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Botschaft
des

Bundesrates an die Bundesversammlung betreffend den Erlass eines
Bundesbeschlusses itber voriibergehende Massnahmen zur Vor-
bereitung der Reorganisation und Sanierung der Schweizerischen

Bundesbahnen.
(Vom 16. November 1934.)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Wir haben die Ehre, IThnen hiemit unsere Botschaft zu einem voriiber-
gehenden, dringlichen Bundesbeschluss iber verschiedene, die Reorganisation
der Bundesbahnen vorbereitende und einleitende Massnahmen zu unterbreiten.

L

Allgemeines.

Die Notwendigkeit einer grindlichen Sanierung unseres Staatshahnnetzes
kann verniinftigerweise von niemand bestritten werden, der die Lage dieses
Unternehmens kennt. Betriebsrechnung, Gewinn- und Verlustrechnung und
Bilanz tun sie mit einer zu greifbaren Deutlichkeit dar. Die Rechnungen
gchliessen seit einigen Jahren mit Defiziten von ungefibr 50 Millionen ab,
wobel man keine Hoffnung auf nahe Besserung hegen kann.

Die schon bedeutende Verschuldung verschirft sich in einem Jahres-
rhythmus von durchschnittlich 85 Millionen; Ende 1984 wird sie 8 Milliarden
100 Millionen tiberschreiten. Gleichzeitig gehen die Einnahmen zuriick, ohne
dass die Ausgaben — trotz der durch das Finanzprogramm vom Oktober 1983
auferlegten Herabsetzung der Besoldungen — im gleichen Verhiltnis sinken.
Die Wirtschaftskrise einerseits mit den Einschrinkungen aller Art in ihrem
Gefolge, die Erschwernisse, die sie dem Austausch bereitet, der daraus ent-
springende Verkehrsschwund, der sich den schon sehr schweren Lasten, unter
denen die Bundesbahnen leiden, zugesellt, anderseits die durch die stetige
Entwicklung des Automobilismus hervorgerufene radikale Umgestaltung im
Transportgewerbe sind, neben anderen Ursachen sekundirer und besonderer
Natur, die wesentlichen und allgemeinen Griinde dieses beunruhigenden Zu-
standes.
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Wie dem abhelfen? An eine Erhohung der Tarife ist nicht zu denken. Sie
sind — einige unter ihnen wenigstens — ohnehin schon sehr hoch und lasten
schwer auf der nationalen Wirtschaft. Die Anstrengungen mussen auf ihre
Herabsetzung, nicht das Gegenteil gerichtet sein.

Die erste Massnahme musste darin bestehen, sich soviel wie méglich den
neuen Verhiltnissen anzupassen und die Kosten kriftig einzuschrinken.
Die Bahnverwaltung hat sich energisch und zdhe dahinter gemacht. Die er-
wielten Ergebnisse gereichen ihr zur Ehre. Von 1931 bis 1933 sind die Betriebs-
ausgaben von Fr. 283,300,000 auf Fr. 259,900,000 gesenkt worden ; 1984 werden
sie ohne Zweifel Fr. 249,000,000 nicht iiberschreiten. Auch die Bauausgaben
sind stark zurtickgegangen, von Fr. 94,608,000 im Jahre 1931 auf Fr. 41,875,000
im Jahre 1933. 1934 werden sie wahrschoinlich Fr. 40,500,000 nicht erreichen
und fir 1985 sind nur noch Fr. 85,600,000 budgetiert. Beim gegenwirtigen
Stand der Gesetzgebung und unter Anwendung der Befugnisse, die der General-
direktion und dem Verwaltungsrat wie dem Bundesrat zustehen, ist es kaum
mehr méglich, wesentlich weiter zu gehen. Nun geniigt dies aber offensichtlich
nicht, wie die Verschuldung der SBB zeigt, die Ende 1931 Fr. 2,867,000,000
erreichte und Fnde 1934 nicht weniger als Fr. 8,120,000,000 betragen wird.
Weitere tiefgreifende Magsnahmen dringen sich auf.

Sodann hiess es die Entwertung aufhalten, die das Bahnnetz erfubhr durch
die schrankenlose Konkurrenz des Automobils und die Anarchie im Transport-
gewerbe, unter der alle Unternehmungen, gleichviel ob solche des Strassen-
verkehrs oder Eisenbahnen, litten und die beide zum grossen Schaden des Landes
mit dem langsamen aber sicheren Untergang bedrohte.

Eine Finordnung war unerlisslich, wie allseitig anerkannt wird. Die
Schwierigkeit lag in der Art der Verwirklichung. Es konnte sich nicht darum
handeln, das Auto der Bahn zu opfern und die Wirtschaft der durch dasselbe
gebotenen Vorteile zu berauben; ebensowenig aber, die Eisenbahn schutzlos
der téglich schirfer werdenden irrationellen Verkehrsabwanderung preis-
zugeben; noch weniger, ein weitausgreifendes und schwerfilliges Transport-
monopol, unter dem Industrie, Handel, Landwirtschaft und Reiseverkehr
erstickt wiren, zu schaffen — die entschiedene Hinneigung unseres Volkes
zu fretheitlichen Grundsitzen hitte dies iibrigens nicht gestattet. Die Losung
konnte nur in einer billigen und verniinftigen Teilung der Aufgaben gefunden
werden. Der vom Parlament eben angenommene Gesetzesentwurf soll ihre
Verwirklichung ermdiglichen. Es ist sehr zu wunschen, dass ihm nicht durch
einen Referendumsfeldzug Schach geboten werde.

Erst von da aus konnte eine Reorganisation der Bundesbahnen mit Nutzen
an die Hand genommen werden. Vorerst mussten einerseits die durch die
gegenwiirtige Ordnung diktierten Mindestausgaben, anderseits die Titigkeit
festgesetzt werden, die der Schiene kiinftig zufallen solle; sonst wiiren alle Vor-
schldge, weil theoretisch und abstrakt, vergeblich gewesen.

Iis handelt sich ja nicht nur darum, Hand an die administrative Verwaltung
der SBB zu legen. Gewiss sind Vereinfachungen noch moglich und wimnschbar.
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Die damit zu erzielenden Ersparnisse, so willkommen sie selbstversténdlich sind,
erreichen jedoch nicht eine Héhe, dass sie eine sehr merkliche Erleichterung
bringen werden. Man darf nicht itbersehen, dass das Gesetz von 1923 in diesem
(Gebiet bereits eine wichtige Reform verwirklicht hat, deren gute Wirkungen sich
taglich exweisen. Das Gesetz hat das Staatsnetz von der Uberorganisation,
unter der es litt, befreit und bedeutend erleichtert. Die paar noch méglichen
Anderungen sind lediglich Erginzungen dieses ineisterlichen Werkes.

Die Reorganisation, die sich heute aufdringt, beschligt vielmehr die —
rechtliche und finanzielle — Verfassung des Unternehmens, ganz besonders
seine kommerzielle und technische Anpassung an die durch die wirtschaftlichen
Verhaltnisse und das Automobil geschaffene neue Lage. Die Eigenart des Be-
triebes selber steht mit im Spiel. Daraus erhellt die Wichtigkeit der Reform und
ihre Schwierigkeit.

Langst hat ibrigens die Sorge um die Existenz und die Zukunft der SBB
die verantwortlichen Instanzen unter verschiedenen Gesichtspunkten be-
schiftigt.

Generaldirektion und Verwallungsrat haben 1930 einen ersten Alarmruf aus-
gostossen. Thre Broschire »Caveant Consules» lenkte mit grossem Frnst die
Aufmerksamkeit der Behorden und des Schweizervolkes auf die Schwierig-
keiten, mit denen die Unternehmung mehr und mehr zu kiimpien hatte. Das
Post- und Eisenbahndepartement verfolgte seinerseits mit wachsender Unruhe
die vor sich gehende Entwicklung und verhehlte sich ihre Schwere keineswegs.
Sein Vorsteher ersuchte daher — im Mérz 1982 — die Bundeshahnverwaltung
um einen Bericht, «welche Massnahmen zu ergreifen seien, um den Bundes-
bahnen eine gesunde Finanzlage zu sichern und ihnen zu erméglichen, normale
Tilgungen vorzunehmen und der Volkswirtschatt am besten zu dienen».

Dieser Bericht wurde ithm am 7. Februar 1933 ibergeben. Fr kundigte
itberdies eine notwendige Erginzung iiber die Ordnung des Verhiltnisses
zwischen Eisenbahn und Auto an. Diese Erginzung datiert vom 26. Juni
gleichen Jahres. Inzwischen hatte das Post- und Eisenbahndepartement eine
konsultative Konferenz emberufen, an der von hervorragenden Persdnlichkeiten
der Politik und Wirtschaft tiber die Grundlinien der notwendigen Reorganisa-
tion Awussprache gepiflogen wurde, die die darauffolgenden Arbeiten beein-
flusste.

Als erstes Ziel derselben galt es die mogliche Lisung hinsichtlich der Be-
ziehungen Schiene-Strasse zu erreichen. Soweit sind wir heute; Sache des
Volkes ist es, das geschaffene Werk stillschweigend oder ausdriicklich gut-
zuheissen.

Die zweite Aufgabe muss die Reorganisation im eigentlichen Sinne ing
Auge fassen. Der Verwaltungsrat hatte hiezu verschiedene Vorschlige gemacht,
ohne sie jedoch, aus leichtverstindlichen Grinden, in die Form eines Gesetz-
Vorentwurfes zu kleiden. Wie fiir die 1928er Revision, lag es dem Vorsteher
des Post- und Fisenbahndepartementes ob, im Benehmen mit der Generaldirek-
tion der SBB den gesetzgeberischen Ausdruck fir die verlangte Anderung zu
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prigen. Fr ist in dieser Arbeit von den Direktoren der Eisenbahnabteilung und
der Finanzverwaltung unterstiitzt worden. Das Iirgebnis seiner Untersuchungen
wurde gemiiss Art. 9 des Gesetzes vom 1. Februar 1923 dem Verwaltungsrat
der SBB zur Vernchmlassung zugestellt. Dieser hat sich soeben gedussert.
Sein Bericht, vom 16. Oktober 1984, ist Thnen bereits ausgeteilt worden. Da
Sie seinen Inhalt kennen, durfen wir uns einer Wiedergabe als enthoben be-
trachten. Die darin enthaltenen Anregungen werden Gegenstand einer baldigen
und sorgfiltigen Prafung bilden.

Man darf aber nicht etwa glauben, es geniige, den Vorentwurf zum end-
giiltigen Entwurf und hierauf zum Gesetz zu erheben, um die Reorganisation
der Bundesbahnen zu verwirklichen. Denn diese ist ein langwieriges Werk von
bedeutender Tragweite und hoherem Interesse fiir das Land. Die technischen
oder eisenbahnwirtschaftlichen Fragen, die hauptsichlich die Fachleute des
Transportwesens angehen, stellen nur eines der Elemente des Problems dar
und sind allein nicht entscheidend. Es gibt andere, mindestens ebenso wichtige,
die ebenfalls gepriilt und gelést werden miissen, und zwar vor einer endgiiltigen
Entscheidung. Sie sind finanzieller. wirtschaftlicher und politischer Art, im
weitern Sinn dieses Wortes. Ohne die Mitarbeit des Fachmannes auszu-
schliessen, erheischen sie in noch hoherem Masse die gedankliche Arbeit und
dasg Urteil des Verwaltungsmannes, die Konzeption und Tat der Regilerung.

Die erste dieser Fragen, vielleicht die heikelste, ist die der finanziellen
Deckung des Entwurfes. Wie aus den schon erschienenen Berichten oder
Aktenstiicken erhellt, wird eine wirkliche Sanierung der SBB kaum weniger als
etwa 50 Millionen jahrlich kosten. Andernfalls bliebe das Unternehmen mit
Verpflichtungen belastet, die ihm nicht gestatteten, alle Verbindlichkeiten
inskiinftig zu erfillen. Man wirde eine neue Verschuldung und die Ruckkehr
einer der heutigen dhnlichen Lage riskieren, was um jeden Preis verhindert
werden muss. Funfzig Millionen alljahrlich sind aber schwer aufzubringen,
und die Aufgabe unseres Finanz- und Zolldepartements wird dadureh keines-
wegs erleichtert. Sie wird noch schwieriger durch den Umstand, dass die Re-
organisation der Bahn die Frage der Pensionskasse aufwirft; dazu steckt die
Kasse des Personals der Zentralverwaltung in ebenso misslichen Verhiltnissen
wie die der SBB. Man darf sich daher nicht verwundern, wenn es einige Zeit
eriordert, um eine befriedigende Losung zu {inden, die prakfisch verwirklicht
werden kann.

Fin anderes Problem, dem die Reorganisation der SBB ruft, ist das der
Sanierung der Privatbahnen. Allerdings stellt sich dieses Problem nicht so,
wie man es von gewisser Seite wahrhaben mochte. Rechtlich und in finanzieller
Hinsicht ist die Lage der SBB und die der Privatbahnen ihrem Wesen nach
verschieden, um nicht zu sagen entgegengesetzt, und zwar — selbstverstind-
lich — im Verhéltnis zum Bund.

Rechtlich besitzen die Bundesbahnen kein Rigendasein; die Rechts-
personlichkeit fohlt thnen. Sie unterscheiden gich vom Bund nicht. noch sind
sie von ihm abgetrennt. Nicht nur sind sie dessen Figentum, sondern bilden
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elnen Bestandteil, der eng mit den tibrigen Teilen zusammenhingt. Sie bilden
einen der zahlreichen eidgendssischen Dienstzweige, wenn sie auch eine ver-
haltnisméssige Autonomie besitzen und getrennte Rechnung fithren. Kurg,
sie sind nichts anderes als ein Teil der Bundesverwaltung. Rechtlich gehen sie
vollstéindig im Bund auf.

Nicht go die Privatbahnen. Sie haben eine vom Bund unabhingige Figen-
existenz und hangen von ihm nur durch die Konzession und die Vorschriften
der Eisenbahngesetzgebung ab; in diesem Rahmen gind sie jedoch frei und
selbstherrlich. Rechtlich bindet keine gemeinsame Verantwortlichkeit Bund
und Privatbahnen aneinander.

