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3488 Botschaft

des
Bundesrates an die Bundesversammlung zum Entwurf eines
Bundesgesetzes iiber die Schweizerischen Bundesbahnen.

(Vom 24. November 1936.)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Die Schwierigkeiten, in denen sich die Schweizerischen Bundesbahnen
zurzeit befinden, und die unbedingte Notwendigkeit, ihre Organisation und
ihren finanziellen Aufbau mit tunlichster Beférderung in Einklang zu bringen
mit den Bedingungen, unter denen sie gegenwirtig zu arbeiten haben und von
denen sie voraussichtlich auf eine absehbare Zukunft hinaus abhingig sein
werden, werden in unserem Lande allgemein in ithrer ganzen Schwere erkannt.
Dagegen gehen die Ansichten dariiber auseinander, was zu tun ist, um diesen
Schwierigkeiten abzuhelfen; die einen glauben das Heil von einer Entwicklung
des Unternehmens von innen heraus erhoffen zu kénnen, andere dagegen rich-
ten ihre Augen nach dem Bund, weil sie von seiner ausgiebigen Mithilfe allein
die Gesundung erwarten, und stellen, wenn nicht ausschliesslich, so doch im
grossen Umfange auf sein Einspringen ab. Einig ist man jedoch wieder darin,
dass die gegenwirtige Gesetzgebung iiber die Bundesbahnen, die ihrer Titig-
keit zugrunde liegt, der Wandlung, welche die Lage des Unternehmens nament-
lich im Laufe der letzten Jahre erfahren hat, nicht mehr entspricht und dass
diese Gesetzgebung in dem Sinne neu gestaltet werden muss, dass das Unter-
nehmen einen strafferen Aufbau sowie Moglichkeit und Mittel zu einer grosseren
Bewegungsfreiheit und Anpassungsfihigheit in dem wirtschaftlichen Kampfe
erhalte, in den es sich in der Geegenwart mehr als je zuvor hineingestellt sieht.
Das Problem, das die Bundesbahnen dem Lande zu 16sen aufgegeben haben,
ist damit ebenso schwierig wie vielgestaltig geworden.

Unter diesen Umstéinden war es unsere gegebene Pilicht, in Verbindung
mit der Verwaltung der Bundesbahnen nach einer neuen zeitgemissen Losung
des Bundesbahnproblems zu suchen. Es waren dazu umfangreiche Studien
und Vorbereitungsarbeiten notwendig, die, wollten sie griindlich gemacht
werden, geraume Zeit erforderten. Trotzdem dariiber die Dringlichkeit der
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Vorlage, die wir Ihnen zu erstatten hiermit die Ehre haben, nie vergessen
wurde, konnte die Arbeit nicht mit derjenigen Raschheit beendigt werden, die
hier und dort in Parlament und Offentlichkeit vielleicht erwartet worden ist.

Wegen der bedeutenden Tragweite und Wichtigkeit der Frage, sowie in
Anbetracht der grossen finanziellen Belastung, die infolge der Rekonstruktion
der Bundesbahnen fiir die Eidgenossenschaft auf dem Spiele stehen wird,
glaubten wir uns nicht darauf beschréinken zu diirfen, unseren Entwurf zu
einem neuen Gesetze nur mit denjenigen Erliuterungen zu versehen, die
zum Verstdndnis und zur Begrindung der bestehenden Absichten dussersten-
falls erforderlich sind. Wir mussten vielmehr weiter ausholen und die geplante
Reform einerseits im Lichte der Entwicklung und in Parallele mit den im Aus-
lande zu beobachtenden Erscheinungen darstellen, anderseits aber auch als
Glied des Transportproblems tberhaupt, wie dieses sich bei uns so gut wie in
anderen Léindern zeigt: ist doch die Eisenbahnnot eine allgemeine geworden
und sind die Zeiten endgiiltig vorbei, in denen die Fisenbahnen allesamt durch
ein faktisches Transportmonopol vor Einbriichen in einen festen Besitzstand
gesichert waren, ihre Tarifpolitik in reichlichem Masse nach den Erfordernissen
ihrer Wirtschaft einrichten konnten und, gleichsam als Entgelt fiir ihre Vorzugs-
stellung, vom Staate mit Pflichten zugunsten der Allgemeinheit belastet wer-
den konnten, die streng genommen mit der Eigenschaft selbstindiger wirt-
schaftlicher Unternehmungen nicht recht in Einklang zu bringen waren.

Die Absicht, Ihnen das Problem in einera solchen, weiter gefassten Rahmen
darzustellen, hat es mit sich gebracht, dass wir die Reorganisation der Bundes-
bahnen als solche und die Binzelheiten des Entwurfes zum neuen Gesetz erst
im vierten und fiinften Kapitel vorliegender Botschaft behandeln werden.
Zunichst sollen einige geschichtliche Ausfihrungen Platz finden, denen sich
Erorterungen tiber das Kisenbahnproblem anschliessen werden, wie es sich
heute allgemein und besonders mit Bezug auf die Schweizerischen Bundes-
bahnen stellt. Dann wird noch, bevor die Hauptfrage der Reorganisation an-
geschnitten werden kann, wenigstens in grossen Urnrissen zu zeigen sein, wie
gich die Wiederaufrichtung der Bundesbahnen in das Transportproblem als
Ganzes einfiigt. Ein kurzes Schlusskapitel endlich soll dartun, welches die
Lage des Unternehmens nach der Reorganisation sein wiirde, sofern diese
im Smne unseres Entwurfes stattfindet.

