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- 252/A.B. Anfragebeantwortungeg
zu 290/d _ T

In Beantwortung einer Anfragévder Abg. Fre un-d und Ge-
nossen an den Bundesminister fiir Verkehr und verstaatlichte Be-
triebe, betreffend Schaffung eines selbstindigen TirtschaftskOrpers

"Ssterreichische Bundesbahnen" teilt Bundesminister Dipl.-Ing.
"Waldbrunner folgendes mits

I. Grundssdtzliche Stellungnahme zur Frage der Errichtung eines
selbstindigen Wirtschaftskdrpers "Usterreichische Bandesbahnen“.

Ich habe in den vergangenen Jahren meine positive Einstellong
zur Frage der Verselbsténdigung der Osterreichischen Bundeobahnen
durch Errichiung eines Wirtschaftsk¥rpers niemals verhehlt. Hiebei
habe ich allerdings auch niemals verschwiegen, daB man dieses
Problem keineswegs durch ein bloBSes Zuriickgreifen auf das Bundes-
bahngesetz von 1923 lésen ktnne. Seit der Erlassung dieses Gesetzes
sind immerhin 32 Jahre vergangen, in denen die allgeméine Entwick-
lung auch vor den Problemen der. Usterreichischen Bundesbahnen nicht
haltgemacht hat .

In der letzten Zeit ist nun das Problem der Errichiung eines
selbstdndigen Wirtschaftskdrpers "Jsterreichische Bundesbzhnen"
vom Bundesministerium fir Verkehr und verstaatlichte Betriebe sehr
genau und eingehend untersucht worden, um hieriiber eine neuwerliche
Diskussion auf einer realen, den derzeitigen Verh#ltnissen entspre-
chenden Grundlage durchftihren zu k8nnen. Hiebei ist insbesondere
auch die Gesamtentwitklung der eurgpdischen Bahnen, vor allem hin-
sichtlich der wirtschaftlichen Autonomie, in die Untersuchung ein-
bezogen WOrden. Nun hat gerade diese Untersuchung gezeigt, daB
allen modernen Eisenbéhnverwaltungen die Tendenz gemeinsam ist, das
rein privatwirtschaftliche Prinzip, wie es z.B. noch im Bundesbahn-
gesetz 1923 zumAAusdruck'kommt, aufzugeben und die beiden Forde-
rungen nach Wahrung des Allgemeininteresses einerseits und nach An-
wendung kaufménnischer Grundsitze in der Gesch#ftsfithrung anderer-
seits gleichberechtigt in den Vordergrund zu stellen, Das derzeit
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geltende schweizerische Bundesbahngesetz von 1944 schwicht die
privatwirtschaftlichen Gesichtspunkte insoferne noch mehr ab, als
es fir die Gebarung der Bundesbahnen nicht mehr "kaufméZnnische",
sondern "gesunde betriebswirtschaftliche" Grundsitze filr maBgebend
erklart,

VDaB in ganz Europa die Tendenz von der privatwirtschaftlich zur
gemeinwirtschaftlich gefiihrten Staatsbahnverwaltung geht, ist
keineswegs iiberraschend. In der modernen Verkehrswirtschaft hat sich
das Problem "Eisenbahn - Staat" zu dem Problem "Verkehrsmittel -
Staat" ausgeweitet. Durch den Wettbewerb zwischen den Verkehrs-
mitteln, vor allem zwischen der Fisenbahn und dem Kraftwagen, wird
der Staat Zu;einer umfassenden Verkehrspolitik gezwungen. In allen
landern, in denen sich jene Vielseitigkeit und Reichhaltigkeit der
Verkehrsmittel durchgesetzt hat, wie sie heute von Natur und Tech-
nik ermdglicht werden, muB der Staat das im Verkehrswesen angelegte
Volksvermdgen sichern und daher auch in die gesamte Verkehrswirt-
schaft ordnend eingreifen. Solche ordnende Eingriffe werden um so
notiger sein, je mehr durch Aufwendungen aus Offentlicher Hand fiir
die Ausgestaltung des Verkehrs, sei es bei den Eisenbahnen, den

~ StraBen,-den schiffbaren Fliissen oder den PFlugplédtzen, gesorgt
werden muB. | |

Diese iiberall feststellbare Entwicklung spricht naturgemis
nicht dafiir, die Betriebsv:rwaltung einer Staatsbahn vollkommen -
freizustellen oder dieses System dort, wo es derzeit noch bestehen
sollte, beizubehalten. Es wdre im Gegenteil geradezu verhingnis-
voll, wollte man auf einem Gebiet, das so wie der offentliche Ver-
kehr fiir alle Bereiche des Staates und der Volkswirtschaft von
gr5Bter Bedeutung ist, das freie Spiel der Krifte ungehindert
walten lassen. '

Die Entwicklung hat im librigen auch dazu gefithrt, da3 Lander,
die ihre Staatsbahnverwaltungen frither mit eigener Rechispersin-
lichkeit ausgestattet hatten, von dieser FormAabgegangen sind.