Finanziell treten die Unterscheidungsmerkmale nicht weniger scharf
zutage. Die Bundesbahnen haben, da sie kein Rechtssubjekt sind, eigentlich
keine Schulden; vielmehr hat der Bund fiir die Bediirfnisse seines Bahnnetzes
solche kontrahiert, was etwas ganz anderes ist. Der Bund ist nicht nur Birge
oder Garant der Verpilichtungen der Bundesbahnen, sondern er ist deren direkter
und einziger Schuldner. So werden z. B. die sogenannten Bundesbahnanleiben
nicht durch sie aufgenommen, sondern durch das eidgenossische Finanz- und
Zolldepartement, gleich wie die Anleiben fiir die ihrigen Bediwrfnisse der
Bundesverwaltung; nur dass sie Gegenstand einer getrennten Buchfithrung
bilden. Schuld des Bundes ist daher alles, was von oder vielmehr fiir die Bundes-
bahnen geschuldet wird. Wenn er die SBB saniert, saniert er seine eigene
Lage. Er bringt dabei kein neues Opfer, itbernimmt keine neue Verbindlichkeit
uud ladet sich keine neue Last auf; er erfilllt nur seine bestehenden Verpflich-
tungen. Daritber kann bei niemand, der iither juristische Grundkenntnisse ver-
fugt und einigermassen mit der Organisation der SBB bekannt ist, ein Zweifel
bestehen, und es ist lediglich auf eine bequeme aber ungenaue Gewohnheit
zuriickzufithren, dass man Bund und Bundesbahnen als finanziell voneinander
unabhingig ansieht. Irrig und daher gefdhrlich wiire es aber, von dieser Vor-
stellung auszugehen, um die Reorganisation zu unternehmen oder dariiber zu
urteilen. Die Reorganisation geschieht vor allem im Interesse des Bundes,
dessen Finanzen durch die Defizite seines Bahnnetzes bedroht sind.

Anders bei den Privatbahnen. Der Buud haftet weder direkt noch in-

direkt fiir ithre Schulden. Wenn er fiir sie einstinde, wiirde er damit ein wirk-
liches Opler bringen; er wirde auf diese Weise eine Verpflichtung auf sich
nehmen, die er heute nicht hat und wiirde damit dem Schweizervolk eine neue
Last aufbtirden. Seine eigene finanzielle Liage wiwrde dadurch nicht verbessert,
sondern im Gegenteil verschlimmert.
. Hs war angezeigh, an diesen Sachverhalt zu erinnern, um genan fest-
zustellen, wie sich das Problem der Sanierung der Privatbahngesellschaften
im Verhiltnis zur Reorganisation der SBB stellt und die leichten aber falschen
Gegenitberstellungen sowie die bequemen aber unzutreffenden Angleichungen,
aus denen man irrige Schliisse ziehen kdnnte, abzuschneiden.

Nichtsdestoweniger springt es in die Augen, dass, wenn auch der Bund
gegeniiber den Privatbahnen weder die rechtliche Stellung noch die finanzielle
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Verantwortlichkeit besitzt, die ihm die Bundesbahnen auferlegen, er sich vom
wirtschaftlichen Standpunkt aus ihr Schicksal nicht gleichgiiltig sein lassen
kann. Die Grosse ihres Netzes entspricht funf Sechsteln des verstaatlichten
Eisenbahnnetzes. Sie bewiltigen ungefihr einen Drittel des Reisendenverkehrs
und ein geringes weniger vom (iterverkehr. Die Zahl der von ihnen ver-
zeichneten Reisendenkilometer betrdgt 15 9%, des schweizerischen Totals und
die der Tonnenkilometer 6,5 %. Ihre Betriebseinnahmen stellen 17 9%, der ge-
samten Einnahmen und ihre Ausgaben 17,5 9, der gesamten Betriebsausgaben
dar. Thre Rolle bleibt daher im Leben des Landes und des Bundes eine wichtige.
Dieser muss sich mit ihnen befassen. Tatsdchlich tut er dies schon jetzt. Aber
das Privatbahnproblem ist weder derselben Ordnung noch derselben Art wie
das der Bundesbahnen. Deshalb muss man sich hiiten, sie miteinander zu
vermengen: man wiirde sonst das eine wie das andere unlosbar machen. Die
beiden Probleme diirfen auch nicht miteinander verbunden werden; dasjenige
der Reorganisation der SBB ist etwas fiir sich; es wird durch die rechtlichen
und finanziellen Beziehungen zwischen Bund und Staatsbahn bestimmt; das
Problem der Privatbahnsanierung ist davon verschieden, es wird bestimmt durch
die Bedeutung jeder einzelnen Unternehmung fur die allgemeine Wirtschaft
und durch die besondere Lage, in der sich die betreffende Unternehmung
befindet.

Hinwiederum ist sicher, dass das Nebeneinanderbestehen dieser beiden
Probleme cinen Einfluss auf ihre Losung ausiibt, so dass man keines fir sich
behandeln und dabei das andere aus den Augen verlieren kann. Die Unter-
suchung wird demnach fir beide mehr oder weniger gleichzeitig erfolgen. Auf
alle Falle wird die Priifung des Privatbahnproblems zeitlich so vorgeriickt
werden miissen, dass das Land beim Hntscheid itber die SBB-Reorganisation
die Sachlage kennt. Man wird die ndtige Zeit daraif verwenden missen.

Der Entwurf selbst, wie er aus den Beratungen des Verwaltungsrates
hervorgegangen ist, wird nicht verfehlen, lebhafte und lange Hrdrterungen
auszuldsen. Schon jetzt, bevor er vom Bundesrat seine endgiiltige Fassung
erhalten hat, ruft er eine Offentliche Auseinandersetzung hervor, die leider
pieht frei von Leidenschaftlichkeit ist. Anhénger einer streng staatlichen und
finanziellen Lidsung aufl der einen, Verfechter einer Reform, die in der recht-
lich und kaufménnisch absoluten Selbsténdigkeit der Unternehmung das
Heilmittel gegen ihre Ubel suchen, auf der andern Seite, scheinen aufeinander-
stossen zu wollen! Zu den technischen, wirtschaftlichen und fiskalen Schwierig-
keiten des Problems werden sich iiberdies politische Gegensitze gesellen. Die
Dauer der parlamentarischen Beratungen wird zweifellos davon beeinflusst
werden. Hierauf die Referendumsfrist und vielleicht der Referendumsfeldzug.
Vorausgesetzt, das Volk nehme das Gesetz stillschweigend oder ausdriicklich
an, so wire seine Anwendung doch nicht von heute auf morgen méglich. Dem
Ubergang vom alten zum neuen Regime wird eine sorgfiltige Vorbereitung
vorangehen miissen. Damit ist gesagt, dass auch im gimstigsten Fall wenig-
stens zwei bis drei Jahre verstreichen werden, bis die Reorganisation beendet
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ist und ihre Wirkung zu entfalten beginnt. Die Lage des Staatsbabnnetzes ge-
stattet aber nicht, so lange untitig zu bleiben. Eine gewisse Anzahl Magg-
nahmen, die geeignet sind, die Schwere der Lage zu mildern, kénnen und miissen
ergriffen werden. Es wire unverantwortlich, sie aufzuschieben. Aus diesem
Grunde haben die verschiedenen Amtsstellen, die im besondern damit be-
auftragt sind, die Reorganisation der SBB zu studieren, zu beantragen und zu
verwirklichen, es als notwendig erachtet, ihr sobald als méglich eine einleitende
und provigorische Anpassung der Verwaltung und des Betriebes an die griindlich
verinderten Umsténde, unter denen sie arbeitet, vorangehen zu lassen. Der
Vorsteher unseres Post- und Eisenbahndepartements, der darin mit der General-
direktion der SBB vollstindig einig geht, hat den Verwaltungsrat iiber diesen
Punkt wie auch iiber die endgiltige Reorganisation des Netzes befragt. Es
geschah dies mit Schreiben vom 12. Juni 1984, dessen Wortlaut am Schluss der
gegenwiirtigen Botschaft (Beilage Nr. 1), begleitet vom Vorentwurf des Bundes-
beschlusses, auf den das Schreiben sich bezieht (Beilage Nr. 2), wiedergegeben
ist. Unterm 11. Juli hat der Verwaltungsrat daritber beraten. Seine Antwort
ist in zustimmendem Sinne ausgefallen und in Beilage Nr. 8 auszugsweise ent-
halten. Der Vorentwurf wurde alsdann in enger Zusammenarbeit mit dem
Finanz- und Zolldepartement bereinigt.

Bs handelt sich — wie man sich schon beim blossen Lesen uberzeugen
kann — nicht darum, die Reorganisation der Bundesbahnen vom regelmissigen
und gesetzlichen Wege abweichend zu bewerkstelligen. Ein Problem von solcher
Bedeutung muss in vngeschmilerter Zusammenarbeit der eidgendssischen
Riate beraten und gelost werden. Jedes andere Vorgehen wire verfehlt und
verhéngnisvoll zugleich. Auch dag Schweizervolk muss sich — wenn es dies
begehrt — zu einer Umgestaltung dussern konnen, deren Vor- oder Nachteile
fiir seine Finanzen und seine Wirtschaft schwere Folgen haben kinnen. Fine
«gewaltsamey Losung wire nicht nur den fundamentalen Grundsitzen unseres
demokratischen Staates zuwider, sondern sie wurde wegen ihres Ursprunges
auf schwachen Tssen stehen und Gefahr laufen, mehr Boses als Gutes zu
wirken.

Hs handelt sich auch nicht darum, dem Bundesrat ¢unbeschrinkte Voll-
machten» zu erteilen, kraft welcher er auf dem Verordnungswege in alle Fragen
betreffend Organisation und Betrieb der Bundesbahnen eingreifen kénnte.

‘Was wir bezwecken, ist, unverziglich die dringendsten und indiskutabelsten
Anpassungen vornehmen zu konnen, wobei das politische Problem der grund-
satzlichen Diskussion tber die Hauptsache iiberlassen bleiben mag. Die vor-
gosehenen Massnahmen werden weder an die Vorrechte des Parlaments, noch
diejenigen des Bundesrates, noch die gesetzlichen Rechte des im Dienste stehen-
den Personals rithren. Die Beziehungen zwischen SBB und Bund bleiben bis
zur Abstimmung ither das Reorganisationsgesetz die gleichen wie heute. Da-
gegen kionnen Verwaltung und Betrieb vereinfacht und rationalisiert werden,
wo immer die Umstinde es gebieten oder erlauben. Die Betriebsweise
wird sich nach den Fortschritten der Technik, der unter dem Antrieb des
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Automobilismas vorwértsschreitenden Entwicklung sowie nach den neuen
Bediirfnissen der Wirtschatt richten. Endlich werden die Arbeitskrifte, die die
SBB trotz dem Verkehrsriickgang sollten einstellen miissen, nur provisorisch,
im Angestelltenverhiltnis, aufgenommen; sie werden vor dem Inkrafttreten
des Reorganisationsgesebzes nicht Beamte; dem Gesetz stehen dann nicht neue
«wohlerworbene Rechte» entgegen.

Zusammengefasst bezweckt der Bundesbeschluss, den wir Thnen beantragen,
der Verwaltung und dem Betrieb der SBB die mit den fundamentalen Grund-
siitzen der gegenwiirtigen Ordnung vertriglichen Verbesserungen zu bringen,
gegen die die Unternehmung schwer bedrohenden Defizite wirksamer an-
kiimpfen zu kdnnen, thre Sanierung einzuleiten und endlich ihre Reorganisation
vorzubereiten und zu erleichtern, wobcei die Zukunft vorbehalten bleibt.

Nach diesen Darlegungen tiber die Notwendigkeit und der Umschreibung
des Zieles der Reorganisation haben wir hienach ihren Charakter genauer zu
bestimmen, ihre Tragweite abzugrenzen und ihre Bestimmungen eingehender
zu erlautern.

I1.

1. Die Rechtsnatur des Bundesbeschlusses.

Hinsichtlich der Form, in welcher dem Bundesrat die nachgesuchte Fir-
miichtigung erteilt werden soll, neigen wir grundsétzlich der Ansicht zu, dass
hiefir auch der Erlass eines emmfachen, nicht allgemein verbindlichen Bundes-
beschlusses hiitte genugen konnen. Gegenstand des Erlasses bilden zur Haupt-
sache nur Fragen der inneren Organisation der Bundesbahnen und ihres Be-
triebes. Ferner handelt es sich nieht um Anordnungen, durch welche neue
allgemein verbindliche Rechtssatze aufgestellt werden sollen. Die vorgesehenen
Massnahmen beschlagen vornehmlich das Gesetz vom 1. Februar 1923 iber die
Organisation und Verwaltung der Bundesbahnen. Die beabsichtigten Verein-
fachungen sollen den Rahmen von auf die neuzeitlichen Bediirfnisse abgestellten
Vollzugsmassnahmen zum geltenden Organisationsgesetz nicht iiberschreiten.
Sie brauchten daher eigentlich nur in die Form des einfachen, nicht allgemein
verbindlichen Bundesbesehlusses gekleidet zu werden.

Wenn der Bundesrat Thnen trotzdem vorschlagt, die angesuchte Exrméchti-
gung in Form eines dringlich zu erklarenden Bundesbeschlusses zu erteilen, so
lasst er sich hiefir von folgenden BErwigungen leiten:

Trotz dem voritbergehenden und provisorischen Charakter der vor-
zinehmenden Anpassungen wird angesichts der Bedeutung und des Interesses,
welche jede die Bundesbahnen beschlagende Massnahme heute in der Offentlich-
keit beanspruchen darf, das bisher nur mehr oder weniger theoretisch erdrterte
Problem der Reorganisation und Sanierung der Bundesbahnen erstmals in
den Bereich praktischer, seine endgiiltige Liosung vorbereitender Massnahmen
geriickt. Diesern Umstand koramt unzeres Krachtens eine nicht zu unter-
schitzende politische Bedeutung zu.
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Die Bundesversammlung hat schon mehrmals Fisenbahngeschifte, welche
vermdge ihrer politischen und zumeist anch finanziellen Bedeutung in der Offent-
lichkeit erhohtem Interesse begegneten, in der Form des allgemein verbindlichen
Bundesbeschlusses erledigt. Wir erinnern u. a. an den Bundesbeschluss vom
27. Juni 1890 iber den Ankauf von Prioritédtsaktien der Jura-Simplon-Bahn,
den Bundesbeschluss vom 25. Juni 1891 @iber den Ankauf der schweizerischen
Zentralbahn, die Bundesbeschliisse vom 30. Juni 1897 und 18. Juni 1907 iiber
die Bundessubventionen fiir den Bau der Eisenbahnen im Kanton Grau-
btinden und den Bundesbeschluss vom 24. September 1907 iber die Gewihrung
einer Bundessubvention fiir den Bau der Létschbergbahn. Angesichts dieser
Praxis des Bundesgesetzgebers scheint es uns nicht richtig, dem ersten Firlass
zur Vorbereitung der heute im Brennpunkt des 6ffentlichen Interesses stehenden
Reorganisation und Sanierung der Bundesbahnen eine andere Form zu ver-
leihen als es bei andern, vergleichsweise vielleicht weniger bedeutenden Fir-
lagsen des Bundes in Kisenbahnsachen geschehen ist.