I. Geschichtliches.

Mit dem Bundesgesetz vom 15. Oktober 1897 betreffend die
Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen fir Rechnung
des Bundes und die Organisation der Verwaltung der Schwei-
zerischen Bundesbahnen, das in der Referendumsabstimmung vom
20. Februar 1898 vom Schweizervolke mit grossem Mehr angenommen wurde,
hat sich in unserem Lande der grundsitzliche Ubergang von dem seit den
Grindungsjahren der Iisenbahnen bestehenden Privatbahnsystem zum
Staatsbahnsystem vollzogen. Nachdem seine Befiirworter schon vorher
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mehrere, allerdings vergebliche Anliufe in dieser Richtung unternommen
hatten, getzte sich damit ein wirtschaftliches Prinzip, fiir dessen Annahme ein
starker Teil des Parlamentes schon in den entscheidenden Fisenbahndebatten
der 50er Jahre des vorigen Jahrhunderts eingetreten war, endgtltig durch.

Der Entschluss zur Verstaatlichung war die reife Frucht einer Entwick-
lung, die ihre Ursache ebensosehr in allgemeinen wirtschaftspolitischen An-
schauungen und der Gebarung der grossen Privatbahngesellschaften hatte,
die weiten Kreisen der Bevolkerung nicht mehr zusagte, als in der sicheren,
iibrigens durch weitgehende Versprechungen gendhrten Erwartung, die staat-
liche Verwaltung werde einen besseren und billigeren Betrieb als den bisherigen,
sowie eine neue bauliche Entfaltung der Eisenbahnen bringen. Hitte es sich
nur darum gehandelt, die Zersplitterung der Hisenbahnen in einzelne Netze,
die man als Hauptmangel im damaligen Privatbahnsystem empfunden hatte,
durch die Herbeitihrung eines einheitlichen Betriebes zu beseitigen, so hétte
sich dieses Ziel auch auf privatwirtschaftlichem Boden durch die Fusion der
Netze zu einer einzigen Gesellschaft erreichen lassen. Doch warf man den
bisherigen Gesgellschaften zudem ibre Zuriickhaltung in den baulichen Ver-
besserungen, in der Vervollkommnung der Fahrplane, in der Herabsetzung der
Tarife vor. Obwohl man anerkannte, dass auch eine Staatsverwaltung auf
die Erhaltung und Hebung der Rentabilitit der Unternehmung werde achten
miissen, so erwartete man von ihr doch eine «weniger zdgernde Vorsichts.
Bin Ubermass von solcher «Vorsicht» glaubte man den Gesellschaften mit
Recht vorwerfen zun miissen. Dies um so mehr, als ein namhafter Aktienbesitz
an spekulative Kreise iibergegangen war. denen, wie man fand, weniger am
Gedeihen der Unternebmung als an der Erzielung hoher Dividenden und an
der Steigerung des Aktienkurses gelegen sei. Man hatte denn auch bei der
HEntscheidung zugunsten der Verstaatlichung neben der Moglichkeit, das
Tarifwesen zu vervollkommnen, eine geordnete Amortisation des angelegten
Kapitals einzufithren und die Lage des Personals der Bahnen zu verbessern,
vor allem die Beseitigung der bei den grossen schweizerischen Privatbahnen
wirkenden auslindischen Einfliisse im Auge. Wir erinnern uns heute nur mehr
selten daran, dass sich vor der Verstaatlichung die Aktienmehrheit der Central-
bahn, der Nordostbahn und namentlich der Gotthardbahn in auslindischen
Hinden befunden hat. Trotz der Bundeskontrolle, die damals schon tber
die Privatbahnen bestand, hielt es der damalige Bundesrat mit Recht fir
bedenklich, dass der Einfluss des Auslandes die Generalversammlungen schwei-
zerischer Hauptbahnen beherrsche und dass die Interessen des fremden Gross-
kapitals bestimmend fir deren Geschicke seien.

Vor derartigen Erwigungen konnten die Bedenken derer, die die finan-
zielle Basis des geplanten Bundesbahnunternehmens nicht als froi von Risiken
ansahen oder aus weltanschaulichen, politischen und anderen Griinden sich
fir die Idee nicht entflammen konnten, nicht aufkommen. Die Verstaatlichung
kam zustande, und Art.1 des Gesetzes bestimmte als Programmartikel, der
Bund werde diejenigen schweizerischen Eisenbahnen, welche wegen ihrer volks-
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wirtschaftlichen oder militdrischen Bedeutung den Interessen der Eidgenossen-
schaft oder eines grosseren Teils derselben dienen und deren Erwerbung ohne
unverhdltnisméssige Opfer erreichbar ist, fur sich erwerben und unter dem
Namen «Schweizerische Bundesbahneny fiir seine Rechnung betreiben.

