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GEWERKSCHAFTLICHE

RUNDSCHAU

FUR DIE SCHWEIZ

Monatsschrift des Schweizerischen Gewerkschaftsbundes
Beilage ,,Bildungsarbeit®, Mitteilungsblatt der Schweisz. Arbeiterbildungszentrale

No. 12 Dezember 1937 29, Jahrgang

Projekte zur Losung des Verkehrsproblems.
Von Robert Bratschi

I.

In einem Aufsatz <« Planwirtschaft im schweizerischen Ver-
kehrswesen » haben wir uns in der Mirznummer der «Rundschau»
des Jahres 1934 zur damaligen verkehrspolitischen Lage unseres
Landes gedussert. Am Schlusse unserer Untersuchung kamen wir
zu folgender Ansichtsdusserung:

« Was nottut, sind Massnahmen finanzieller Natur und eine Gesetzgebung,
die geeignet ist, einer Politik der Vernunft und der Planmissigkeit in der
gesamten schweizerischen Verkehrswirtschaft die Wege zu ebnen. Massnahmen
dieser Art, und nur sie, konnen die Unterstiitzung der schweizerischen Arbeiter-
bewegung finden. »

Was ist seither geschehen, um den absolut unhaltbaren Zu-
stinden in diesem wichtigen Zweig unseres gesamten Wirtschafts-
lebens ein Ende zu setzen?

Bevor wir diese Frage zu beantworten versuchen, erscheint ein
Blick auf die seitherige Entwicklung angezeigt.

Die erste Hilfte des Jahres 1934 brachte eine gewisse Ab-
schwichung der Krise. Sie zeigte sich auch in den Betriebsergeb-
nissen unserer Verkehrsanstalten. Die Erscheinung war aber nur
ganz voriibergehender Natur. Schon der zweite Teil des gleichen
Jahres wies neue Riickschlige auf. Ganz besonders schlimm wurde
es in den Jahren 1935 und 1936. Die Leser der «Rundschau» wis-
sen, wo die Ursachen des neuen Zusammenbruches zu suchen wa-
ren. Ein entscheidender Anteil fillt der Deflationspolitik der Be-
horden unseres Landes zur Last.

Wenn wir einige massgebende Zahlen aus der Rechnung der
Bundesbahnen des ersten und letzten Jahres der hinter uns lie-
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genden schweren Krise einander gegeniiberstellen, ergibt sich fol-
gendes Bild:

Defizit der
Betriebsausgaben Betriebsiiberschuss Zinsenlast Gewinn- und Verlust-
rechnung
in Millionen Franken
1931 : 389 106 115 10
1936 291 67 118 68

Die Zahlen sind nicht erfreulich. Dabei ist zu beachten, dass
das Jahr 1931 schon ein Krisenjahr war. Ferner ist in Betracht
zu ziehen, dass die Ergebnisse des Jahres 1936 wohl um ungeféihr
10 Millionen Franken ungiinstiger wiren, wenn die Aenderung des
Wechselkurses des Schweizerfrankens nicht beschlossen worden
wire.

Das Jahr 1937 bringt einen gewissen Aufschwung. Die einge-
" tretene Verbesserung belauft sich bis Ende Oktober auf rund 45
Millionen Franken. Bis Ende des Jahres diirfte sie annihernd 50
Millionen Franken erreichen. Das Defizit wird zwischen 25 und
30 Millionen liegen, statt zwischen 75 und 80 Millionen, wie der
Voranschlag im Oktober vorsah.

Die eingetretene Verbesserung ist bedeutend. Von normalen
Verhiltnissen kann indessen noch keine Rede sein. Das Gleich-
gewicht ist noch nicht erzielt. Dazu kommt, dass die Verkehrs-
zunahme noch nicht stabil ist. Sie rithrt vom gesteigerten Verkehr
mit dem Ausland her, wie er als Folge der Abwertung moglich
geworden, ist. Dazu kommt aber ein Transitverkehr, der im Zu-
sammenhang mit der gegenwirtigen internationalen Lage steht und
der recht unsicher ist. Den Bahnen droht weiter Gefahr von Seite
der Wirtschaftspolitik der Behorden. Die Deflation wird ja fort-
gesetzt. In Betracht zu ziehen ist sodann, dass die Ausgaben die
unterste Grenze erreicht haben. Der iibertriecbene Lohnabbau muss
nach und nach aufgehoben werden. Der Personalbestand hat einen
Tiefstand erreicht, der vom Standpunkt der Gesundheit des Per-
sonals und der Sicherheit des Verkehrs gleich bedenklich ist.

Es sind also Riickschlige finanzieller Art moglich.

Die Lage der Privatbahnen war in den Jahren 1931 bis 1936
noch schlimmer als diejenige der Bundesbahnen. Grosse Teile des
Kapitals blieben ohne Verzinsung. Abschreibungen und Sanierun-
gen sind nétig geworden. Bund, Kantone und Gemeinden mussten
eingreifen, um die Stillegung von lebensnotwendigen Betrieben zu
verhindern.