Fiur dieses Vorgehen spricht die weitere Erwigung, dass der Bundesrat
die Bundesbahnbehérden behufs Anpassung an die heutigen Verhiltnisse zu
einigen Abweichungen vornshmlich vom Bundesgesetz itber die Organisation
und Verwaltung der Bundesbahnen soll erméchtigen kénnen. Da anlisslich
der Reorganisation der Bundesbahnen im Jahre 1928 u. a. die Umschreibung
der Kompetenzen der Kreisdirektionen in das Gtesetz selbst aufgenommen worden
ist, welche Beordnung sich heute einer raschen Anpassung nicht gunstig erweist,
erachten wir es fur angebracht, dass die auf diesem Gebiet beabsichtigten Ver-
emfachungen durch einen gesetzlichen Erlass ausgesprochen werden, wofir
nach der Lage der Umstinde und im gegenwértigen Zeitpunkt nur noch ein
dringlich erklarter allgemein verbindlicher Bundesbeschluss in Frage kommt.

Einzelne der vorgesehenen Anpassungen beschlagen zudem nicht bloss die
interne Organisation der Bundesbahnen allein. Die in Ziff. 2 des Art. 1 des
Entwurfes allgemein uwmrissenen Massnahmen greifen unter Umstéinden auch
in gewissem Umfange in die Beziehungen zwischen Bahn und Bahnbeniitzer
ein, z. B. dort, wo es sich darum handeln wird, zu priifen, ob nicht zufolge der
verdnderten Verkehrsverhiltnisse auch Personen sfatt in Eisenbahnziigen in
besonders konstruierten leichten Schienenfahrzeugen oder mit Automobilen
auf der Strasse befdrdert werden sollen. Bel diesen Transportarten wird
aus betrieblichen Griinden der gesetzliche Anspruch auf Beférderung (Transport-
pilicht) unter Umsténden etwas zuriicktreten miissen. Dies sind die Grinde,
die uns veranlagst haben, Thnen statt eines einfachen einen allgemein verbind-
lichen Bundesbeschluss zu unterbreiten. Ferner beantragen wir, diesen K-
michtigungsbesehluss mit der Dringlichkeitsklausel auszustatten.

Die Thunen nachstehend noch niher umschriebenen Massnahmen werden
Thnen beweisen, dass durch diesen Beschluss kein Notrecht geschaffen werden
soll, wie z. B. durch den Bundesbeschluss vom 18. Oktober 1938, durch welchen
zur Wahrung héchster Landesinteressen und vorlaufig ohne eine ausdriick-
liche Verfassungsbestimmung ein voriitbergehend allgemein verbindliches neues
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Steuerrecht geschaffen werden musste. Die Dringlichkeit soll nur die un-
gesiumte Einfithrung derjenigen Vereinfachungen in der Organisation und der
Anpassungen des Betriebes der Bundesbahnen an die heutigen Verhiltnisse
ermdglichen, soweit sie, ohne dem kinftigen Gesetz vorzugretfen, durchfithrbar
sind. Gerade zum Zwecke unaufschiebbarer und ohne Prijudiz weder fir
Verfassung noch Gesetz durchfithrbarer Massnahmen ist der dringlich erklirte,
allgemein verbindliche Bundesbeschluss als in Art. 89 der Verfassung verankertes
Institut unseres Bundesstaatsrechtes immer wieder herangezogen worden.

Im vorliegenden Fall kann ungeres Frachtens um so unbedenklicher die
Dringlichkeit verftigt werden, als der Beschluss selber ausdriicklich als befristet
erklirt werden soll und der Bundesrat Thnen mit aller der Sache angemessenen
Beschleunigung den Entwurf eines neuen Gesetzes iber die Organisation und
Verwaltung der dem Bunde gehérenden Kisenbalnen vorzulegen gedenkt.
Wir beantragen, die (eltungsdauer des Beschlugses bis zum Inkrafttreten
elnes neuen Bundesbahngesetzes, lingstens aber bis zum 31. Dezember 1937
festzusetzen. Diese Zeitspanne sollte selbst bei den zu erwartenden mannig-
fachen Frorterungen, welche der Gesetzesentwurf nach sich ziehen wird.
gentigen.

Auf diesen Zeitpunkt hin werden Sie auch Ihre weitern Entschliessungen
iber den gleichermassen befristeten dringlichen Bundesbeschluss vom 18. Ok-
tober 1988 itber die ausserordentlichen und voriibergehenden Massnahmen zur
Wiederherstellung des finanziellen Gleichgewichtes im Bundeshaushalt zu trefien
haben, dessen Art. 81 bestimmt, dass die durch Einsparungen frei werdenden
Mittel sowie die dort vorgesehenen neuen Einnahmen neben der Herstellung des
Gleichgewichtes im Bundeshaushalt auch zur Ordnuong der Finanzlage der
Bundeshahnen zu verwenden seien.

2. Die Stellung der Privatbahnen.

Sobald es sich darum handelt, den Bundesbahnen eine gewisse Anpassung
ihres Betriecbes an die gegenwirtigen Verhiltnisse zu gestatten, erhebt sich
sogleich die Frage, inwieweit der Bundesrat nicht auch zur Gewdhrung der
nédmlichen Erleichterungen an die Privatbahnunternehmungen ermichtigt
werden sollte.

Diese Frage ist denn auch von Verwaltungsrat und Generaldirektion der
Bundesbahnen dadurch aufgeworfen worden, dass der Verwaltungsrat in
seiner Vernehmlassung vom 11. Juli 1984, worin er zu dem vom Post- und
Eigenbahndepartement ausgearbeiteten Vorentwurf eines Bundesheschlusses
itber die voribergehenden Massnahmen zur Vorbereitung der Reorganisation
und Sanierung der Bundesbahnen Stellung genommen hat, einer weit allgemeiner
gehaltenen Fassung derjenigen Bestimmung des Entwurfes das Wort redete,
welche von der Anpassung an die heutigen Verhiltnisse handelt, Danach
sollten sowohl den Bundesbahnen als den Privatbahnen die fiir einen wirt-
schaftlichen Betrieb notwendigen Ausnahmen von einzelnen gesetzlichen Be-
stimmungen wenigstens allgemein so weit bewilligt werden, als dies dem Bundes-
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rat zweckmissig und mit den Interessen der Volkswirtschaft sowie mit der
Wahrung der Betriebssicherheit vereinbar erschienen wire.

Hs ist durchaus zuzugeben, dass die Mehrzahl der normal- und schmal-
spurigen, fur den allgemeinen Verkehr des Landes wichtigen Privatbahnunter-
nehmungen im gleichen Masse unter der Ungunst der wirtschaftlichen Verhalt-
nigse leiden wie die Bundesbahnen.

Indessen sehen wir dennoch davon ab, die eigens fur die Bundeshahnen
vorgesehenen und auf deren besondere Organisation und Betrieb zugeschnit-
tenen Massnahmen mit Vorkehren zu verquicken, die auch fur die Privatbahnen
von Bedeutung sein konnten.

Zundehst beschlagen die nach dem vorliegenden Beschlussesentwurf
moglichen Massnahmen beinahe ausschliesslich die inpere Organisation der
Bundesbahnverwaltung, welche bis zum Inkrafttreten eines neuen Gesetzes
grundsétzlich durch das geltende Organisationsgesetz vom 1. Februar 1928
geregelt bleibt, dem die Privatbahnen nicht unterstehen. Dies gilt ganz beson-
ders von der Verwaltungsorganisation im engern Sinne und vom Personalstatut,
auf welchen beiden Gebieten die Privatbahnen vorbehéltlich ihrer Bindung an
das Bundesgesetz uber die Arbeitszeit beim Betriebe der Eisenbahnen und
anderer Verkehrsanstalten zum Unterschied von den Bundesbahnen vollige
Freiheit besitzen, sich den gegenwirtigen Verhéltnissen beliebig anzupassen.

Der vom Verwaltungsrat der Bundegsbahnen eingebrachte Anirag auf
Ersetzung der Ziffer 2 des Art.1 des Entwurfes des Post- und Fisenbahn-
departements durch eine allgemeiner gefasste Bestimmung hat uns veranlasst,
zu untersuchen, in welchem Umfang gegeniiber anderen gesetzlichen Bestim-
mungen und Bindungen mit Recht auch seitens der Privatbahnen auf Erleich-
terungen Anspruch erhoben werden konnte. Diese Priifung hat ergeben, dass
gegenwirtig nur noch sehr wenige Bestimmungen in Frage kidmen, fur welche
im Rahmen eines dringlich erklarten Bundesbeschlusses besondere Ausnahmen
vorgesehen werden konnten. Hs handelt sich hauptséichlich um Bestimmungen,
die das Verhiltnis zwischen dem Bunde und den Eisenbahnen i allgermeinen
und in grundsitzlicher Hinsicht beruhren. wie z. B. die Hohe der Entschidigung
fur den Transport von Postgut. uber welche Frage wir ubrigens auf Grund der
seitens der Bundesbahnen und der Privathahnen an uns gerichteten Gesuche
besondere Erhebungen angeordnet haben. Wir glauben, dass mit Rucksicht
auf den vorubergehenden Charakter der von uns zur Vorbereitung der Reorgani-
sation der Bundesbahnen vorgesechlagenen Massnahmen noch nicht Iragen
aufgeworfen werden sollten, die, wenn einmal in Angriff genommen, nichts
weniger als eine Generalrevision der Eisenbahngesetzgebung uberhaupt be-
deuten wurden, fur welche wir, trotzdem wir uns ihre Revisionsbedurftigkeit
nicht verhehlen, den Zeitpunkt angesichls der gegenwiirtigen Verhéltnisse doch
noch nicht firr gekommen erachten.

Daneben kommen aber zurzeit sehr wenige gesetzliche Bestimmungen in
Betracht, deren Lockerung unbedingt und im Bahmen des vorliegenden Be-
schlussesentwurfes auch fur die Privatbahnen angestrebt werden musste.
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Was insbesonders die durch die Bundeskonzession den Privaibahnen
auferleglen Verpflichtungen anbelangt, haben sich die einschligigen Bestim-
mungen von jeher als bedeutend anpassungsfihiger erwiesen als die besondern
gesetzlichen Pilichten der Bundesbahnen. Jedenfalls hatte es der Bundesrat
dort, wo es sich bisher als unerldsslich erwies, in der Hand, sowohl in Anwendung
der Konzession selbst als in Vollziehung der einschligigen Eisenbahngesetz-
gebung, gestiitzt auf deren Ausnahmebestimmungen, den Privatbahnen sozusagen
auf allen Gebieten mennigfache Erleichterungen und Ausnahmen von den
gesetzlichen und reglementarischen Bestimmungen zu gewéhren, woriitber wir
Ihnen jeweils im Rahmen unseres Geschéiftsberichtes im einzelnen Awfschluss
erteilt haben. Es handelt sich hier im wesentlichen um Erleichterungen, welche
wir in Anwendung des Arbeitszeitgesetzes, des Nebenbahngesetzes und dex
Nebenbahnverordnung sowie des Transportreglements von jeher zu gewihren
befugt waren, von welchen Moglichkeiten wir einen sehr weitgehenden Gebrauch
gemacht haben und mit Jhrem Einverstindnis auch weiterhin Gebrauch zu
machen gedenken.

‘Wo es nicht zu umgeher war, haben wir Thnen im Interesse der Befreiung
einzeler Privatbahnunternehmungen von gewissen in der Konzession enthal—
tenen driickenden Vetpfhchtunrren Antrage auf Abinderung der betreffenden
Konzessionen unterbreitet und werden, wo triftige Grunde dafiir sprechen,
auch weiterhin so verfahren.

Sollten wider Erwarten die vom Bundesrat den Privatbahnen bisher
gewéhrlen Erleichterungen auf die Dauer nicht geniigen, um eine gewisse An-
passung des Betriebes an die veréinderten Verhiltnisse zu ermdglichen, so
behalten wir uns vor, unbeschadet einer spitern Revision der Eisenbahngesetz-
gebung Thnen hiefiir einen besondern Beschlussesentwurf vorzulegen.

‘Wir beabsichtigen nicht, auf Grund der fur eine provisorische und voruber-
gehende Vereinfachung der Organisation der Bundesbahnen nachgesuchten
Erméchtigung hinsichtlich der Beziehungen zwischen Bahn und Bahnbenutzer
den Bundesbahnen besondere Erleichlerungen von gesetzlichen Verpflichtungen
einzurdumen, welche wir in Anwendung der einschligigen Gesetze und Ver-
ordnungen nicht auch den Privatbahnunternehmungen gewihren kénnen. Der
Bundesrat behilt sich itbrigens vor, die der Bundesbahnverwaltung zu ertei-
lenden Ermichtigungen an die Erfullung bestimmter Bedingungen zu knupfen.

Endlich miissen wir darauf hinweisen, dass die vom Verwaltungsrat
angeregte Bestimmung tiber Massnahmen zugunsten der Bundesbahnen und
anderer schweizerischer Transportanstalten uns den von uns abgesteckten
Rahmen der im vorliegenden Beschluss vorgesehenen Massnahmen zu iiber-
schreiten scheint. Der unseres Erachtens etwas zu allgemein gefasste Text
dieser Bestimmung konnte in der Praxis bei den zu erwartenden Lockerungen
auf dem Gebiste der Eisenbahngesetzgebung zu einer nicht beabsichtigten
Rechtsunsicherheit fithren und musste deshalb zu Bedenken Anlass geben.

Unter Hinweis auf unsere vorstehenden Ausfihrungen iiber die Frage
des Lirlasses von auch die Privatbahnen betreffenden besondern Massnahmen,
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glauben wir eine so weitgehende Emanzipation von gesetzlichen Bestimmungen
dank der erwihnten Aufsichtspraxis unseres Post- und Fisenbahndepartements
bei der CGenehmigung der Tarife und beim Vollzug des Arbeitszeitgesetzes
wenigstens zurzeit noch als entbehrlich erachten zu konnen.

3. Die finanzielle Enflastung der Bundesbahnen.

Der Verwaltungsrat vertrat gegentiber den im Vorentwurf unseres Post-
und Hisenbahndepartements, vom 1. Juni 1984, vorgesehenen Massnahmen die
Auffassung, dass diese an sich noch nicht ausreichen wiirden, um die im Interesse
der Bundesbahnen und des ganzen Landes dringend wiinschbare Wieder-
herstellung des finanziellen Gleichgewichies der Bundesbahnen baldigst zu
verwirklichen. Fr ecrachtete es angesichts des Rechnungsabschlusses des
Jahres 1933 sowie des fiir das Jahr 1934 veranschlagten Ergebnisses fiir uner-
lasslich, dass schon im Rahmen eines die Reorganisation und Sanierung vor-
bereitenden Bundesbeschlusses dem Bediirfnis der Bundesbahnen nach finan-
zieller Entlastung Rechnung getragen werde. Vom Gedanken ausgehend,
dass diese Sanierang der Bundesbahnen vermittels Ubernahme und Tilgung
eines festen Anteils der Bundesbahnschuld durch den Bund angestrebt werden
miisse, welche Losung auf Grund vorlaufiger Berechnungen der Generaldirektion
eine Zinsentlastung der Bundesbahnrechnung um jéhrlich 30 bis 40 Millionen
Franken gestatten wiirde, schlug der Verwaltungsrat die Aufnahmie eines be-
sondern Artikels in den Bundesbeschluss vor, der folgenden Wortlaut haben
sollte:

«Art. 2.