Wir kénnen an dieser Stelle nur andeuten, in welcher Weise der Bund die
thm durch diesen Gesetzesartikel aufgetragene Bildung eines schweizerischen
Staatsbahnnetzes durchgefithrt hat. Hs gentige die Feststellung, dass er in
die Verstaatlichung zunidchst die sogenannten fiinf grossen Privatbahnen ein-
bezogen hat, ndmlich: die Jura-Simplon-Bahn, die Schweizerische Centralbabn,
die Schweizeriseche Nordostbahn, letztere beide mit- Inbegriff ihrer Anteile
an Gemeinschaftsbahnen, die Bahnunternehmung Wohlen-Bremgarten be-
ziiglich des Anteils der Einwohnergemeinde Bremgarten an derselben, die
Vereinigten Schweizerbahnen — zu diesen kam infolge der mit dem Bau der
Rickenbahn zusammenhingenden Vertrige die Toggenburgerbahn hinzu —
und die Gotthardbahn. Spiter vergrosserte sich das Bundesbahnnetz auf dem
Wege des Riickkaufs durch den Jura-Neuchételois, die Linie Genf-La Plaine,
samt dem Bahnhof Genf, die Tésstalbahn, mit Kinschluss der Wald-Riiti-Bahn,
und die Beetalbahn, Neu gebaut wurden von den Bundesbahnen die Simplon-
linie, die Rickenbahn und die Brienzerseebahn., Wenn auch das heutige Bundes-
bahnnetz nicht alle diejenigen Linien umfasst, beziiglich deren man vor 40
Jahren annahm, sie wiirden frither oder spiter fir die Verstaatlichung in Be-
tracht kommen, und wenn auch trotz des grundsitzlichen Ubergangs der
Schweiz zum Staatsbahnsystem in der Folge noeh manche Eisenbahnlinien
verschiedenster Bedeutung als Privatbahnen gebaut wurden, so ist im Bundes-
bahnnetz, wie es sich heute darstellt, unbestreitbarermassen der weitaus wich-
tigste Pleiler der schweizerischen Verkehrswirtschaft zu erblicken. Das Schwei-
zervolk hat denn auch an der Entwicklung, der Geschiftsfuhrung und den
Betriebsergebnissen der Bundesbahnen von jeher das stirkste Interesse ge-
nommen, nicht nur im Hinblick auf die in ihnen angelegten Kapitalien, fiir
deren Dienst hinter den Bundesbahnen die Eidgenossenschaft steht, sondern
auch wegen der tiberragenden Wichtigkeit der Bundesbahnen iir das ganze
Wirtschaftsleben des Landes.

Die Hotfnungen, die die Behorden und noch viel mehr das Volk im Jahre
1897 an den Ubergang vom Privatbahnsystem zur Staatsbahn kniipften, waren
sehr hoch gespannt und gingen sicherlich zu weit, als dass sie sich auch unter
den gunstigsten dusseren Bedingungen jemals hitten ganz erfiillen konnen.
Auch bildeten zweifellos die mannigtaltigen Versprechungen, die, zum Beispiel
in tarifarischer Hinsicht, auf den Ubergang zur Staatsbahn hin gemacht worden
waren, eine allzu starke Belastung fiir das werdende Unternehmen. Ferner
war der beim Riickkauf ausgerichtete Preis zu hoch ausgefallen: Man hatte
gehofft, man werde fiir dieses Netz, auf dem bisher nichts amortisiert worden
war und dessen Durchschnittsertrige bis dahin kaum zu einer normalen Ver-
zinsung des Anlagekapitals ausgereicht hatten, mit einer Vergiitung auskommen,
die unter diesem bleiben wiirde; statt dessen tberstieg der Riickkaufspreis
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die gesamten Anlagekosten um rund 114 Millionen Franken. So erwieg sich
die Kapitalverzinsung von Anfang an fiir das Unternehmen als eine uner-
wartete, schwere Last. Aber der Optimismus und das Vertrauen in die Zukunft
vermochten ernste Sorgen zunichst nicht aufkommen zu lassen. Man sah im
Ausland, in erster Linie in den glinzend rentierenden Preussischen Staats-
eisenbahnen, staatliche Eisenbahnunternehmungen, deren Beispiel auch fiir
die Schweiz das Beste erwarten liess, und irgendeine Ahnung, dass es einmal
mit dem tatsichlichen Transportmonopol der Eisenbahn, das die Grundlage
ihrer Existenz und ihrer Wirtschaft bildete, vorbel sein konnte, war zu jener
Zeit nirgends vorhanden.

Die Enttiduschungen kleinerer und grosserer Art, die der anfinglichen Be-
geisterung fiir die Verstaatlichung unausweichlich folgen mussten, blieben
nicht aus. In den ersten Jahren des Betriebes waren die Ergebnisse, ohne
besondere Befriedigung auslésen zu konnen, noch nicht besorgniserregend.
Aber sie liessen doch schon darauf schliessen, dass Reformen notig seien. In
den Kriegs- und Nachkriegsjahren 1914 bis 1922 erfolgte ein erster, schwerer
Einbruch in das finanzielle Gleichgewicht der Bundesbahnen. HEs war begreif-
lich, dass man ihn unter dem Findruck des Ausserordentlichen als etwas Hin-
maliges anzusehen geneigt war. Doch die Einsicht, dass der Aufbau der Bundes-
bahnen gegen HErschiitterungen zu wenig gesichert sei, verstirkte sich, musste
man doch bei grindlicher Wiirdigung die Schwere jenes Einbruches neben
dem Mangel an Anpassungsfihigkeit vornehmlich den schwierigen Existenz-
bedingungen zuschreiben, unter denen die Bundesbahnen ihren Weg angetreten
haben.

Unter diesen Umstanden machte die anféngliche Begeisterung des Schwei-
zervolkes fiir seine Bundesbahnen nach und nach einem wachsenden Unbehagen
Platz. Aber trotz allem blieb im Laufe der Jahre die tiberwiegende Mehrheit
unserer Volksgenossen bel der Ansicht, dass die Verstaatlichung von 1897 als
solche ein richtiger Schritt gewesen sei, dass sie fiir die sich allméhlich anbah-
nende Not der Bundesbahnen nicht verantwortlich gemacht werden kénne
und dass der Entschluss dazu nicht zu bereuen sei. Wenn man auch gelten
liess, dass man bei der Durchfiihrung der Verstaatlichung dieses und jenes
anders und besser hitte machen konnen und sollen, so sehnte man doch die
Zeiten des Privatbahnsystems nicht mehr zuriick. Indessen wurde die Ein-
sicht immer allgemeiner, dass es bei dem in der Ausfihrung des Staatsbahn-
gedankens gemachten, blossen Anfang nicht sein Bewenden haben durfe.