Das Jahr 1937 bringt auch den Privatbahnen eine gewisse Bes-
serung. Die Verhiltnisse bei diesen Betrieben sind verschieden. Am
giinstigsten stehen im Vergleiche mit den Vorjahren die Bahnen
da, die dem Fremdenverkehr und dem internationalen Durchgangs-
verkehr dienen. 25 Bergbahnen unseres Landes haben in den Mo-
naten Juli—September ihre Einnahmen von 3,6 auf annihernd
5 Millionen Franken steigern konnen. Dabei ist zu beachten, dass
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diese Bahnen unter der Krise auch am stirksten gelitten haben.
Bei den Bahnen, die ausschliesslich innerschweizerischen Bediirf-
nissen geniigen, ist die Erholung langsamer. Riickschldge gegen-
iiber dem Jahre 1936 gehoren aber zu den Ausnahmen.

Ueber die finanziellen Ergebnisse im Automobilwesen liegen
keine Zahlen vor. Man weiss aber, dass die Krise diesen Betrieben
arg zugesetzt hat. Die steile Aufwartsentwicklung in bezug auf die
Zahl der Wagen ist denn auch unterbrochen worden. Folgende
Zahlen geben dariiber einige Auskunft:

Personenwagen Autobusse Lastwagen Traktoren Total Motorriider
1920 8,902 — 3,331 —_ 12,233 8,179
1931 63,945 1161 17,195 2032 84,333 46,875
1936 69,098 1515 18,454 613 89,680 28,639

Von 1920 bis 1931 ist ein beispielloser Aufstieg zu verzeichnen.
Die Krise hat dieser Entwicklung einigermassen Einhalt geboten.
Allerdings wiesen die Zahlen der Personenwagen und Autobusse
eine weitere Steigerung auf. Die eingetretene Verlangsamung aber
ist sehr deutlich. Bei den Lastwagen ist fast Stillstand eingetreten.
Die Traktoren und Motorrider weisen sogar einen starken Riick-
gang auf. Die Zahlen werden bei besserer Wirtschaftslage zwar
rasch wieder indern. Die Fahrzeuge sind ja micht verschwunden,
sondern nur stillgelegt. Sie werden aber im Verkehr erscheinen,
wenn ihr Einsatz wieder Gewinne verspricht, oder doch nicht mit
unverhiltnismissig grossem Verlust verbunden ist.

In der Entwicklung der Verkehrsmittel ist also ein gewisser
Stillstand eingetreten. Das Verkehrsvolumen aber ist stark zuriick-
gegangen. Die Spannung in der Konkurrenzlage hat sich also weiter
verschirft. Das trifft zu fiir den Personenverkehr, soweit auf der
Strasse grosse Wagen eingesetzt werden. Insbesondere aber ist die
Verschirfung auf dem Gebiete des Giiterverkehrs festzustellen. Auf
diesem Gebiete ist denn auch eine Besserung der Lage dusserst
dringend.

Die Behorden unterscheiden zwischen dem gewerbsmissigen
Verkehr (Transporte fiir Dritte gegen Entgelt) und dem Werkver-
kehr (Transporte fiir den eigenen Bedarf). Ueber die Bedeutung
der einen und der andern der beiden Verkehrsarten bestehen keine
unbestritienen Anhaltspunkte. Allerdings wird vom Eisenbahn-
departement seit einiger Zeit eine Statistik durchgefiihrt. Thr Wert
ist aber sehr fragwiirdig. Einmal erfasst sie nur ungefihr die
Hilfte der vorhandenen Lastwagen. Im weitern sind die Grund-
lagen der Statistik ungeniigend. Jeder Lastwagenbesitzer kann
die ihm unterbreiteten Formulare ohne Kontrolle ausfiillen.
Eine der wichtigsten Voraussetzungen der Statistik, namlich ein
kontrollierbares Urmaterial, fehlt also. Der Umstand, dass die Sta-
tistik in der Zeit des vollstindig darniederliegenden Baugewerbes
durchgefiihrt wird, ist weiter geeignet, das Bild zu verschieben.
Aber auch so geht aus den Zahlen hervor, dass der Werkverkehr
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wichtiger ist, als der gewerbsmissige Verkehr. Unter Beriicksichti-
gung des Umstandes, dass der gewerbsmiissige Verkehr durch-
schnittlich grossere Distanzen bewiltigt, ergibt die Statistik ein
Verhiltnis der beiden Verkehrsarten von ungefihr 3 : 2 zugun-
sten des Werkverkehrs. Stellt man aber auf die Zahl der im Dienste
der beiden Verkehrsarten stehenden Wagen ab, so tritt der Werk-
verkehr noch stirker hervor.

Jedenfalls fithren Massnahmen, die den Werkverkehr nicht
erfassen, nie zu einer Losung.

Ueber die Gesamtausgaben, die von der schweizerischen Oef-
tentlichkeit (Kantone und Gemeinden) fiir den Bau und Unter-
halt der Strassen getragen werden miissen, gibt eine Arbeit in der
Nummer 10/1937 der vom schweizerischen Volkswirtschaftsdepar-
tement herausgegebenen Zeitschrift «Die Volkswirtschafty erstmals
erschopfende Auskunft.

Wir setzen dariiber einige Zahlen hin:

Ausgaben
Stl‘::;n meicneden tKo:l: Tupsl Einnahmen'! Aﬁ::tl:,en 2
in 1000 km in Millionen Franken
198 i sy 0 66,2 90 156,2 52,6 103,6
086 s vanid o o 402 60,5 80,3 140,8 61,9 78,9
Durchschnitt 1931—1935 44,6 64,6 89,7 154,3 58,6 95,7

1 FEinschliesslich Benzinzollanteil der Kantone.
> Ohne die kantonalen Ausgaben fiir Signalisierung und Verkehrsregelung.

