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Die Syiffabret
auf dem Thuner- und Brienzer(ee

Auszug aus dem Vortrag Grimm, Direktor der BLS. *

er Titel meines Vortrages ist vielleicht etwas zu weit gefasst. Es
handelt sich heute nicht um fertige Projekte fiir die neue Ordnung
der Schiffahrt auf dem Thuner- und Brienzersee. Vielmehr geht es
darum, einen Uberblick iiber den Stand dieser Transportunternehmung
zu geben und zu iberpriifen, in welcher Weise die Entwicklung in der

Zukunft gehen kann.
L.

Die Grundlage der Schiffahrtsunternehmung ist die eidgenossische
Konzession. Konzessionsbehorde ist das Eidgenossische Postdepartement,
nicht die Bundesversammlung, wie bei den Eisenbahnen. Die gegen-
wirtige Konzession datiert vom 1. April 1944 und dauert bis Ende des
laufenden Jahres.

Die Konzession enthilt eine Reihe von Verpflichtungen; sie gilt fiir
beide Seen, ordnet die Zahl der Kurse und nennt die zu bedienenden
Stationen. Vorgesehen ist in der Konzession der Sommer- und Winter-
betrieb mit einer sich je nach der Saison abwickelnden Regelung. Die
Betriebsbewilligung fiir die Indienstnahme der Schiffe ist obligatorisch,
ebenso werden die Maximaltarife in der Konzession geordnet.

IL

Den Anstoss fiir die Griindung der Dampischiffahrt auf dem Thuner-
see gab der linksufrige Strassenbau. Die Betriebsaufnahme auf dem
Thunersee erfolgte im Jahre 1835. Die befahrene Strecke war Thun-Neu-
haus. Oberst Knechtenhofer, der Besitzer des Gutes Neuhaus, fand sich

* Vortrag gehalten an der Generalversammlung des Uferschutzverbandes Thuner- und Brienzersee vom
31. Januar 1948 im Oberlandhuus zu Unterseen.
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konkurrenziert durch die linksufrige Thunerseestrasse. Lr bestellte von
sich aus bei der Maschinenfabrik Cavé in Paris ein eisernes Dampfschiff
mit 16 PS und gab diesem ersten Schiff den Namen Bellevue. Der Ver-
kehr beschrankte sich auf drei Kurse in der Woche wihrend der Som-
merszeit. Zwischenstationen wurden nicht bedient. Im Winter ruhte der
Dampfschiffverkehr.

Ein zweites Schiff kam 1843 in Betrieb. Damit waren die Grundlagen
fiir die spatere Schaffung der Aktiengesellschaft Thunersee-Bénigen ge-
geben.

Im Jahre 1839 wurde die Dampfschiffahrt auf dem Brienzersee er-
offnet. Fiir diese Unternehmung hatte sich eine besondere Gruppe ge-
bildet, die zunéchst bei den Seegemeinden auf starke Opposition stiess.
Brienz erblickte in der Aufnahme des Dampischiffverkehrs eine grosse
Gefahr, indem es das Entstehen eines Dorfbrandes wegen der moglichen
Funkenauswiirfe befiirchtete. Trotzdem kam auch der Betrieb auf dem
Brienzersee zustande. Die Kurse verkehrten zwischen Interlaken und
dem Giessbach.

Im Jahre 1869 endlich, wurde die Oberlindische Dampfschiffahrts-
gesellschaft gegriindet. Sie kam in Konkurrenz mit der alten Gesellschaft.
Schliesslich fand man eine Losung in der Fusion beider Gesellschaften.

Inzwischen waren die Eisenbahnen aufgekommen. Die Strecke Bern-
Thun wurde am 1. Juli 1859 in Betrieb genommen. Daraus erwuchs ein
starker Aufschwung des Tourismus, und in wenigen Jahren erfolgte die
Grundung einer ganzen Reihe von oberldndischen Bahngesellschaften. So

1872/74 die Bodelibahn (Darligen-Bonigen)
1888 die Briinighahn (Luzern-Meiringen)
gleichzeitig die Beatenbergbahn
1890 die Berner-Oberland-Bahnen
1892 die Brienzer Rothornbahn

Die Eroffnung all dieser Bahnen brachte dem Oberland einen un-
geahnten Verkehr und befruchtete seine Volkswirtschaft massgebend.