Die Mingel des Gesetzes von 1897, die man alshald als solche empfand,
bezogen sich in erster Linie auf die Organisation der Schweizerischen Bundes-
bahnen. Immerhin blieben Versuche, die zum Ziele hatten, Verbesserungen
des gesetzlichen Zustandes herbeizufithren, die man nach dieser Richtung als
dringlich erkannte, zunichst erfolglos, und die Kriegsjahre verursachten weitere
Verzogerungen. Dann aber setzten energische Anstrengungen ein, die zum
Frlass des noch geltenden Bundesgesptzes betreffend die Organi-
sation und Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen vom
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1. Februar 19238 fihrten. Es handelte sich dabei um eine weitgehende Um-
gestaltung der die Organisation der Bundesbahnen betreffenden Bestimmungen
des Riickkaufsgesetzes. Bei der Vorlage der Novelle bemerkte der Bundesrat
in seiner Botschaft vom 16. Juni 1921 mit Recht, man habe beim Erlass des
Verstaatlichungsgesetzes die Form gegeniiber der Idee zuriicksetzen miissen,
um angesichts der damals bestandenen grossen Hindernisse die Verwirklichung
des Staatsbahngedankens tiberhaupt nur méglich zu machen. Einer spitern
Gelegenheit sei es vorbehalten gewesen, auch der Form eine grossere Aufmerk-
samkeit zuzuwenden und sie den tatsiichlichen Bediirfnissen anzupassen. Diese
Gelegenheit sollte nunmehr wahrgenommen werden.

Auch das Gesetz von 1923 bildet ein eindeutiges Bekenntnis zur
Staatsbahn. Der Bundesrat, der sich naturgemiss bei diesem Anlass mit
den Grundfragen seiner Fisenbahnpolitik auseinandersetzen musste, lehnte
den Gedanken an eine Verpachtung der Bundesbahnen, der an vereinzelten
Orten aufgeworfen worden war, ab, in der Erkenntunis der Schwierigkeit der
Durchfithrung einer solchen Losung sowie der unverkennbaren Vorteile des
Staatsbahnbetriebes fiir die gesamte Volkswirtschaft, Vorteile, welche die
Verpachtung der Natur der Dinge nach ausgeschlossen haben wirrde. Vielmehr
bestitigte der Bundesrat seine Ansicht, dass die Verstaatlichung fiir die Schweiz
ein richtiger Schritt gewesen sei, so schwierig die Stellung auch sein moge, in
der sich die Staatsbahn gegeniiber der Kritik und den Begehren der Offentlich-
keit ihrem Wesen nach befinde. «Von der Korporation des offentlichen Rechtes
im allgemeinen und vom Bunde im speziellens, hiess os damals, «fordert man
eine Beriicksichtigung der allgemein volkswirtschaftlichen, den Grundsitzen
der privaten Okonomie vielfach widerstrebenden Interessen, in einem Aus-
masse, welches die wirtschaftliche Gestaltung des Betriebes zum vornherein
erschwert. Die Gefahr, die in solchen Zumutungen an die Staatsbahn liegt,
wird leicht unterschitzt, weil der hinter dem Unternehmen stehende Staats-
kredit als gentigendes Gegengewicht fir mdgliche Riickschlige und ihre Folgen
betrachtet wird. Ger#t denn aber die Staatsbahnverwaltung wirklich in eine
kritische Lage, so wird eine Okonomie in der Betriebsfithrung verlangt, die
praktisch unmoglich ist.»

Die schwerwiegenden organisatorischen Mingel, denen das Gesetz
von 1923 zu steuern hatte, erblickte man in der Direktorenhypertrophie mit
einem zu grossen Beamtenstab, in der umstindlichen und schleppenden Ge-
schiftstilhrung, zum Schaden der Arbeitsfreudigkeit im Inneren der Ver-
waltung und zum Arger der Bevolkerung, in unndtiger Kontrollarbeit, der
Schwichung des Verantwortungsgefiihls, der zu starken Einengung der Selb-
stindigkeit der einzelnen Dienststellen, ferner in der zu grossen Zahl der Dienst-
vorschriften, die von Anfang an der Initiative zu wenig Spielraum liessen, und
nicht zum mindesten auch in Gegensitzen im Innern der Verwaltung infolge
der Trennung der Geschittstihrung zwischen Generaldirektion und Kreis-
direktionen. Das Hauptziel der Reorganisation bildete denn auch eine erheb-
liche Vereinfachung des schwerfalligen Verwaltungsapparates, um eine raschere
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Geschiftsbehandlung und mdoglichst weitgehende Ersparnisse zu erzielen. «Es
muss», 80 war in der Botschaft zu lesen, «danach getrachtet werden, jede
unndtige Doppelarbeit zu vermeiden, die Kontrolle auf das unumginglich Not-
wendige zu beschrinken und jede iiberfliissige Berichterstattung zu beseitigen,
Die Verwaltung sollte schon in ihrem inneren Aufbau, ihrer Organisation, ein-
facher, natiirlicher und sparsamer ausgebildet werden, damit sich diese be-
wihrten Rigenschaften der ganzen Geschaftsfilhrung der Verwaltung ein-
prigen, ohne dass sie durch &usseren Zwang oder gar erst durch die Not der
Zeit in sie hineingetragen werden miissen.»

