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1 EINLEITUNG 
 
Seit längerer Zeit zwingen leere Kassen und jährlich wiederkeh-

rende Milliardendefizite den Bund dazu, nach immer neuen Sparmög-
lichkeiten Ausschau zu halten. Obwohl gewisse Ausgabenbereiche des 
Bundes von den bisherigen Sparbemühungen lange Zeit verschont 
blieben, wurden inzwischen selbst die letzten finanzpolitischen Tabus 
gebrochen. Dies betrifft insbesondere auch den Bereich des öffentli-
chen Verkehrs, wo ebenfalls schmerzhafte Budgetkürzungen drohen. 
Selbst wenn sich die bisherigen Abbauszenarien vorerst noch auf die 
Privatbahnen und den Regionalverkehr beschränkten, stehen inzwi-
schen auch die Bundesbahnen unter einem erhöhten Legitimations-
druck. Dabei kommen die Hiobsbotschaften aus dem Finanzdeparte-
ment für die SBB im denkbar ungünstigsten Moment: In der betriebs-
eigenen Pensionskasse klafft ein Loch von rund 2.3 Mrd. Franken und 
auch im Bahngeschäft vermögen die Ergebnisse nur teilweise zu be-
friedigen.1 Die positiven Effekte der Bahnreform der 1980er und 90er 
Jahre scheinen längst verpufft und ein Ende der „finanziellen Nacht“ 
ist weiterhin nicht abzusehen.2  

So angespannt die Situation heute auch erscheinen mag – die 
Schweizer Bahnen und insbesondere die SBB befinden sich keines-
falls zum ersten Mal in finanzieller Bedrängnis. Bereits während des 
19. Jahrhunderts gerieten die Schweizer Eisenbahnen in den Sog 
zweier schwerer Finanzkrisen, die der Öffentlichkeit das Ungenügen 
des Privatbahnsystems wiederholt vor Augen führten. Auch die Ver-
staatlichung vermochte das Problem nicht endgültig zu lösen. Mit dem 
„Rückkauf“ der fünf grössten Privatbahnen ging deren Veranlagung 
zur finanziellen Blutarmut vielmehr direkt auf die neu gegründeten 
Bundesbahnen über. 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 Öffentlichkeit nicht zu erfüllen und 
überlebten 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, 

                                                 
1 Neue Zürcher Zeitung, 13. April 2005: 13. 
2 Neue Zürcher Zeitung, 24./25.05.2003: 13. 
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drohte schliesslich gar die Kreditwürdigkeit des Landes Schaden zu 
nehmen. Was vierzig Jahre zuvor nur die grössten Pessimisten pro-
phezeit hatten, war nun Realität 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 unrühmliche Kapitel der Schweizer Eisenbahngeschichte 
wurde von der bisherigen Geschichtsschreibung beinahe vollständig 
ausgeblendet. In Zeiten der verstärkten Legendenbildung nach dem 
Zweiten Weltkrieg waren tiefrote Jahresabschlüsse offenbar schwieri-
ger zu vermarkten als ein Roter Pfeil – gleichzeitig schien ein Loch im 
Berg fürs breite Publikum weit besser geeignet als ein Loch in der 
Kasse. Doch die Zeiten haben sich inzwischen grundlegend geändert: 
Angesichts ständig 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 Aktualität 
zu. Die Tatsache, dass die Schweiz nach wie vor über eines der welt-
weit dichtesten Eisenbahnnetze verfügt, 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. Ihr Ziel ist es, die in 
Vergessenheit geratene Sanierung der Bundesbahnen für die nun auch 
hierzulande aufkeimende historische Verkehrsforschung zu erschlies-
sen. Bestand dabei ursprünglich die Absicht, die Sanierung der SBB in 
erster Linie in finanziell-quantitativer Hinsicht möglichst detailliert 
aufzuarbeiten, machte die vertiefte Beschäftigung mit dem Thema 
sehr bald einmal deutlich, dass sich diese Untersuchung nicht aus-
schliesslich auf die ökonomisch-finanziellen Aspekte der Sanierung 
konzentrieren durfte. Je länger die Arbeiten dauerten, desto mehr tra-
ten diese in den Hintergrund. Es drängten sich neue Fragestellungen 
auf, die zunächst unberücksichtigt geblieben waren: Nebst der Ent-
wicklung der Bundesfinanzen galt es neu auch die staatspolitischen 
Aspekte der Sanierung zu berücksichtigen. Allgemein ging es also um 
die Klärung der Frage, in welcher Weise die verschiedenen Politikfel-
der die Sanierung der Bundesbahnen direkt oder indirekt beeinfluss-
ten. Die Untersuchung dieser Fragestellung förderte 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 führte letztlich dazu, dass das Verhältnis zwischen dem Bund 
und seinen Bahnen überdacht 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 Lö-
sungen von einst zu Patentrezepten von heute zu erklären – 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 

ökonomischen Fragestellungen orientiertes Forschungskonzept der 
Sanierungsproblematik nicht vollends gerecht zu werden vermag, 
wirft dies die Frage auf, wie möglichst viele relevante Themenberei-
che in diese Arbeit integriert werden können, ohne dass die inhaltliche 
Kohärenz darunter leidet. In einem ersten Schritt wird deshalb geklärt, 
welche Aspekte der Finanznot der Bundesbahnen näher untersucht 
werden müssen. 

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

In ökonomischer Hinsicht lässt sich eine mikroökonomische Be-
trachtungsweise von einem eher makroökonomischen Zugang unter-
scheiden: Fokussiert der mikroökonomische Forschungsansatz dabei 
primär die betriebs- und finanzwirtschaftlichen Probleme der Bundes-
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bahnen, konzentriert sich die makroökonomische 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 für diese Leistungen aufzukommen hatte. Be-
triebswirtschaftlich galt es mit der Sanierung sicherzustellen, dass auf 
der Ebene der Unternehmung einer neuerlichen Überschuldung vor-
gebeugt werden konnte. 

Sowohl die juristischen als auch die ökonomischen 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 erwähnten staats- und ordnungspolitischen 
Aspekten müssen deshalb auch weitere Politikbereiche in die Überle-
gungen einbezogen werden. 

Wenn sich diese Arbeit zum Ziel setzt, einen Überblick über die 
Sanierung der Bundesbahnen zu vermitteln, dann soll anhand von vier 
erkenntnisleitenden Fragestellungen sichergestellt werden, dass mög-
lichst alle der oben erwähnten Dimensionen in die Untersuchung ein-
bezogen werden. Aus einer betriebswirtschaftlichen Perspektive gilt es 
im ersten Teil dieser Arbeit zunächst die Frage zu klären, 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 während den 20er und frühen 30er Jahren auf die prekäre Fi-
nanzlage reagierte. 

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

 