Die offentlichen Lasten aus dem Strassenwesen sind also ge-
waltig. Im Durchschnitt des letzten Jahrfiinftes erreichen die reinen
Ausgaben annihernd die ungeheure Summe von jahrlich 100 Mil-
lionen Franken. Die Nettoausgaben weisen gliicklicherweise eine
riickliufige Entwicklung auf. Das ist darauf zuriickzufiithren, dass
einerseits die Bauausgaben gesunken sind, anderseits aber die Ein-
nahmen erhoht werden konnten. Indessen bleibt auch im Jahre
1935 immer noch die Summe von annihernd 80 Millionen Franken,
die zu ungefihr %/, den Kantonen und zu 3/, den Gemeinden auf-
liegt. Dass diese Summe nur auf dem Wege der Steuern aufgebracht
werden kann, ist klar. Auf den Kopf unserer Bevolkerung trifft
das durchschnittlich 20 Franken im Jahr. Die fiinfkopfige Normal-
familie wird also mit 100 Franken im Jahr fiir Strassenbau und
Strassenunterhalt belastet.

Die Frage der Verkehrssicherheit auf den Strassen untersuchen
wir an dieser Stelle micht. Es ist aber nicht ausgeschlossen, dass
von dieser Seite her einmal eine Regelung erzwungen wird, wenn
die andern Griinde fiir die massgebenden Behorden unseres Lan-
des noch nicht iiberzeugend genug sind, Massnahmen in Vorschlag
zu bringen, die dem heutigen chaotischen Zustand ein Ende setzen
konnen. Unser Volk wird auf die Dauer kaum ein jahrliches Blut-
opfer von 600 Toten und 12,000 Verletzten im Strassenverkehr
bringen wollen.
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II.

Was seit dem Jahre 1934 unternommen worden sei, fragten
wir eingangs dieses Aufsatzes.

Leider nichts von Bedeutung, miissen wir antworten.

Allerdings hat der «Bund fiir Volk und Heimat» im Jahre 1934
eine Initiative lanciert. Er erklirte, damit die Bundesbahnen ent-
politisieren zu wollen. In Wirklichkeit ist das Ziel der reaktiondren
Herren einfach die Entrechtung des Bundesbahnpersonals. Das
Mittel dazu soll die Entstaatlichung der Bundesbahnen sein. Das
gewaltige Verkehrsinstrument Bundesbahnen soll einem einseitig
zusammengesetzten Verwaltungsrat in die Hinde gespielt werden,
um machtpolitisch gegen die Eisenbahner und die gesamte schwei-
serische Gewerkschaftshewegung missbraucht zu werden.

Das gleiche Ziel verfolgte ein dringlicher Bundesbeschluss vom
20. Dezember 1934, ein im Juni 1934 erschienener Gesetzesentwurf
Pilet/Schrafl und schliesslich der massgebende Entwurf des Bun-
Jesrates vom 24. November 1936 zum neuen Bundesbahngesetz.
Alle diese Massnahmen bewegen sich im Kielwasser des grossen
Entstaatlichungsschiffes des «Bund fiir Volk und Heimat>. Die Sa-
nierung der Bundesbahnen wird zum Vorwand degradiert, um un-
ter souverdner Missachtung des Standpunktes der Gewerkschaften,
die gesetzlichen Rechte des Personals der Bundesbahnen zu besei-
tigen.

Aus einem Wettstreit iiber die zweckmissigste Losung des
schweizerischen Verkehrsproblems, versuchen die Behorden unter
dem Einfluss des gewesenen «Bund fiir Volk und Heimat» und
ceiner Ueberreste einen sinnlosen Machtkampf gegen die Gewerk-
schaften zu entfesseln. |

Ueberdies wird das Personal mit einer «Rationalisierung», die
diese Bezeichnung lingst nicht mehr verdient, unter Druck gesetzt.
Die folgenden Zahlen iiber die bei den Bundesbahnen beschiftigten
Personen geben Aufschluss iiber die Ergebnisse der bisherigen
Massnahmen auf diesem Gebiete:

Beschiftigte Personen im Jahresdurchschnitt

1920 1930 1936
38,562 34,305 28,642

Im Jahre 1937 ist der Bestand neuerdings um mehr als 500
Personen gesunken — and der Abbau geht weiter! Dabei ist zu
beachten, dass der Verkehr stark zugenommen hat. Die Zunahme
von 1936 bis 1937 ist grosser als in irgendeiner andern Periode
von gleicher Dauer seit Jem Bestand der Bundesbahnen. Die Lage
ist im letzten Sommer schon sehr kritisch geworden. Die gesetz-
lichen Bestimmungen iiber die Arbeitszeit konnten nicht mehr an-
gewendet werden. Wird nicht Remedur geschaffen, so konnen die
Verhiltnisse innert kurzer Zeit unhaltbar werden. Einer Gewerk-
schaft, die in einer solchen Situation nicht mit ihrem ganzen Ge-
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wicht auf Aenderung dringen wiirde, kénnte der Vorwurf der Ver-
letzung ihrer elementarsten Pflicht nicht erspart werden. Wenn
der schweizerische Eisenbahnerverband eine angemessene Erho-
hung des Personalbestandes fordert, so geschieht das ebensosehr
im Interesse des schweizerischen Verkehrswesens wie des unmittel-
bar beteiligten Personals.

