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Die voraussichtliche Entwicklung der Schweine-

produktion

Die hohen Erzeungerpreise fiir Schlachtschweine
lassen erwarten, daff die im Rahmen der Mastaktion
gebotene Moglichkeit der Intensivierung weitgehend
ausgeniitzt wird. Dadurch wird zunichst eine ver-
stirkte Nachfrage nach Ferkeln einsetzem, so daB
der iiberhéhte Ferkelpreis vermutlich anch bei wach-
sendein Ferkelangebot zunichst noch gehalten wer-
den kann, Die Preiskonjunktur der Ferkelzucht wird
jedoch nach einiger Zeit abklingen und einer Preis-
konjunktur der Schweinemast Platz machen, die,
gleichbleibende Schweinepreise vorausgesetzt, umso
rentabler wird, je mehr die {iberhShten Ferkelpreise
auf ein normales Mal reduziert werden. Der erhdhte
Preisanreiz wird der Schweinemast einen weiteren
Auftrieb verleihen, so daB bei ausreichenden Futter-
mittelimporten voraussichtlich bereits in einem Jahr
mit einer bedeutend besseren Schweinefleischver-

sorgung - der stidtischen Bevélkerung gerechnet

werden kann. .

Es darf indessen nicht fibersehen werden, daB
cine fibermifige Preiskonjunktur in der Schweine-
haltung auch entscheidende Nachteile aufweist. Nicht

nur daB die {ibrige Viehzucht zu Gunsten der
Schweinemast vernachlissigt wird, birgt sie auch
die Gefahr einer Uberkonjunktur, der spiter zwangs-
laufig ein Produktionsriickschlag folgen muB. Die
offiziellen Schweinefleischpreise liegen Dbereits heute
snur noch wenig unter den Schwarzmarktpreisen,
so dafl sich die Bewirtschaftung bereits bei einer
verhiltnismidig kleinen Angebotssteigerung eriibri-
gen diirfte. Fine weitere Zunahme des Angebotes
miifte vor allem dann, wenn sie stoBartig erfolgt,
zu einem stirkeren Riickgang der Schweinepreise
fithren, der auch die auf hohe Schweinepreise ein-
gestellte Produktion beeintrichtigen witrde. Es wire
daher durchaus moglich, daBl der gegenwirtige starke
Preisanreiz die Ursache fitr spitere Produktions-
schwankungen nach dem Muster des ,,Schweine-
zyklus® wird, Unter diesen Umstinden fragt es sich,
ob nicht auf lingere Sicht gesehen eine geringere
Erhthung des Preises fiir Schweinefleisch vorteil-
hafter gewesen wire. Der Produktionsanreiz wire
dann zwar geringer gewesen, der Vorteil einer auf.
langere Sicht stetigen Aufwirtsentwicklung der
Schweinezucht hitte jedoch den Nachteil einer etwas
langsameren Aufzucht mehr als wettgemacht.

Zur Kommerzialisierung der Osterreichischen Bundesbahnen

Die Osterreichischen Bundesbahnen sind seit
Kriegsende stark passiv. Der Betriebsahbgang (Defizit
‘. in ‘der laufenden Gebarung) stieg von 168 Mill. S
~ im Jehre 1946 auf 292 Mill. S im Jahre 1947
.0 und 375 Mill .S im Jahreé 1948, Fiir das Jahr
i 1949 erwartet man sogar ein Defizit von 450 Mill. 8,
das selbst durch die beachtlichen Tariferhdhungen des
dritten Prieis-Lohn-Abkommens (die Gfitertarife
wurden bekanntlich um #6-3 %' und die Personentarife
um  25% erhéht) nur unbedeutend vermindert
werden diirfte, da gleichzeitig die Kosten des Bahn-
betri_e-bes (erhdhte Kohlen- und Strompreise, hohere
Lﬁlln-e und Gehilter, 13. Monatsgehalt) stark ge-
stiegen sind.