Bei diesem Anlass musste man sich auch dariiber auseinandersetzen, ob
fiir eine gute Verwaltung der Staatsbahn das Prinzip der Zentralisation oder
dasjenige der Dezentralisation vorzuziehen sei und wie sich das Verhaltnis der
Bundesbahnverwaltung zur allgemeinen Bundesverwaltung zu gestalten habe.
Botschaft und Gesetz haben sich dabei auf einen Standpunkt gesetzt, der auch
heute noch Interesse beanspruchen darf.

Zr Frage, ob Zentralisation oder Dezentralisation, wurde bemerkt, man
sollte sie nicht so beurteilen, als ob es sich um Schlagworte handle, sondern
«vorurteilsfrel erwigen, inwieweit in der Verwaltung der Bundeshahnen im
Interesse dieser Verwaltung und des Landes eine einheitliche Leitung un-
erliisslich ist und inwieweit den dusseren Organen der Verwaltung, zu denen auch
die Kreisdirektionen zu rechnen sind, ohne Nachteil das freie Verfiigungsrecht
gelassen werden kann. Dabei sei, um Missverstindnissen vorzubeugen, aus-
driicklich erwédhnt, dass uns eine moglichst weitgehende Selbstindigkeit und
Unabhingigkeit der dusseren Organe als zweckmissig und geboten erscheints.

Hinsichtlich der zweiten Frage blieb man sich dariiber klar, dass ver-
waltungstechnische Krwigungen eine weitgehende Selbstindigkeit und Unab-
hingigkeit der Bundesbahnverwaltung von der allgemeinen Bundesverwaltung
verlangen. «Ein Unternehmen von der Art, der Ausdehnung und der Bedeutung
der Bundesbahnen bedarf grosserer Bewegungsfreiheit als die iibrigen, den ein-
zelnen Departementen des Bundesrates unmittelbar unterstellten Verwaltungs-
zweige des Bundes, denen bei weitem nicht der gleiche kommerzielle und in-
dustrielle Charakter zukommt. Wir sind der Ansicht, dass auch von staats-
rechtlichen und verwaltungsrechtlichen (esichtspunkten aus betrachtet keine
Veranlassung zu einer Anderung dieser Seite der Organisation vorliegt, sofern
im tbrigen dem Bundesrate die ihm nach der Verfassung zukommende Stellung
auch der Verwaltung der Bundesbahnen gegeniiber gewahrt bleibt.» Dabei
war man sich jedoch dessen bewusst, dass von einer ginzlichen Selbstindigkeit
der Bundesbahnen, etwa nach dem Vorbild der Nationalbank oder der Unfall-
versicherungsanstalt, nicht die Rede sein konne, da der Zusammenhang zwi-
schen den Bundesbahnen und der Volkswirtschaft ein engerer und vielseitigerer
sei. Wie weit diese Grundsitze heute noch Geltung beanspruchen diirfen, wird
sich aus spiteren Ausfiihrungen herausstellen.

Im berechtigten Bewusstsein, mit dem Organisationsgesetz vom 1. Februar
1928 einen Schritt zur inneren Gesundung der Schweizerischen Bundesbahnen



220

getan zu haben, verabschiedete es das Parlament. Ohne dass das Referendum
dagegen ergriffen worden wére, trat das Gesetz am 1. Januar 1924 in Kraft.
Da es im Interesse einer baldigen Durchfiihrung der Verwaltungsreform nur
die die Organisation beschlagenden Bestimmungen des Riickkaufsgesetzes
revidieren sollte und auf alle Erérterungen, die mit diesem Zweck nicht in
unmittelbarem Zusammenhang standen, verzichtete, hat es nur einen Teil der
Bestimmungen des Riickkaufsgesetzes ersetzt; der Rest desselben ist bis auf
den heutigen Tag, soweit er nicht durch spitere gesetzliche Erlasse in weiteren
Stiicken aufgehoben worden ist, in Kraft geblieben.

Das Organisationsgesetz von 1928 hat, wie sich aus den folgenden Aus-
fithrungen ergeben wird, als solches sicherlich seinen Zweck erreicht und gute
Dienste geleistet. Es hat der Bundesbahnverwaltung den Boden geebnet, um
die Organisation anpassungsfihiger zu gestalten und den Betrieb zu rationali-
sieren, so dass die Verwaltung gegeniiber den schweren Erschiitterungen, denen
dag Unternehmen in den letzten Jahren ausgesetzt war, bedeutend besser
gewappnet erschien, als es unter der fritheren Organisation der Fall gewesen
wiare. Doch haben die Freignisse einen derart raschen Verlauf genommen,
dass diese Reform nur eine Ktappe zu tiefer greifenden Anderungen,
auf dem Gebiet der Organisation wie in allgemeiner Hinsicht, bleiben konnte.
Immer mehr erweiterte sich namlich das Bundesbahnproblem, zufolge der
grundlegenden Verénderungen in den Bedingungen von Wirtschaft und Ver-
kehr und der daraus hervorgehenden Erschitterungen des Gleichgewichtes
der Unternehmung, aus einem Problem der blossen Organisation der Ver-
waltung in ein solches des vollstindigen Neuaufbaues. Insbesondere
trat das finanzielle Verhéltnis der Bundesbahnen zum Bund, das
noch im Jahre 1923 im Lichte der durch das Riickkaufsgesetz geschaffenen
Uberlieferung geordnet und unantastbar schien und deshalb keine besondere
kritische Aufmerksamkeit erfulr, mit dem Erfordernis einer grundsitzlichen
Neugestaltung gebieterisch in den Vordergrund. Aus diesem Grunde hat sich
viel rascher, als man es beim Erlass des Organisationsgesetzes ahnen konnte,
mit Macht das Bediirfnis nach einer Bundesbahnreform herausgestellt, die
tiber die Anderungen von 1928 weit hinausgeht und in ihrer Bedeutung der
grundsitzlichen Entscheidung des Jahres 1897 an die Seite gestellt werden
muss.