Indessen muss die finanzielle Sanierung der Bundesbahnen
herbeigefiihrt werden. Der SEV fordert die rechtliche Gleichstel-
lung der Bundesbahnen mit den iibrigen Regiebetricben des Bun-
des. Dieser Gedanke findet in neuester Zeit auch Unterstiitzung
aus Kreisen, die ihn vor wenigen Jahren noch schroff abgelehnt
haben. Wird der Gedanke jetzt noch einmal abgelehnt, so werden
wir uns nach Jahren wieder damit befassen. Der «Bund fiir Volk
und Heimat> und seine Erben fordern praktisch die Entstaatli-
chung. Dieser Weg kommt nicht in Frage. Kein ernst zu nehmender
Mensch tritt noch dafiir ein. Der Bundesrat hat einen Mittelweg
betreten, der sich, soweit die Finanzfragen in Betracht fallen, den
Vorschligen des SEV stark nihert. Hier ist also eine Unterstiitzung
durch die Gewerkschaften méglich. Sie kommt aber erst in F rage,
wenn der Bundesrat oder das Parlament die gegen Personal und
Gewerkschaften gerichteten politischen Artikel, die mit der Sanie-
rung der Bundesbahnen gar nichts zu tun haben, endlich fallen
lassen.

Eine andere Gesetzvorlage des Bundesrates befasst sich mit
der Sanierung der Privatbahnen. Sie ist mit Botschaft vom
23. April 1937 erschienen und befindet sich gegenwirtig beim
Stinderat in Beratung. Sie ist das Gegenstiick zur Sanierung der
Bundesbahnen. Der Bundesrat sicht eine Aufwendung von 150 Mil-
lionen Franken aus eidgendssischen Mitteln vor. Im Grunde genom-
men handelt es sich um die Sanierung der gréssern Privatbahnen,
die lingst im Besitze des Bundes wiren, wenn die Verstaatlichungs-
aktion systematisch und im ganzen Lande gleichmissig durch-
gefiihrt worden wire. Im Gegensatz zum Bundesbahngesetz enthilt
diese Vorlage keine Kampfartikel. Sie befasst sich einfach mit dem
Problem, das gelést werden soll. Eine Einigung ist daher auf der
vom Bundesrat geschaffenen Grundlage méglich.

Weiter soll das Eisenbahngesetz vom Jahre 1872 geindert wer-
den. Gewisse Aenderungen sind nétig, wenn auch zu sagen ist, dass
sich dieses Gesetz als sehr dauerhaft erwiesen hat. Seine Viter
haben Mut und Weitsicht an den Tag gelegt. Neben Aenderungen,
die man gerne kommen sieht, sind auch solche vorgesehen, die
als Riickschritt anzusehen sind. Statt die bewihrte Ordnung im
Eisenbahnverkehr sinngemiss auf den Strassenverkehr auszudeh-
nen, ist die teilweise Uebertragung des Chaos im Strassenverkehr
auf die Schiene geplant. Wir hoffen, dass eine bedauerliche Riick-
wirtsentwicklung vermieden werden kénne.

Trostlos ist die Lage in bezug auf die eigentlichen Beziehun-
gen zwischen Schiene und Strasse.
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Am 5. Mai 1935 hat das Volk das sog. Verkehrsteilungsgesetz
mit grosser Mehrheit verworfen. Der Entscheid war richtig. Das
Gesetz hiitte keine Losung bringen konnen, wohl aber den Bun-
desbahnen durch die Angliederung einer unzweckméssigen privaten
Autotransportorganisation (Asto) grosse Defizite verursacht.

Nach der Verwerfung des Gesetzes hatten die Behorden die
Pflicht, bessere Arbeit zu liefern.

III.

Unmittelbar nach der Verwerfung des «Verkehrsteilungs-
gesetzes», d.h. am 5. Juni 1935 reichte der Verfasser dieses Auf-
satzes im Nationalrat eine Motion mit folgendem Wortlaut ein:

¢Der Transport von Giitern mit Motorfahrzeugen auf den offentlichen
Strassen hat einen Umfang angenommen, der vom Standpunkt der Konkurren-
zierung der Eisenbahnen und damit der Finanzen dieser Unternehmungen und
des Bundes, vom Standpunkt der Ausgaben fiir den Strassenbau und Strassen-
anterhalt und damit der Finanzen der Kantone sowie vom Standpunkt der
Sicherheit auf den Strassen zu schweren Bedenken Anlass gibt.

Der Bundesrat wird eingeladen, unverziiglich die organisatorischen und
gesetzgeberischen Massnahmen durchzufiihren bzw. den eidgendssischen Riten
zur Beschlussfassung vorzulegen, die notwendig sind, um zu einer Gesundung
im schweizerischen Verkehrswesen zu gelangen. Dabei ist insbesondere die
Angliederung eines einfachen und den Verhiltnissen entsprechenden bahn-
eigenen Zubringerdienstes an die Bundesbahnen, die enge Zusammenarbeit
dieses Bundesbetriebes mit der eidgendssischen Postverwaltung und die Ein-
schrinkung des Lastwagenverkehrs jeder Art auf grossere Distanzen in Aussicht
zu nehmen. »

Die Motion ist im Friihjahr 1936 als Postulat entgegengencm-
men worden. Der erste Teil ist seither von den Bundesbahnen ver-
wirklicht worden. Statt der unzweckmissigen und defizitiren Asto
ist ein anpassungsfihiger Haus-Haus-Dienst organisiert worden, der
keine Kosten verursacht und die Kundschaft besser bedient, als
die Asto das je hitte tun konnen.