Angesichts des hohen Defizits, das dem Fiskus
und damit am Ende den Steuerzahlern jihrlich hohe
fnanzielle Tasten aufbiirdet, wird vielfach die Forde-
fung nach einer ,Kommerzialisierung” der Bundes-
bahnen erhoben. Die seit 1943 bestehende ,unmittel-

bare” Verwaltung?) solle aufgehoben und dafiir ein
selbstindiger Wirtschaftskorper (,mittelbare” Ver-
waltung) geschaffen werden, der nach ,kaufminni-
schen Grundsitzen zu flihren sel. Man verspricht
sich davon eine wirtschaftlichere Betriebsfiihrung
und eine bedeutende Verringerung, wenn nicht gar
die vollstindige Beseitigung des Betriebsdefizits. Die
Entscheidung fiir' einen selbstindigen Wirtschafts-
kdrper ,,Osterreichisthe Bundesbahnen® ist jedoch

1) Miitelbare Verwaltung liegt dann vor, wenn
die Leitung einem besonderen, autonomen Wirtsclhiafts-
Lérper fibertragen ist. Im wnmiittelbaren System dagegen
sind die Staatsbahnen direkt der Hoheitsverwaltung ein-
geordet,  Das Behidtdeniiberlgitungsgesetz vom 2o, Juli
1945 fiihrie die unmittelbare Verwaltung der Bundesbahnen
ein, wie sie vor 19z3 bestanden hat. Die Méglichkeit, die
- Bundeshahnen zu einem spiteten Zeitpunkt in einen selb-
stindigen Wirtschafiskérper umzuwandeln, wurde jedoch
offen gelassen. Bis dahin hat die dem Verkehrsministerium
angegliederte Generaldirekiion die Staatsbahnen nach kauf-

minnischen Grundsitzen zu fithren.
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durchaus nicht so eindeutig, wie ihre Verfechter
meist annehmen. Im folgenden wird wversucht, die
grundsitzliche Problematik der Betriehsfithrung von
Staatsbahnen zu beleuchten und aufzuzeigen, wie
weit eine Autonomie der Bundesbahnen unter
gesamtwirtschaftlichen Aspekien zweckmifig er-
scheint. ' '

Die grundsitzliche Problematik

Bahnen sind Lkonjunkturempfindliche Betriebe,
die in hohem Mafle den Schwankungen des Wirt-
schaftsablaufes sowie einer wachsenden Konkurrenz
anderer Verkehrsmittel ausgesetzt sind. Sie miissen
daher grundsitzlich nach anderen Gesichtspunkten
und in einem anderen Geiste gefithrt werden als die
allgemeine Hoheitsverwaltung. Der lange Instanzen-
weg, die bilrokratische Umstindlichkeit, die starre
Gebundenheit an die im Budget veranschlagten Aus-
gaben sowie der eher zu einer yuhigen und gleich-
formigen Beschiftigung neigende Beamtentyp mdgen
dort am Platze sein, wo nur verwaltet wird. In einem
Wirtschaftsbetrieb indessen, der Initiative, Flasti-

- zitat und Anpassung an Schwankungen der Markt-

verhiltnisse, also rasches, verantwortungshewuBtes

Handeln erfordert, miissen die der dffentlichen Ver-

waltung eigentiimlicheﬁ Wesensmerkmale zwangs-
liufig hinderlich, wenn nicht gar lihmend wirken.
Dazu kommt der bei.unmittelbarer Verwaltung oft
verhingnisvolle HinfluB politischer Parteien oder

regionaler Korperschaften, der die Schlagkraft und

Wendigkeit der Bahnen ebenso hemmt wie ein iiber-
triebener Biirokratismus?). Die Folgen sind eine un-
wirtschaftliche Betriebsfithrung, die mit stark tiber-
hohten Kosten arbeitet. Die hohen Kosten des Bahn-
betriebes sind dann entweder die Ursache bedeutender
Defizite, die vom Steuerzahler getragen werden
miissen, oder von aufierordentlich hohen Tarifen, die
sowchl die Entwicklung der Wirtschaft im Inneren
als auch ihre Konkurrenzfihigkeit gegentiber dem
Auslande beeintrichtigen.