Die Vorarbeiten fiir ein neues Bundeshahngesetz haben schon vor einigen
Jahren begonnen. Ein erster Entwurf vom 1. Juni 1984, den der Vorsteher des
Post- und Eisenbahndepartementes zusammen mit dem Prisidenten der
Generaldirektion der Bundesbahnen ausgearbeitet hatte, wurde dem Ver-
waltungsrat der letzteren zur Ausserung zugestellt und von ihm unterm 16. Ok-
tober 1934 begutachtet. Dieser erste Entwurf wurde nicht unmittelbar weiter
verfolgt, weil man zuwarten musste, bis einige Voraussetzungen fiir eine frucht-
bare Woeiterarbeit geschatfen waren.

Man wollte zunichst den Konflikt zwischen Schiene und Strasse
entscheiden, in der Erkenntnis, dass jede dauerhafte Losung des Eisenbahn-
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problems unmoglich ist, solange das Verhiltnis der beiden grossen Transport-
mittel zueinander nicht geregelt ist, eine Koordination ihrer Tétigkeit und eine
Abgrenzung thres Arbeitsfeldes nicht stattgefunden hat und sie forttahren,
einander eine vernichtende und schonungslose Konkurrenz zu bereiten. Ein
Versuch zur Abklirung der Frage Schiene/Strasse, niimlich der Erlass eines
Verkehrsteilungsgesetzes, fiel in der Volksabstimmung vom 5. Mai 1935 in
die Briiche. Dieser Entscheid hat die Notwendigkeit einer positiven Losung
nicht beseitigt, sondern eine solche im (Gegenteil nur erschwert und die Be-
horden zu neuen Entschlilssen gezwungen. Da diese auf die Losung des Bundes-
bahnproblems zurtuckwirken werden, mussten die Vorbereitungsarbeiten auf
beiden Gebieten parallel getroffen werden; ein weiteres Zuwarten in der Vor-
bereitung der Sanierung der Bundesbahnen, bis die andere Frage entschieden
ist, ging hingegen nicht mehr an.

Gleichzeitig offenbarte das Vorgehen von Kantonen, die am Privatbahn-
netz stirker als die andern interessiert sind, die Moglichkeit, dass die Sanierung
der Schweizerischen Bundesbahnen ernsten Hindernissen begegnen koénnte,
wenn nicht auch eine Intervention des Bundes zugunsten gewisser notleidender
Privatbahnen, an denen diese Kantone beteiligt sind, in Aussicht genommen
werde. Nach der von den betreffenden Regierungen kundgegebenen Meinung
wollte man in diesen Kreisen wenigstens uber die Absichten des Bundesratoes
in bezug auf die Privatbahnen unterrichtet sein, bevor man die Reorganisation
der Bundesbahnen unterstiitzen wiirde. Der Zusammenhang, der zwischen
diesen beiden Fragenkomplexen sicherlich in gewissemn Masse besteht, wurde
damit unterstrichen. Wie wir spiiter des nihern ausfithren werden, glaubten
wir, ihm dadurch Rechnung tragen zu sollen, dass wir zum Studieren des recht
komplizierten Privathbahnproblems eine Expertenkommission einsetzten. Sie
soll mit ihrer Arbeit innerhalb niitzlicher Frist, wenigstens in grossen Zigen,
ein Urteil dariiber ermdoglichen, was von Bundes wegen fiir die Privatbahnen
geschehen kann und soll.

Inzwischen war eine Initiative zur «Entpolitisierung der Schwei-
zerischen Bundesbahnen» eingereicht worden. Sie bezweckte, das reine
Staatsbahnsystem preiszugeben, um es durch das einer gemeinwirtschaftlichen
Unternehmung zu ersetzen. Kénnte man ibhr zustimmen, so wiirden die znr
Organisation der neuen Bundesbahnen erforderlichen Massnahmen wesentlich
verschieden ausfallen von denjenigen, welche zur Reorganisation der heutigen
Verwaltung angezeigt sind. Bevor man weiterging, musste man daher zur
Initiative grundsitzlich Stellung bezieben und, sofern man sie nicht annehmen
zu konnen glaubte, es sich iberlegen, ob nicht gewisse, in ihr enthaltene Ge-
danken fiir die Weiterarbeit verwertet werden mussten. Hg ist hier nicht der
Ort, um sich mit dieser Initiative im einzelnen auseinanderzusetzen; dies soll
bei anderer Gelegenheit geschehen. In grundsétzlicher Hinsicht kamen wir
zum Schluss, die durch sie fiir die Bundesbahnen vorgeschlagene Rechtstorm
tiir unser Projekt nicht tibernehmen zu konnen. Jedoch bildet sie einen nicht
misszuverstehenden Fingerzeig dafiir, dass das neue Gesetz alle aut eine Ratio-
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nalisierung des Unternehmens hinzielenden Méglichkeiten auszuschépfen
suchen muss und dass in seiner Gestaltung dem Charakter der Bundesbahnen
als einer kommerziellen Unternehmung in moglichst weitgehendem Masse
Rechnung zu tragen ist.