Schon frith hatten Bestrebungen fiir die fahrbare Verbindung beider
Seen eingesetzt. Dem Projekt entstand eine lebhafte Opposition. Dazu
kam der Finanzmangel, und endlich entwickelten sich die Siedelungen,
so dass die Bestrebungen auf die Verbindung beider Seen endgiiltig auf-

gegeben werden mussten.



In den Jahren 1890 bis 1892 wurde der Niveaukanal in Interlaken
erstellt. Die Dampfschiffahrt erlebte die Ausdehnung bis nach Interlaken
selbst. Der Niveaukanal erheischte einen Aufwand von nicht weniger als
2.3 Millionen Franken, woran der Bund unter dem Titel der Aarekorrek-
tion einen Beitrag von I'r. 300 000.— leistete.

Mit der Schaffung des Niveaukanals entstand aber zugleich ein Kon-
kurrenzkampf zwischen der Bahn und dem Schiff. Er dauerte bis in das
Jahr 1912 und wurde um so schirfer, als 1893 die linksufrige Thunersee-
bahn Scherligen-Dérligen und damit eine Schienenverbindung Thun-In-
terlaken-Bonigen entstand.

Im Jahre 1912 kam es schliesslich zu einer Fusion zwischen der Bahn-
und Schiffsgesellschaft, und bereits 1913 erfolgte die Fusion der neuen
Gesellschaft mit der Lotschbergbahn.

Durch den Bau der rechtsufrigen Thunerseebahn, deren Betriebs-
eroffnung 1914 erfolgte, wurde die Dampfschiffahrt auf dem Thunersee
ein neues Mal scharfer Konkurrenz ausgesetzt. Auf dem Brienzersee war
es nicht anders. Die Brienzerseebahn wurde im Jahre 1913 erdffnet. Das
Schiff glaubte, die Bahnkonkurrenz durch die Anschaffung eines neuen
eleganten Dampfers ddmpfen zu konnen. Aber wie die Statistik zeigt, ver-
mochte der Schiffsbetrieb nicht die ihn schadigenden Einfliisse der Bahn
auszuschalten.

In neuester Zeit sodann ist mit Hilfe von Staat und Gemeinden der
Schiffahrtskanal in Thun erstellt worden, der eine unmittelbare Ver-
bindung zwischen Bahn und Schiff beim Bahnhof Thun erméglichte.

Was den Betrieb selbst anbetrifft, so hat Prof. Dr. Volmar in einer
seiner Publikationen festgestellt:

«Es mag schliesslich festgestellt werden, dass auf den beiden Seen nie
eine Behinderung der Dampfschiffahrt durch Eisbildung vorkam. Da-
gegen verhindern — allerdings nur selten — Stiirme das Ausladen. Auch
der Nebel behindert die Schiffahrt nur selten. Betriebsunfille, die einem
Passagier das Leben gekostet hitten, sind gliicklicherweise nie vorge-
kommen.»

Die Dampfschiffahrt auf dem Thunersee weist heute das respektable
Alter von 112 Jahren auf. Auf dem Brienzersee existiert sie seit 109 Jah-

ren. Sie ist also dlter, als der schweizerische Bundesstaat und darf wohl
als die dlteste Transportunternehmung auf den Schweizer Seen ange-
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sprochen werden. Finanziell freilich war dieser Betrieb, wie wir noch
sechen werden, ein iiberaus schlechies Geschift, und heute stehen wir vor
einem Wendepunkt in bezug auf die weitere Gestaltung der Schiffahrt
auf den beiden Seen.

I11.

Welches sind nun die Zukunftsaussichten des Schiffsbetriebes?

Sie konnen selbstverstindlich nicht mit Gewissheit vorausgesagt
werden. Dazu kommen die Besonderheiten des Schiffsbetriebes auf un-
seren beiden Seen.

Da sind einmal die Verschiedenheiten des Einzugsgebictes. Am
Thunersee ist die Besiedelung am rechten Ufer ausserordentlich stark,
aber auch am linken Ufer hat sich eine respektable Entwicklung auf
diesem Gebiete durchgesetzt. Der Thunersee liegt sodann zwischen zwei
starken Verkehrszentren, und Interlaken ist das Eingangstor fiir die ober-
landische Gebirgswelt.

Anders am Brienzersee. Das linke Uler ist weder mit einer Fahrstrasse
ausgestattet, noch zihlt es einen Kranz von Dorfern. Hier sind lediglich
Bonigen, Iseltwald und der Giessbach. Das rechte Ufer hat zwar einige
Gemeinden, die sich bemiihen, den Fremdenverkehr zu entwickeln. Aber
im ganzen ist die Aufnahmefdhigkeit des Einzugsgebietes beschrinkt.

