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1 EINLEITUNG

Seit langerer Zeit zwingen leere Kassen und jahrlich wiederkeh-
rende Milliardendefizite den Bund dazu, nach immer neuen Sparmdg-
lichkeiten Ausschau zu halten. Obwohl gewisse Ausgabenbereiche des
Bundes von den bisherigen Sparbemihungen lange Zeit verschont
blieben, wurden inzwischen selbst die letzten finanzpolitischen Tabus
gebrochen. Dies betrifft insbesondere auch den Bereich des offentli-
chen Verkehrs, wo ebenfalls schmerzhafte Budgetkiirzungen drohen.
Selbst wenn sich die bisherigen Abbauszenarien vorerst noch auf die
Privatbahnen und den Regionalverkehr beschrankten, stehen inzwi-
schen auch die Bundesbahnen unter einem erhéhten Legitimations-
druck. Dabei kommen die Hiobsbotschaften aus dem Finanzdeparte-
ment fir die SBB im denkbar ungiinstigsten Moment: In der betriebs-
eigenen Pensionskasse klafft ein Loch von rund 2.3 Mrd. Franken und
auch im Bahngeschaft vermdgen die Ergebnisse nur teilweise zu be-
friedigen.” Die positiven Effekte der Bahnreform der 1980er und 90er
Jahre scheinen langst verpufft und ein Ende der ,finanziellen Nacht*
ist weiterhin nicht abzusehen.?

So angespannt die Situation heute auch erscheinen mag — die
Schweizer Bahnen und insbesondere die SBB befinden sich keines-
falls zum ersten Mal in finanzieller Bedrangnis. Bereits wéhrend des
19. Jahrhunderts gerieten die Schweizer Eisenbahnen in den Sog
zweier schwerer Finanzkrisen, die der Offentlichkeit das Ungeniigen
des Privatbahnsystems wiederholt vor Augen flhrten. Auch die Ver-
staatlichung vermochte das Problem nicht endgultig zu I6sen. Mit dem
»Ruckkauf* der funf gréssten Privatbahnen ging deren Veranlagung
zur finanziellen Blutarmut vielmehr direkt auf die neu gegriindeten
Bundesbahnen (ber. Was 1897 als Erfolgsgeschichte geplant war,
sollte sich nach dem Ersten Weltkrieg bald einmal als finanzpoliti-
scher Albtraum herausstellen. Die Bundesbahnen vermochten die
hochgesteckten Erwartungen der Offentlichkeit nicht zu erfiillen und
uberlebten schliesslich nur dank der faktischen Staatsgarantie des
Bundes. Als sich die finanzielle Situation der SBB nach einer kurzen
Phase der Erholung zu Beginn der 30er Jahre erneut verschlechterte,

! Neue Ziircher Zeitung, 13. April 2005: 13.
% Neue Ziircher Zeitung, 24./25.05.2003: 13.
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drohte schliesslich gar die Kreditwirdigkeit des Landes Schaden zu
nehmen. Was vierzig Jahre zuvor nur die grossten Pessimisten pro-
phezeit hatten, war nun Realitdt geworden: Die SBB mussten mit
Staatsgeldern saniert werden. Da die Intervention des Bundes in der
Folge jedoch alles andere als reibungslos verlief, dauerte es mehr als
ein Jahrzehnt, bis die Sanierung der Bundesbahnen 1944 endlich ab-
geschlossen werden konnte.