Auf den ersten Blick scheini és am besten, allen
diesen Gefahren dadurch zu hegegnen, daB man die
Bahnen mit weitgehender oder vélliger wirtschaft-
licher und rechtlicher Selbstindigkeit ausstatiet und
sie nach rein kommerziellen Grundsitzen fihrt. Da-
gegen bestehen aber gesamtwirtschaftliche-Bedenlen
Die Bundesbahnen sind das weitaus wichtigste Ver-
kehrsmittel und das einzige mit unhedingier Beftrde-

1) In den meisten Eisenhahngesetzen finden sich daher
Bestimmungen, die die Betrauung fiibrender politischer
Persdnlichkeiten mit leitenden Funkiionen in den Staats-
bahnen verbieten,

___gewsahlte Standort cines Betriebes oder eines Wirtsch

rungspflicht. Eine ,nationale’ Verkehrspolitik, die
neben wirtschaftlichen auch politische, soziale und
soziologische Gesichtspunkte zn berlicksichtigen hat,
Lénate daher nur durch eine den Gesamtinteressen
dienende Betriebspolitik der Bundesbahnen verwirk-
licht werden. Uberldfit man die Bahnen jedoch einer
rein kommerziellen Geschiftsfiahrung, so besteht die
Gefahr, daB sic ihre Monopolstellung ausniitzen und
alle nicht kommerziellen Gesichtspunkie zum Schaden
der Gesamtheit vernachlissigen. Dies gilt insbeson-
dere fiir die Tarifpolitik. Die Héhe und die Staffe-
lung der Eisenhahntarife ist fiir den Standort der
Betriebe, fiir die Entwicklung ganzer Wirtschafts-
zweige und Wirtschaftsgebiete von so entscheidender
Bedeutung?), dafi die Tarifgestaltung nicht einer
bloB kommerziclle Erfolge anstrebenden Geschafts-
filhrung iibertragen werden kann. Die Verstaat
lichung der Bahnen verlére jeden Sinm, wenn sie die
gleiche Geschiftspolitik verfolgten  wie private
Monopolunternehmungen, Gffentliche Interessen also
reprivatisiert wirden.

Die Vor- und Nachteile, die sowohl eine selh-
stindige Geschiftsfihrung als auch eine der Hoheits-
verwaltung angegliederte und dem Weisungs- und
Aufsichtsrecht der Regierung und des Parlamentes
unterworfene Leitung aufweisen, legen es nahe, ein
Kompromif} zwischen den beiden Verwaltungsformen
zu suchen. Der Staat muf einerseits auf die Bahn so
weit EinfluB nehmen kénnen, daf die Belange einer
whationalen® Verkehrspolitik gewszhrt bleiben?), er
muB jedoch andererseits der Leitung der Bahuen
so viel Seibstindigkeit und Beweglichkeit lassen,
daB sie wirtschaftlich gefithrt werden kénnen.

Aus dieser grundsitzlichen Problematik haben
sich in den einzelnen Staaten mannigfache juristische
und organisatorische Formen der Staatsbalmen her- 4
ausgebildet, die jedoch alle auf einen, dem wirt-
schafispolitischen System (freie Wirtschaft, gelenkie
Wirtschaft oder Plauwirtschaft) wid den besonderen
verkehrsgeographischen Verhiltnissen eines Landes "3
angepaBten Mittelweg zwischen volliger Freiheit und 3
Eigenverantwortlichkeit der Staatshahnleitung eifier
seits und starrer Eingliederung in die Hoheitsverwal*
" %) Eine stirkerc Anderung der Tafife wirde 2. B. Gi¢ 4

Standortbedingungen grundiegend verschieben und erheli-
liche Amnpassungsschwierigkeiten auslésen, da der @-ﬂm"?

zwelges meist nut unter grofien Verlusten geindert W%‘i;
kann. ‘ gt

% Es muB allerdings vermerkt werden, daf, e
Postulate einer ,nationalen’ Verkehrspolitik meis 3
schwommen und unstritten sind, Vielfach verberges
unter . dem Schlagwort nur die besonderen Interesses
stimm{er Bevélkerungsgruppen, die mit Hilfe eines SHE53
lichen Interventionismus Sondervorteile erlangen wolle
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tung und weitgehender parlamentarischer Kontrolle
der Geschaftsgebarung andererseits hinauslaufen?).