Bis zum Inkrafttreten eines neuen Bundesbahngesetzes, in dem das end-
giltige Ausmass der Schuldenentlastung der Bundesbahnen wird festgelegt
werden, iibernimmt der Bund die Deckung eines Teils der Kapitalzinsen, dessen
Hohe jeweilen bei der Genehmigung der Jahresrechnung der Schweiz. Bundes-
bahnen durch die Bundesversammlung festgesetzt wird. Im Voranschlag
des Bundes ist hiefir ein Betrag von mindestens 80 Millionen Franken vor-
zusehen.»

Der Bundesrat verkennt weder die Bedenken des Verwaltungsrates gegen-
fiber jeder weitern Verzdgerung der fiir eine griindliche Sanierung der Bundes-
bahnen notwendigen Massnahmen noch die Gefahren, die eine weitere Ver-
schlechternng der Finanzlage fir diese selbst und fir die Bundesfinanzen in
sich bergen. '

In dem von der Bundesversammlung genehmigten Voranschlag der Bundes-
bahnen fir day Jahr 1934 schliesst die Gewinn- und Verlustrechnung unter
Beriicksichtigung des inzwischen eingetretenen Besoldungsabbaues mit einem
Ausgabeniiberschuss von 51,, Millionen Franken ab. Ob und wieweit sich
dieses Kirgebnis bis Ende des Jahres noch etwas giinstiger gestaltet, hingt von
der Entwicklung der Verkehrseinnahmen ab. Obgleich im ersten Halbjahr 1984
noch eine gewisse Verbesserung festzustellen war, lassen die letzten Monats-
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ausweise wieder Riickschlige erkennen. Auf jeden Fall muss auch fur das
Jahr 1984 mit einem recht erheblichen Fehlbetrag gerechnet werden. Dies
wird auch nach dem Thnen inzwischen zugestellten Entwurf fir den Voranschlag
des Jahres 1985 der Fall sein. Nur eine namhafte Belebung der allgemeinen
wirtsehaftlichen und Verkehrsverhaltnisse konnte eine wesentliche Verbesserung
der vorgesehenen Ergebnisse herbeifithren, an deren Verwirklichung wir unter
dem Eindruck der unvermindert anbaltenden wirtschaftlichen Krise heute
noch nicht zu glauben wagen.

Dass iibrigens seitens der Bundeshahnbehorden alles getan wird, auch die
Ausgaben weitmbglichst einzuschrinken, beweisen die bestéindig sinkende
Betriebsausgaben aufweisenden Monatsbulleting der Generaldirektion.

Bei dieser Sachlage ist es verstindlich, dass der Verwaltungsrat zur
Auffassung gelangt ist, es sollten angesichts der Wahrscheinlichkeit weiterer
Verschlechterungen der Jinanzlage und des Umstandes, dass die Durchfithrung
der Sanierung wohl noch geraume Zeit in Anspruch nehmen dirfte, Mittel und
Wege gesucht werden, um eine sofortige Entlastung der Gewinn- und Verlust-
rechnung der Bundesbahnen herbeizufithren. Geschieht dies nicht, so werden
die fir die Sanierung notwendigen Aufwendungen spiter um so grosser sein
miissen.

Indessen glaubt der Bundesrat der an sich begriissenswerten Tendenz des
Verwaltungsrates, durch {rithzeitige Bereitstellung von Bundesmitteln schon
vor Inkrafttreten eines neuen Buandesbahngesetzes die Sanierung anzuleiten,
fiir einmal nicht stattgeben zu konnen

Die vorgeschlagene Einstellung von 80 bis 40 Millionen Franken in den
Voranschlag des Bundes zum Zwecke der Verzinsung eines Teils der Bundes-
bahnschuld kénnte nicht mehr als provisorische und vorsorgliche Massnahme
bewertet werden. Vielmehr wirde dadurch in einem Zeitpunkt, wo die eid-
gendssischen Réte sich noch nicht iber die Grundlagen des Entwurfes zu einem
Bundesgesetz iiber die Reorganisation und Sanierung der Bundesbahnen hitten
aussprechen konnen, und noch keine bestimmten Aussichten fiir eine gleich-
zeitige Reorganisation bestinden, die Sanierung schon in einem gewissen
Umfang anhand genommen und dadurch der kimnftigen endgiiltigen Ldsung
beider Fragen vorgegriffen.

Ferner wire mit Sicherheit zu erwarten, dass im Rahmen der Beratungen
fiber diese Massnahme bei ihrer finanziellen Tragweite das ganze Reorganisa-
tions- und Sanierungsproblem aufgerollt werden wiirde. Dessen Behandlung
sollte aber doch erst auf Grund des vom Bundesrat noch zu bereinigenden Ent-
wurfes eines neuen Bundesbahngesetzes einsetzen, weil erst durch diesen die
endgiiltige Losung des Bundesbahnsanierungsproblems zur Diskussion gestellt
werden kann.

Endlich bildet die Bereitstellung von Mitteln in der vom Verwaltungsrat
beantraglen Hohe beim gegenwirtigen Stand der Bundesfinanzen ein Problem
fir sich.
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Wir haben in unserer Botschaft voin 2. September 1938 betreffend die
ausserordentlichen und vorithergehenden Massnahmen zur Wiederherstellung
des Budgetgleichgewichtes darauf hingewiesen, dass die Voraussetzungen fiir
den Wiederaufbau der Bundesfinanzen und namentlich die Wahl der Mittel
auch der zur Notwendigkeit gewordenen Sanierung der Bundesbahnen Rech-
nung tragen miissten. Dieser schwierige Hingriff werde die Bundeskasse stark
in Mitleidenschaft ziehen., Wir erwihnten gleichzeitig, dass die Sanierung unseres
Bahnnetzes vorerst administrative und organisatorische Reformen erfordere.

Der von Thnen gefasste Bundesbeschluss vom 18. Oktober 1988 iiber die
von uns heantragten Massnahmen zur Wiederherstellung des finanziellen Gleich-
gewichtes im Bundeshaushalt (Finanzprogramm) hat sich noch nicht voll aus-
wirken konnen. Die Grunde hiefur sind mannigfacher Art. Nicht nur kann
firr das erste Jahr der Wirksamkeit des Finanzprogramms der auf 25 Millionen
Franken geschitzte Ertrag der Getridnkesteuer aus den Ihnen bekannten
Grinden nicht in Rechnung gestellt werden, sondern es muss auch mit anderen
Minderertrignissen sowie mit Mindereinsparungen gerechnet werden. Wie
der Botschaft zum Voranschlag der Eidgenossenschaft zu entnehmen ist, diirften
die Finsparungen und neuen Einnahmen im Jahre 1984 rund 40 Millionen
Franken weniger einbringen als nach dem Finanzprogramm zu erwarten ge-
wesen ware. Statbt 122 Millionen wird die Verbesserung etwa 82 Millionen
Franken ausmachen. Dieser Betrag reicht nicht einmal hip, um dem eid-
genossischen Finanzhaushall die fiir die Wiederherstellung des Gleichgewichtes
erforderlichen Betrige zur Verfugung zu stellen. Fir die Bundesbahnen muss
es daher bei der aus dem Liohnabbau fliessenden Ersparnis von ca. 8 Millionen
Franken, die ihnen unmittelbar zugute kommt, sein Bewenden haben.

Leider wird sich das Finanzprogramm auch im Jahre 1985 noch nicht derart
auswirken, dags fiir die Bundeshbahnen neben der Einsparung aus dem Lohn-
abbau grossere Mittel zur Verfiigung stinden. Die Verbesserung wird 100 Mil-
lionen Franken kaum tibersteigen. Dabei ist nicht zu tibersehen, dass der Vor-
anschlag der Eidgenossenschaft fir das Jahr 1985 einerseits wegen des zu erwar-
tenden betrdchtlichen Riickganges der Zollertrignisse und Stempelabgaben,
anderseits wegen der seit Frlass des Finanzprogramms bewilligten neuen
Ausgabenkredite mit einer Verschlechterung gegeniiber den Voraussetzungen
des Finanzprograrmmes von annihernd 50 Millionen Franken rechnet. Beide
Momente bilden die Erklirung fiir die Tatsache, dass der Voranschlag der id-
genossenschaft fir das Jahr 1935, ohne den Kredil fiir die Milehstitzungsaktion
nach dem 80. April 1985, einen Fehlbetrag von tber 40 Millionen Franken ver-
zeichnet.

Unter diesen Umstinden ist es nicht wohl méglich, dem Vorschlag des
Verwaltungsrates entsprechend, fur die Deckung eines Teils der Zinslasten der
Bundesbahnen in das Budget der Fidgenossenschaft wenigstens 80 Millionen
Franken einzustellen.

Allerdings enthélt Art. 81, Ziffer 1, des Bundesbeschlusses itber das Finanz-
programm die Verpflichtung, die aus den Einsparungen und neuen Einnahmen
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frei werdenden Mittel neben der Herstellung des finanziellen Gleichgewichts
im eidgendssischen Finanzhaushalt auch zur Ordnung der Finanzlage der
Bundesbahnen zu verwenden. Die freien Mittel, die im Jahve 1985, obne die
Einsparung aus dem Lohnabbau beim Personal der Bundesbahnen, 100 Mil-
Lionen Franken kanm wbersteigen werden, decken tatsichlich nur das Mehy-
erfordernis, das nach den Voraussetzungen des Finanzprogramms fur die
Wiederherstellung des Gleichgewichtes im eidgentssischen Finanzhaushalt
notig ist. Gleichwohl hat Ihnen der Bundesrat in seiner Budgetbotschaft
beantragt, eine erste Quote von S Millionen Franken als Rucklage fur die
kimftige Sanierung der Bundesbahnen in den Voranschlag der Iidgenossen-
schaft fur das Jahr 1985 einzustellen.

T,
Die einzelnen Bestimmungen des Bundesheschlusses.
1. Die innere Organisation.

Die gegenwirtige innere Organization der Bundesbahnverwaltung beruht
auf dem Bundesgeselz betreffend die Organisation und Verwaltung der Schwei-
zerischen Bundesbahnen, vom 1. Februar 1928, das gegentiher dem Riick-
kaufsgesetz von 15. Oktober 1897 weitcehende Vereinfachungen gebracht hat.
Die im Jahre 1928 anfgestellten gesetzlichen Bestimmungen iiber die Organe
der Verwaltung und ihre Befugnisse haben sich, sofern man von grundlegenden
Méingeln im rechtlichen Verhdltnis der Bundesbahnen zum Bund uwnd im
finanziellen Aufbau absieht, im grossen und ganzen bewidhrt. Die wichtige
Anderung, die in der rechtlichen Verselbstindigung der Bundesbahnen bestehen
soll, wird erst durch das neue Organisationsgesetz verwirklicht werden konnen.
Vorgéngig dieser Revision sind jedoch noch Vereinfachungen und Verbesserungen
moglich, mit deren Durchfiihrung nickt mehr linger zugewartet werden sollte.

An der gegenwirtigen Einteilung des Netzes in drei Kreise soll nicht ge-
riittelt werden, weil sie sich als zweclméssig erwiesen hat und den verkehrs-
geographischen Bedingungen unseres Landes entspricht. Wir denken auch
nicht an die Rickgingigmachung der Zugestindnisse, die seinerzeit mit der
Verlegung der Verkehrskontrolle fiir den Gitterverkehr nach St. Gallen
und der Materialverwaltung nach Bagel diesen Stddten fir den Wegfall
der Kreisdirektionen gemacht wurden (Art. § der Vollziehungsverordnung vom
9. Oktober 1928). Die Verlegung dieser Dienstzweige nach Bern, fiir die der
Bundesrat an sich zustindig ware, hatte wegen der in Bern zu entrichtenden
hohern Ortszulagen wahrscheinlich sogar Mehrauslagen zur Folge. Dagegen
wiirde die Authebung oder Einschrinkung der in Art. 18. Absatz 8, des Organi-
sationsgesetzes vorgeschenen besondern Inspektionen in 8t. Gallen und
Basel gewisge Ersparnisse ermoglichen. Fine von dieser gesetzlichen Bestimmung
abweichende Regelung wird deshalb in Trwigung gezogen werden miissen.

Fiir die Organisation nach Dienstabteilungen bei der Generaldirek-
tion vnd den Kreisdirektionen hat das Organisationsgesetz keine bindenden Be-
stimmungen aufgestellt, so dass die Anpassung an neue Verhaltnisse durch
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Anderung der Vollziehungsverordnung zum Organisationsgesetz moglich wire.
Anders verhalt es sich bei der Abgrenzung des Geschiftskreises zwischen der
Generaldirektion und den Kreisdirektionen, die durch Art.19 des heutigen
Organisationsgesetzes geregelt ist und sich als zu starr erwiesen hat. Wir
erwihnen beispielsweise den Kassendienst, mit dessen Zusammenlegung
nicht unbetrichtliche Ersparnisse verbunden sind. Auchim Rechnungswesen
lassen sich durch Anderung der heutigen Organisation eine wesentlich wirk-
samere Kontrolle und dazu noch Frsparnisse erzielen. Ferner werden durch
diesen Bundesheschluss im Rechts- und Reklamationsdienst gewisse
Vereinfachungen gefordert werden konnen. Ganz allgemein izt zu sagen, dass
die gegenwirtige gesetzliche Ordnung, die die der (Generaldirektion und den
Kreisdirektionen zuzuteilenden Dienstzweige bis ins einzelne umschreibt, fiir
ein Unternehmen, das sich in der Verfolgung seiner Aufgabe rasch der fort-
schreitenden Entwicklung anzupassen hat, zu eng ist und hemmend aunf die
Initiative der Leitung wirkt. Es ist zweilellos angezeigt, den leitenden Organen
des Unternehmens in dieser Hinsicht mehr Freiheit cinzuriumen.

Kine weitere Vereinfachung, die durch das neue Bundesbahngesetz ver-
wirklicht werden soll, betrifft die Aufhebung der Kreiseisenbahnrite, die
im heutigen Gesetz als Organe der Verwaltung gelten, obwohl sie nur begut-
achtende Tatigkeit ausiiben kénnen. Der vorausgehende dringliche Bundes-
beschluss soll vor allem gestatten, auf die gemeinsamen Sitzungen der Kreis-
eisenbahnrite zu verzichten, die durch das Organisationsgesetz in Art. 25 vor-
geschrieben sind. Diese Tagungen mfissen nach den heute geltenden Vor-
schriften zweimal im Jahr unter dem Vorsitz des Vorstehers des Post- und
Eisenbahndepartementes abgehalten werden. An ihnen haben auch die Mit-
glieder des Verwaltungsrates, die Generaldirektoren und die Kreisdirektoren
teilzunehmen. Trotz aller Versuche, diese Verkehrstagungen niitzlich zu ge-
stalten, haben sie den erwarteten Zweck nicht erfiillt. Sie waren seinerzeit als
Ersatz tiir die Aufhebung des grossen Verwaltungsrates von 55 Mitgliedern
eingefithrt worden, kénnen aber ohne Bedenken fallen gelassen werden, um so
mehr, als aus dem Schosse der Kreiseisenbahnrite selbst der Wunsch auf
Authebung dieser Einrichtung gedussert wurde. Die Frage, ob auf die Kreis-
eisenbahnrite tiberhaupt verzichtet werden soll, ist noch niher zu prifen.