Dieses unrihmliche Kapitel der Schweizer Eisenbahngeschichte
wurde von der bisherigen Geschichtsschreibung beinahe vollstéandig
ausgeblendet. In Zeiten der verstarkten Legendenbildung nach dem
Zweiten Weltkrieg waren tiefrote Jahresabschliisse offenbar schwieri-
ger zu vermarkten als ein Roter Pfeil — gleichzeitig schien ein Loch im
Berg fiirs breite Publikum weit besser geeignet als ein Loch in der
Kasse. Doch die Zeiten haben sich inzwischen grundlegend geéndert:
Angesichts standig steigender Staatsdefizite kommt der Frage, in wel-
cher Weise der Bund in den 30er und 40er Jahren des 20. Jahrhunderts
auf die Finanznot seiner Bahnen reagierte, heute eine grosse Aktualitét
zu. Die Tatsache, dass die Schweiz nach wie vor tber eines der welt-
weit dichtesten Eisenbahnnetze verfugt, macht jedenfalls deutlich,
dass das staatliche Eingreifen vor 60 Jahren zumindest in Bezug auf
die Strukturerhaltung erfolgreich war.

Diese im internationalen Vergleich erstaunliche Feststellung
steht denn auch am Ausgangspunkt dieser Arbeit. lhr Ziel ist es, die in
Vergessenheit geratene Sanierung der Bundesbahnen fiir die nun auch
hierzulande aufkeimende historische Verkehrsforschung zu erschlies-
sen. Bestand dabei urspriinglich die Absicht, die Sanierung der SBB in
erster Linie in finanziell-quantitativer Hinsicht moglichst detailliert
aufzuarbeiten, machte die vertiefte Beschaftigung mit dem Thema
sehr bald einmal deutlich, dass sich diese Untersuchung nicht aus-
schliesslich auf die 6konomisch-finanziellen Aspekte der Sanierung
konzentrieren durfte. Je langer die Arbeiten dauerten, desto mehr tra-
ten diese in den Hintergrund. Es dréngten sich neue Fragestellungen
auf, die zunéchst unbertcksichtigt geblieben waren: Nebst der Ent-
wicklung der Bundesfinanzen galt es neu auch die staatspolitischen
Aspekte der Sanierung zu bericksichtigen. Allgemein ging es also um
die Klarung der Frage, in welcher Weise die verschiedenen Politikfel-
der die Sanierung der Bundesbahnen direkt oder indirekt beeinfluss-
ten. Die Untersuchung dieser Fragestellung forderte Erstaunliches zu
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Tage: Schien die Verkehrspolitik einerseits eine eher untergeordnete
Rolle gespielt zu haben, so stellte sich andererseits heraus, dass der
Sozialpolitik offenbar eine grosse Bedeutung zukam. Schliesslich
wurde aber auch deutlich, dass die Sanierung von 1944 vor allem in
ordnungspolitischer Hinsicht entscheidend war: Die Finanznot der
SBB fiihrte letztlich dazu, dass das Verhaltnis zwischen dem Bund
und seinen Bahnen (berdacht und neu definiert werden musste. An
dieser Stelle zeigt sich denn auch das tiefere Erkenntnisinteresse der
vorliegenden Studie: Es ist nicht die Absicht ihres Verfassers, die Lo-
sungen von einst zu Patentrezepten von heute zu erkléren — diese Ar-
beit soll vielmehr einen Beitrag zur Erforschung der bisher nur in Um-
rissen bekannten Geschichte der schweizerischen Ordnungspolitik
leisten.

1.1  Fragestellung

Wenn einleitend festgestellt wurde, dass ein ausschliesslich an
okonomischen Fragestellungen orientiertes Forschungskonzept der
Sanierungsproblematik nicht vollends gerecht zu werden vermag,
wirft dies die Frage auf, wie mdglichst viele relevante Themenberei-
che in diese Arbeit integriert werden kénnen, ohne dass die inhaltliche
Kohérenz darunter leidet. In einem ersten Schritt wird deshalb geklért,
welche Aspekte der Finanznot der Bundesbahnen nédher untersucht
werden miissen.

Inhaltlich lassen sich drei teilweise ineinander tibergehende Be-
reiche unterscheiden: In einer rein juristischen Betrachtungsweise
lasst sich die Sanierung zunéchst auf einen einfachen Akt der ordentli-
chen Gesetzgebung reduzieren, der im Rahmen der rechtsstaatlichen
Verfassungsnormen gewissen Anspriichen zu gentigen hatte. Selbst
wenn die rechtlichen Aspekte auf den ersten Blick einigermassen tri-
vial erscheinen mogen, muss ihnen mit Blick auf die damalige Krise
des liberal-demokratischen Staates eine gewisse Bedeutung beigemes-
sen werden.