Dies gilt z.B. fir die Dcutsche Bundesbahn., Nur in jenen L#ndern, o
deren Eisenbahnunternehmungen in der Rechtsform einer Aktienge- :
sellschaft errichtet wurden und wo der Staat nur mit einem Anteil ‘
am Gesellschaftsvermdgen beteiligt ist (z.B. Frankreich und Belgien%.:
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blieb den Unternehmungen die Rechtsperstnlichkeit erhalten, Die
Staatsbahnen'Skandinaviens und Italiens werden iiberhaupt als
reine Staatsbahnen gefiihrt.

Wie immer aber auch die Formen der HuBeren Organisation der
Staatsbahnunternehmungen sein mégen, iliberall gilt fir sie die
Pflicht, ihre Gesché@ftsfilhrung nach den beiden Aufgaben einzurich-
ten, die den Eisenbahnen gestellt sind, n#mlich der Allgemeinheit
zu dienen und die Eigenwirtschaftlichkeit anzustreben und zu
wahren. Wenn dgher in Osterreich die durch dasg BﬁhbrdenuberleitungSm
gesetz vorbehaltene Errichtung eines selbsténdigen Wirtschafts-
k8rpers durch ein Bundesbahngesetz realisiert werden soll, dann
wird man in diesem Gesetz wohl der geschilderten allgemeinen Ent-
wicklung Rechnung'tragen miissen. Ahnlich wie in der Schweiz wire
zweckmdBiger an Stelle der Formulierung "kaufménnische Grundsdtze"
der Ausdruck "gesunde betriebswirtschaftliche GrundsZtze" fiir die
Gesch&f tsfithrung zu verwenden. Mit dieser Formulierung wird man der
Bedeutung der wTechselbeziehungen und der Vereinbarkeit der beiden
Zielsetzungen in der Geschiftsfithrung gerecht. Der neue Begriff
deckt die in Wirklichkeit realisierbaren Ziele. Durch ihn wird zum
Ausdruck gebracht, daB die Usterreichischen Bundesbahnen nicht in
der BErzielung eines Gewinnes ihre Hauptaufgabe zu sehen und daB
sie die Einnahmen nicht bloB durch TariferhShungen, sondern durch
erhthte Betriebsleistungen und Pflege des Verkehrs im einzelnen
zu vermehren h8tten. Ebenso soll die Ausgabenseite nicht im Sinne
engherziger Sparsamkeit, wohl aber unter dem Gesichtspunkt er-
hohter Wirtschaftlichkeit behandelt werden.

II. Voraussetzungen, die vor Errichtung eines selb8téndigen ™irt-
schaftskorpers "Usterreichische Bundesbahnen" zu erfiillen wiren,

Die in Abschnitt I dargelegten grundsétzlichén Erwdgungen
fithren zur Uberzeugung, daB es nicht zweckm#Big wire, den Oster-
reichischen Bundesbahnen wieder das gleiche Ma8 an Selbstédndig-

keit zu geben,- wie es das Bundesbahngesetz von 1923 vorsah. Ein

neues modernes Bundesbahngesetz wird eine solide Grundlage fiir die
Lebensfdhigkeit eines Wirtéchaftsk@rpers darstellen milssen, wenn
die Errichtung eines solchen Kdrpers einen Sinn haben soll. Es
wird daher mindestens die folgenden Forderungen zu beriicksichtigen
heaben:
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1. Ausstattung der Unternehmung mit einem ausreichenden,Grund—
kapital.
Der Wirtschaftskorper "Usterreichische Bundesbahnen" soll mit
- einem Grundkapital ausgestattet werden. Man muB hiebei von der
berlegung ausgehen, daB eine gesunde Wirtschaftsfiilhrung der Unter-
nehmung nur gesichert werden kann, wenn ihr durch eine Finanzioc-
rung aus Bundesmitteln geholfen wird und sie nicht allein auf
eine Finanzierung mit fest verzinslichem Fremdkapital angewiesen
ist. Dieses Grundkapital sollte nicht zu gering bemessen sein. MaB-
- gebend flir die Hthe des Grundkapitals miissen die gegenwdrtige Er-
tragsmoglichkeit der Usterreichischen Bundesbahnen und eine Ab-
schitzung der moglichen kiinftigen Gestaltung der Wirtschaftslage
sein. Jedenfalls sollten der Unternehmung Geldmittel des Bundes
zur eigenverantwortlichen Bewirtschaftung - (Bundesbahnvermdgen) in
solcher Hohe gegében werden, daB sie den Betrieb in ersprieflicher
Weise fortfilhren kann und die Zahlung der Geh#Zlter und Ldhne sowie
der Ruhe- und Versorgungsgeniisse gewdhrleistet ist. Die notwendige
- Hohe des Grundkapitals, die diesen Forderungen entspricht, wird
~auf 2 Milliarden Schilling geschitzt. |