Anders verhilt es sich mit dem zweiten, wichtigeren Teil der
Motion. In dieser Beziehung geschah zunichst iiberhaupt nichts.

Im Herbst 1936 erschien ein Vorentwurf zu einem Bundes-
beschluss, der sich mit dem Problem Schiene-Strasse befasste. Er
wurde den beteiligten Kreisen, unter anderem auch den Wirt-
schaftsverbinden zur Vernehmlassung zugestellt. Er konnte in der
Form, wie er unterbreitet wurde, nicht befriedigen. Die Kisen-
bahnen wiinschten eine klarere Losung, die den Ferngiiterverkehr
in der Hauptsache der Schiene vorbehalten wiirde. Die inzwischen
gegriindete Via Vita lehnte iiberhaupt jede Regelung des Problems
Schiene-Strasse ab. Auch der Gewerkschaftsbund hielt den Entwurf
fiir ungeniigend.

Das Eisenbahndepartement hat in der Folge einfach dem of-
fenbar stirksten Druck nachgegeben. Ein neuer Vorentwurf vom
12. Februar 1937 trug schon vollig den Stempel der Via Vita. Er
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wurde spiter noch weiter verschlechtert. Es wurde auch bekannt,
dass das Departement sich den Wiinschen dieser Organisation voll-
stindig unterworfen hatte. Ja, die andern Interessenten wurden gar
nicht mehr angehort.

Am 18. Juni 1937 erschien der Entwurf des Bundesrates. Die
Botschaft dazu ist ein Plidoyer gegen die Eisenbahnen. Von einer
Verkehrsregelung zwischen den beiden wichtigen Verkehrsmitteln
ist keine Spur mehr. Ehrlicherweise wird der Bundesbeschluss, fiir
den auf Wunsch der Via Vita die Dringlichkeit verlangt wird,
«Bundesbeschluss iiber den Transport von Personen und Sachen
mit Motorfahrzeugen auf offentlichen Strassen» bezeichnet. Der
Titel bringt also schon eindeutig zum Ausdruck, dass der Beschluss
mit den Eisenbahnen nichts Positives zu tun hat.

Der Entwurf sieht vor, dass fiir den gewerbsmissigen Verkehr
eine Bewilligung (Konzession) verlangt werden muss. Die Bewil-
ligung gilt fiir das ganze Gebiet der Schweiz und wird vom eid-
genossischen Amt fiir Verkehr erteilt. Bewilligungspflichtig ist der
Personen- und Giiterverkehr, soweit er gewerbsmaissig ist. Die Be-
willigung ist unter anderem vom Bediirfnis abhidngig zu machen.
Wie dieses Bediirfnis beurteilt werden soll, nachdem es sich immer
um Bewilligungen fiir das ganze Gebiet des Landes handelt, ist ein
Ritsel. Die bereits bestehenden Firmen haben ohne weiteres An-
spruch auf die Bewilligung.

Fiir die gewerbsmissigen Transporte sollen in Zukunft all-
gemein verbindliche Tarife aufgestellt werden. Das ist theoretisch
ein Vorteil. Praktisch sind Vorbehalte anzubringen. Einmal ist die
Méglichkeit der Kontrolle dieser Tarife klein. Im Ausland hat
sie iiberall versagt. In der Schweiz hat die Kontrolle des Stras-
senverkehrs bei viel leichter zu lésenden Aufgaben vollstindig
versagt. Zu erwihnen ist besonders die Ruhezeit der Chauffeure.
Aber dazu kommt ein Zweites. Der Tarif ist eine Kostenfrage.
Solange die Ungleichheiten der Gesetzgebung zwischen Eisenbahn
und Automobil bestehen, kénnen die Auswirkungen auf den Tarif
nicht aushleiben. Wir erwihnen insbesondere die vielfach bedenk-
lichen Arbeitsverhiltnisse des Personals bei den Automobilbetrie-
ben. Man darf der Vorschrift iiber die Tarife also auch aus diesem
Grunde keine grosse praktische Bedeutung beimessen.

Die Aufstellung der Tarife wird einem Verband der Automo-
bilunternehmer iibertragen. Dieser Verband ist eine Zwangsorgani-
sation. Er entspricht vollstindig dem Gedanken der beruf ‘in-
dischen Ordnung. Aber es ist eine berufsstindische Ordnung ohne
das beteiligte Personal, ja gegen das beteiligte Personal. Der Ent-
wurf geht in dieser Hinsicht viel weiter als die neuen Wirtschafts-
artikel. Die Bestimmung iiber den Zwangsverband ist natiirlich
verfassungswidrig. Sie wire es auch nach Annahme der neuen
Wirtschaftsartikel. v

Grosse Bedeutung kiime auch einer neu zu schaffenden Trans-
portkommission zu, die aus Vertretern des Autotransportgewerbes,
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der Eisenbahnen und der Wirtschaftsverbinde zusammengesetzt
werden soll. Die Kommission hitte den Charakter einer Behdrde
und entsprechende Befugnisse. Besonders kann ihr fiir die weitere
Entwicklung der Verkehrsgesetzgebung in der Schweiz eine beson-
dere Rolle zufallen.