In 6konomischer Hinsicht lasst sich eine mikrodkonomische Be-
trachtungsweise von einem eher makrodkonomischen Zugang unter-
scheiden: Fokussiert der mikro6konomische Forschungsansatz dabei
primér die betriebs- und finanzwirtschaftlichen Probleme der Bundes-
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bahnen, konzentriert sich die makro6konomische Sichtweise in erster
Linie auf die volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Bundesbahnsa-
nierung. Gerade den volkswirtschaftlichen Aspekten der Sanierung
kam im Hinblick auf die ordnungspolitischen Fragen eine grosse Be-
deutung zu. Hier entschied sich, welche Leistung die Bahnen in Zu-
kunft zugunsten des Gemeinwesens erbringen sollten und wieweit der
Staat im Bedarfsfalle flr diese Leistungen aufzukommen hatte. Be-
triebswirtschaftlich galt es mit der Sanierung sicherzustellen, dass auf
der Ebene der Unternehmung einer neuerlichen Uberschuldung vor-
gebeugt werden konnte.

Sowohl die juristischen als auch die 6konomischen Aspekte
verweisen letztlich aber nur auf den eminent politischen Charakter der
Sanierung. Der politischen Dimension der Sanierung kommt deshalb
eine zentrale Rolle zu, weil die entscheidenden rechtlichen und wirt-
schaftlichen Weichenstellungen letztlich im Parlament vorgenommen
wurden. Nebst den bereits erwahnten staats- und ordnungspolitischen
Aspekten missen deshalb auch weitere Politikbereiche in die Uberle-
gungen einbezogen werden.

Wenn sich diese Arbeit zum Ziel setzt, einen Uberblick tiber die
Sanierung der Bundesbahnen zu vermitteln, dann soll anhand von vier
erkenntnisleitenden Fragestellungen sichergestellt werden, dass még-
lichst alle der oben erwéhnten Dimensionen in die Untersuchung ein-
bezogen werden. Aus einer betriebswirtschaftlichen Perspektive gilt es
im ersten Teil dieser Arbeit zunédchst die Frage zu klaren, wie es zu
jener finanziellen Krisensituation kommen konnte, die zu Beginn der
30er Jahre einen Eingriff des Bundes erforderlich machte. In einem
zweiten Schritt wird untersucht, in welcher Weise die Unternehmens-
leitung wéhrend den 20er und frihen 30er Jahren auf die prekére Fi-
nanzlage reagierte.

Der zweite Teil der vorliegenden Arbeit fokussiert dagegen
mehr die politischen und rechtlichen Aspekte der Sanierung. Dabei
interessiert zun&chst, ab wann und in welcher Weise Bundesrat und
Parlament auf die Finanznot der SBB reagierten. In diesem Zusam-
menhang wird auch geklart, welche politischen Konfliktlinien im Zu-
ge der Auseinandersetzungen um die Sanierung aufbrachen und in
welcher Weise die daraus resultierenden Konfrontationen die Sanie-
rung beeinflussten.
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1.2 Inhaltliche und methodische Eingrenzung