Die durch Art.1, Ziffer 1, des dringlichen Bundesbeschlusses ermég-
lichten Vereinfachungen werden voraussichtlich nicht auf einmal durchgefihrt,
sondern je nach den Umstéinden und unter Beriicksichtigung der personlichen
Verhiltnisse nach und nach verwirklicht werden.

2. Anpassung an die neuen Verkehrsverhiltnisse durch Anderung
der Betriehsweise.

Die in Ziffer 2 des Art. 1 umschriebens Erméichtigung, zur zweckmissigen
Anpassung an die neuen Verkehrsverhéltnisse die Betriebsweise zu &ndern,
soweit dies mit den Interessen der Volkswirtschaft vereinbar erscheint, kann
sich selbstverstindlich nicht auf Magsnahmen erstrecken, die unter gleichen
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Umnsténden auf Grund der heutigen Eisenbahngesetzgebung nicht auch den
Privatbahnen gestattet werden kénnten. Damit ist aber auch gesagt, dass mit
dieser Bestimmung nicht etwa eine Anderung des Arbeitszeitgesetzes geplant
ist. Zwischen den Bundesbahnen und den Privatbahnen besteht aber bezuglich
der Anpassungsmoglichkeiten an die neuen Verkehrsverhdltnisse ein Unter-
schied in dem Sinne, als es im Hinblick auf den heute noch giiltigen Art. 1 des
Riickkaufsgesetzes vom 15. Oktober 1897 und des Organisationsgesetzes vom
1. Februar 1923 zum mindesten fraglich ist, ob die Bundesbahnen neben dem
Risenbahn- und Dampfschiffbetrieb auch Strassentransporte ausfithren
konnten, wie dies die Privatbahnen fur den Giiterverkehr bisher ohne Konzession
und fiir den Personenverkehr auf Grund einer Konzession tun konnten. Soweit
Zubringer- und Verteilerdienste im Guterverkehr in Betracht fielen, wire eine
solche Erméchtigung auf Grund der heutigen Gesetzgebung wohl moglich ge-
wesen. Dagegen sind Zweifel dariiber berechtigt, ob die Giiterbeférderung auf
der Strasse durch die Bundesbahnen auch als Ergatz und ohne Benttzung
der Schiene ohne besondere Ermachtigung der gesetzgebenden Instanzen
moglich wire. Zur Not liesse sich ein solches Recht aus Absatz 2 des Art.1
des Riickkanfsgesetzes ableiten, wonach auch Nebengeschifte, die mit dem
Bahnbetrieb in engem Zusammenhang stehen, mibt einer Eisenbahn erworben
und betrieben werden konnen. !

Tritt das Verkehrsteilungsgesetz in Kraft, so wird fiir die Guterbeforderung
die Frwirkung eines solchen Rechtes fur die Bundesbahnen allerdings ent-
behrlich werden, weil die rechtlichen Grundlagen durch dieses Gesetz einwand-
frei geschaffen werden. ‘

Die Rechtslage beim Personenverkehr ist insofern von derjenigen
im QGiiterverkehr verschieden, als die regelmiissige gewerbsmassige Personen-
beférderung auf der Strasse, gestiitzt auf das in Art. 86 der Bundesverfassung
verankerte Postregal durch die Postverkehrsgesetze von jeher dem Bunde
vorbehalten war. In Art.1 des Postverkehrsgesetzes vom 2. Oktober 1924
wird bestimmt, dass die Postverwaltung das ausschliessliche Recht hat, Rei-
sende in regelmiissigen Fahrten zu befordern, soweit dieses Recht nicht durch
andere Bundesgesetze eingeschrinkt ist. Hine solche Einschrinkung besteht
nun fur die Beférderung durch die Eisenbahnen auf Schienen. Soweit Eisen-
bahnen, die nicht dem Bunde gehéren, ebenfalls regelméssige Personentransporte
auf der Strasse ausfithren wollen, konnen ihnen gestiitzt auf Art. 3 des Post-
verkehrsgesetzes hiefiir besondere Konzessionen erteilt werden. Anders liegen
die Verhiltnisse bel den Bundesbahnen. die, solange sie keine eigene Rechts-
personlichkeit besitzen, als Bestandteil der Bundesverwaltung nicht eine
Bundeskonzession erhalten koénnen. Dagegen bestinde die Moglichkeit, dass
der Bundesrat auf Grund von Art. 2, Absatz 2, des Postverkehrsgesetzes eine
Ausnahme vom Postregal fiir die Bundesbahnen gestatten konnte. Diese
Moglichkeit wiirde jedoch nicht alle Zweifel beseitigen, weil immer noch fraglich
wiire, ob die Bundesbahnen auf Grund von Art. 1, Absatz 2, des Riickkaufs-
gesetzes ermichtigt wiren, eigentliche Ersatztransporte auf der Strasse als

Bundesblatt. 86, Jahrg. Bd. IiL 50
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Nebengeschifte zum Bahnbetrieb einzurichten. Bis zum Inkrafttreten des
neuen Organisationsgesetzes konnen die rechtlichen Grundlagen hiefir nur
durch einen Bundesbeschluss geschaffen werden.

Die durch die Entwicklung der Technik bedingte Neuordnung der Trans-
porte wird auch im Personenverkehr zu Umstellungen fithren, fiir die der
heutige gesetzliche Rahmen zu eng ist. Gegentiber der zunchmenden Automobil-
konkurrenz im Personenverkehr miissen auch die Bundesbahnen erméchtigt
werden, die Fahrgelegenheiten unter Umsténden durch Einlage von Strassen-
kursen zu vermehren. Soweit die Verdichtung des Fahrplanes durch Fihrung
leichter Ziige wirtschaftlich und betriebstechnisch moglich ist, wird man
zweifellos darnach trachten miissen, den Personenverkehr auf der Schiene zu
erhalten. Wo diese Voraussetzungen jedoch nicht vorliegen, sollen auch die
Bundesbahnen die Moglichkeit haben, Autokurse einzufithren, wobei sie sich
die Erfahrungen der Postverwaltung zunutze machen werden.

Mit der Zulassung von Automobilkursen werden den Bundesbahnen
iibrigens nur die gleichen Erleichterungen gewéhrt, welche die Bundesversamm-
lung andern Bahnunternehmungen anlisslich von Konzessionsinderungen in
den letzten Jahren bereits eingerdumtb hat. Im Ausland sind die Eisenbahnen
schon verschiedentlich ermichtigt worden, einzelne Fisenbahnstrecken oder
Hisenbahnziige durch Automobilkurse zu ersetzen. In einzelnen Staaten, so
namentlich in Frankreich und Belgien, bestehen Gesetze, die die Eisenbahnen
zur Anderung ihrer Betriebsweise ermichtigen. In andern Lindern treffen
die Regierungen von sich aus derartige Massnahmen. In der Schweiz ist auf
Grond des Postverkehrsgesetzes nur die gelegentliche (nicht regelmissige) Per-
sonenbeférderung mit Automobilen zulissig. Das Ausland kannte diese Be-
schrinkung im allgemeinen nicht. Trotz diesem Unterschiede ware es unrichtig,
den Schweizerischen Bundesbahnen das Recht vorzuenthalten, sich des neuen
Verkehrsmittels zu bedienen, wo dies zur zweckmadssigen und wirtschaftlichen
Gestaltung ihres gesamten Transportapparates beitragen kann.

Im Vorentwurf vom 1. Juni 1934 fiir ein neues Bundesbahngesetz wird
diesen neuen Bediirfnissen der Bundesbahnen in Art. 9 wie folgt Rechnung ge-
tragen: «Wo es die wirtschaftliche Betriebsfithrung angezeigt erscheinen lésst
und die Interessen der betreffenden Landesgegend es gestatten, kann der
Bundesrat die Schweizerischen Bundesbahnen ermiéchtigen, die bisherige Be-
térderung auf der Schiene auf einzelnen Strecken ganz oder teilweise durch die
Beforderung mit Motorfahrzeugen auf der Strasse zu ersetzen.» Diese Bestim-
mung wiirde spiter die gesetzliche Grundlage fiir die durch die neuen Ver-
kehrsverhiltnisse bedingte Anderung in der Betriebsweise der Bundesbahnen
schaffen.

3. Anderung des Personalstatutes.

Der Vorentwurf zum neuen Bundesbahngesetz sieht vor, dass das Personal-
recht der Schweizerischen Bundesbahnen auf eine neue Grundlage gestellt
werden soll. Will man die Verantwortung der leitenden Bundesbahnbehérden
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fiir die Betriebsfiihrung und den Geschiftsgang in wirksamer Weise stiirker
betonen, so kommt man nicht darum herum, die Verantwortung fiir die Personal-
ausgaben, die den Hauptanteil aller Ausgaben ausmachen, den mit der Ge-
schiftsfithrung betrauten Organen der Bundesbahren zu ibertragen.

Die durch das neue Bundesbahngesetz angestrebten Anderungen des
Personalrechtes bestehen in der Hauptsache darin, dass das Anstellungs- und
Dienstverhiltnis des Personals nicht mehr in einem Gesetze, sondern in einem
vom Bundesrat zu genehmigenden Reglement des Verwaltungsrates geregelt
werden soll. Die fiir die allgemeine Bundesverwaltung geltenden Vorschriften
sollen dabei berticksichtigt werden, soweit dies mit der wirtschaftlichen Ge-
schiftsfilhrung und der Selbsterhaltung des Unternehmens vereinbar ist.
Demnach wiirde der heutige gesetzlich veranksrte Schutz des Personals in
Disziplinarsachen weiter bestehen bleiben, ebenso kénnten vermogensrecht-
liche Anspriiche der Bundesbabnbediensteten nach wie vor vor dem Bundes-
gericht geltend gemacht werden.

Der Bundesrat soll durch den beantragten Bundesbeschluss erméchtigt
werden, der Bundesbahnverwaltung die Besetzung frei werdender Stellen
statt durch auf Amtsdauer gewihlte Beamte durch Bedienstete im Sinne
von Art. 62 des Beamtengesetzes zu bewilligen. Fiir das Dienstverhiltnis
des Personals, das vor dem Inkrafttreten dieses Bundesbeschlusses bereits im
Dienst der Bundesbahnen stand. gleichgiiltig ob im Beamten-, Angestellten-
oder Arbeiterverhiltnis, soll bis zum Erlass des neuen Organisationsgesetzes
die bisherige gesetzliche Ordnung weiter gelten. Diese Garantie kann sich
nur auf gesetzlich festgelegte Rechte und Pflichten erstrecken, weil es nicht
angingig wire, Befugnisse des Bundesrates, die ihm auf Grund des geltenden
Beamtengesetzes bereits zustehen, durch Bundesbeschluss wieder aufzubeben.

Nach Art. 62 des Beamtengesetzes hat der Bundesrat die Vorschriften
ither die Ordnung des Dienstverhdltnisses der Arbeitskrifte des Bundes zu
erlassen, die nicht als Beamte seiner Dienstgewalt unterstellt sind. Daraus
geht hervor, dass unter der Herrschaft des dringlichen Bundesbeschlusses dag
neue Personalrecht fiir die Bediensteten, die beim Inkrafttreten des Bundes-
beschlusses noch nicht Beamtencharakter haben oder erst nachher neu ein-
gestellt werden, auf Antrag der Bundesbahnverwaltung vom Bundesrat zu
orduen ist, sofern er gestiitzt anf Absatz 8 von Art. 62 die ihm in Absatz 1 ver-
lichene Befugnis nicht nachgeordneten Amtsstellen tbertrigt. Der Bundesrat
beabsichtigt nun aber nicht, auf das Recht der Genehmigung der neuen provi-
sorischen Personalordnung fiir das Personal ohne Beamtencharakter zu ver-
zichten, weil auch nach dem Vorentwurf zum Bundesbahngesetz die Genehmi-
gung der Reglemente iiber das Anstellungs- und Dienstverhiltnis des Personals
sowie der Besoldungs- und Lohnordnungen dem Bundesrat vorbehalten
werden soll.

Die Bundesgesetzgebung tiber die Arbeitszeit ist in Art. 62 des Beamten-
gesetzes fur das nicht auf Amtsdauer angestellte Personal ausdriicklich vor-
behalten, so dass beziiglich der Anwendung der gesetzlichen Bestimmungen
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itber die Arbeitszeit kein Unterschied gemacht werden wird zwischen dem auf
Amtsdauer und dem nicht auf Amtsdauer angestellten Personal. Fine Anderung
dieses Gresetzes ist, wie schon in anderem Zusammenhang ausgefiihrt wurde,
nicht beabsichtigt.

Zur materiellen Begriindung der durch den dringlichen Bundesbeschluss
zu schaffenden Hrleichterungen ist auszufithren, dass die starren Normen des
Amterverzeichnisses und der Besoldungsordnung, wie sie durch das Beamten-
gesetz vom Jahre 1927 fiur das gesamte Personal der Bundesverwaltung ge-
schaffen wurden, sich fiir ein kommerziell zu befreibendes Hisenbahnunter-
nehmen nicht als zweckmissig erwiesen haben. In seinen Vernehmlassungen
zum dringlichen Bundesbeschluss und zum neuwen Bundesbahngesetz dussern
sich Verwaltungsrat und Generaldirektion der Bundesbahnen u. a. wie folgt
zu dieser Frage: «Der gegenwirtige Zustand, bei dem 84 9%, des Personals aut
Amtsdauer angestellte Beamte und nur 16 9, Angestellte oder Taglohnarbeiter
sind, ist fir ein Verkehrsunternehmen nicht das Richtige. Hs muss darnach
getrachtet werden, dieses Missverhiltnis zu dndern, was am besten dadurch
geschieht, dass bei Neueinstellungen statt Beamte in vermehrtem Masse An-
gestellte in den Dienst genommen werden. Die Zahl der jéhrlichen Neueinstel-
lungen, fiir welche eine solche Umgestaltung des Dienstverhiiltnisses zunichst
in Betracht fallt, war bei dem fortwiihrenden Abbau des Personalbestandes in
den letzten dJahren zwar verhiltnisméssig gering; sie betrug immerhin in
den Jahren

1929. . . . . . . .. 1541 Arbeitskrifte
1980. . . . ... .. 1214 »
1981, . . ... ... 565 »
1982. . . . .. ... 303 »
1983, . . . . . . .. 288 »

Bel stirkerem Verkehr werden die Neuanstellungen sofort wieder zunehmen.