2 Gewahrung,elnes Lastenausglelches, 1nsbesondere eines Tarif-
ausgleiches durch den Bund,

Die den Eisenbahnen suferlegten Betriebs-, Beforderungs— und
Tarifpflichten hatten ihren eigentlichen Sinn nur in der Zeit des
Verkehrsmonopols der Bahnen. Sie sollten die Beniitzer der Bahn
vor willkiirlicher Behandlung durch die Monopolbetriebe der BEiser-
‘bahnen schiitzen. Diese Pflichten sind aber auch nach der umwélzen-
den Umgestaltung der Wéttbewerbsverhéltnisse, bei der die Bshnen
die Vorteile eines Verkehrsmonopols verloren haben, als Belastung
der Eisenbahnen verblieben.

Die bedeutsamste Einwirkung des Staates auf die Wirtschafts-
filhrung der Eisenbahnen liegt auf dem Gebiete der Tarifgestaltung.
Eine solche Elnfluﬁnahme besteht angesichts ihrer w1rtschaftllchen
Bedeutung in allen Staaten, sel es durch ein gesetzlich festge—

legtes Recht dex Regierung, inderungen der Tarife zu verlangen.
- Im Personen- wie im Gliterverkehr gilt es bisher in den euro-
pdischen Elsenbahnlandern als eine Selbstverstindlichkeit, die

www.parlament.gv.at



252/AB VI1..GP- Anfragebeantwortung (gescanntes Original) 5von 13

5.Beiblatt Béiblatt zur Parlamentskorrespondenz 8.4ipril 1955

‘Eisenbahnen einen Tarifzwang zu unterwerfen. Die Bahnen milssen die
Tarife verdffentlichen und gleichm#Big auf alle ihre Verkehrskunden
anwenden. Sie miissen erm#Bigte Tarife aller Ari gewahren. Die
Eisenbahnen erbringen im grofen Umfange unrentable Transporte durch
die ihnen auferlegte Verpflichitumg zw unter den Selbstkosten liew
genden Sozialtarifen im Personenverkehr und zu Subventionstariféen
im Giterverkehr. Die hieraus entstehenden ILasten sind sehr erheb-
lich. Auf Grund des Tarifzwanges und der volkswirtschaftlichen
Tarifbindungen_kommt in der Wirtschaftsfiihrung der Eisenbahnen der
Grundsatz der freien Preisbildung nicht zum Zuge.

Zu diesen Lasten, die durch die Gewshrung von Sozial- und Sub~

ventionstarifen entskhen, kommen jene Belastungen, die sich aus den
| zufolge staatlicher Einwirkungen unterbllebenen Tariferhdhungen er-
geben,

Um daher dle Bas1s fiir eine gesunde, finanziell W1rtschaftllcho
Entwicklung der Bundesbahnen zu schaffen, muf verlangt werden, dazf
der Bund insoweit eine Vergdtung (Tarifstiitzung, Tarlfausglelch)
leistet, als die auferlegten Tarife &u niedrig sind, um jene Bin-
nahmen zu erzielen, welche die Herstellung des wirtschaftlichen
Gleichgewichtes der Unternehmung ermdglichen., Eine Vergﬁtung der
Einnshmeausfdlle ist vom Bund auch zu leisten, wenn den Osterrei-
chischen Bundesbahnen weiterhin die Durchfiihrung oder Unterlassung
von tariflichen MaBnahmen auferlegt werden sollte, die nach der
finanziellen Leistungsfdhigkeit des Unternehmens nicht tragbar
erscheinen.

Eine gewisse Analogie zu diesen Forderungen kann in den diver-
sen Preisstiitzungen durch den Bund auf dem Sektor der Landwirt-
schaft (Preisausgleiche fir Brotgetreide, Milch, Putter- und Dinge-
mittel) erblickt werden.