Eine mdglichst umfassend angelegte Fragestellung verlangt be-
zuglich ihrer Tiefenscharfe nach einer klaren Eingrenzung des Unter-
suchungsgegenstandes. Gewisse technische und finanzwirtschaftliche
Themenbereiche missen deshalb mit Riicksicht auf die gebotene Kon-
zentration ganz oder zumindest teilweise ausgeklammert werden. Dies
gilt zun&chst fur die Elektrifizierung der SBB, die zwischen den bei-
den Weltkriegen unter grossem Kapitaleinsatz rasch vorangetrieben
wurde. Da die Wirtschaftlichkeit dieser Modernisierungsmassnahme
nicht unumstritten war, wurde sie in den 20er und 30er Jahren immer
wieder mit der Uberschuldung der Bundesbahnen in Verbindung ge-
bracht. Aufgrund komplexer und umfangreicher Rentabilitatsberech-
nungen kam die Fihrung der SBB jedoch zum Schluss, dass die Elekt-
rifizierung nicht fur die Finanznot der Bundesbahnen verantwortlich
gemacht werden konnte. Aus diesem Grund wird auf diese in der Fol-
ge nicht naher eingegangen.® Gleiches gilt auch fiir die Sanierung der
Pensions- und Hilfskassen (PHK), die fir die Bundesbahnen lange
Zeit eines der finanziellen Hauptprobleme darstellte. Da die Frage der
Pensionskassensanierung nach einem Entscheid des Nationalrates
1938 aus der Sanierungsvorlage herausgeldst wurde, wird dieser
Themenkomplex ebenfalls ausgeklammert. Schliesslich muss hier
auch die Revision des Bundesbahngesetzes von 1923 erwahnt werden.
Obwohl diese von den Zeitgenossen vereinzelt als ,,Sanierung* be-
zeichnet wurde, beschrankte sie sich inhaltlich auf eine Reorganisati-
on der Verwaltungsstrukturen, ohne dass dabei eine Sanierung der
Bilanz durch Bundesmittel vorgenommen worden ware. Aus diesem
Grund wird die Reorganisation von 1923 denn auch nur am Rande
berthrt.

In methodischer Hinsicht wird beim gewdéhlten Vorgehen so-
wohl in 6konomischer als vor allem auch in politologischer Hinsicht
nicht der Versuch unternommen, den komplexen und &usserst viel-
schichtigen Prozess der Sanierung der Bundesbahnen in einen theore-
tischen Bezugsrahmen einzuordnen. Wird dies in betriebswirtschaftli-
cher Hinsicht an anderer Stelle noch eingehender begriindet (vgl. Ka-
pitel 4.1), sei an dieser Stelle kurz auf die Problematik einer allzu

® Zur Elektrifizierung der SBB in historischer Perspektive siehe Steinmann, Bahnen.
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starken Fokussierung auf einen Theorieansatz der Politikwissenschaft
verwiesen. Die Anwendung wissenschaftlicher Theorien zur Erkla-
rung eines singuldren Phdnomens der Geschichte verleiht den Ergeb-
nissen zwar den Anstrich einer gewissen Generalisierbarkeit, bleibt
ohne einen Vergleich mit &hnlich gelagerten Fallen letztlich aber ohne
jegliche Relevanz. Da im Bereich der schweizerischen Verkehrsge-
schichte die erforderliche Grundlagenforschung bislang weitgehend
fehlt, wird hier davon abgesehen, die breit gefacherte Fragestellung
durch die Anwendung eines politologischen Theorieansatzes zusatz-
lich zu komplizieren. Aus diesem Grund stutzt sich die vorliegende
Untersuchung in erster Linie auf die hermeneutische Interpretation
eines umfangreichen Quellenbestandes, von dem jedoch nur ein klei-
ner Teil ausgewertet werden konnte.

1.3 Untersuchungszeitraum

Die Eisenbahnliteratur neigte bisher dazu, die Sanierung der
Bundesbahnen zumeist als ein Problem der 30er und 40er Jahre darzu-
stellen.* Demgegentiiber geht die vorliegende Studie bewusst von ei-
nem deutlich langeren Untersuchungszeitraum aus. Die finanzielle
Lage der Bundesbahnen war nicht erst seit Beginn der 30er Jahre Be-
sorgnis erregend — die ersten grossen Probleme traten vielmehr bereits
wahrend des Ersten Weltkrieges auf. VVollends ausser Kontrolle geriet
die Lage 1921/22, als der Schuldenberg der SBB ins Unermessliche
zu wachsen drohte. Da die Unternehmensleitung in den 20er Jahren
alles daran setzte, den Finanzhaushalt der Bundesbahnen aus eigener
Kraft zu stabilisieren, setzt diese Arbeit bereits um 1920 ein. lhren
Abschluss fand die Sanierung erst 25 Jahre spéter, als das Stimmvolk
das revidierte Bundesbahngesetz in einer Referendumsabstimmung
guthiess. Das Jahr 1945 markiert damit das Ende des hier behandelten
Zeitraumes.