Mit der Leitung der Bundesbahnverwaltung sind wir der Auffassung, dass
ein Fisenbahnunternehmen ein tiichtiges und zuverldssiges Personal braucht.
Nach wie vor wird man auf moglichst wenig zahlreiches, aber dafur gut be-
zahltes Personal Wert legen missen. Die Loslosung des neu eintretenden
Bundesbahnpersonals von der fiir die Bundesheamten geltenden Besoldungs-
ordnung soll nicht dazu beniitzt werden, die wirtschaftliche Lage dieses Per-
sonals zu verschlechtern, sondern lediglich eine Ordnung ermdglichen, die den
Bediirfnissen und Aufgaben eines dem Wettbewerb ausgesetzten Eisenbahn-
betriebes besser entspricht.

Bei der Ordnung der Besoldungs- und Lohnverhiltnisse des neu anzu-
stellenden Personals wird vor allem darauf Bedacht zu nehmen sein, eine den
tatsichlichen Verhiltnissen besser entsprechende Differenzierung der Besol-
dungen und Léhne fiir die verschiedenen Regionen herbeizufiihren. Diese
stirkere Differenzierung der Besoldungen und Liéhne, die die Leitung der
Bundesbahnverwaltung schon im Jahre 1926 befiirwortet hat, dringt sich um
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so mehr auf, als neueste Erhebungen wiederum bestétigt haben, dass der Unter,
schied zwischen den Bundesléhnen und den von der Privatwirtschaft bezahlten
Léhnen auf dem Lande ganz betrichtlich grosser ist als in den Stédten. Durch
eine bessere Anpassung an die ortsiiblichen Besoldungen und Léhne kénnen
nambafte Ersparnisse erzielt werden, ohne dags soziale Ungerechtigkeiten
entstehen.

Fiir dasjenige Personal, das beim Inkrafttreten des dringlichen Bundes-
beschlusses schon Beamtencharakter hatte, ist nicht beabsichtigt, es nach Ab-
lauf der gegenwiirtigen Amtsdauer nicht mehr auf Amtsdauer anzustellen.
In Ziffer 8 des Art.1 wird deshalb ausdricklich bestimmt, dass die bisherige
gesetzliche Ordnung fiir dieses Personal bis zum Erlass eines neuen Organisa-
tionsgesetzes weiter gelten solle.

Dies sind die Erwiigungen, auf die gestiitzt wir die Ehre haben, Thnen den
nachstehenden Beschlussesentwurf zu unterbreiten. Wir gestatten uns, IThnen
dessen Annahme zu empfehlen, und beniitzen den Anlass, Sie unserer vollkom-
menen Hochachtung zu versichern.

Bern, den 16. November 1934.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
Pilet-Giolaz.

Der Bundeskanzler:

G. Bovet.
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(Entwurf.)

Bundesbeschluss

iiber

voriibergehende Massnahmen zur Vorbereitung der Reorganisation
und Sanierung der Schweizerischen Bundesbahnen.

Die Bundesversammlung
der schweizerisechen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 16. November 1934,

beschliesst:

Art, 1.

Bis zum Inkrafttreten eines neuen Gesetzes iiber die Organisation der
Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen, lingstens bis zum 81. Dezember
1937, wird der Bundesrat ermichtigt:

1. die ihm zweckmissig erscheinenden Vereinfachungen an der im Ab-
schnitt III des Bundesgesetzes vom 1. Februar 1928 vorgesehenen Or-
ganisation der Bundesbahnverwaltung anzuordnen;

2. der Bundesbahnverwaltung diejenigen Anderungen der Betriebsweise
zu gestatten, die ihm zur Anpassung an die neuen Verkehrsverhdltnisse
zweckmassig und mit den Interessen der Volkswirtschaft vereinbar er-
scheinen ;

8. ihr die Besetzung frei werdender Stellen statt durch auf Amtsdauer ge-
wihlte Beamte durch Bedienstete im Sinne von Art.62 des Beamten-
gesetzes zu bewilligen.

Fiir das Dienstverhiltnis des Personals, das vor dem Inkrafttreten dieses
Bundesbeschlusses im Dienste der Bundesbahnen stand, gilt bis zum Erlass
elnes neuen Organisationsgesetzes die bisherige gesetzliche Ordnung.

Art, 2.
Der Bundesrat wird mit der Vollziehung dieses Beschlusses beauftragt.
Er trifft alle hiefiir erforderlichen Anordnungen.

Art. 8.
Dieser Beschluss wird als dringlich erklirt und tritt sofort in Kraft.
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Anlage 1.

Schreiben des Vorstehers des Post- und Eisenbahndepartements an
den Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundesbahnen.

Ubersetzung.

Bern, den 12, Juni 1934.

An den Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundesbahnen,

Bern.

Herr Prasident!
Sehr geehrte Herren!

Nach Fingang Thres Berichtes vom 7. Februar 19838, den Sie zusammen
mit der Generaldirektion auf meine Einladung vom 22. Mirz des Vorjahres
hin iiber die Finanzlage unserer Staatsbahn und die zu deren Sanierung zu
ergreifenden Massnahmen erstattet haben, befasste ich mich unverziiglich
mit dem durch die Umsténde gebotenen Studium der Frage. Dabei gelangten
wir, Herr Generaldirektionsprasident Dr. Schrafl und ich, unter Mitwirkung des
Direktors der Eisenbahnabteilung, Herrn Hunziker, und des Direktors der
Finanzverwaltung des eidgendssischen Finanz- und Zolldepartements, Herrn
Octiker, zu einem meinen Absichten entsprechenden Vorentwurf fiir ein neues
Organisationsgesetz. Diesen Entwurf konnte ich jedoch erst dann als end-
giiltige Grundlage fiir die weiteren Erdrterungen betrachten, als es mdoglich
wurde, das voraussichtliche Schicksal des Verkehrsteilungsgesetzes beurteilen
zu konnen. Heute, da die Behandlung der Vorlage im Sténderat erhoffen lasst,
dass die von Ihrer Verwaltung und meinem Departement unternommenen
Bemithungen um eine Abschwichung der Automobilkonkurrenz giinstig aus-
gehen werden, scheint mir der Zeitpunkt gekommen, Ihnen die Antrige zu
unterbreiten, die ich dem Bundesrat vorzulegen gedenke.

Néhere Erlauterungen zu diesem Gesetzesentwurfe glaube ich unterlassen
zu konnen, da er im Einvernehmen mit Herrn Prigsident Schrafl aufgestelit
wurde und Herr Schrafl in der Liage ist, Sie mindlich zu orientieren und Ihnen
alle gewiinschten nidheren Auskiinfte zu erteilen.

Wie Sie aus dem Entwutf ersehen, folgt er den in Ihrem eigenen Bericht
enthaltenen Antrigen. Hinsichtlich der kiinftigen Lasten des Bundes geht er
sogar Gber das von Thnen ins Auge gefasste Ausmass hinaus, indem er auch eine
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Sanierung der Versicherungskasse anstrebt. Der weiteren Verschuldung der
S. B. B. soll eine Schranke gesetzt werden, die nur durch einen der Volks-
abstimmung unterliegenden Bundesbeschluss durchbrochen werden konnte.
Dem Unternchmen selber soll eine moglichst weitgehende Selbsténdigkeit
und daher die Rechtspersonlichkeit verliechen werden, Alle diese Punkte
entsprechen also Ihren eigenen Anregungen.

Es ist klar, dass Massnahmen getroffen werden missen, die eine Wieder-
kehr der sehwierigen und gefihrlichen Lage, in der sich die Fidgenossenschaft
und die Bundesbahnen gegenwiirtig befinden, vermeiden lagsen. Nichts darf
daher unterbleiben, was eine neue Verschuldung verhindert und eine Betriebs-
filhrung ermoglicht, bei der die Jahresrechnung ohne Verluste abschliesst.
Auf dieses Ziel miissen wir unsere Anstrengungen richten.

. Gemiss Art. 9, Absatz 2, des Organisationsgesetzes vom 1. Februar 1923
ersuche ich den Verwaltungsrat um eine gutachtliche Stellungnahme zu meinem
Vorentwurf. Ieh werde dann in der Lage sein, diesen Enfwurf — gegebenen-
falls umgearbeitet — dem Bundesrat vorzulegen, der sich damit bis jetzt
noch nicht befasst hat und dessen volle Entscheidungsfreiheit vorbehalten
bleibt.

Thre Priifung wird selbstverstéindlich eine gewisse Zeit erfordern. Sollte
es Thnen aber méglich sein, sie bis Ende des Sommers abzuschliessen, wire mir
dies sehr erwiinscht.

Aller Voraussicht nach wird die Frorterung des Gesetzesentwurfes im
Schosse des Bundesrates und der Bundesversammlung, vielleicht auch vor dem
Volk lang dauern und zu lebhaften Auseinandersetzungen fithren. Sie wird sich
unter Umstiénden tiber Jahre erstrecken. Kine solche Verzogerung der S. B. B.-
Sanierung kénnte aber fiir die Bundesbahnen selber wie fiir die Bundesfinanzen
schwere Folgen zeitigen. Hs sollte daher schon jetzt die Moglichkeit bestehen,
Einsparungen zu erzielen und Vereinfachungen in der Verwaltung durch-
zmfithren, die so rasch als moglich verwirklicht werden sollten. Uberdies sollte
die endgiiltige Reorganisation vorbereitet werden kénnen durch vorldufige,
den Ubergang von einem Regime zum andern erleichternde Massnahmen.
BEs fragt sich daher, ob es nicht angezeigt sei, dass sich der Bundesrat hiefiir
besondere und voritbergehende Vollmachten geben lésst. Néheres dariiber
ersehen Sie aus dem Ihnen zugehenden ersten Entwurf fiir einen Bundes-
beschluss. Es wiire mir sehr angenehm, so rasch wie moglich Thre Ansicht dar-
iiber zu vernechmen und zu erfahren, ob Thr Rat dem Bundesrat die Durch-
fiihrung dieses Vorschlages empfehlen kann. Wire es Thnen méglich, mir bis
Mitte Juli Thre Auffassung dariiber bekanntzugeben? Wenn Sie meiner Ab-
gicht zustimmen, hitte ich die Moglichkeit, schon im Herbst damit vor die

Bundegversammlung zu treten. Empfangen Sie zum voraus meinen besten
Dank.

Um alle Mitglieder Thres Rates sofort tiber mein Vorgehen zu unterrichten,
ibermittle ich mit gleicher Post der Generaldirektion, zum Zwecke der Ver-
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teilung gem#ss Weisung Thres Herrn Prisidenten, 80 Ausfertigungen des vor-
liegenden Schreibens, des Vorentwurfes eines Gesetzes iiber die Reorganisation
und Sanierung der 8. B. B. und des Vorentwurfes fuir einen Bundesbeschluss
itber die dem Bundesrat im Hinblick auf die Reorganisation zu erteilenden
besonderen und voriibergehenden Vollmachten.

Genehmigen Sie, Herr Prasident, sehr geehrte Herren, die Versicherung
meiner vorziglichsten Hochachtung.

Der Vorsteher des eidg. Post- und Fisenbahndepartements:
(gez.) Pilet-Golaz.
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Anlage 2.
Vorentwurf vom 1. Juni 1934.

Bundesbeschluss
iber
ausserordentliche und voriibergehende Massnahmen zur Einleitung der
Reorganisation der Verwaltung und Sanierung der Finanzlage der Schweize-
rischen Bundesbahnen.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen HRidgenossenschaft,

nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 1984,
und
angesichts der im hochsten Landesinteresse gelegenen Dringlichkeit,
bei den Schweizerischen Bundesbahnen das finanzielle Gleichgewicht wieder
herzustellen,
beschliesst:

Art. 1.

Bis zum Inkrafttreten eines neuen Gesetzes wber die Organisation der
Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen wird der Bundesrat ermichtigt :
1. die ihm zweckmissig erscheinenden Vereinfachungen an der im Abschnitt
IIT des Bundesgesetzes vom 1. Februar 1923 vorgesehenen Organisation

der Bundesbahnverwaltung anzuordnen;

2. an Stelle bestehender Eisenbahnbeférderung die Beforderung von Per-
sonen und Gitern mit Kraftfahrzeugen auf der Strasse zu gestatten,
soweit dies zur Herbeifithrung einer wirtschaftlichen Betriebsfithrung an-
gezeigt erscheint und ohne Verletzung wichtiger Interessen dexr betreffen-
den Landesgegenden méglich ist;

3. der Bundesbahnverwaltung die Besetzung freigewordener Amter statt
durch Beamte durch Bedienstete im Sinne von Art. 62 des Beamten-
gesetzes zu bewilligen.

Art. 2.

Der Bundesrat wird mit der Vollzichung dieses Beschlusses beauftragt;
er trifft alle hiefiir erforderlichen Anordnungen.

Art. 8.
Dieser Beschluss wird als dringlich erklart und tritt sofort in Kraft.
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Anlage 3.

Antwort des Verwaltungsrates der Schweizerischen Bundesbahnen,

Verwaltungsrat
der

Schweizerischen Bundesbahnen.
Bern, den 11. Juli 1934.

An das eidg. Post- und Eisenbahndepartement,
Bern.

Sapnierungsmassnahmen;
dringlicher Bundesbeschluss.

Hochgeehrter Herr Bundesprisident!

Mit Schreiben vom 12, Jum 1934 haben Sie uns neben dem Entwuri zu
einem neuen Bundesgesetz iiber die Organisation der Verwaltung des dem
Bunde gehérenden FEisenbahnnetzes auch den Entwurf zu einem Bundes-
beschluss uiber ausserordentliche und voriibergehende Massnahmen zur Ein-
leitung der Reorganisation der Verwaltung und Sanierung der Finanzlage
der Schweizerischen Bundeshahnen zur Begutachtung im Sinne von Art. 9,
Abs. 1, Ziffer 2, des fiir unsere Verwaltung geltenden Organisationsgesetzes
tibermittelt. Wir kommen hiermit dieser Finladung nach und beehren wuns,
zur Sache folgendes auszufithren:

Der Verwaltungsrat teilt Thre Auffassung, dass es sich empfiehlt, unver-
ziiglich, d. h. vorgiingig dem Erlass eines neuen Organisationsgesetzes, dessen
Beratung wahrscheinlich geraume Zeit beanspruchen wird, bestimmte Mass-
nahmen fur die Einleitung der Reorganisation und der Sanierung der Finanz
lage der Schweizerischen Bundesbahnen zu treffen. weil ein weiteres Zuwarten
angesichts der Rechnungsergebnisse der beiden letzten Jahre und auch des
laufenden Jahres nicht zu verantworten wire. Er begriisst daher die in Threm
Bundesbeschlusgentwurf vorgesehene Regelung als einen ersten, notwendigen
Schritt auf dem Wege zur Wiederherstellung des finanzellen Gleichgewichtes
unserer Unternehmung.

Die in Art. 1 des Entwurfes vorgesehene Delegation von Befugnissen an
den Bundesrat gibt uns im einzelnen zu folgenden Bemerkungen Anlass.

