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Von Menschen
und Lochzangen

Eisenbahnpolitik und erster Eisenbahnerstreik vor hundert Jahren

Es sei ein Ereignis von «einschneidender.
sensationeller Bedeutung». schrieb «Der
Bund» am 13. Marz 1897 tiber den Streik
von etwa 5000 Angestellten der Nordost-
bahn (NOB). Es war der erste grosse Ei-
senbahnerstreik in der Schweiz und betraf
eine der fiinf wichtigsten schweizerischen

Tobias Kastli

Eisenbahngesellschaften. Alle Ziige auf
den Strecken Ziirich -Baden-Brugg-Aar-
au und Ziirich-Winterthur-Romanshorn
standen still. Die Streikenden verlangten
bessere Anstellungsbedingungen. vor al-
lem hohere 1.ohne. Sie hielten sich an die
Parole der Streikleitung. wonach die Ar-
ht‘itsni('(lvrh'gung zu einem disziplinierten
Musterstreik werden sollte. bei dem «kein
Rad und keine LLochzange Schaden neh-
men> dirfe. Man wollte nicht den Ein-
druck erwecken, die Eisenbahner seien
Aufrithrer, sondern im Gegenteil bewei-
sen, dass sie zuverlissige. pflichthewusste
Leute seien, die nur auf ihren Rechten
bestanden.

Das Bahnpersonal war damals nicht in
einer Einheitsgewerkschalt organisiert.
S.('l'l(l('m in besonderen Berufsverbanden
h:“‘ die Lokomotivfiihrer, die Heizer., die
Kondukteure, das Bahnhofs- und das War-
tungspersonal. Die grosste Einzelgewerk-
schaft war der Verein schweizerischer Ei-
SP!Ihath und - Dampfschiffangestellter
(v SEA), der mit vier andern Verbanden

zusammen in der lockeren Foderation des
Verbands des Personals schweizerischer
Transportanstalten (VPST) zusammenge-
schlossen  war.  VPST-Generalsekretar
Sourbeck, der gleichzeitig Redaktor der
«Eisenbahn-Zeitung» war, hatte schon
lange die Lohne. aber auch das Problem
des Arbeiterschutzes und der Arbeitssi-
cherheit zur Diskussion gestellt. Der mor-
derische Konkurrenzkampf zwischen die-
sen Eisenbahngesellschaften hatte dazu
beigetragen. dass die Unternehmenslei-
tungen die Lohne ihres Personals niedrig
und die Arbeitszeiten lang zu halten ver-
suchten. Der Druck war so gross. dass die
Betriebssicherheit manchmal nicht mehr
gewihrleistet schien. Mehrere grosse Ei-
senbahnungliicke schreckten die Offent-
lichkeit auf.

Seit 1895 hatte Sourbeck zusammen mit
den  Einzelgewerkschaften — zahlreiche
Grosskundgebungen — organisiert.  bei-
spielsweise den Aaravertag von 1890. an
dem sich mehr als 10 000 Eisenbahner
beteiligten. Die Direktoren der Eisenbahn-
gesellschaften sahen sich genotigt. Ver-
handlungen mit den Gewerkschaften auf-
zunchmen. und schliesslich akzeptierten
sie. bestimmte arbeitsvertragliche Mini-
malvorgaben. Einzig NOB-Chef Adolf
Guver-Zeller distanzierte sich von den
Verhandlungen und hielt sich nicht an die
Abmachungen. Als in der Nacht vom 11.
aul den 12, Mérz der Streik ausgerufen
wurde. glaubte er noch nicht daran. dass
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die Eisenbahner fiahig wéren. den Bahnbe-
trieb stillzulegen. Als dies aber tatsichlich
geschah. rief er sofort den Bundesrat um
Streikschlichtung an. Die Sympathien der
Offentlichkeit waren nicht auf seiner Seite.
und der Schiedsspruch fiel zugunsten der
Arbeitnehmer aus. Schon nach zwei Tagen
konnte die weitgehend befriedigten Strei-
kenden ihre Aktion abbrechen.

Der Arbeitskampf bei der NOB erregte
deshalb so grosses Aufsehen. weil er als
Signal gegen eine Wirtschaft des kurzsich-
tigen und unsozialen Profitdenkens ver-
standen wurde, gegen eine kapitalistische
Unternehmermentalitat, deren Symbolfi-
gur Guyer-Zeller war. Der Eisenbahnun-
ternehmer und Financier Adolf Guyer-
Zeller (1839-1899) hatte in jungen Jah-
ren ausgedehnte Handelsreisen unter-
nommen und sich zunehmend fir das Ei-
senbahnwesen begeistert. Schon in den
sechziger Jahren war er ein energischer
Forderer des Gotthardbahnprojekts gewe-
sen. Seine Frau Anna . die aus der vorneh-
men Familie der stadtziircherischen Indu-
striellenfamilie Zeller stammte. hatte thm
ein grosses Vermogen zugefiihrt. das er
spekulativ zu vermehren trachtete. In der
Zeit der Eisenbahnkrise der siebziger Jah-
re kaufte er billig Aktien der Nordosthahn
(NOB) auf und vermochte sich mit Wil-
lensstirke und Skrupellosigkeit an die
Spitze des Unternehmens hinaufzukamp-
fen. Er wurde zum grandiosen Eisenbahn-
konig, der auch vor dem vermessenen Pro-
jekt einer Bahn auf die Jungfrau nicht
zuriickschreckte. Der NOB-Streik war fiir
ihn eine ernsthafte Erschiitterung seiner
Selbstherrlichkeit: er iiberlebte das Ereig-
nis nur um zwei Jahre.