Wie stark untervalorisiert die Tarife derzeit sind, ergibt sich
aus folgender Gegenﬁberstellung: Im Vergleich zum Jahre 1938 be-
trigt der Index der Personentarife 288, der Index der liegeltarife im
Giiterverkehr 443, wihrend der GroBhandelsindex rach Mitteilungen des
Usterreichischen Institutes fiir Wirtschaftsorschung im Jénner 1955
bei 844, der Lebenshaltungsgesamtindex bei 697 lag. /

’
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In welchem Umfange von den Usterreichischen Bundesbahnen Ent-
schédigungsanspriiche an den Bund aus dem Titel»der‘%arifpflicht
zu stellen wiren, wird davon abhingen, welche sonstigen MaSnahmen
zum Ausgleich des "ettbewerbes zwischen Schiene und Strafie ge-
troffen werden. | |

3. Losung des Problems der unrentablen Nebenstrecken,

Im Falle der Schaffung einer neuen Eisenbahnverfassung in
Osterreich darf auch an dem Problem der Nebenbahnen nicht voriiber
gegangen werden.

Die Betriebspflicht zw1ngt die Eisenbahn, den Betrieb auch auf
lebenstrecken ohne Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit mit einem
bestimmten Mindestverkehr aufrecht.zuserhalten. Die Bahnen diirfen
unrentable Strecken von sich aus selbst dann nicht einstellen, wenn
eine zureichende Leistungsbeanspruchung nicht mehr zu erwarten ist

‘und wenn bei hohen laufenden Kosten nur minimale Einnahmen zu ver-
zeichnen sind. | '

Bei der Beurtellung der Wirtschaftlichkeit unrentabler Streckern

ist Zu beruck81cht1gen, daB die Usterreichischen’ Bundesbahnen die -
Mogllchkelt des inneren Ausgleichs zwischen den elnnahmegunstlgen
und elnnahmeungunstlgen Strecken nicht mehr besitgen. Dics war der
Fall, -als die Bahnen noch ein Monopol hatten und die durchschnitt-
lichen Frachtsétze so ansctzen konnten, daB gentigend Ubcrschus vor-
henden, war, um die Ausgaben der ertragsarmen Strecken zu decken.
Andererséits zwingen heute vielfach auch die StraBenverkehrsver-
,haltnlsse im Verkahrsgeblet ertragsarmer Nebenstrecken die Bahn,
von der Stlllegung oder Anderung der Betrlebswelse abzusehcn.
. Die Bahn muB Nabunstrecken, die trotz aller nur mdgllchen
kostenvermlndernden MaBnahmen und auch bei Bz ruck51cht1gung 1hres'
Zubrlngerwertes Tir die tibrigen Strecken unrentabel sind, entgegbn
~ihren betrlebsw1rtschaftllchen Erwagungen aus volksw1rtschaftllchun
und raumpolltlschen Notwendlgkelten heraus fortfuhren. Man muj 31ch
daruber im klaren seln, daf man bei Elnrlchtung elner w1rkllch
oelbstqndlgen und auf dle ertschaftllchkelt 1hres Geschaftsbe-
tplebes ausgerlchteten Bundesbahnverwaltung dleser elnen Ausglalch
£ dlese Belastungcn wird gewéhren miissen.
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4, Belastungen sus dem Titel der Beforderungspflicht.

Das zu Punkt 3) Gesagte gilt sinngemdB auch fir die Beforde-
rungbpfllcht“Dle gesetzliche Verpflichtung zur Befodrderung von
'Personen und Gijtern ist dann fir die Eisenbahn eine ILast, wenn gi-
eine Beforderung durchfithren muB, obwohl diese nach kaufminnisch:: .
Ge31chtspunkten unwirtschaftlich ist.

' In welcher HShe der aus der Beforderungspflicht herruhrcnda
'Kostenanfall zu veranschlagen ist, kann nur durch sehr ins einzolns
gehende Sonderuntersuchungen festgestellt werden. Es kdnnen hiebei'
nur Kosten in Frage kommen, die nicht schon bei der Bemessung der
‘Selbstkosten der Eisenbahn beriicksichtigt wurden und in der Tarify»-
staltung ihren Ausgleich géefunden haben. Bei den Untersuchungen der
Deutschen Bundesbahn hat man die Mehrkosten der Reservehaltung am
TranSportvolumen allein auf mindestens 2 Prozent der Gesamtkosten
geschitzt,