Sodann ist die Konkurrenz der Bahn zu beriicksichtigen. Die Schnel-
ligkeit und die Bequemlichkeit im Eisenbahnverkehr sind ausschlag-
gebend und selbstverstandlich dem Schiffsverkehr iiberlegen.

Der Schiffsbetrieb auf den beiden Seen tragt zudem einen ausge-
sprochenen Saisoncharakter. Der Betrieb erreicht wihrend der Sommer-
monate maximale Zahlen, wahrend er im Winter, und besonders auf
dem Brienzersee, auf ein bescheidenes Minimum sinkt. In der Sommer-
saison selbst wird man zwei verschiedene Verkehrsarten wahrnehmen.
Der direkte Verkehr und der Vergniigungsverkehr, wobei aber die tech-
nische Ausriistung der Schiffe einem typischen Schnellverkehr nicht
Rechnung zu tragen vermag. In der Sommersaison ist der Betrieb ausser-
dem von der Witterung abhingig. Ein Umstand, der eine gute Dispo-
sitionsfahigkeit der Schiffsbetriebsleitung voraussetzt, um jederzeit be-
triebsbereit zu sein. Auch die tageszeitlichen Verschiebungen sind nicht
ausser acht zu lassen.
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IV.

Welches sind nun in grossen Ziigen die Ergebnisse des Schiffsbe-
triebes?

Zundchst stellen wir, entsprechend dem Saisoncharakter, das Vor-
handensein grosser Frequenzschwankungen fest. In den Jahren 1937 bis
1946 betragen die Schwankungen auf den beiden Seen:

im Winter
Minima Ce e e 50 000 16 000
Maxima . = i « i = & o 85 000 25 000

im Sommer
Minima i & 3§ % B & 8 & 420 000 104. 500
Maxima . . . . . . . . 655 000 240 000

Auf dem Thunersee sind die Maxima im Sommer achtmal so gross
als im Winter, und auf dem Brienzersee weisen die Maxima im Sommer
gegeniiber dem Winterverkehr eine fast zehnfache Grosse auf.

Die Finanzstruktur ergibt sich zunichst aus dem Anlagekonto. Die
Bilanz des Thunerseebetriebes weist eine Summe von Fr. 5007 000.—,
jene des Brienzersees eine Summe von Fr. 1110 000.— auf. In beiden
Unternehmungen wurden Fr. 6 117 000.— investiert. Die Abschreibungen
betragen rund 3,1 Millionen Franken, so dass noch ein Buchwert von
rund 3 Millionen Franken besteht. Flissige Mittel sind nur in be-
schranktem Umfang vorhanden, und endlich besteht noch eine variable

Anleihe von Fr. 660 000.—.

Der Schiffsbetrieb ist vollstindig im Besitz der Lotschbergbahn. Sie
haftet fiir das Unternehmen, sie hat die Defizite zu bezahlen; Leistungen
der Gemeinden an die Betriebskosten, wie sie bei andern schweizerischen
Seen iiblich sind, gibt es am Thuner- und Brienzersee praktisch nicht.
Allerdings wollen wir gerne notieren, dass die Gemeinden bei der Fi-
nanzierung des Kanals in Thun ansehnliche Beitrige geleistet haben.

In der Gewinn- und Verlustrechnung sind die Zwangsausgaben zu
beriicksichtigen. Zu speisen ist der Erneuerungsfonds. Zu entrichten ist
der Zins auf dem Anlagekapital. Dazu kommen die Teuerungszulagen
an die Pensionierten und die Beitrdge an die Lohnausgleichskasse, von
1948 an in gleicher Hohe an die Altersversicherung.
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Der Schiffshetrieb vermag die Zwangsausgaben der Gewinn- und Ver-
lustrechnung leider nicht herauszuwirtschaften. In den Jahren 1928 bis
1946 hat die Lotschbergbahn auf dem Schiffsbetrieb einen Verlust von
nicht weniger als 4 542 000 Franken erlitten, oder im Durchschnitt der
19 Jahre 239 000 Franken. Dieser Verlust musste aus den Ertrdgnissen
des Bahnbetriebes gedeckt werden. Aber da die Betriebsergebnisse der
Bahn wahrend Jahren ungeniigend waren, entstand durch den Schiffs-
betrieb der Létschbergbahn eine ausserordentlich schwere Belastung.