1897 befanden sich die Eisenbahngesell-
schaften noch in der Hand privater Aktio-
nare und diverser Kantone. aber das Pro-
jekt eines «Riickkaufs» der Eisenbahn-
hauptlinien durch den Bund war schon
weit gediehen. Der NOB-Streik trug dazu
bei, dass es zwischen 1900 und 1903 ver-
wirklicht wurde. Die Bahnangestellten
waren mehrheitlich fiir die Verstaatli-
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chung, weil sie sich davon eine Besserstel-
lung erhofften. Der Bund schien ihnen als
Garant fir einen besseren Arbeiterschutz
zu sein. Unter dem Regime der méchtigen
Eisenbahnbarone war ihnen bisher der
gesetzliche Schutz weitgehend vorenthal-
ten worden: in mancher Beziehung waren
sie schlechter gestellt als die Fabrikarbei-
ter. die dem eidgendssischen Fabrikgeset-
zes von 1877 unterstellt waren. Wahrend
die Fabrikbetriebe von eidgendssischen
Fabrikinspektoren regelmassig inspizier
und die Einhaltung der Schutzvorschrif-
ten kontrolliert wurden. existierte fiir den
Bahnbetrieb nichts Vergleichbares. Auch
eine weitere Offentlichkeit stand positiv
zum Projekt des Bahnriickkaufs. weil das
private Eisenbahnwesen aus Griinden. die
ich noch aufzeigen werde. schon lange und
nachhaltig in Verruf gekommen war.

Wahrend der ersten Jahre der schweizeri-
schen Eisenbahngeschichte hatte es eine
starke Gruppe von Politikern gegeben, die
eine eidgendssische Staatshahn geforden
hatten. Unter dem Einfluss des Zircher
Finanz- und Wirtschaftsfreisinns hatte
sich der Bund aber im Eisenbahngeset
von 1852 dafiir entschieden. das Recht der
Konzessionserteilung fiir den Betrieb einer
Eisenbahnlinie den Kantonen zu uberlas-
sen. Die Kantone ihrerseits iiberliessen den
Bau der Eisenbahnlinien meistens priva-
ten Aktiengesellschaften. an denen sie sich
selbst mehr oder weniger stark beteiligten.
Zwar hatte der Bund 1850 die Grundlinien
eines kinftigen schweizerischen Eisen-
bahnnetzes mit Hilfe der aus England her
beigerufenen technischen Experten St
phenson und Swinburne festgelegt, aber
unter dem Einfluss der privaten Spekula
tion wurde dann doch relativ wild drauflos
gebaut. so dass die einander konkurrerr
zierenden Eisenbahnlinien die Ertragslag
der Eisenbahngesellschaften verschlech
terten. Das fiithrte zu spektakularen Plei
ten, oder die Kantone mussten, um solehes
zu vermeiden, grosse Stiitzungsbeitra
aufbringen. Trotz vieler negativer Erfab-
rungen erreichte nach der Griindung de



Deutschen Reichs. also in den 1870er Jah-
ren, die Eisenbahnspekulation einen neu-
en Hohepunkt: es war der sogenannte
Grinderboom. der im Katzenjammer der
«Grossen Depression» und der politischen
Krisen enden sollte.

Der Eisenbahnbau war in der zweiten
Hélfte des 19. Jahrhunderts das wichtigste
und aussichtsreichste grosswirtschaftliche
Projekt. Erverschlang riesige Kapitalmas-
sen und benotigte Heere von Bauarbeitern
und. nach der Fertigstellung einer Linie.
Tausende von Betriehsangestellten. Im Ei-
senbahnwesen war sehr viel Geld zu ver-
dienen. als Eisenbahnaktionar konnte
man mit grossen Gewinnen rechnen. aber
auch das Verlustrisiko war hoch. Peri-
odisch kam es zu Ubernahmen und Bank-
rotten im grossen Stil. Die Nationalbahn
beispielsweise. die eine Konkurrenzlinie
zur Nordosthahn bauen wollte. kiampfte
von Anfang an mit massiven Kosteniiber-
schreitungen und wurde zahlungsunfihig.
alsbereits 31 Mio. Franken verbaut waren.
1878 verfiiete  das Bundesgericht die
Z\\'ﬂngsliqui(Iivrung. Die NOB tibernahm
die Nationalbahn fiir knapp + Mio. Fran-
ken. Zu diesem Zeitpunkt griff Guyer-
Zeller in die Geschicke der NOB ein.