Es stand ausser Zweifel, dass, wie auch die neue Organisation der Bundes-
bahnen ausfallen werde, ihre Sanierung grosse finanzielle Opfer erfordern wiirde.
Dass der Bund dafur aufzukommen haben werde, erschien unvermeidlich.
War dem so, so musste man vorher, wenigstens in der Hauptsache, die Auf-
bringung der dazu notwendigen Mittel prufen, so dass die Weiterarbeit das
Zustandekommen des zweiten Finanzprogramms der Eidgenossenschaft
zur Voraussetzung hatte. Bekanntlich ist nun in diesem durch die Schaffung
eines Tilgungstonds {fir die Eisenbahnen ein erheblicher Betrag fiir deren
Wiederaufrichtung in Reserve gestellt worden.

Von diesen Umstdnden abgesehen, erschien es endlich zweckmissig, die
Verwaltung der Bundesbahnen, so sehr und unablissig sie sich bisher um die
Verbesserung der Finanzlage des Unternehmens bemiiht hatte, noch eine
Zeitlang unter dem schweren Druck der grossen Defizite zu lassen, um sie
anzuspornen, unter diesem Drucke ithren Sparwillen bis zur dussersten Grenze
zu betétigen. Damit konnte man auch auf die 6ffentliche Meinung einwirken
und sie an den Gedanken gewdhnen, dass die vertretbaren Anforderungen, die
sie fiir die Zukunft an die Bundesbahnen stellen dirrfe, wohl oder iibel zu be-
sehréinken seien.

Doch durfte man, da die Lage der Bundesbahnen immer unbefriedigender
wurde, die Zwischenzeit bis zu endgiiltigen Schritten nicht mehr zu lange aus-
dehnen. Nachdem sich auch einige weitere, das Reorganisationsproblem be-
treffende Fragen besser abgeklirt hatten, legte die Generaldirektion der Bundes-
bahnen einen ihren Anschauungen entsprechenden Entwurf zu einem neuen
Bundeshahngesetz dem Verwaltungsrate des Unternehmens vor. Dieser Ent-
wurf wurde nach eingehender Priifung und Anbringung gewisser Anderungen
durch den letzteren unterm 28. Mérz 1936 dem Post- und Eisenbahndeparte-
ment unterbreitet, in einem Zeitpunkt, da auch die andern in Betracht fallen-
den Umstande die entscheidende Weiterverfolgung des Bundesbahnproblems
erlaubten und nahelegten. Das griindliche Studium der Vorlage durch De-
partement und Bundesrat hat darauf zu dem beiliegenden, teilweise umgear-
beiteten Gesetzesentwurfe gefiihrt.

I1. Das Eisenbahnproblem.
A. Die allgemeine Eisenbahnnot.

Die Bchweizerischen Bundesbahnen leiden zurzeit an einem chronischen
Defizit ihrer Gewinn- und Verlustrechnung. Wie es dazu gekommen ist und
wie es sich entwickelt hat, werden spitere Ausfuhrungen zeigen. Fir den
Augenblick geniige der Hinweis darauf, dass im Jahre 1985 der Ausfall 58,,
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Millionen Franken betragen hat. Im laufenden Jahre ist die Lage noch un-
giinstiger geworden. Der Voranschlag fiir dasselbe schloss in der Gewinn- und
Verlustrechnung mit einem Fehlbetrag von 66,, Millionen ab, chne Einrechnung
allerdings der infolge des verstirkten Lohnabbaues, der auf den 1. Februar
1936 eingefithrt worden ist, zu erwartenden Ausgabenverminderung von rund
8 Millionen Franken. Doch sind diese Voraussagen zu optimistisch gewesen,
denn es werden die Betriebsiiberschiisse, trotz des Personal- und Lohnab-
baues, diejenigen der entprechenden Zeit des Vorjahres nicht einmal mehr
erreichen.

Diese Entwicklung lisst auf eine regelrechte Notlage schliessen und mahnt
gchon seit lingerer Zeit zum Aufsehen. Dabei wire es jedoch ein Trrtum, zu
glauben, die Bundesbahnen stiinden mit ihren Ergebnissen alleine oder beinahe
vereinzelt da und es brauche nur eine zielbewusste, griindliche Anderung ihrer
Organisation und ihrer Wirtschaft, um die Riickschlige zum Verschwinden zu
bringen. Die Eisenbahnnot ist vielmehr eine allgemeine geworden, und ihre
Ursachen liegen tiefer. Sie besteht nicht nur bei den Schweizerischen Bundes-
bahnen, sondern in mindestens ebenso hohem Grade auch bei den schweize-
rischen Privatbahnen und bei den auslindischen Eisenbahnen, ob es sich bei
diesen um Staats- oder um Privatbahnen handle. Wie die Dinge bei der Ge-
samtheit der schweizerischen Bahnen liegen, mag z. B. aus folgender Zusammen-
gtellung erhellen, die auf Zahlen der jiingsten amtlichen allgemeinen Statistik,
die das Jahr 1934 betrifft, beruht:

1) Uberschuss der 2) Nominelles 1) in Pro-

Betriebseinnahmen Anlagekapital im zent von 2)

liber die Betriebs- Jahresmittel

ausgaben
Fr. Fr.
Schweizerische Bundesbahnen . 86,014,614 2,920,769,378 2i0a
Schweizerische Normalbahnen
ausser den Bundesbahnen . . 5,617,735 858,748.828 1,50

Schweizerische Schmalspurbahnen 5,894,020 288,364,977 2,08

Entsprechende Zahlen iiber die ausldndischen Bahnen wiirden kein giin-
stigeres Bild ergeben. Es hat sich, wie die nachfolgenden Ausfuhrungen noch
niher zeigen werden, infolge der Eisenbahnnot allerorten ein eigentliches
Higsenbahnproblem herausgebildet, das der Losung harrt.