Wie sich aus diesen Bemerkungen bereits ergibt, sind die Betriebs-
einnahmen durchaus ungeniigend. So ist fiir das Jahr 1947 nach den
vorlaufigen Abschlusszahlen auf dem Thunersee mit einer Einnahme
von Fr. 1035000 und mit Ausgaben in der Hohe von Fr. 805000 zu
rechnen. Auf dem Brienzersee ist das Verhaltnis umgekehrt, die Ein-
nahmen betragen 140 000, die Ausgaben aber 336 000 Fr. Wihrend auf
dem Thunersee fiir 1947, allerdings ein ausnahmsweise gutes Jahr, ein
Betriebsiiberschuss von 230000 Fr. herausgewirtschaftet werden konn-
te, so betrdgt der Betriebsverlust auf dem Brienzersee nicht weniger als
196 000 Fr. Wie sehr die Brienzerseebahn ihren Einfluss auf die Renta-
bilitat der Brienzersee-Schiffahrt ausiibt, geht aus folgenden Zahlen
hervor. Vor Eroffnung der Bahn betrugen die Einnahmen etwa 0,5 Mil-
lionen Franken, in den Jahren 1928—1944 sind sie auf 250 000 Fr. ge-
sunken. Die Einnahme pro Reisender ging in der gleichen Zeit von 1,04
Franken auf 60—80 Rappen zuriick.

Auf dem Thunersee waren die Einnahmen pro Reisender 4—38 Rap-
pen hoher als die Ausgaben, wihrend umgekehrt auf dem Brienzersee die
Ausgaben um 39 Rappen bis 1.24 Fr. hoher waren als die Einnahmen.
Wir haben im Jahre 1946 jedem Passagier auf dem Brienzersee, unbe-
kiimmert um die befahrene Strecke, ein Geschenk von 1.24 Fr. gemacht.
Ein kleiner Beitrag an das Zniini oder den Nachmittagstee.

V.

Welches sind nun die notwendigen Reformen, die sich aus unserer
Betrachtung ergeben?

Der Schiffsbetrieb ist technisch veraltet. Auf dem Thunersee fahren
6 Dampischiffe, deren Baujahre bis 1861 und 1871 zuriickgehen. Da-
neben bestehen 5 Motorboote, die in den Jahren 1910—1940 gebaut wur-
den. Der Brienzersee weist 5 Dampfschiffe auf. Hier gehen die Baujahre
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noch weiter zuriick, und zwar bei dem altesten Schiff bis 1857. Daneben
gibt es ein Motorboot, das im Jahre 1911 erstellt wurde und den Nah-
verkehr bewaltigt. Die Statistik zeigt, dass der Thuner- und Brienzersee
das héchste Schiffsalter aller schweizerischen Seen aufweist.

Fiir die notwendigen Reformen sehen wir die Vermehrung der Zahl
der Dieselboote als Ziel. Die neuen Boote sollen in mittlerer Grosse zur
Aufnahme von 350—450 Personen gebaut werden. Ihr Betrieb ist schnel-
ler und iiberdies billiger, weil zur Bedienung weniger Personal erforder-
lich ist.

Ein Teil der Landten heischt dringend gewisse Verbesserungen. Evtl.
sind je nach der Entwicklung neue Landten anzulegen. Es wird unser Be-
streben sein, auf den grosseren Stationen die Billettausgabe in den Warte-
raum zu verlegen und nicht mehr auf dem Schiff selbst durchzufiihren.

Die Werften bediirfen dringend einer Modernisierung. Die heutige
Disposition und Ausriistung der Werften selbst ist mangelhaft und er-
heischt einen tbersetzten Aufwand.

Im engen Zusammenhang mit der Dampischiffahrt steht die Spiezer
Verbindungsbahn. Sie weist auch schon das respektable Alter von 40 Jah-
ren auf. Sie wurde gebaut, um die Verbindungsliicke zwischen dem See
und dem Bahnhof Spiez zu schliessen, wird aber iibrigens nur in der
Hochsaison in Betrieb genommen. Das Anlagekapital der Bahn ist
263 000 Fr. Bis 1944 betrug das Aktienkapital 275 000 Fr., gegenwirtig
ist es auf 72 000 Fr. reduziert. Die Differenz wurde vor zwei Jahren wie-
derum zu Lasten der Lotschbergbahn abgeschrieben.