5. Mittelbeschaffung fiir die Kosten des Wiederaufbaues und der
Investitionen. -

Bei der Formullerung eines neuen Bundesbahngesetzes ist auch
die komplexe Frage der Mlttelbuschaffung filr die laufende Erhaltung
und Erneuerung der Anlagen und Fahrbetricbsmittel ebenso wie fiir
~die Fertigstellung des noch lange nicht vollendeten Wiederaufbaues
des. Eisenbahnapparates zur Debatte zu ste’len. Die hiedurch er-
wachsenden Kosten werden aus den laufenden Betriebseinnahmen nicht
aufzubrlqgen sein, zumal infolge einer langjshrigen Uberbeanspru~
chung sowie einer durch finanzielle Notlage verursachten Vernach-
ldssigung auch noch ein grdBerer Nachholbedarf bei den Anlagin vi.
Fahrhetriebsmitteln und insbesondere beim Oberbau besteht. Wenn nun
daran denkt, einem neuen Wirtschaftskdrper die Verpflichtung aufzu--
erlegen, auf eigene Kosten die Anlagen und Pahrzeuge zu erhalten,
nach dem Stande der fortschreitenden Technik zu modernisieren und
zu erneuern und dariiber hinaus die notwendigen Wiederaufbauarbeiten
nach den Zerstbrungen des Krieges zu leisten, so muB gefordert werden,
da von vornherein die Frage der Pinanzierung fir die vorerwshnten
Aufwendungen grundsstzlich geregelt wird.

~ Bei dieser Sachlage miiBte von den Osterrelchlschen Bundesbahnen
elne staatllche H11felelstung bei der Kapltalbeschaffung in An-

K. spruch genommen werden; Auch dle vormalige Unternehmung Osterrel-

chische Bundesbahnen hat eine derartlge staatliche Hilfe erhalten.
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Eg galt der Grundsatz, daB fﬁpvﬁrbdukfive Investitionen der Zinscn-
dienst von den Usterreichischen Bundesbahnen gatragen wird; fir
die Amortisation aber der Bund aufzukommen hat. Plir unproduktive
investitionen soll der Bund die gesamte Kapitallast auf sicb nehmen,
Die PFinanzierung wertvermehrender Investitionen im Rahmen eines
Investitionsprogrammes-uhd der in einem gesonderen Wiederdufbgu-
programm festgelegten Wiederaufbauarbeit durch Anleihen aus &ffent-
lichen Geldern oder durch die Inanspruchnahme des offentlichen Geld-
makrtes mit staatllcher Garantie und mit ganzer oder teilweiser Ver-
‘zinsung und Tllgung zugunsten der Usterreichischen Bundesbahnen muf
bei der Bildung eines Wirtschaftskdrpers als Mlnlmalfordgrung ange-
~ sehen werden. Jedenfalls wire bei Erstellung der Rechtsgrundlagen
eines zu schaffenden Wirtschaftskdrpers eine klare Verteilung der
Ausgaben zwischen dem Stazte und der Unternehmung zu treffen.

Unm gerechte Startbedingungen fur die Unternehmung Usterrelchl«vl
sche Bundesbahnen neben‘dem StraBenverkehr zu schaffen, wird man
auch die Investitionen fiir den StraBenverkehr priifen und fragen
milssen, wie weit die lasten dieser Investitioﬁen vom Staate getragen
oﬂpl auf die Verkehrsbenilitzer abgewtlzt werden kdnnen.

'AuBerdem wird zu priifen sein, in welchenm Umfange auch in: Ostex~
reich der in Frankrelch ldngst verwirklichte und in anderen ouro~2;
palschen Eisenbahnléndern aufgepommene Gedanke der Erhaltung der o
Fahrbahn durch den Staat zu einer Forderung der Usterreichischen
Bundesbahnen erhoben werden kann,

6. Regeluhg der Pensionslasten,

Eine schwerwicgende Beeintrichtigung der Wirtschaftsfithrung der
@sterreichischén Bundesbahnen bilden die fremden Pensionslasten.
Bei keiner andéren europdischen Eisenbahnverwaltung ist der Stand
der Empfanger von Ruhe- und Versorungsgenussen im Verh#ltnis zu den
eigentlichen Gehalts- und Lohnempfangern so unnatiirlich hoch wie bei
den Osterreichischen Bundesbahnen. Am 1.1. 1955 standen 88,830 Pen-
sionsparteien 69.692 im Betrieb t#tigen Bediensteten negenuber.