I

Die innere Organisation der Verwaltung, wie sie im Jahre 1928
geschatfen wurde, hat sich im grossen und ganzen bewéhrt. Ohne eine weit-
gehende und unerwiinschte Zentralisation in Xauf nehmen zu missen, wurde
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der Geschéftsgang sehr vereinfacht und der Einfluss der Leitung auf die Tétig-
keit der einzelnen Dienststellen stark vermehrt, was namentlich im Interesse
der Okonomie der Verwaltung von grosser Bedeutung war. Es sind aber noch
Vereinfachungen und Verbesserungen moglich, auf deren Verwirklichung nicht
verzichtet werden darf. Dabei sind auch wir der Meinung, dass es sich nicht
darum handeln kann, die drei noch bestehenden Kreise aufzuheben oder die
Verkehrskontrolle fir den Guterverkehr in St. Gallen und die Materialver-
waltung in Basel nochmals zu verlegen, sondern nm Anderungen der Befugnisse
der einzelnen Organe, die klarere Feststellung ihrer Verantwortung sowie eine
weitere Vereinfachung der Dienstorganisation bei der Generaldirektion und
den Kreisverwaltungen. Die Beibehaltung von Kreisverwaltungen in Lausanne,
Luzern und Zurich halten wir fiir zweckmissig. Die Verlegung der in St. Gallen
und Basel untergebrachten Dienstzweige vermdchte nicht Ersparnisse zu
bringen, die es rechtfertigen wiirden, die im Jahre 1928 getroffene Regelung
preiszugeben.

Die gegenwirtige Ordnung, bei der das Organisationsgesetz den Geschifts-
kreis der Kreisorgane und die ihnen zuzuteilenden Dienstzweige bis ing einzelne
umschreibt, ist fir ¢in Unternehmen, das sich in der Verfolgung seiner Aufgabe
rasch der fortschreitenden Enfwicklung anzupassen hat, zu eng und wirkt
hemmend auf die Initiative der Leitung, deren Verantwortung sie gleich-
zeitig in unzweckmissiger Weise einschriinkt. Wir halten es fiir angezeigt,
dass den leitenden Organen in dieser Hinsicht mehr Freiheit eingerdumt wird,
und begriissen daher das von Thnen in Aussicht genommene Vorgehen.

II.

Wir halten es auch fiir notwendig, dass, wie dies in Ziffer 2 Ihres Ent-
wurfes vorgesehen ist, die Moglichkeit geschaffen wird fur den Ersatz der
Eisenbahnbeférderung durch die Befdérderung von Personen
und Giitern mit Kraftfahrzeugen auf der Strasse. Diese durch die
Entwicklung der Technik bedingte Neuordnung der Transporte wird den
Ersatz unwirtschaftlicher Nebenlinien oder einzelner Zige durch Autokurse
gestatten. Es ist unerlisslich, auch den Bundesbahnen so rasch als moglich
die notige Bewegungsfreibeit in dieser Richtung einzuriumen, damit sie sich
den Verhiltnissen anpassen kénnen, ohne durch gesetzliche Vorschriften daran
gehemmt zu sein. Hs werden damit fibrigens den Bundesbahnen nur die gleichen
Erleichterungen gowidhrt, welche die Bundesversammlung andern Bahn-
unternehmungen anlisslich von Konzessionsinderungen in den letzten Jahren
bereits eingerdumt hat.

Tm Ausland ist man schon lingst zu der Uberzeugung gelangt, dass an die
Moglichkeit und Zweckmissigkeit des Ersatzes einzelner Eisenbahnstrecken
oder Bisenbahnziige durch auf der Strasse verkehrende Ziige gedacht werden
miisse. An einzelnen Orten ist man auch schon zur praktischen Durchfithrung
der Neuerung iibergegangen. In mehreren Staaten, so namentlich in Frank-
reich und Belgien, bestehen Gesetze, die die Kisenbahnen zur Anderung ihrer
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Betriebsweise ermachtigen. In andern Léindern treffen die Regierungen von
sich aus derartige Magsnahmen. Es wire unrichtig, wenn man nicht alle tech-
nischen Hilfsmittel, die die Zeit bringt, ausnutzen wurde, um den Transport-
apparat o zweckmissig und tkonomiseh als moglich zu gestaiten. Je nach
den Umstédnden kann durch den Finsatz des Automobils an Stelle der Bahn
die Beforderung von Personen und Giitern wesentlich verbessert werden. Zur
Redaktion der beziiglichen Bestimmung im dringlichen Bundesbeschluss dussern
wir uns im nachfolgenden Abschnitt.

III.

Wenn man sich mit der Frage befasst, was geschehen kann, um das Gleich-
gewicht im Finanzhaushalt der Bundesbahnen wieder herzustellen, muss man
sich daraber Rechenschaft geben. ob es nicht notwendig und an der Zeit sei,
die manpigfachen Bindungen zu beseitigen oder wenigstens zu lockern,
die heute die Beweglichkeit der Eisenbahnen einschréinken und ihnen eine wirk-
same Konkurrenz gegeniiber dem Automobil erschweren oder verunmdglichen.
Anlasslich der Beratungen uber das Verkehrsteilungsgesetz im Sténderat
haben Sie diese Bindungen im Vergleich zum Automobil mit folgenden Worten
hervorgehoben:

«Le chemin de fer travaille dans des conditions toutes différentes et beau-
coup plus onéreuses que l'automobile. Cette derniére fait ce qu’elle veut,
prend la route qui lui plait, quand cela lui plait, s’arréte ou pas, accepte des
marchandises ou les refuge, roule quand le temps est propice, reste au garage
quand le temps ne lui convient pas; elle peut demander des tarifs élevés quand
les sollicitations sont nombreuses, ou refuser les transports cofiteux; elle choisit
le dessus du panier dans la récolte des transports.

Le chemin de fer, lui, est obligé de circuler toujours. qu’il y ait ou pas de
trafic, obligé d’accepter tous les transports qu'on lui confie, occasionnels ou
non. 11 est 1a pour faire face partout aux demandes de trafic qui se produisent
méme s'il n’a pas le matériel nécessaire; a lui de se le procurer: a lui la faute si
des retards se produisent. Il est forcé aussi d’appliquer des tarifs préeis, non
pas du tout dans l'intérét de l'entreprise privée, comme le prix que réclame
Pautomobiliste ou le camionneur, mais dans I'intérét économique général.
II est complétement ligotté. Comment voulez-vous que les chemins de fer
luttent avec I'automobile ? Impossibilité pure.»

Die Bindungen, die der Staat den Eisenbahnen auferlegt hat, sind mannig-
facher Art. Sie stammen aus Gesetzen, die teilweise uber 60 Jahre alt sind und
deren Bestimmungen den heutigen Verhiltnissen nicht mehr entsprechen.
Eine Revision dieser Gesetze 1st in Aussicht genommen. Sie wird aber Jahre
erfordern. Wir erinnern vor allem an den Tarifzwang und diemit ihm zusammen-
héngenden strengen Vorschriften. Zu den die Handlungsfreiheit der Eisen-
bahnen beschréinkenden Bindungen kommen aber noch die zahlreichen Auf-
lagen, mit denen die Gesetzgebung fast alle Zweige des Eisenbahnverkehrs-
wesens belastet hat. Darunter fallen nicht nur unentgeltliche oder zu niedrigen



130

Vorzugspreisen ausbedungene direkte Leistungen zugunsten staatlicher Ver-
waltungszweige und einzelner Bevolkerungsgruppen, sondern auch die vielen
gesetzlichen Vorschriften tiber Bau und Betrieb, die den Fisenbahnen grosse
Aufwendungen auferlegen.

Waren diese Bindungen und Auflagen beim Aufkommen der Fisenbahnen
in Anbetracht ihrer monopolistischen Stellung im Verkehrswesen durchaus
verstindlich, so sind viele von ihnen heute bei den durch die Entwicklung
eines neuen BefGrderungsmittels von Grund aus veréinderten Verhiltnissen
nicht mehr oder nur noch in beschrénktem Mass gerechtferigt. Sie sind es dann
nicht mehr, wenn und soweit sie die Hisenbahnen hindern, sich den im Ver-
kehrswesen durch das Automobil geschaffenen neuen Verhiltnissen anzu-
passen.

s wiirde nun aber den Rahmen des vorgeschlagenen Bundesbeschlusses
iiberschreiten, wenn man alle Fille einzeln anfithren wollte, in denen es
unter Umsténden geboten sein kann, durch Lockerung gesetzlicher Bindungen
¢ine bessere Anpassung an die heutigen Verhiltnisse zu suchen. Dagegen
sollte dem Bundesrat die Moglichkeit gegeben werden, schon vorgingig der
beabsichtigten Neuorganisation der 8. B. B.-Verwaltung und der Revision der
Eisenbahngesetzgebung gesetzliche Bindungen, die in die heutige Zeit nicht
mehr passen und die der Herstellung des finanziellen Gleichgewichtes hinder-
lich sein kénnen, zu lockern, soweit dadurch die Volkswirtschaft keinen Schaden
erleidet. Auf diese Weise liessen sich auch wertvolle Erfahrungen sammeln
fur die bevorstehende und immer dringender werdende Erneuerung unserer
Fisenbahngesetze. Aus diesem Grunde wiirden wir es vorziehen, wenn in Art. 1
des Beschlussentwurfes die Ziffer 2 gestrichen und durch einen besondern
Artikel ersetzt wiirde, der folgende allgemeiner gehaltene Fassung erhielte:

«Der Bundesrat wird bis zum FErlass neuer gesetzlicher Bestimmungen
erméchtigt, den Bundesbahnen und Privatbahnen die fir einen wirtschaft-
lichen Betrieb notwendigen Ausnahmen von gesetzlichen Bindungen zu be-
willigen, soweit dies mit den Interessen der Volkswirtschaft und der Betriebs-
sicherheit vereinbar ist.

Ausnahmen vom Arbeitszeitgesetz dirfen jedoch nur im Rahmen von
Art. 16 dieses Gesetzes bewilligt werden.»

Im Falle der Annahme dieses neuen Artikels wiren allenfalls Titel und
Ingress des Bundesbeschlusses im Sinne des beiliegenden neuen Entwurfes
zu erweitern. Was den zweiten Absatz anbetrifit, verweisen wir auf die unter
IV und V folgenden Ausfithrungen.

Diese allgemeinere Fassung wiirde auch den Ersatz der Eisenbahnbeforde-
rung durch Automobiltransporte ermoglichen. Fir die Erginzung der Eisen-
bahnbeférderung durch Automobiltransporte bedarf es keiner besondern
Ermichtigung des Bundesrates, da die heutige Gesetzgebung hiefiir bereits

genigt.
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Iv.

Den meisten Anfechtungen wird unzweifelhaft diein Ziffer 8desBeschluss-
entwurfes vorgesehene Regelung des Dienstverhidltnisses des neu
anzustellenden Personals begegnen. Wir sind jedoch der Ansicht, dass die
Durehfithrung der im Reorganisations- und Sanierungsgesetz vorgesehenen
Ordnung nicht dadurch erschwert werden sollte, dass man trotz des vorliegenden
Gesetzesentwurfes das bisherige Verfahren bei der Einstellung neuen Personals
unverindert beibehalt. Hs handelt sich zunichst nur darum, der Bundes-
bahnverwaltung zu gestatten, in Abweichung von dem durch Bundesbeschluss
vom 15. Dezember 1930 genehmigten Amterverzeichnis frei werdende Amter
statt durch auf Amtsdaver gewshlte Beamte durch Angestellte zu besetzen,
auf deren Dienstverhaltnis nur die in Art. 62, Abs. 1, letzter Satz, des Beamten-
gesetzes erwihnten Bestimmungen dieses Gesetzes tiber Vereinsrecht, Streik-
verbot, Verbot der Aufhebung des Dienstverhdltnisses bei Kriegsgefahr und
Geltendmachung vermdgensrechtlicher Anspriiche aus dem Dienstverhaltnis
beim Bundesgericht Anwendung finden. Fir ein kommerziell zu betreibendes
Fisenbahnunternehmen haben sich die starren Normen des Amterverzeichnisses
und der Besoldungsordnung, wie sie durch das Beamtengesetz vom Jahre
1927 fir das gesamte Personal der Bundesverwaltung geschaffen wurden,
nicht als zweckméssig erwiesen. Die stets wechselnden Transportmengen
machen eine raschere Anpassung des Personalbestandes an dem Verkehrs-
umfang notwendig. Der gegenwartige Zustand, bei dem 84 9%, des Personals
auf Amtsdauer angestellte Beamte und nur 16 9%, Angestellte oder Taglohn-
arbeiter (in der Hauptsache Bureaugehilfinnen, Barrierenwarterinnen, Werk-
stittearbeiter und Lehrlinge) sind, ist fiir ein derartiges Unternehmen nicht
das Richtige. Hs muss darnach getrachtet werden, dieses Missverhiltnis zu
dndern, was am besten dadurch geschieht, dass bei Neueinstellungen statt
Beamte in vermehrtem Masse Angestellte in den Dienst genommen werden.

Die Zahl der jahrlichen Neueinstellungen, fiir welche eine solche Umge-
staltung des Dienstverhaltnisses zunéchst in Betracht fallt, war bei dem fort-
wihrenden Abbau des Personalbestandes in den letzten Jahren zwar verhiltnis-
missig gering: sie betrug immerhin in den Jahren

1929. . . . . . 1541 Arbeitskrifte
1930. . . . . . 1214 »
1931, . . . .. 565 »
1982. . . . .. 803 »
1983. . . . .. 288 »

Bei stérkerem Verkehr werden die Neueinstellungen sofort wieder zanehmen.

Wir waren von jeher der Auffassung und sind es auch heute noch, dass
ein Eisenbahnunternchmen ein tichtiges und zuverldssiges Personal braucht
und dass an dieses Personal Anforderungen gestellt werden, die man nicht bei
jedem Betriebe kennt. Wir haben daher auch immer Wert gelegt auf ein még-
lichst wenig zahlreiches, aber dafiir gut bezahltes Personal. Die Loslésung
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des neu eintretenden Bundesbahnpersonals von der fiir die Bundesbeamten
geltenden Besoldungsordnung soll daher durchaus nicht etwa dazu dienen, die
wirtschaftliche Lage dieses Personals einschneidend zu verschlechtern, sondern
lediglich eine Ordnung erméglichen, die den Bediirfnissen und Aufgaben eines
Eisenbahnbetriebes besser entspricht.