Der ganze Werkverkehr wird vom Entwurf nicht beriihrt. Das
ist der Wunsch des Handels- und Industrievereins. Der Besitzer
eines Werkverkehrswagens hat nur die Pflicht, sich einschreiben
zu lassen. v :

Verboten wird der sog. unechte Werkverkehr, d. h. das Mit-
fiithren von Giitern fiir Dritte gegen Entgelt auf Werkverkehrs-
wagen. Das Verbot ist theoretisch wichtig. Praktisch messen wir
ihm noch weniger Bedeutung zu als dem Tarif, und zwar, weil die
Durchfiihrung einer wirksamen Kontrolle auf diesem Gebiete auch
dann unméglich sein diirfte, wenn der Kontrollapparat ganz anders
ausgebaut wire, als das heute der Fall ist, wo die ganze Kontrolle
in der Hand der kantonalen Polizei liegt!

So wie der Entwurf heute aussieht, muss er natiirlich von den
Gewerkschaften abgelehnt werden. Welche Aenderungen miissten
eintreten, um eine Zustimmung wenigstens als Uebergangsmass-
nahme zu einer durchgreifenden Lésung zu erméglichen?

Als Husserstes Minimum glauben wir die Aufnahme absolut
eindeutiger Bestimmungen iiber den Gesamtarbeitsvertrag zwischen
den Autotransportunternehmungen und ihrem Personal fordern zu
miissen. Leider sind entsprechende Erginzungen bis heute ab-
gelehnt worden. Ob es gelingt, bei Anlass der parlamentarischen
Beratungen die Liicke noch auszufiillen, bleibt abzuwarten. Die
notwendigen Anstrengungen werden jedenfalls unternommen.

Der entscheidende Einfluss der Via Vita auf den jetzt noch
ganz unannehmbaren Entwurf ist offensichtlich. Wie verlautet, ist
der Anteil des Generalstabes der Armee am Entstehen der Vorlage
und an ihrem Inhalt auch nicht unbedeutend.

Der Generalstab will mehr brauchbare Motorfahrzeuge. Er
setzt den Bedarf fiir den Kriegsfall auf 12,000 an. In Frage kom-
men Lastwagen mit mittlerer Tragfahigkeit von 3—5 Tonnen.
Wenn méglich sollten es Wagen einheimischer Produktion sein, fiir
die die Ersatzstiicke leicht beschafft werden kénnen. Ferner sollten
nicht zu viele verschiedene Typen vorhanden sein.

Der Generalstab schitzt die Bedeutung des Motorfahrzeuges
sehr hoch ein. Wir sind aber iiberzeugt, dass er sein Ziel nicht
erreichen kann, wenn das heute bestehende Chaos im Verkehrs-
wesen bleibt. Ohne strenge Vorschriften iiber die in Zukunft noch
zugelassenen, fiir die Armee brauchbaren Wagentypen und ohne
fiihlbare Begiinstigungen der schweizerischen Produktion von Last-
wagen, ist das Ziel nicht zu erreichen. Hier miisste der General-
stab einsetzen. Er wire dann auch nicht mehr Gegner der Anhin-
ger einer verniinftigen Verkehrsregelung, sondern er wiirde ihr
Verbiindeter. Ordnung im Verkehr und Befriedigung der Bediirf-
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nisse der Armee sind keine Widerspriiche. Beides kann und muss
erreicht werden.

Ob der gegenwiirtige Generalstab die Bedeutung des Motor-
fahrzeuges fiir den Kriegsfall vielleicht etwas iiberschiitzt und die
Bedeutung der Eisenbahnen stark unterschitzi, entzieht sich un-
serer Kenntnis. Man kann sich des entsprechenden Eindruckes
indessen nicht ganz erwehren. Wir wollen aber die Frage hier nicht
behandeln, aber doch der Ansicht Ausdruck geben, dass es im
Kriegsfall dhnlich sein wird, wie im Frieden: die Eisenbahnen
bilden das Riickgrat des Verkehrswesens und das Motorfahrzeug
ist die sehr wichtige Erginzung. Das Riickgrat aber hiitte vom mi-
litdr-politischen Standpunkte aus gesehen, in der Schweiz noch
einige Verstirkung nétig.

IV.

Die vom Bundesrat vorgeschlagene Autotransport-Ordnung ist
im giingstigsten Falle eine Uebergangsordnung. Auch wenn wir dazu
kommen kénnten, ihr zur Annahme zu verhelfen, so ist das Problem
nicht geldst. Vielleicht wird als Folge davon die Zahl der Kon-
kurse von Autounternehmern etwas kleiner, vielleicht auch nicht.
Vielleicht kann fiir die Arbeiterschaft im Autotransportgewerbe
etwas erreicht werden, vielleicht auch nicht. Aber sicher ist, dass
wir damit der Losung des Problems Schiene-Strasse nicht niher
kommen.

Aber auch dieses Problem muss gelést werden. Je linger damit
gewartet wird, desto schwieriger wird die Aufgabe. Der Bundes-
rat weiss das genau. Jedenfalls hat er dieser Ansicht in ganz kate-
gorischer Form Ausdruck gegeben. In seiner Botschaft vom 26. No-
vember 1936 nimmt er an zahlreichen Stellen in diesem Sinne Stel-
lung. Er erklirt unter anderen, dass es sinnlos wire, an die Frage
der Sanierung der Bahnen heranzutreten, solange das Problem
Schiene-Strasse nicht gelost sei. Es bleibt vorldufig ein Ritsel,
warum der gleiche Bundesrat dem Parlament Vorschlige fiir die
Eisenbahnsanierung unterbreitet und Massnahmen auf dem Gebiete
Schiene-Strasse ablehnt.