Die Ursache dieser unwirtschaftlichen und den Erfordernissen
einer gesunden 8021alentw1cklung des Personalkorpers zuwiderlaufen-
den Uberbelastung der. Gsterrelohlschen Bundesbahnen durch Zahlung
fon Ruhe~ und Ve ersorgungsgeniissen liegt in den geniigend bekannten

staatspolitischen MaSnahmen vergangener Jahre und in den noch be-
stehenden Ausw1rkungen der gewaltigen Beschneldung des Osterreichi-
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schen Eisenbahnneztes durch den Zerfall der Gsterreichisch-ungari-
schen Monarchie und dem dadurch ausgelSsten Riicksiromen der deutscli-
sprachigen gsterreichischen Eisenbahner in den Rumpfstaat. Hier muf
eine durchgreifende Entlastung erfolgen, die nicht einer Verein-
barung zwischen dem Bund und der’Unternehmung "Ysterreichische Bun-
desbahnen" {ijberlassen werden, sondern im Bundesbahngesetz oder einem
besonderen Gesetz geregelt werden miBte., Hiebei wdre hinsichtlich

der bei der Errichtung der Unternehmung bereits bestehenden Versor-
gungsanspriiche unter Ausschaltung der durch den Betrieb nicht ur-
gsdchlich bedingtén Komponenten des dérzeitigen'standes an Ruhe- und
VersorgungsgenuBempfsngern eine normale Pensionslast zu errcchnern und
fiir die dariiber hinausgehende tatsdchliche Belastung eine Boitvage-
leistung des Bundes vorzusehen. Die Unternehmung h&tte sodann dicse
Normalpensionslast und den Aufwand fiir von der Griindung der Untor-
nehmung an anfallende Versorgungsanspriiche zu tragen. Aus Griinden

der Verwaltungsvereinfachung und der gleichméﬁigen Behandlung des ler-
sonals, das,im'ﬁsterreichischen Eisenbahndienste Versorgungsanspriiche
erworben hat, sollten alle Empfinger von Ruhe- und Versorungsgenﬁs—
sen im Stande der Unternchmung "Osterreichische Bundesbahnen " ge-
fiihrt werden. | _

Eine zweite Moglichkeit bestiinde darih, den "Osterreichischern Bun-
desbahnen" fiir die Sicherung der Alters-, Invaliden- und Hinter-
bliebenenversorgung ihrer Bediensteten lediglich die Zahlung der
Dienstgeberbeitrige zur gesetélichen und zus#dtzlichen sozialen Ren-
tenvérsicherung als "Normalpensionslast" aufzuerlegen, wie sie auch
einen privaten Dienstgeber belasten. | |

7. Koordination der verschiedenen Verkehrszweige,

Die PFrage der Errichtung'eines Wirtschaftskdrpers "Usterreichische
Bﬁndesbahnen"}muB auch mit der iibergeordneten Frage der Verkehrs-
koordinierung in Verbindung gebracht werden. Das Problem der wirt-
schaftlichen Gesundung der Osterreichischen Bundesbahnen erschépft
sich nicht in der Umgestaltung ihrer Organisation und der GeWéhrung
staatlicher Entschddigungen. Um einen Erfolg fiir die:gesamte Volks-
wirtschaft zu erzieien, reichen solche Organisationsinderungen und

die damit verbuh@enen MaBnahmen der inneren Betriebsrationalisie-
rung sowie der Kostenausgleiche nicht aus. Es milssen zugleich alle
geelgneten MaBnshmen zur Sicherstellung einer zufriedenstellenden

1
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Koordlnatlon der verschiedenen Verkehrsarten im Sinne glelcher et t-
bewerbsbedlngungen getroffen werden.

Wenn solcherart notwendlge Vorsorgen fiir eine. Schadloshaltung

‘der Usterreichischen Bundesbahnen fiir ihnen auferlegte, sich un-
gﬁnstig auf ihre Finanzlage auswirkende Lasten getroffen werden,
80 wird auch psychologischen Momenten Rechnung getragen, von deren
Beriicksichtigung viel fiir eine gerechte Beurteilung der Geschlfts-
fithrung bei den Osterreichischen Bundesbahnen abhéngt.

Der Lastenausgleich wird wesentlich dazu beitragen konnen, die

Bzterreichischen Bundesbahnen in der offentlichen Meihung von dem
ungerechtfertigten Odium zu befreien, dauernd ein ZuschuBbetriebd
zu sein, Die Usterreichischen Bundesbahnen werden die ihnen gebiihren-
de Anerkennung um so e¢her finden, wenn ihre Jahresrechnung auf der
Einnahmen- und der Ausgabenseite alle Leistungen der Usterreichischen
Bundesbahnen und die hierauf begriindeten Kosfenrechnungen mit grofo-
rer Klarheit aufzeigt Dann wird man auch um so eher bereit sein,
den betriebswirtschaftlichen Geist 1n der Geschaftsithrung der Unter-
nehmung anzuerkennen.