wFinanziell-wirtschaftliche” oder ,,formal-juristische
Autonomie
Der Forderung nach einer beweglichen kommer-

ziellen Betriebsfithrung bei gleichzeitiger Wahrung -

gesamiwirtschaftlicher Interessen kann sowehl durch
eine mittelbare als auch durch eine unmittelbare Ver-
waltung der Staatsbahnen entsprochen werden.
Wird eine juristische Korperschaft {,mittelbare
Verwaltung®) geschaffen, so miifite ihre wirtschaft-
liche Selbstindigkeit in entscheidenden Punkten —
wie etwa in der Tarif- und Besoldungspolitik —
stark eingeschrinkt werden. Behilt man jedoch die
unmittelbare Verwaltung bei, so kdnnten die Nach-
teile dieses Systems dadurch gemildert werden, dafl
der Leitung der Bahnen weitgehend wirtschaftliche
Selbstindiglkeit. und Dispositionsfreiheit eingerdumt
wird. Im ersten Fall spricht man von ,,formal-juristi-
scher” Autonomie und im zweiten Fall von ,,wirt-
schaftlich-finanzieller Autonomie. Von diesen bei-
den Formen, die beide so ausgestaltet werden kénnen,
daB entweder die Seibstindigkeit der Bahnen oder
aber die staatliche Aufsicht {berwiegt?), scheint
unter den bestehenden Gsterreichischen Verhiltnissen
die ,,wirtschaftlich-finanzielle Autonomie unter Bei-
behaltung der unmittelbaren Verwaltung die zweck-
mifligere zu sein. . ‘

. Gegen eine |, formal-juristische’” Autonomie der
OBB. spricht vor allem, daf sie auch bei wirtschaft-
licher Betriebsfithrung in absehbarer Zeit kaum in
der Lage sein werden, sich finanziell selbst zu er-

- halten, Das Unvermdgen der Bundesbahnen, ihre
Selbstkosten zu decken, ist hauptsachlich auf die un-
ginstigen verkehrsgeographischen Verhdltnisse der
Osterreichischen Wirtschaft zuriickzufithren, wie auf
die relativ geringe Bevdlkerungs- und Wirtschafts-
dichte, dije groBen Hoéhenunterschiede des Terrains,

. 1} Ein Aufsichtsrat des Staates besteht auch in
Landern mit Privetbahnen. Es erstreckt sich vorwiegend
auf , Bay und Betrieb® (Bicherheit, Verkehrsanforderungen,
Qﬁue}nnigung von - Neubauten oder Stillegung alter Linien),
v das Tarifwesen und die Uberwachung der Geschiftsfithrung
" Sowie der Finanzgebarung.
i ®) Es ist durchaus mbglich, das juristisch selbstindige
- EBalmen weniger wirtschaftliche Handlungsfreilieit besitzen
{8 solche, die unmittelbar dem staatlichen Hoheitsbereich

LY

den kostensteigernden Gebirgschafakter, die gebiets-
weisen zivilisatorischen Unterschiede und die geringe
Verkehrsdichte zwischen landwirtschaftlichen und in-
dustriellen Gebieten®). Dazu kommen die hohe Zins-
last, die die Bundesbahnen tragen miiBten, falls sie
finanziell unabhingig gefithrt werden sollen, und der
riesige Tnvestitionsbedarf fiir die dringende Erneue-
rung des {iberalterten Fahrparkes, die Wiederherstel-
lung der zerstdrten Hochbauten, Strecken wund
Briicken sowie fiir die Elektrifizierung, der durch
kommerzielle Anleihen finanziert werden miiBte.
Die Gestehungskosten des Bahnbetriebes konnen
auch deshalb nicht voll gedeckt werden, weil-die
Monopolstellung der Bahnen durch die Konkurrenz
der StraBe beeintrichtigt, nicht voll ausgeniitzt und
die Tarife nicht bis zum betriebswirtschaftlichen
Optimum erhSht werden kénnen. Einer auf die Maxi-
mierung der Verkehrseinnahmen ausgerichteten
monopolistischen Tarifpolitils stinden auch sonst
ernste volkswirtschaftliche Bedenken entgegen. Die
Staatsbahnen werden daher auch in Zukunft unver-
méidlich mit einem Defizit arbeiten, das vom Staat
und damit von den Steuerzzhlern gedeckt werden
muB. Seine volkswirtschaftliche Rechtfertigung liegt
einmal darin, daf auch die, {itbrigen Verkehrsmittel
in verschiedenster Weise, meist versteckt, aus all-
gemeinen Steuermitteln subventioniert werden (Bau
und Frhaltung von . LandstraBen, Wasserstrafen,
Hafénanlagen und Flugplitzen aus o&ffentlichen
Mitteln). Die Forderung nach finanzieiler Selbst-
erhaltung der Bahnen liefe daher auf eine willkiir-
liche Diskriminferung zu ihren Ungunsten hinaus.
Zum anderen ist zu beriicksichtigen, dafl gerade im
Verkéhrswesen der allgemeine dkoncmische Grund-
satz, daB die Kosten einer Leistung von jenen ge-
tragen werden sollen, die sie beanspruchen, nur be-
schrinkt Gitltigkeit hatt). ' _ -
WBundesbahnen arbeiteten daher sowohl unter
der unmittelbaren Verwaltung von 1876—1923 als auch
unter der mittelbaren von 1023—1038 fast durchwegs mit
Defizit. Im Jahre 1930 waren sie sogar auBerstande, die
gegenliber - 1047 wesentlich niedrigeren Personalkosten zu
decken, so daB die Pensionsbez{ige vom Bund iibernommen
werden mitften. Anch die sterreichischen Privatbahnen
vor 18706 waren vielfach auf staatliche Garantievorschiisse
angewiesen, die oft die Hilfie des Aktienkapitals erreichten