Gegeniiber dem Anlagekapital ist die Frequenz dieser Bahn ausser-
ordentlich diirftig. Vor dem Krieg betrug sie in den kurzen Saisonmona-
ten bis 49 000 Personen, in den letzien Jahren schwankte sie zwischen
20 000 und 40 000 Personen. Etwa 20 Prozent der Schiffsbesucher be-
niitzen das Bdhnchen. Die Einnahmen vermogen auch hier die Ausgaben
nicht zu decken. So hatten wir 1946 an Einnahmen 12000 Fr. zu ver-
zeichnen, wihrenddem die Ausgaben 15000 Fr. betrugen. Es handelt
sich also auch hier um ein ausgesprochenes Verlustgeschaft.

Man wird darum die Frage zu priifen haben, ob der Charakter einer
Verbindungsbahn nicht durch den eines Trambetriebes zu ersetzen sei.
Diese Frage ist gegenwirtig in Priiffung. Gleichzeitig ist eine evil. Um-
stellung des Strassenbahnbetriebes auf einen Autobusbetrieb zu erwégen.
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Die Fahrplangestaltung und die Kursfolge ist auf beiden Seen ver-
schieden. Wegen der voneinander abweichenden Voraussetzungen, kann
hier keine Schablone angewendet werden. Fahrpline und Kursfolgen
miissen den Aufwendungen im Verhilinis zu den Einnahmen angepasst
werden. Heute wissen wir, dass auf dem Schiff mit Verlustpreisen ge-
arbeitet wird. In der Regel vermag der Betriebseinnahmen-Uberschuss
auf dem Thunersee nicht einmal den Ausgabeniiberschuss auf dem Brien-
zersee zu decken. Beim Thunersee wird sich sodann die Frage der Ver-
mehrung der Langskurse und damit die Beschleunigung des Verkehrs
stellen. Beim Brienzersee ist die Kurszahl und die Kursfolge der stark
reduzierten Reisendenzahl anzupassen und eine Rationalisierung des Be-
triebes anzustreben.

Wir sind momentan in Verhandlungen fir die Anschaffung eines
Dieselschiffs auf dem Brienzersee. Allerdings ist dieses Schiff nur gegen
einen recht hohen Preis erstellbar. Die Kosten diirften zwischen 600 000
und 700 000 Franken liegen. Ob die Lotschbergbahn imstande sein wird,
diesen Betrag von sich aus aufzubringen, oder ob sie an die Mitwirkung
von Staat und Gemeinden appellieren muss, wird sich in den nachsten
Monaten kliren. Auf dem Thunersee ist vor allem eine Verbesserung der
Lindten und auch hier eine Anpassung der Fahrplangestaltung an die
Frequenz erforderlich. Es {ragt sich beispielsweise, ob die Aufwendungen
der Vor- und Nachsaison noch in einem tragbaren Verhailinis stehen zu
den Einnahmen. Anderseits haben wir selbstverstindlich auf die Be-
diirfnisse der Hotellerie gebithrend Riicksicht zu nehmen, aber das be-
deutet keineswegs, dass die Bahn kurzweg alle Opfer bringt, deren Aus-
wirkungen andern zugute kommen.

VI.

Ein besonderes Problem ist die rechtsufrige Thunerseebahn. Heute,
zu gleicher Zeit, da wir tagen, findet die Generalversammlung der Ge-
sellschaft statt. Es wird ein Antrag des Uberganges von der Strassenbahn
zum Trolleybus unterbreitet werden. Dazu soll die Anschaffung einiger
Autobusse kommen. Der Trambetrieb Steffisburg-Thun soll bestehen
bleiben. Ebenso der Giitertransport auf der Strecke Thun-Interlaken.

Die Finanzierungsfrage ist noch vollstandig offen. Weder Bund, noch
Kanton, noch Gemeinden haben in dieser Richtung irgendwelche Be-
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schliisse gefasst. Die Bahn selbst besitzt an eigenen {fliissigen Mitteln
einen Betrag von 500 000 Franken, der fir die Umstellung reserviert

werden kann.

Uber diese Umstellung liegt ein Gutachten vor. Danach wiirden die
Kosten der Erneuerung der Bahn einen Betrag von 4 580 000 Franken
ausmachen, der Trolleybus dagegen 3 575 000 Franken erfordern. Diese
Kostenannahme beruht auf den Dezember-Preisen 1947. Dazu kommt
die Erneuerung der Strasse als Voraussetzung fiir einen geordneten Trol-
leybusbetrieb. Diese Kosten werden auf vier Millionen Franken geschatzt.
Ich fiir mich personlich bezweifle, ob die vier Millionen Franken ge-
niigend sind, wenn man die Korrektur der Strassenverhailtnisse in ein-
zelnen engen Dorfern und den Abbruch von Gebiduden ins Auge fasst.