Indessen hat der Vorsteher des Post- und Eisenbahndeparte-
ments eine Expertenkommission eingesetzt. Es gehéren ihr Ver-
treter der Bahnen, der Auto-Interessenten, der Armee, der Wirt-
schaftsverbinde und der Kantone an. Die Kommission hatte im
Sommer eine kurze Sitzung. Sie hat dabei eine Reihe von Sub-
kommissionen eingesetzt. Seither ist es um das Ganze wieder still
geworden.

Es ist daher sehr zu begriissen, dass die Sache von privater Seite
an die Hand genommen worden ist. Die «Liga fiir rationelle Ver-
kehrswirtschafty (Litra) hat sich der Angelegenheit angenommen.
Sie hat keine andere Méglichkeit, ihren Einfluss geltend zu ma-
chen, als den Weg der Volksinitiative. Dieser Weg ist betreten wor-
den.
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Die Initiative hat folgenden Wortlaut:

«Art.37 quater.

Der Bund ordnet die Giiterbeforderung
durch motorisch betriebene Transportmit-
tel nach volkswirtschaftlichen Grundsit-
zen. Dementsprechend sorgterinshesondere
dafiir, dass sich der Fern-Giiterverkehr auf
den Eisenbahnen abwickelt.»

Die Initiative beschrinkt sich auf den Giiterverkehr. Fiir eine
befriedigende Regelung des Personenverkehrs geniigen die be-
stehenden verfassungsmissigen Bestimmungen. Hier soll nun der
Bund das Recht erhalten, auch in bezug auf den Giiterverkehr die
notwendigen Vorschriften zu erlassen. Insbesondere erhilt der
Bund nach Massgabe dieser Bestimmung auch die Befugnis, den
Werkverkehr zu ordnen.

Man vergleiche den Text der Initiative mit dem zweiten Teil
unserer Motion vom 5. Juni 1935, die weiter oben wiedergegeben
ist. Das Ziel ist iibereinstimmend. Die verfassungsmissige Grund-
lage soll geschaffen werden. Der Fernverkehr soll grundsitzlich
den Bahnen vorbehalten bleiben.

Die Bahnen sind nach wie vor das klassische Mittel fiir den
Transport von Massengiitern und fiir Transporte auf grosse
Distanzen, abgesehen vom kleinen Verkehr, fiir den das Flugzeug
vorteilhafter ist. Das Automobil ist beweglicher und besser geeignet
fiir Transporte in einer bestimmten Nahzone. Die Bahnen sind fiir
Transporte auf grosse Distanzen ohne Zweifel billiger als das Auto-
mobil. Wir denken dabei natiirlich an alle Kosten, die ein Trans-
port verursacht, inshesondere auch an die Kosten des Strassenbaues
und des Strassenunterhaltes. Die Bahnen sind in der Lage, ohne
erhebliche Mehrkosten einen gewaltigen Mehrverkehr zu iiber-
nehmen. Ein grosser Teil der Kosten ist bei den Eisenbahnen fest.
Anlage und Material sind vorhanden. Je besser sie ausgeniitzt sind,
desto kleiner wird der Anteil ihrer Kosten auf den einzelnen
Transport. Steigende Frequenz senkt die Kosten. Aehnlich, wenn
auch nicht ganz in gleichem Masse verhilt es sich beim Personal.
In welchem Grade die Eisenbahnen ihre Leistungen ohne Mehr-
kosten steigern konnen, zeigt in klassischer Weise die Entwicklung
im Jahr 1937. .

Werden die Bahnen schlecht ausgeniitzt, so steigen die Kosten
fiir den einzelnen Transport oder es entstehen Defizite, die nur
vom Staat gedeckt werden kénmen. Ein Verzicht auf die Bahnen
ist ja nicht moglich. Das Verkehrsmittel, das sie einmal ersetzen
wird, ist noch nicht erfunden. Wichtigste Aufgaben kénnen nur
von den Bahnen zweckentsprechend gelést werden. Es wire aber
Unsinn, ihnen nur die Aufgaben zu iibertragen, die andere tiber-
haupt nicht l6sen konnen. Es ist volkswirtschaftlich richtig, den
Bahnen den Verkehr zu iiberlassen, den sie vom Standpunkt aller
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Verhiltnisse aus gesehen, besser und billiger bewiltigen konnen
als andere Verkehrsmittel.

Fiir unser Land ist natiirlich auch in Betracht zu ziehen, dass

kein anderes Verkehrsmittel der Gegenwart so wenig vom Ausland
abhingig ist, wie die Bahnen.
‘ Die Fassung der Initiative ist gliicklich, weil sie sich auf das
beschrinkt, was absolut notwendig ist, alle Einzelheiten aber der
Gesetzgebung, die sich der zukiinftigen Entwicklung anpassen
kann, iiberlisst. Sie gibt dem Bund fiir das Motorfahrzeug die
gleiche Kompetenz, die er fiir alle andern Verkehrsmittel wie
Bahnen, Schiffahrt und Flugwesen, lingst besitzt. Eine der wich-
tigen Einzelheiten, deren Regelung der Gesetzgebung vorbehalten
bleibt, ist die Umschreibung des Begriffes Fernverkehr. Diese Um-
schreibung wird weder so erfolgen diirfen, dass dem Motorfahrzeug
die notwendige Entwicklung unterbunden wird, noch so, dass die
verfassungsmiissige Bestimmung praktisch wirkungslos wird. Es
muss ein verniinftiger Ausgleich der Interessen gesucht werden,
wobei das allgemeine volkswirtschaftliche Interesse allen Sonder-
interessen vorauszugehen hat.