und schlieflich den AunstoB zur Verstaatlichung gaben
{Sequestrationsgesetz vom 14. Dezember 1877).

a3

v fFngegliedert sind. So besitzen die Schweizer Bundesbahnen
;. £0Tmell keine Autonomie, da sie von Behirden (General-
Mirektion, Kreisdirektion) verwaltet werden, wirtschaftlich
rungegen ein hohes MaB von Selbstindigkeit. Dempgegen-
€ hatte z. B, die OBB. vor 1938, obwohl sie als juri~
sche Kdrperschaft konstituiert war, bedeuiend weniger
rtschafiliche Selbstindigkeit, da sie einer wmfangreichen
aatsanfsicht unterlag,

J—Olme—auf~-die subtile Problematik des Kesten-
deckungsprinzips im Verkelr niher einzugehen, sei hier
vur auf das in der theoretischen Naticnalékenorie unter
dem Begriff ,social economies” bekannte Phinomen hin-
gewiesen, daf es ueben den in den Wirtschaftsrechnungen
der Betriebe auischeinenden Kosten und Ertrige auch
»soziale” Kesten und Eririge gibt, Diese werden zwar in
den Kalkulationen der Beiriebe nicht erfaBt, miissen jedoch
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Bei ciner melir oder minder starken finanziellen
Abhingigkeit der Staatsbahuen von der IHoheits-
verwaltung ist eine ,formal-juristische’ Auto-
nomie problematisch. Abgesehen davon, daB eine
juristische Verwaltungsautonomie sinngemal die
finanzielle Selbstverwaltung einschliefit, hat sie
vor allem den Nachteil einer Doppelgeleisiglkeit der
Verwaltung. Der Staat kann die Bundesbalnen nur
dann subventionieren, wenn er sich davon fiberzeugt,
daB das Defizit tatsichlich unvermeidlich ist. Dazu
gehért jedoch ein umfangreicher Kontrollapparat —
etwa in Form einer eigenen Abteilung im Verkehrs-
ministerium —, der neben der selbstindigen Direk-
tion der Bundesbahnen bestehen miifite und dessen
Aufgabe es wire, die staatlichen Interessen gegen-
iber der selbstindigen Bundeshahnverwaltung wahr-
zunehmen. _

Hingegen wire eine ,finanaicll-wirtschaftliche™
Autonomie der Staatshahnen, die sich bereits in
anderen Staaten bewihrt hat, wohl zu erwigen. IThr
Wesen besteht, wie bereits kurz angedeutet wurde,
darin, daB der Verwaltung der Bundeshalmnen eine
Sonderstellung im Gefilge der allgemeinen Staats-
verwaltung mit weitgehender Selbstindigkeit und
Eigenverantwortlichkeit eingeriumt wird, chne sie
ganz aus dem staatlichen Bereich zu ldsen. Da die
ummniitelbare Staatsanfsicht weiter besteht, kann die
bei einer eigenen juristischen K&rperschaft notwen-
dige Doppelgeleisigkeit der Verwaltung vermieden
werden. Die fiir einen Wirtschaftshetrieb notwendige
Beweglichkeit und Anpassungsfihigkeit wird da-
durch gewilrleistet, daB der Teitung der Staats-
bahnen vor allem in der Personalpalitik, in der Fih-
rung des laufenden Bahnbetriebes und in technischen
Belangen weitgehende Dispositionsfreiheit zugestan-
den wird. Die Leitung der Staatsbahnen kann unab-
Jingig von den fiir die dbrigen Staatsheamten gelten-
den Vorschriften und unbelastet von politischen Fr-