Vom Bund wird ein neues Gesetz iiber die Gewiahrung von Umstel-
lungsarbeiten an nicht rentable Bahnen ventiliert. Es diirfte aber noch
reichlich Zeit vergehen, bis dieses Gesetz in Kraft treten kann.

Die Frage der Umstellung ist zundchst Sache der Bahn. Dass die
Bahn die Mittel dazu nicht aus eigener Kraft aufbringt, liegt auf der
Hand. Vor allen Dingen wird der Kanton Bern mithelfen miissen, wenn
das Projekt iiberhaupt zustande kommen sollte. Der Kanton Bern hat
aber nicht nur diese Sorgen. Er muss Millionenbetridge aufwenden fiir
die Jurabahnen, fiir die Bahnen im Oberaargau, muss seine Hilfe ge-
wihren an die Berner Oberland-Bahnen und eines Tages werden die An-
forderungen fiir den Umbau des Bahnhofes Bern an ihn herantreten.
Kommen dazu noch die bedeutenden Umbaukosten fiir die Strasse, so
kann man sich ungeféhr ein Bild machen, mit welcher Freude der Kanton
Bern und seine Steuerzahler die zugemutete Mithilfe aufbringen werden.

VII.

Aus diesen Uberlegungen heraus haben wir die Frage der Verlegung
des Bahn- und Strassenverkehrs auf das Wasser studiert. Selbstverstand-
lich sind gewisse Nachteile einer solchen Umstellung nicht zu verkennen.
Die Zahl der Haltestellen beim Schiffsbetrieb ist geringer, es gibt keinen
direkten Einstieg von der Strasse, die Distanzen zwischen Stationen und
Domizilen sind grésser, das Anhalten und der Ein- und Ausstieg an man-
chen Orten komplizierter.
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Anderseits ergeben sich aber auch unbestreitbare Vorteile. Die Strasse
wird frei. Die Bahn konnte ihren Betrieb von Steffisburg bis Hiinibach
aufrecht erhalten. Das Transportvolumen beim Schiff ist nicht geringer
als beim Tram. Bei den neuen Schnellbooten ist die Geschwindigkeit
grosser als beim Trambetrieb. Vorgesehen wire ein kombinierter Betrieb
mit Schnellkursen und Vergniigungsfahrten. Ils miissten moderne Schiffe
angeschafft werden, deren Betriebskosten deshalb anders zu bewerten sind,
weil sie auch im Winter in Verkehr genommen werden konnen.

Finanziell erscheint diese Art des Betriebes tragbharer zu sein als das
Projekt, das jetzt vorgelegt wird. Aber selbstverstindlich ist die Sache
abhingig von den Finanzierungsmoglichkeiten der Bahn. Wenn der Kan-
ton Bern, die bernischen Gemeinden und der Bund die notigen Mittel
aufbringen konnen, wird die Bahn auf den Trolleybus umgestellt wer-
den. Sollte diese Finanzierung nicht moglich sein, so dréngt sich das Pro-
blem der Erneuerung und Verbesserung der Anlagen auf, oder schliess-
lich der Ubergang auf den See.

VIIL

Grundsatzlich mochte ich erkldren: Der Schiffsbetrieb auf beiden
Seen ist weiterhin aufrecht zu erhalten. Eine Modernisierung und Ratio-
nalisierung drédngt sich auf. Der Anfang wird auf dem Brienzersee ge-
macht. Der Austausch des Personals zwischen Bahn- und Schiffsbetrieb
ist auszubauen. Die Fahrpline sind den effektiven Bediirfnissen anzu-
passen. Bei der Tariffrage ist zu beachten, dass das Unternehmen auf die
Dauer nicht Verlustpreise gewihren kann, sofern nicht offentliche Sub-
ventionen ihr zugesichert werden.

Diese Verbesserungen und die Rationalisierung koénnen nicht von
einem Tag zum andern erfolgen. Es stellt sich hier eine planmaissig zu
erfilllende Aufgabe. Sie ist mit Energie und Tatkraft an die Hand zu
nehmen. Voraussetzung dazu ist die Mithilfe der offentlichen Hand und
die Zusammenarbeit zwischen ihr und dem Unternehmen.
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