* Meyer, Sanierung : 409. Darauf aufbauend Schwabe, Jahre: 308 und Beck, Zug-
zwang: 32.
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1.4 Inhaltliche Gliederung

Aus der zeitlichen Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes
ergibt sich sodann die inhaltliche Gliederung dieser Arbeit: Zunédchst
werden in einem knapp gehaltenen Ubersichtskapitel die wichtigsten
politischen und wirtschaftlichen Entwicklungslinien der Zwischen-
kriegszeit nachgezeichnet. Dadurch soll eine Einordnung der Sanie-
rung in ihren gesamtpolitischen Kontext erleichtert werden. Ein weite-
res Einleitungskapitel widmet sich der Geschichte der Bundesbahnen
bis zum Ende des Ersten Weltkrieges.®

Entsprechend den eingangs formulierten Fragestellungen glie-
dert sich diese Untersuchung in zwei Hauptteile: Im ersten (Kapitel 4
bis 8) werden fir die Periode der 20er und friihen 30er Jahre nebst den
Ursachen der Finanznot vor allem die Krisenbewéltigungsstrategien
der Unternehmensleitung in den Vordergrund geriickt. Im Sinne einer
maoglichst klaren Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes wird
die Reaktion der Bundesbahnen auf die Finanzkrise nur bis Mitte der
30er Jahre verfolgt. Da die Sanierung nach 1932 primér als ein Prob-
lem der Politik verstanden worden ist, wird die weitere Entwicklung
der SBB bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges nur noch soweit er-
waéhnt, als dies flr das Verstdndnis des politischen Prozesses erforder-
lich ist.

Da die Politik wahrend langen Jahren hartndckig am Glauben an
die Selbstheilungskréfte der Bundesbahnen festhielt, verging mehr als
ein Jahrzehnt, bis die Sanierung der SBB 1932 erstmals auf die Trak-
tandenliste der Bundespolitik gesetzt wurde. Dieses Jahr markiert so-
mit den Ubergang vom ersten zum zweiten Hauptteil (Kapitel 9 bis
16), in dem entsprechend den einleitend gestellten Fragen nebst der
Reaktion des Bundesrates und des Parlamentes vor allem auch der
Verlauf der politischen Konfliktlinien nachgezeichnet wird. Aufgrund
zahlreicher Uberschneidungen ist die zeitliche und inhaltliche Tren-
nung der beiden Hauptteile jedoch nicht absolut zu verstehen.

* Auf eine allgemeine Darstellung der Schweizer Eisenbahngeschichte wird dabei
bewusst verzichtet. Der begrenzte Umfang dieser Studie verunmdglicht eine inhalt-
lich Gber die bekannten Darstellungen hinausgehende Abhandlung dieser Thematik.
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1.5  Quellenbasis

Die grosse Quellenvielfalt, mit der sich der Historiker im Falle
der Bundesbahnsanierung konfrontiert sieht, bedeutet fiir diesen Segen
und Fluch zugleich. Sowohl die gut erschlossenen Quellenbestéande
der zustandigen Amtsstellen als auch die grosse Menge an zeitgends-
sischer Literatur und Presseerzeugnissen lassen erwarten, dass eine
umfassende Aufarbeitung der Sanierungsproblematik moglich ist. Der
grosse Umfang der in Betracht fallenden Quellenbestande stellt
gleichzeitig aber auch das grosste Problem dar: Im Hinblick auf die
Beantwortung der erkenntnisleitenden Fragestellungen gilt es eine
Auswahl zu treffen, die zwangslaufig grosse Teile des vorhandenen
Materials unberticksichtigt lassen muss. In Bezug auf die hier verwen-
deten Quellen lassen sich demzufolge mehrere Schwerpunkte ausma-
chen:

Die Frage nach den Ursachen der Finanznot der SBB legt zu-
nachst die Auswertung quantitativ-statistischer Quellen nahe. Wich-
tigste Datenquelle sind dabei die jahrlichen Geschaftsberichte der
SBB, aus denen sich Rickschlisse auf den Geschéftsgang und die
Entwicklung der Schuldenlast ziehen lassen. Die dort ausgewiesenen
Zahlen lieferten wiederum den Grundstoff fir die Schweizerische Ei-
senbahnstatistik und das Statistische Jahrbuch der Schweiz. Wenn im
Folgenden der einfacheren Uberpriifbarkeit halber zumeist die Zahlen
des Statistischen Jahrbuches verwendet werden, so handelt es sich bei
diesen Daten also letztlich um ein Substrat aus den Geschéftsberichten
der SBB. Allein durch die Interpretation der Jahresergebnisse ist im
Hinblick auf die Erforschung der tatsachlichen Ursache der Finanznot
jedoch noch nichts gewonnen. Verlassliche Zahlen, die eine Gewich-
tung der unterschiedlichen Einflussfaktoren erméglichen wirden, feh-
len bis heute. So I&sst sich anhand der vorhandenen Statistiken bei-
spielsweise nicht nachweisen, wieweit die Automobilkonkurrenz die
Jahresergebnisse der Bundesbahnen negativ beeinflusste und welcher
Anteil an der Krise der Rezession der 30er Jahre zugeschrieben wer-
den muss.

Aufgrund der beschrankten Aussagekraft der vorhandenen Sta-
tistiken ergibt sich somit zwangslaufig eine Konzentration auf jene
Quellen, die Auskunft Gber die zeitgendssische Interpretation der Fi-
nanznot geben. Bahnseitig fallen dabei vor allem Quellen der Gene-
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raldirektion und des Verwaltungsrates in Betracht. Die Krisenwahr-
nehmung der in diesen Gremien vertretenen Entscheidungstréger lasst
sich durch eine Auswertung der Verwaltungsratsprotokolle gut rekon-
struieren.® Gleiches gilt fiir die Massnahmen, die zur Bekdmpfung der
Finanzkrise von der Unternehmensleitung in Erwégung gezogen wur-
den.” Die Untersuchung dieser Quellen beschrénkt sich entsprechend
der zeitlichen Abgrenzung auf die Zeitspanne zwischen dem Ersten
Weltkrieg und Mitte der 30er Jahre. Eine grosse Bedeutung kommt
schliesslich den zahlreichen kleineren Schriften zu, die von der Fih-
rungsebene der Bundesbahnen in den spaten 20er und frihen 30er
Jahren zumeist zu Informationszwecken verfasst wurden.® Ihre Aus-
wertung erleichtert nicht nur das Verstandnis der komplexen finanz-
wirtschaftlichen Zusammenhange, sondern ermdglicht gleichzeitig
auch einen Blick auf die von den SBB verfolgte Kommunikationsstra-
tegie. Aus zeitlichen Griinden nicht aufgearbeitet werden konnten die
sehr umfangreichen Aktenbesténde der Generaldirektion.

Ein zweiter quellenmassiger Schwerpunkt wird sodann auf die
Rekonstruktion des politischen Prozesses gelegt. Entsprechend der
stark institutionell ausgerichteten Fragestellung interessieren dabei in
erster Linie die bundesratlichen Botschaften sowie die Debatten der
eidgendssischen Rate. Da in den Ratsprotokollen und Botschaften
stets auch die wichtigsten Entscheidungen der vorbereitenden Kom-
missionen zur Sprache kommen, kann von einer Auswertung der ent-
sprechenden Kommissionsakten abgesehen werden.? Nur punktuell
genutzt werden zudem die mehrere Laufmeter umfassenden Besténde

® Die Geschaftsberichte und die Verwaltungsratsprotokolle der SBB befinden sich in
der Infothek der Bundesbahnen.