. wagungen Bedienstete befdrdern, versetzen, entlas-

set1 und neu einstellen, und sich auf diese Weise einen
leistungsfiltigen Beamtenkdrper schaffen, der den
kommerziellen und technischen Anforderungen eines
Wirtschaftshetriebes gewachsen ist. Gleichzeitig ge-
nieBt sie grofte Freiziigigkeit in der Fithrung des
laufenden Betrichbes. Es ist ihr gestattet, den Vor-
anschlag, zumindest soweit er die laufende Gebarung

betrifft, zu 4ndern und die einzelnen Rechawngs—g

hei einer volkswirtschaftlichen Betrachtung ebense beriick-
sichtigt werden wie jeue.

-

ansitze so zu verschieben, wie es die konkrete Wirt-
schaftslage erfordert. Schliefilich wird durch die
Entscheidungsfreibeit in technischen Belangen er-
reicht, da fiir die Rationalisierung und Modernisie-
rung des Betriebes allein fachliche Gesichtspuakte
ausschlaggebend sind.

Die Selbstindigkeit in der Wirtschaftsfilhrung
findet ihre Kotrelation in einer von der starren
kameralistischen Staatsrechnung losgeldsten Wirt-
schaftsrechnung. Die Bahn wird dadurch in die Lage
versetzt, nach kaufminnischen Grundsitzen geglie-
derte Jahresabschiufi- sowie Gewinn- und Verlust-
rechnungen zu erstellen und ihr Rechnungswesen so
atszubauen, wie es fiir eine sorgsame Koentrolle der
Betriebsgebarung erfordertich ist.

Fiir die organisatorische Form einer derartigen
finanziell-wirtschaftlichen Auionomie bestehen viel-
faltige Moglichkeiten. Ein Vorbild fiir eine zweck-
miBige Organisation bicten die Schweizer Bundes-
bahuen. Ihre Geschiftsleitung, bestehend aus drei
General- und drei Kreisdirektoren, wird vom Bun-
desrat eingesetzt und ist fir die Auswahl und Be-
forderung des Personals sowie fiir die kommer-
zielle und technische Leitung verantwortlich, Der mit
Aufsichtsfunktionen betrante Bundesrat (bzw. das
Fisenbahn-Departement) genehmigi das Budget und
wahrt die 6&ffentlichen Interessen in der Tarif-
und Besoldungspolitik. Fine Gegeniiberstellung
der Verkehradaten der schweizerischen und der
dsterreichischen Bundeshahnen zeigt trotz dem Dbe-
schrinkten Erkenntniswerte eines Vergleiches von
Betrieben, die unter vollig anders gearteten wirt-
schaftiichen Bedingungen arbeiten, eindrucksvoll die
Leistungsfihigkeit der Schweizer Bundesbahnen,

Verkehrsdaten der Bundesbahnen

in der Schweiz f)  in Usterreich ¥

Streckennetz (km) . . . . . 2.925 6.057
davon elektrisch . . . ., 2.807 1,001
Personalstand . . . . . . . 37.700 83.306
Beférderte Reisende {1000) . 212.900 78.636 "~
Beforderte Giitertonuen (zo00) 18,213 31.084
Zugskilometer {1000) . . . , 57.152 43.088
Betriehbseinnahmen J
in Landeswihrung {1000) . 634.787 1,228.950
Betriebsausgaben =
in Landeswihrung (1000) . 437.223 1,583-3008k 5

) Daten fir das Jahr 1947 (ohne Privatbahmens

Schmalspur). — *) Daten fir das Jahr 1948; das Jahr 194
kann mit Riicksicht auf den Kohlenmangel nicht zum, jg
gleich herangezogen _werden, — %) Laufende Gebarung
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