Noch kapitalintensiver und eng mit aus-
lindischen Interessen verflochten war der
Bau der Gotthardbahn. 1872 wurde das
Projekt auferund internationaler Vertriige
i Angriff genommen. Vor allem das Kern-
stuck, der Tunnel durch den Gotthard.
erwies sich als komplizierter als vorausge-
sthen: Bauunternchmer Favre versuchte.
die absehbaren Verluste dadurch aufzu-
fangen. dass er die Arbeiter zu hochster
Eile antrieh. Der Streik der Tunnelarbeiter
von 1875 machte auf die Missstiinde auf
der Baustelle aufmerksam. Die hewaffnete
Intervention gegen die Streikenden em-
porte die Offentlichkeit. Nicht nur der
Bauunternehmer. sondern auch die Goti-
!mnllmlmge'svlls('lml‘t als Bauherrin geriet
mein finanzielles Desaster, was zum Sturz

des [‘.isvnlmlmki'mi;_fh Alfred Escher fthr-
te,

Nicht nur einzelne Personen. sondern auch
Kantonsregierungen wurden wegen Eisen-
bahnskandalen gestiirzt. Exemplarisch ist
der Fall des Kantons Bern: 1874 wurde auf
Betreiben privater Kreise und des Kantons
die Juralinie tiber den Pierre Pertuis und
durch die Taubenlochschlucht nach Biel
fertiggestellt. Schon vorher hatte das Ber-
ner Volk einen Kredit von 8.5 Mio. Fran-
ken als Anleihe an die Bern-L.uzern-Bahn-
gesellschaft bewilligt. um die Fortsetzung
der Linie Bern-Langnau bis Luzern und
damit den Anschluss an die kiinftige Gott-
hardlinie zu sichern. Der Bahnbau durch
das Entlebuch erwies sich als teurer als
vorgesehen. und der Gesellschaft drohte
der Konkurs. Bis 1875 konnte die Linie
trotzdem fertiggestellt werden. aber nur
deshalb. weil die Berner Regierung. ohne
hierfir die verfassungsmissige Kompe-
tenz zu besitzen. beinah 1 Mio. Franken
nachgeschossen hatte. Der Vorgang wurde
Ooffentlich. als die Bahmgesellschaft schlies-
slich doch noch Konkurs anmeldete und
dem Kanton Bern nichts anderes ibrig
blieh. als noch einmal Steuermittel aufzu-
werfen und die Bahn zu kaufen. Diese
«Verschleuderung von Staatsgeldern» war
der Grund dafiir. dass bei den nachsten
Wahlen 1878 die Freisinnsherrschaft ge-
stiirzt wurde und die Konservativen wie-
der in der Regierung Einsitz nehmen
konnten.

Solche und dhnliche Vorginge bewirkten.
dass die Eisenbahngesellschaften in der
Offentlichkeit ein schlechtes Ansehen ge-
nossen und sich allméhlich der Ruf nach
«Ruckkauf» der Bahnen verstiarkte. Schon
durch die neue Bundesverfassung von
1874 hatte sich der Bund vermehrte Kom-
petenzen in der Eisenbahnfrage gegeben.
vor allem das Recht der Konzessionsertei-
lung. 1878 wurde das eidgendssische Post-
und  Eisenbahndepartement  geschaffen.
das nun dafiir sorete. dass der Bund geziel
Fisenbahnaktien aufkaufte und so nach
und nach die Kontrolle tiber das Eisen-
bahnwesen erlangte. 1891 waren die Ver-
treter der Privatbahnidee noch einmal er-

Rote Revue 2/97

37



38

folgreich. als sie den Referendumskampf
gegen den Kauf der Centralbahn durch
den Bund gewannen. 1897 aber legte der
Bund den eidgenossischen Raten seine
Botschaft «betreffend den Ruckkauf der
schweizerischen Hauptbahnen» vor. Ge-
nau in die Zeit der Vorbereitung dieses
Geschafts fiel der NOB-Streik vom 12./13.
Mirz 1897, und die dadurch offenbar ge-
wordenen Missstiande bei der Bahngesell-
schaft bestarkten eine  Mehrheit  des
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Stimmvolks in der Meinung. die Eisenbah-
nen gehorten in die Hand des Bundes; der
Riickkauf wurde im gleichen Jahr 1897
beschlossen, und unter dem Namen
«Schweizerische Bundesbahnen» entstand
eine nationale Eisenbahngesellschaft.

Tobias Kastli ist freischaffender Histori-
ker in Bern
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