" 'Wenn im Folgenden von der Unternehmensleitung (-fihrung usw.) die Rede ist,
dann ist darunter immer die Gesamtheit der Generaldirektion und des Verwaltungs-
rates zu verstehen. Die beiden Organe werden nur dort explizit voneinander unter-
schieden, wo sie kontrédre Positionen vertraten.

® Diese lassen sich ebenfalls in der Infothek der SBB einsehen.

° Da vor dem Zweiten Weltkrieg die Akten der parlamentarischen Kommissionen
nicht immer vollstandig Gberliefert wurden, sind von den mit der Vorbereitung der
Sanierung betrauten Kommissionen nur verhaltnismassig wenige Akten erhalten
geblieben. Immerhin existieren aber die vollstdndigen Verhandlungsprotokolle so-
wie gewisse Akten des Vernehmlassungsverfahrens. BAR E 1070 1ff. 3488 (1),
1936-1938; BAR E 1070 1ff. 3488 (l1), 1938-1944.
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der Bundesverwaltung.'® Diese liefern insbesondere fiir die Aufarbei-
tung der Referendumsabstimmung wertvolle Hinweise.

Die notwendige Eingrenzung der Quellenbasis zieht schliesslich
auch die beinahe vollstandige Vernachlassigung einer sehr umfangrei-
chen Publizistik nach sich. In der damals noch stark parteipolitisch
ausgerichteten Tagespresse findet sich eine untiberschaubar grosse
Zahl von Einzelbeitragen, die sich zumeist mit den grundlegenden
politischen Fragen der Sanierung auseinandersetzen. Darlber hinaus
waéren ferner die zahlreichen Verbandsorgane zu berticksichtigen, die
sich wéhrend der gesamten Zwischenkriegszeit immer wieder zur Sa-
nierung dusserten.™*

1.6 Bemerkungen zum Forschungsstand

Die Tatsache, dass die hiesige Geschichtsschreibung die
Schweizer Verkehrsgeschichte lange Zeit hdchst stiefmitterlich be-
handelt hat, ist in Fachkreisen inzwischen zu einem vielfach beklagten
Allgemeingut geworden.* Auf eine erneute Beweisfilhrung in dieser
Sache wird hier deshalb bewusst verzichtet. Unerlasslich bleibt hinge-
gen eine Diskussion der vorhandenen Eisenbahnliteratur. Fir diese
gilt grundsétzlich dasselbe wie fur die verkehrsgeschichtliche Litera-
tur insgesamt: Die jahrzehntelange Vernachlassigung der wissen-
schaftlichen Erforschung der Eisenbahngeschichte hat zu einer Domi-
nanz von technikgeschichtlich orientierten Arbeiten gefuhrt, die wis-
senschaftlichen Ansprichen nur in den seltensten Féllen geniigen.
Diese zumeist von engagierten Bahnfreunden oder pensionierten Lok-
fuhrern verfassten Beitrége sollen hier jedoch nicht pauschal abquali-
fiziert werden — immerhin Uberliefert sich in ihnen jene spezifische
Lebenswelt des vergangenen Bahnzeitalters, die allmahlich in VVerges-
senheit zu geraten droht. Das Problem dieser Studien liegt jedoch dar-
in, dass sie die dringend notwendige Einordnung der akribisch aufge-

1% Hier findet sich eine grosse Zahl umfangreicher Dossiers zu einzelnen Sachfragen

der Sanierung. Zu finden unter: BAR E 8100 (C) 1978/40 Bd. 1, 1935-1945; BAR E

8300 (A) 1998/246 Bd. 6-37.

1 Wertvolle Literaturhinweise liefert hier Mathys, Literaturnachweis: 120f.

12 Merki, Gelande: 444ff; Pfister u.a., Forschungsprojekt: 3f.; Kirchhofer, Eisen-
bahn.