Die vorstehend in 7 Punkten angefithrten Forderungen sind daher
als die Mindestvoraussetzungen anzusehen, die fiir die Lebensféhig-
keit eines Wirtschaftskdrpers "Usterreichische Bundesbahnen" unab-
dingbar sind. |

III. Die Frage der Organisation eines selbsti ndigen Wirtschafig-
kdrpers nSsterreichische Bundesbahnen".

Soll die Verselbstdndigung der Usterreichischen Bundesbahnen
Aussicht auf dauernden Erfolg haben, so miiBten in organisatorischer
Hinsicht folgende Fragen positiv geldst werden:

a) Administrative und flnanziellc Selbstandlgkelt des Unter—
nehmens. _
Die Usterreichischen Bundesbahnen sind heute vom Bundeskanzler-
amt in personeller und vom Finanzministerium in finanzieller Hinsicht
weitgehend abhingig. Diese Ressorts wirken auf Grund der durch ver-
schiedene Gesetze und Vorschriften den {sterreichischen Bundcs-
bahnen heute auferlegten Bindungen an verwaltungsmédBigen und finanz-
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wirtschaftlichen MaSnahmen der Usterreichischen Bundesbahnen mit.
- Trotz des Verstdndnisses, das die Vertreter dieser Ressorts in
Fragen der Eisenbahn zeigen, bleibt eine stark hemmende Wirkung
dieser Bindungen auf die planm#Bigen Vorkehrungen fir die Dufph-
fihrung eines Eisenbahnbetriebes und iiberhaupt auf die Schlagkraft
der Betriebsverwaltung bestehen. DaB dies die Gefahr von Verzdge-
rungen in der Durchfiihrung notwendiger MaBnahmen mit sich bringt,
liegt auf der Hand. Dies gilt insbesondere dann, wenn zeitraubende
Aufklérungen iiber die durch die Natur der Eisenbahn bedingte Eigen-
art einer Eisenbahnbetriebsverwaltung und die hieraus entspringen-
den besonderen,Anforderﬁngen gegeben werden milssen. Auf die Ein-
riunmung einer administrativen und finanziellen Selbsténdigkeit der
Osterreichischen Bundesbahnen durch die Aufhebung der erwihnten
Bindungen kann deshalb nicht verzichtet werden.

Besonders die Einrdumung der finanziellen Selbstédndigkeit
ist eine notwendige Voraussetzung ddr Errichtung einer wirklich
_ selbstindigen und auf die wirtschaftliche Natur ihres Geschéftsbe-
triebes ausgerichteten staatlichen Eisenbahnverwaltung. Man wird
den‘ﬁSterreichiséhen Bundesbahnen diese Selbstdndigkeit um so cher
einrdumen kdnnen, als es sich hier um ein vgrstaatlichtes Unternehmen
handelt, dessen Verwaltung sich auf die gute Tradition des Bster-
reichischen Eisenbahnberufsstandes stiitzen kann und deren leitende
Beamte stets bewiesen hgben, daB sie gemeinniitzig und zugleich kauf-
ménnisch zu denken und zu handeln verstehen. ‘

b) Trennung von Hoheits- und Wirtschaftsverwaltung.

Die Errichtung eines selbstéﬁdigen_Wirtschaftskﬁrpers»Gstern
reichische Bundesbahnen bedeutet auch das Herausldsen der Betriebs-
verwaltung aus dem Rahmen der allgemeinen Staatsverwaltung. Dies
wird dann eine bessere Gewdhr fiir eine betriebswirtschaftliche Ge-
schéftsfiihrung bisten, wenn die Trennung zwischen der Eisenbahn-
hoheitsverwaltung und der Geschéftisfithrung der Osterreichischen
‘Bundesbashnen in der Weise durchgefiihrt wird, daB die letztere von
Organen kraft eigenen Rechtes ausgeiibt wird, die allein fiir die Ge-
barung der Unternehmung nach betriebswirtschaftlichen Grundsitzen
und entsprechend der Zweckbestimmung der Staatsbahnen verantwort-
lich sind, ' ' | '
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Die M#nner in der obersten Geschdftsleitung der Unternehmung
kénnen sich denn mit der ganzen Kraft ihren Aufgaben im Dienste
der Unternehmung widmen und sind in ihrer Entscheidungsfreiheit
in kaufménnischen Belangen nicht durch Riicksichten auf die Wahr-
nehmung von Aufgaben der Hoheitsverwaltung beeinfluBt. '