Die Einwinde, die bis heute gegen die Initiative geltend ge-
macht worden sind, kénnen nicht ernst genommen werden. Da sind
Schlagworte wie drohendes Staatsmonopol und gefihrlicher Staats-
sozialismus, iiber die eine Erorterung an dieser Stelle nicht nétig
ist. Da wird von Unterdriickung des Motorfahrzeuges gesprochen,
von der gar keine Rede sein kann. Da werden Einwinde militari-
scher Natur erhoben, die keiner ernsthaften Kritik standhalten
konnen. Die «goldene Freiheit> der Vergangenheit und der Gegen-
wart vermochten nicht, die Wiinsche des Generalstabs zu befrie-
digen. Sie hat zum Chaos gefiihrt. Der Wirtschaft und der Armee
kann nur auf dem Wege einer verniinftigen Ordnung gedient wer-
den, wie sie von der Initiative angestrebt wird. Wenn behauptet
wird, dass die Initiative die Transporte verteuern werde, so glau-
ben wir das nicht. Vom Standpunkt der gesamten Volkswirtschaft
aus gesehen, wird sie sogar zu einer Verbilligung fiihren, weil sie
eine zweckmissigere Ausniitzung des bestehenden Apparates an-
strebt. Im iibrigen ist nicht immer der im Einzelfall niedrigste Preis
der richtige, sondern der den Verhiltnissen am besten gerecht wer-
dende Preis. Den Verhiltnissen gerecht werden, heisst auch an-
stindige Arbeitsbedingungen gewihren. Gerade das ist notig im
Autotransportgewerbe, kann aber nur umfassend erzielt werden,
wenn eine Ordnung méglich ist. Die Gesetzgebung wird den all-
gemeinen Rahmen, der Tarifvertrag die Einzelheiten aufzustellen
haben. Gewisse Leute bekimpfen die Initiative mit dem Hinweis
auf die Tarife und meinen die Léhne der Chauffeure. Als Gewerk-
schafter sind wir sicher gewitzigt genug, um ihre Stimmen deutlich
aus dem Chor der Gegner herauszuhéren.

Dass die Initianten keine einseitige Regelung anstreben, zeigt
die Zusammensetzung ihrer Behorden. Das Initiativkomitee setzt
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sich aus Minnern aller Kreise des Volkes zusammen. Bauern und
Industrielle, Gewerbetreibende und Arbeiter, Eisenbahner und
Chauffeure, Biirgerliche und Sozialisten stehen fiir die Inmitiative
cin. Von Gegnern der Arbeiter wird besonders darauf hingewiesen,
dass der Gewerkschaftsbund sich dafiir einsetzt. Er kann das sehr
eut tun, nachdem er weiss, dass keiner den andern iibervorteilen
will, sondern dass alle Beteiligten einen gerechten Ausgleich und
das gemeinsame Wohl des Ganzen suchen.

Das Unterschreiben der Initiative ist allen Gewerkschaftern
dringend zu empfehlen. Die Verwirklichung der Gedanken der
Initiative bedeutet auf einem wichtigen Teilgebiet unserer Wirt-
schaft einen grossen Fortschritt. Als erste haben wir in der Schweiz
von den Gewerkschaften aus auf die Notwendigkeit einer Regelung
dieser Frage hingewiesen. Auch wir miissen endlich zu praktischen
Massnahmen gelangen, nachdem uns nun andere Staaten lingst
vorangegangen sind. Die Demokratie muss ihre Beweglichkeit und
ihre Lebensfihigkeit auch auf wirtschaftlichem Gebiet beweisen.
Die Giitertransport-Initiative bietet eine Gelegenheit dazu.

Das Motorfahrzeug und die Sanierung
im privaten Transportgewerbe.

Von Hermann Leuenberger.

I

Wenn die Arbeitnehmer, die im privaten Transport-
gewerb e beschiftigt sind, in irgendeiner Frage zu Worte kom-
men, geschieht es immer durch den VATL. Keine andere Organi-
sation oder Vereinigung und kein anderer Verband konnten be-
griindeten Anspruch darauf erheben, als Willens- und Interessen-
verireter der Chauffeure, Fuhrleute und Transportarbeiter ange-
sprochen zu werden, wie dies beim VHTL. der Fall ist. Das soll
nicht etwa heissen, dass zum Beispiel die G hauffeure unseres
Landes zu 90 % organisiert wiren und dem VHTL. als Mitglieder
angehoren wiirden. Nein. Leider sind gerade die Berufschauffeure
organisatorisch sehr schlecht erfasst. In der Schweiz werden zirka
16,000 Chauffeure als Arbeitnehmer beschiftigt. Davon gehoren
knapp 6000 verschiedenen Berufsverbianden an:

Gewerkschafflich organisiert im V. H.T.L.. . .. -« ;o o4 - 2 4500
in andern freigewerkschaftlichen Organisationen . . . . - 700
in iibrigen Arbeitnehmerorganisationen (Christlich-nationaler Gewerk-
schaftsbund, Schweizerischer Verband evangelischer Arbeiter und
Angestellter und Landesverband freier Schweizer Arbeiter) . . . 800
6000
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