Materiell wird bei der Ordnung der Besoldungsverhiltnisse des neu an-
zustellenden Personals vor allem darauf Bedacht zu nehmen sein, eine den
tatséchlichen Verhiltnissen besser entsprechende Differenzierung der Besol-
dungen fir die verschiedenen Regionen herbeizufithren. Diese stirkere Diffe-
renzierung der Besoldungen, die wir schon auf 8.5 unserer an Sie gerichteten
Eingabe vom 2. Mérz 1926 tiber die Besoldungsansitze des neuen Beamten-
gesetzes befiirwortet haben, dringt sich um so mehr auf, als allerneueste Fr-
hebungen bestiitigt haben, dass der Unterschied zwischen den Bundeslohnen
und den von der Privatwirtschaft bezahlten Lohnen auf dem Lande ganz
betrichtlich grosser ist als in Stddten. Durch eine bessere Anpassung an die
ortsiiblichen Loéhne kénnen namhafte Ersparnisse erzielt werden, ohne dass
irgendwelche soziale Ungerechtigkeiten entstehen. Wir haben auf diese Ver-
héltnisse schon in unserem Bericht vom 7. Februar 1988 (8. 54 u. ff.) aufmerk-
sam gemacht und erlauben ung, hier auf jene Ausfilhrungen zu verweisen.
In Ausfithrung vont Art. 62 des Beamtengesetzes vom 80. Juni 1927 hat der
Bundesrat bis jetzt eine’ Lohnordnung I iiber die Lohne und die Ferien der
Arbeiter der Werkstitten des Bundes und der Bundesbahnen vom 4. Oktober
1930 und eine vorldufige Neuordnung des Dienstverhiiltnisses der Angestellten
des Bundes und der Bundesbahnen vom 7. Januar 1928 erlassen. Es ist aber
nicht notwendig, dass diese Erlagse auf alle neu anzustellenden Bediensteten
der Bundesbahnen zur Anwendung kommen. Es lisst sich sehr wohl denken,
und wir wiirden es befiirworten, dass bei der Neubesetzung von Stellen fir
diejenigen Personalkategorien, die nach der bisherigen Ordnung dem Beamten-
gesetz unterstellt waren, auch weiterhin die Art. 2—4, 7—19, 21—386, 47—56,
58—61 und Art. 67 dieses Gesetzes sowie die Art.88—48 des Bundesgesetzes
iiber die eidgendssische Verwaltungs- und Disziplinarrechtspflege vom 11. Juni
1998 sinngemass Geltung haben sollen. Wir sind der Meinung, dass dies vom
Bundesrat bei der Vollziehung des Bundesbeschlusses anzuordnen wiire.

Um die Absichten, die bei der Ausarbeitung des Entwurfes wegleitend
waren. noch deutlicher zum Ausdruck zu bringen, halten wir es fiir angezeigt,
der Ziffer 8 von Artikel 1 Thres Entwurfes zum Bundesbeschluss folgenden
Zusatz beizuftigen: «Fiir das Dienstverhdltnis des im Zeitpunkt des Inkraft-
tretens dieses Bundesbeschlusses im Dienste der Bundesbahnen stehenden
Personals gilt bis zum Erlass eines neuen Organisationsgesetzes die bisherige
Ordnung.»

v

Die im Jahre 1920 getroffene Regelung der Arbeitszeit und der Ferien
des Personals bedeutet zweifellos eine starke Belastung der Eisenbahnunter-
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nehmungen. In Zeiten der finanziellen Bedrdngnis sollte es moglich sein,
diese Lasten, die fiir die Bundesbahnen in die Millionen gehen, zu erleichtern.
Mit Rucksicht auf die herrschende Arbeitslosigkeit halten wir es fur richtig,
dass im Bundesbeschlussentwurf davon abgesehen wurde, eine Anderung des
Arbeitszeitgesetzes vorzuschlagen.

Wir erinnern aber daran. dass die Bundesversammlung schon im Sommer
1927 eine Motion folgenden Inhalts erheblich erkldrt hat:

«Der Bundesrat wird eingeladen, fiir so lange als ithm dies zur Sanierung
der Schweizerischen Bundesbahnen erforderlich erscheint. aber héchstens fiwr
die Dauer von 10 Jahren, die hiezu fiir die Verwaltung notwendigen Erleichte-
rungen der zeitlichen Arbeitshedingungen in Anwendung von Art. 16 des Arbeits-
zeitgesetzes vom 6. Mérz 1920 anzuordnen. Es kann dies unter den nédmlichen
Verhaltnissen auch zugunsten anderer Hauptbahnen geschehen.»

Wir behalten uns vor, unter Berufung auf diese Motion um diejenigen Er-
leichterungen nachzusuchen, die auf Grund von Art. 16 des Arbeitszeitgesetzes
gewiihrt werden kénnen.

VL

In diesem Zusammenhang mussen wir auch auf die dringende Notwendigkeit
einer baldigen und vollstindigen Sanierung der Pensions- und Hilfs-
kasse hinweisen. Da es sich aber hier um eine Angelegenheit handelt, die
ebenso sehr die allgemeine Bundesverwaltung wie die Bundesbahnen beriihri
und ein gemeinsames Vorgehen fur beide Kassen bereits in Aussicht genommen
ist, sehen wir heute davon ab. in dieser Hinsicht einen Antrag zu stellen.

VIIL

Deor Vollstindigkeit wegen mbochten wir hier noch etwas einlisslicher
eintreten auf die von IThnen zwar nicht exrwihnte, aber schon wiederholt von
Mitgliedern der Bundesversammlung angeregte Aufhebung der sogenannten
Promesse Comtesse. Vor Erlass des Bundesgesetzes ither die Kranken-
und Unfallversicherung vom 138. Juni 1911 genoss das Personal der schwei-
zerischen Transportanstalten auf Grund der Haftpflichtgesetzgebung einen
besseren Schutz gegen die Unfallfolgen, als es das neue Versicherungsgesetz
vorsah. Nach dem Haftpflichtgesetz erhielt das Personal bei einem Unfall
Gehalt oder Lohn vom 1. Tag an bezahlt, wdhrend nach dem necuen Gesetz
der Gehalts- oder Lohnausfall erst vom 8. Tage an vergitet wird. Ferner
entschadigte die Haftpflicht 100 9%, des ganzen Lohnausfalles wahrend der
Unfallkrankheit: die Versicherung nach dem neuen Gesetz dagegen nur 80 %,
von im Maximum Fr.14 (im Jahre 1921 erhoht auf Fr.21) Taglohn. Bei
Invaliditdat wurde nach Eisenbahvhaftpflicht die ganze Frwerbseinbusse,
nach dem Versicherungsgesetz dagegen nur 70 %, des Schadens und héchstens
von einem Jabresverdienst von Fr. 4000 (im Jahre 1921 erhoht auf Fr. 6000)
vergutet. Im Todesfalle wire die Hinterlassenenrente nicht selten geringer
gewesen als die Leistungen nach dem Haftpflichtgesetz. Bei den Nichtbetriebs-
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unfillen hitte das Personal als neue Last 3/ der Pridmie zu tragen gehabt,
withrend vorher die Folgen der Nichtbetriebsunfille in den meisten Fillen von
der Betriebskasse als Krankheit und bei lingerer Dauer durch die Pensions-
und Hilfskasse entschadigt wurden, mit Ausnahme der Heilkosten, fur die das
Personal selbst aufzukommen hatte.

Diese Verschlechterung seiner Situation war dem Personal nicht entgangen.
Es wurde beim Bundesrat vorstellig, und da dieser fiir den Ausgang der Volks-
abstimmung sehr besorgt war — das erste Versicherungsgesetz war vom Volk
verworfen worden — schrieb der Vorsteher des eidgendssischen Post- und Eisen-
bahndepartementes an den Verband des Personals schweizerischer Transport-
anstalten am 22. Januar 1912 folgenden Brief:

«An den Verband des Personals schweizerischer Transportanstalten,

Priigident Herr Held,
Bern.

In Beantwortung Ihrer Zuschrift vom 17.d. M. betreffend die Gesetzes-
vorlage uber die Kranken- und Unfallversicherung beehren wir uns, IThnen
folgendes mitzuteilen:

Wir konnen die Frklarungen. welche die Herren Hirter und Weissenbach
in der Sitzung des Verwaltungsrates der schweizerischen Bundesbahnen vom
1. Dezember 1911 mit Bezug auf die Situation, in der sich das Personal der
schweizerischen Bundesbahnen nach Annahme der Versicherungsgesetze
befinden wird, nur bestitigen. Die durch das neue Gesetz fur das schweizerische
Bundesbahnpersonal geschaffene Situation wird demselben Vorteile sichern
miissen, die zum mindesten denjenigen gleichkommen, die dasselbe bei der
jetzigen Sachlage geniesst. und das Eisenbahndepartement wird dariitber
wachen, dass die Anwendung der Versicherungsgesetze keine Verringerung
dieser Vorteile nach sich zieht.

Hidg. Post- und Kisenbahndepartement,

Eisenbahnabteilung:
Comtesse.»

Das ist die sogemannte «Promesse Comtesse». Wie die Bundeskanzlei
feststellte, ist kein Bundesratsbeschluss zu finden, durch den die Ermichtigung
zur Abgabe der «Promesse Comtesse» erteilt oder diese nachtréglich genehmigt
worden wire. Der Bundesrat habe sich aber durch diese «Promesse» gebunden
gefuhlt, dhnlich wie dies in andern Féllen geschah, auf die Herr Professor
Burckhardt in seinem Bundesrecht Nr. 2922, Ziffer 11I; 2925; 2951; 3011,
Ziffer 11; 8020, Ziffer I hinweise.

In Nachachtung dieses Versprechens erliess der Verwaltungsrat der Bundes-
bahnen das sogenannte Zuschussreglement Nr. 48 vom 20. November 1917,
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wonach die Bundesbahnen ihrem Personal bei Betriebsunfillen yewisse Zu-
schiisse zu den Leistungen nach dem Versicherungsgesetz zu machen haben.
Ferner tibernahmen die Bundesbahnen die 3/ der Pramie fiir die Nichtbetriebs-
unfallversicherung. Nach Erlass des Beamtengesetzes vom 30. Juni 1927 wurde
die «Promesse Comtesse» auch in die Beamtenordnung II vom 24. Oktober
1980 (Art. 52) aufgenommen. Sieist also heute in aller Form rechtlich verankert.

Uber die «Promesse Comtesse» hinaus haben die Verwaltungen des Bundes
durch die im Jahre 1927 getroffene Ordnung, wie schon erwahnt, die Tragung
der Heilungskosten auch bei den Nichtbetriebsunféillen tibernommen, fiir die
das Personsl vorher selbst aufzukommen hatte. Die Mehrkosten, die dadurch
tir die Bundesbahnen entstanden, belaufen sich nach den Erhebungen der
Schweizerischen Unfallversicherungsanstalt auf rund Fr. 120,000 im Jahr.

Wir sind der Meinung, dass man das einmal gegebene Versprechen, so
wie es tatsichlich abgegeben wurde, halten miisse, solange dies irgend maglich
ist, und zwar auch gegeniiber dem kiinftig in den Dienst des Bundes tretenden
Personal. fine Anderung beziiglich der iber die «Promesse Comtesse» hinaus-
gehenden Leistungen der Verwaltung fillt in die Kompetenz des Verwaltungs-
rates, der sich hieriiber schliissic machen wird.

1 VIIL

Der Verwaltungsrat ist der Auffassung, dass die im Vorentwur{ vom 1. Juni
1984 vorgesehenen dringlichen Massnahmen an sich allein noch nicht ausreichen
werden, um die Wiederherstellung des finanziellen Gleichgewichtes der Bundes-
bahnen in die Nahe zu riicken, die ihm im Interesse des Unternehmens und des
Tandes wiinschbar erscheint. Er hilt es daher fiir unerlasslich, dass der dring-
liche Bundesbeschluss auch die Moglichkeit zur Ubernahme eines Teils
der Zinsenlast oder weiterer Fehlbetrige durch den Bund schaffen
sollte, wie dies {ibrigens bereits in der Botsehaft zum Finanzprogramm
vom 2. September 1938 vorgesehen war.

Die beziigliche Stelle in der Botschaft lautet wie folgt:

«Die zu ergreifenden Massnahmen haben den Zweck, das Budgetgleich-
gewicht dauernd wieder herzustellen. Die Voraussetzungen fir den Wieder-
aufbau der Bundesfinanzen und namentlich die Wahl der Mittel miissen auch
der Sanierung der Bundesbahnen Rechnung tragen. Dieser schwie-
rige Eingriff wird die Bundeskasse stark in Mitleidenschaft ziehen. Hs wire
verfritht, die Frage schon jefzt zu behandeln (gemeint war die endgtltige
Behandlung) weil die Sanierung unseres Bahnnetzes vorerst administrative
und organisatorische Reformen erfordert, die vom zustindigen Departement
in Verbindung mit der Generaldirektion der Bundesbahnen noch geprift
werden. Doch steht heute schon fest, dass die Sanierung der
Bundesbahnen nur moglich ist. wenn der Bund einen erheblichen
Beitrag leistet. Wenn das Ausmass dieser Hilfeleistung (ge-
meint war das endgiiltige Ausmass) auch erst nach Abschluss
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der Revisionsarbeiten tber die Grundlage und die Verwaltung
der Bundesbahnen bestimmbar sein wird, so wissen wir doch
schon, dass die Leigstung nicht unter 800 Millionen Franken
bleiben kann. Das Post- und Eisenbahndepartement ist sogar der Ansicht,
dass dieser Betrag nicht vollig gentigt. Wir kénnen uns der Verantwortlichkeis,
die der Bund mit dem Riickkauf auf sich genommen hat, nicht entzichen.
Die Bundesbahnen ihrerseits miissen in jeder Beziehung die gréssten Anstren-
gungen machen, um die dem Bunde, d.h. dem Steuerpilichtigen, aufzuerlegenden
Opfer moglichst ertriglich zu gestalten.

Die Verzinsung und Tilgung eines Betrages von 800 Millionen Franken
belastet den eidgendssischen Voranschlag mit einer neuen jihrlichen Ausgabe
von wenigstens 40 Millionen Franken. Figen wir diese Summe dem
Fehlbetrag des Krisenjahres 1988 hinzu, so ergibt sich ein jahrlicher Gesamt-
tehlbetrag von 150 Millionen Franken.

Obwohl wir das doppelte Problem der Wiederherstellung des Gleich-
gewichtes der eidgendssischen Finanzen und die Sanierung der Bundesbahnen
heute weder endgiultig 1osen wollen noch 13sen kénnen, muss doch schon an
die Art und Weise gedacht werden, wie sich die Sanierung der Bundesbahnen
in der Zukunft gestalten soll. Im Zeitpunkt ihrer Vornahme kann
unmoglich ein weiteres Finanzprogramm, d.h. ein neues Steuer-
programm, aufgestellt werden. Die Erhohung gewisser, bereits bestehen-
der Abgaben, die zu den in der vorliegenden Botschaft gehdrigen Massnahmen
hinzukommen sollen, muss ausreichen, ohne dass das Budgetgleichgewicht des
Bundes neuerdings ins Wanken kommt.»

Uber den uns zur Begutachtung tibermittelten Gesetzesentwurf werden
wir uns spétestens im Laufe des Monats September aussprechen.

Genehmigen Sie, Herr Bundespriisident, die Versicherung unserer aus-
gezeichneten Hochachtung.
Fir den Verwaltungsrat
der schweizerischen Bundesbahnen,

Der Prisident:
(gez.) Dr. H. Walther.
Der Sekretir:
(gez.) Dr. Cottier.
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