Die Errichtung einer dadurch notwendigen besonderen Stelle fiir
die Hoheitsverwaltung im Bundesministerium fiir Verkehr und ver-
staatliche Betriebe mit eigener Leitung, deren sich der Bundesmini-
ster bei der Wahrnehmung déer Hoheits» und Aufsichisrechte auf dem
Gebiete des Eisenbahnwesens bedient, Wurde nicht unbedingt elnen
Mehrvedarf an Personal mit sich brlngen. Einzelne Agenden der
Hoheitsverwaltung, in denen die Gsterrelchlschen Bundesbahnen nicht:
als Partei erscheinen oder die von geringer Bedeutung sind, kinnten
hémlich zur auftragsweisen Sachbearbeitung an bestimmte PFachleute.
der Usterreichischen Bundesbahnen iibertragen werden..

¢) Schaffuhg eines Verwaltungsrates.

Elne Loslgsung der Osterreichischen Bundesbahnen aus der allge-
meinen BundesYerwaltung wiirde die Frage der BEinrichtung eines Ver-
waltungsratés aufwerfen. Bei den autonomen Staatsbahnverwaltungen
sind in verschiedenen Formen Gremien eingerichtet, um Vertretern
der am Verkehrswesen besonders interessierten Kreise die Moglich-
keit einer Beratung oder auch verbindlich baeschlieBenden Begut-
achtung in wichtigen Angelegenheiten der Eisenbahnverwaltung Zu
geben.

~ Die Rechte des Verwaltungsrates muBten jedenfalls in einem ge-
‘nauen Zustandlgkeltskatalog festgehalten werden,

d) Organlsatlon des erstandes des Wirtschaftskbrpers.
Wenn man mit der Verselbstdndigung der fsterreichischen Bundes-
bahnen eine eigenec Geschiéftsleitung schaffen will, so muB die Frage
gekléirt werden, ob diese, der Vorstand, monmkratisch und présidial
- oder nach dem Kollegialsystem organisiert wird.
. Uber die Frage, welchem System der Vorzug zu geben ist; ist
schon viel diskutiert worden. Die Verfechter des Prédsidialsystems

verweisen darauf, daB es mit Erfolg angewendet worden sei, und sehen
die Vorteile der Leitung durch eine einzelne Persdnlichkeit darin,
daB sie eine schhgkriftige und die einzelnen Dienstzweige straff
zasammenfassende Geschaftsfithrung verbirgt.
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Die Anhénger des Kollegialsystems sind hlngegen der Ansicht,
da8 die fiir die PFihrung eines grofen Eisenbahnunternehmens not-
wendigen Qualitidten so v1elfa1t1gwund die Mnforderungen so grof
seien, daB eine einzelne Person nicht alles bewdltigen konne.

Die Gleichstellung der Mltgliéder des Direktoriums nach dem Kolle-
‘glalsystem sei notwendlg, damit hochqualifizierte Krafte gewonnen
werden koénnen.

Iv. Sicherung der Rechte der Bedlensteten und Pen51onisten der
Osterrelchlschen Bundesbahnen,

Die Losung aller im vorhergehenden aufgeworfenen Fragen ist
zweifellos Voraussetzung fir jedwege Organisationssinderung mit dem
Ziele, einen lebensféhigen WirtschaftskSrper zu errichten. Die
Schaffung eines Wirtschaftskdrpers "Usterreichische Bundesbahnen"
darf jedoch keinesfalls eine Verschlechterung der dienst- und sozial-
rechtlichen Lage des Bundesbahnpersonals bedeuten. Es ist bekannt,
daB die Gsterrelchischen Bundesbahnen seit 1945 ihre Personalstande
standig reduz1erten, glelchzeitig aber ihre Lelstungen von thr 72
Jahr gestelgert haben, Dles 1st 1n weltem MaBe ‘dem’ Verantwortunga~
bewuBtsein des Personals ‘und seiner Personalvertretung zu danken.
BEs erglbt s1ch daraus die selbstversthndllche Forderung, daB auch
naoh Schaffung ‘eines selbstandlgen "1rtschaftskorpers die Gewahr
fUr eine gute Pe rsonalpflege gegeben aezn muﬂ. Eine solche Um-
stellung darf nlcht zum Anlaﬁ genommen werden, um die Ruchte der
Bedlensteten, sei es der Aktlven oder der Pensionlsten, anzugrel-
'fen oder das Mltspracherecht ‘der P@rsonalvertretung auszuschalten.

i
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