.
Was zuwenig zur Geltung kam,
war die Stimme der Verwal-
tung. Der Bockmist eines Na-
tionalrates iiber die Triebfahr-
zeugbeschaffung in einer gros-
sen Wochenzeitung blieb unbe-
antwortet, auf die glatte Liige
der schweizerischen Boulevard-
zeitung tiber den geplanten Per-
sonalabbau, angeblich von
Hayek vorgeschlagen in einer
vierstelligen Hohe, erfolgte eine
so zahme Richtigstellung, dass
sie im Wust der Meldungen un-
terging.

Hétte man noch halbwegs ver-
stehen kénnen, wenn nicht auf
jeden «Hafenkds» eine Reak-
tion erfolgte, so war es eine
peinliche Unterlassung, dass
der Standpunkt der Verwaltung
bei den Unternehmensexperti-
sen, erstellt durch hochdotierte
Gelehrte, nicht klipp und klar
zum Ausdruck kam. Angespro-
chen sei hier als Beispiel die Ex-
pertise Knight Wegenstein, die
18

schon deshalb ein Stiickwerk ist
und bleibt, weil sie trotz mehr-
monatigen Uberschreitens des
Ablieferungstermins nur die
Bereiche Bau und Zugforde-
rung der SBB, nicht aber die
liber 20 000 Arbeitsplatze des
Betriebes umfasste. Dass dann
noch bei der Beurteilung des
Triebfahrzeugbestandes die Be-
diirfnisse des Taktfahrplanes
ausser acht gelassen wurden
und die Experten vergassen, die
unterhaltsaufwendigen Trieb-
und Steuerwagen mitzuzédhlen,
lasst Zweifel am Nutzen solcher
Ubungen aufkommen. Von sol-
chen  Untersuchungsmangeln
hat die Offentlichkeit nie etwas
erfahren; sie setzte die Exper-
tenweisheit gleich einem aufge-
bldahten Apparat, einem Kom-
petenzgerangel und é€iner Fiih-
rungsschwache. Wichtiger ist
jedoch, dass keiner der Exper-
ten ein Mittel anpreisen konnte,
mit dem die verlorengegange-
nen Giiter wieder auf die Bahn
zuriickzubringen gewesen wi-
ren und wie als Kern des Pro-
blems eine sinnvolle Verkehrs-
teilung zwischen Schiene und
Strasse aussehen miisste.

Fehlende Mitwirkungsrechte
des Personals

Eine echte Herausforderung fiir
das Personal bedeutet das Gut-
achten Riihli. Der Ziircher Pro-
fessor kam zu kiithnen Schluss-
folgerungen. Besonders ange-
tan hat es thm der Verwaltungs-
rat der SBB, dem er eine falsche
personelle Zusammensetzung
vorwirft. Seit Jahrzehnten habe
er nur Kredite bewilligt, aber
keine unternehmerischen Im-
pulse ausstrahlen lassen. Antra-
ge an die politischen Behorden
hitten ebenso gefehlt wie die
Aufsicht iiber die Geschéftslei-
tung der SBB.

Mit dem Gutachten Riihli ist
eindeutig die politische Front in
Bewegung geraten. Hochste
Zeit fur die Eisenbahner, die zu
vier Fiinftel im Schweizerischen

Eisenbahnerverband (SEV) or-
ganisiert sind, ebenfalls Stel-
lung zu beziehen. Das tont zwar
so, als ob der SEV in den ver-
gangenen Jahren Gewehr bei
Fuss gestanden ware. Nichts ist
falscher als das! Der Einheits-
verband der Eisenbahner hat
sich keine Versdumnisse vorzu-
werfen. Nebst der gewerk-
schaftlichen Alltagskost wie
Rechtsschutz, Beforderungsfra-
gen, Klassifikationen, Teue-
rungszulagen, Reallohnerho-
hungen, Arbeitszeitverkiirzun-
gen, Ferienverbesserungen und
vieles mehr hat er immer auch
bei den verkehrspolitischen
Entscheidungen im wahrsten
Sinne des Worles mitgestritten.
An der heutigen verfuhrwerk-
ten Situation tragt er keine
Schuld, und es stiinde um vieles
besser, wenn man auf die Ver-
treter des SEV gehort hiétte.
Gegen die maichtige Strassen-
lobby standen sie aber meist auf
verlorenem Posten. Doch allen
Riickschlagen zum Trotz wirbt
der Eisenbahnerverband weiter
fir den offentlichen Verkehr.
Es war eine Pionierleistung, als
er vor einigen Jahren mit einer
an alle Zugsreisenden verteilten
Zeitung vorbildliche Aufkla-
rungsarbeit leistete. Erwdhnung
verdient auch der grosse Ein-
satz des Personals bei der Ab-
stimmungskampagne fir die S-
Bahn in Ziirich und die
Goodwill-Aktionen aus Anlass
der Tage zum 6ffentlichen Ver-
kehr.

Wenn nun schon die Struktur
der SBB, angefangen bei den
eidgendssischen  Riten, dem
Bundesrat, Verwaltungsrat und
den General- und Kreisdirektio-
nen, neu gegliedert werden sol-
len, so darf das Personal nicht
vor die Tiire gestellt werden.
Bei Riihli liest man zwar davon;
seine Maxime heisst mehr Ma-
nager statt Politiker. Fithrungs-
krdafte aus der Industrie hidtten
im Verwaltungsrat der SBB
Einsitz zu nehmen und fiir neue



Impulse zu sorgen. Fiihren
denn sie, so ist zu fragen, den
Zauberstock in der Aktenta-
sche, mit welchem das Unter-
nehmen SBB wieder zuriick in
die Gewinnzone gebracht wer-
den kann? Sdhen sie ihr Rezept
darin, den Regional- oder den
Stiickgutverkehr ganz abzustos-
sen und nur noch Stadteschnell-
ziige laufen zu lassen?

Einer solchen Entwicklung ist
entgegenzusteuern. Dem Perso-
nal gehort ebenfalls Sitz und
Stimme in den Entscheidungs-
gremien. Frither war der Fall in
Form der Kreiseisenbahnrite.
Dass sie vor etwa 60 Jahren ab-
geschafft wurden, kann kein
Grund sein, sie nicht wieder
auferstehen zu lassen. Die
Form freilich muss eine andere

Die SP und ihre Jugendbewegung

sein. Eine kreisweise Aufsplitte-
rung kdme nicht in Betracht.
Zurlickzugreifen wire auf die
bereits bestehenden Fachaus-
schiisse fir Verwaltung, Bau,
Betrieb, Zugférderung, Haupt-
werkstdtten, Personen- und
Giiterverkehr. In diesen Fach-
ausschiissen wird Jahr fiir Jahr
eine beeindruckende Arbeit ge-
leistet. Hier kommt die Stimme
der Praktiker zum Ausdruck.
Leider haben diese Ausschiisse
lediglich begutachtenden Cha-
rakter. Es fehlt ithnen die Mit-
bestimmung. Wohl hért man
sie an, aber beschlossen wird
andernorts. Das ist unbefriedi-
gend zum einen und wenig
nutzbringend fiir die Unterneh-
mung. Mit Sicherheit wire bei
einer Mitbestimmung der Fach-
ausschiisse einiges anders in den

letzten Jahren gelaufen, seien es
die Tarife, die Bauten, die Si-
cherheit im Zugsverkehr, das
Stiickgutproblem.

Krisen sind Stunden eines mog-
lichen Neubeginns. Neu muss
das Verhéltnis zum Personal
werden. Eine Mitbestimmung
in Fachfragen als einer ersten
Etappe verstarkt den Solidari-
sierungseffekt mit dem eigenen
Betrieb, raumt Schwellen im
Dialog zwischen oben und un-
ten aus dem Weg und o6ffnet
dem letzten Eisenbahner die
Augen ob der Wichtigkeit poli-
tischer Entscheide, weil eine
Anderung des Beamtengesetzes
die Zustimmung der Bundes-
versammlung und das Durch-
setzen der Thesen der Gesamt-
verkehrskonzeption das Plazel
des ganzen Volkes voraussetzt.

Geschichte der Jungsozialisten

Von Werner Egli

«Wer keinen Mut zum Triumen
hat, findet keine Kraft zum
Kﬁmpfen.»

Dieser Spruch eines Sprayers ist
an einer Fabrikmauer in der
Bundesrepublik zu lesen. Er
steht als Vorwort zu der neue-
sten Geschichte der Schweizer
Jpngsozialisten. Das Buch ist
die Lizentiatsarbeit des Verfas-
sers Alfons Fischer und behan-
delt vornehmlich die siebziger
Jahre.

Es gibt in jeder Bewegung erste
Gf:hversuche und Vorkampfer,
Wie um 1900 in Ziirich Pfarrer
Pfluger, nachmaliger Stadtrat.
Er griindete den «Jungbur-
Sc.henverein Aussersihly». In den
wilden Jahren dieser Jungbur-
schenzeit mit stark anarchisti-
Scbem Einschlag - man denke an
Fritz Brupacher - ist zwischen
der SP und der sozialistischen
Jugend ein Abkommen getrof-
fen worden. Man schrieb das

Jahr 1913. Dieser Vertrag sollte
das Verhiltnis zwischen Partel
und Jusos regeln. Das SPS-Par-
teiprogramm war die politische
Grundlage.

Uber sechzig Jahre spiter, im
Oktober 1979, lesen wir in einer
Juso-Grundsatzerkldrung: die
Jusos wiinschten «. . . aus der
SPS wieder vermehrt eine Partel
zu machen, die den Bruch mit
dem kapitalistischen und den
Aufbau einer sozialistischen Al-
ternative in der Schweiz, an-
strebi . . «» ‘

Man kann ohne Ubertreibung
sagen, dass die Jusos mit vielen
ihrer Forderungen und Antri-
gen zum Salz der Parteitage der
SPS geworden sind. So erinnert
uns der Verfasser daran, dass
schon 1977 der heutige SPS-Pra-
sident Helmut Hubacher am
Parteitag in Biel feststellte: «Die
junge Generation hat in der SP
Schweiz Tritt gefasst . . . Eswa-

re verfehlt, dieses radikalere
Tempo einfach als jugendliche
Rebellionsgymnastik abtun zu
wollen . . . In diesen Beschliis-
sen manifestiert sich, wenn auch
nicht immer realistisch, der im-
perative Wunsch nach einer Al-
ternativpolitik.»
Und eben die Postulate und For-
derungen zdhlt der Verfasser
fein sduberlich auf. Es sind 29,
unter anderem auch die folgen-
den: 35-Stunden-Woche, Mit-
bestimmung in Richtung Selbst-
verwaltung, Mindestlohn von
monatlich  mindestens 2000
Franken fiir alle. Aufbau eines
Friedensinstitutes,  drastische
Verminderung der Militdaraus-
gaben und anderes mehr. Dieses
letzte Postulat leitet hin zum
Antimilitarismus.
Die Arbeiterbewegung hat dank
ihrer einst vorwiegend antimili-
taristischen Haltung sich lange
Jahre vor der Verbiirgerlichung
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