Die Ursachen der Eisenbahnnot sind in allen Léindern in der Hauptsache
die gleichen.

Die erste Ursache liegt in der bei ihrem Auftreten und seither immer so
bezeichneten Krise. Nach der Scheinbliite des Wirtschattslebens gegen Ende
der 20er Jahre dieses Jahrhunderts bildete sich in allen Léndern die bekannte
Stockung des Absatzes und der Produktion mit ihren schweren Begleiterschei-
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nungen fiir das finanzielle Gleichgewicht der einzelnen Staaten sowie fiir die
internationalen Beziehungen. Unser Land wurde als eines der letzten von der
Krise ereilt, spiirt sie aber noch immer in vollem Umfange, wihrend in einer
Anzahl anderer Lénder aus verschiedenen Ursachen eine gewisse Riickbildung
derselben eingetreten ist. Die grundlegende Voraussetzung fir die Blite eines
Bahnunternehmens ist jedoch Umsatz, Leben. Mit den Produktionseinschriin-
kungen und der Verminderung des Verbrauchs hitte, selbst wenn in den inter-
nationalen Beziehungen keinerlei kiinstliche, auf staatlichern Willen beruhende
Verkehrsbeschrinkung geschaffen worden wire, zwangsldufig ein Riickgang der
Transportmengen im Personen- und Giiterverkehr und damit eine Schrumpfung
der Einnahmen eintreten miissen. Tin dbriges taten aber die Binfithrung
von Kontingentierungen und Einfuhrbewilligungen im Warenverkehr, die
nur bedingte und beschrankte Offnung der Grenzen fiir den fremdlindischen
Personenverkehr im Interesse des Schutzes der internationalen Zahlungsbilanz
und Ahnliches. Fs liegt auf der Hand, dass man nicht im hoheren staatlichen
Interesse solche Beschrankungen und Erschwernisse verschiedenster Art ein-
fithren und gleichzeitig verlangen konnte, dass sich die Verkehrsmengen der
Eisenbahnen und damit deren Finnahmen auf der fritheren Hoéhe halten oder
zunehmen.

Wiirde die Eisenbahnnot allein von der Krise verursacht sein, so diirfte
man noch hotfen, dass wenigstens ein Teil von den schweren Erschiitterungen,
die sie den Eisenbahnen aller Linder verursachte, nur voriibergehender Art
sein und durch eine kommende Erholung des Wirtschaftslebens geheilt werden
wiirde. Doch ist die Hisenbahnnot durch eine zweite Ursache hervorgerufen,
die in einer fiir die Bahnen verhédngnisvollen Weise wirkt, nimlich durch den
Siegeszug des Automobils. Nachdem dieses Verkehrsmittel schon vor dem
Waeltkrieg eine Bedeutung erlangt hatte, die Beachtung verdiente, bewihrte
und vervollkommnete es sich wihrend desselben in glinzender Weise, so dass
es alsbald nachher nicht nur seine Konkurrenzierung der Bahnen im Personen-
verkehr namhaft verschdrfen, sondern namentlich im Warenverkebr in un-
geahntem Grade als ihr Nebenbuhler auftreten konnte. Dabei verstand es,
sejne natiirlichen Vorteile auszuniitzen und insbhesondere den Bahnen, deren
ganze Hinnahmenwirtschatt auf dem Werttarifsystem aufgebaut ist, viele
von den wertvollen und gutzahlenden Transporten zu entziehen. Begiinstigt
wurde das Automobil in seiner Entwicklung durch die Finstellung von Gesetz-
geber und Volk ihm gegeniiber und namentlich durch den Umstand, dass sein
eingesessener Konkurrent, die Bahn, von jeher unter der Last grosser Kapital-
aufwendungen, beengender Tarif- und Transportvorschriften und bis weit ins
einzelne reglementierter Betriebshedingungen zu arbeiten hatte.

So hatte es der Automobilverkehr, dessen Entfaltung sich sprunghaft
vollzog, leicht, das bisherige faktische Transportmonopol der Bahnen ein fiir
allemal zu durchbrechen und auf der Strasse als gewichtiger Mitbewerber
um die Transporte auf kurze und weite Entfernungen aufzutreten. Dabei
gelang es nicht, den Bahnen gegen die ihnen erwachsende Konkurrenz den-
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jenigen gesetzlichen Schutz zu verschaffen, den sie zur Erbaltung ihres finan-
ziellen Gleichgewichtes zu benétigen glaubten. Wohl setzten sie sich aus ei-
genen Kriiften zur Wehr, modernisierten ihren Betrieb zum Vorteil der Kunden
und nahmen dort, wo es Hrfolg versprach, den Kampf mit Taxanpassungen
auf. Allein wenn infolgedessen auch der Verkehrsriickgang der Bahnen nicht
dasjenige Ausmass erreichte, das er ohne solche Massnahmen angenommen
haben wiirde, und immer wieder etwas aufgehalten werden konnte, so floss
ein Teil der Transporte endgiiltig von ihnen weg in viele kleine Kanéle ab, die
fiir die Offentlichkeit nur schwer sichtbar und nicht leicht zu kontrollieren
sind. Fir die Bahnen aber blieben in allen Léndern grosse Einbussen an Ver-
kehr ibrig, die nicht wieder einzubringen sein werden. Solche Einbussen sind
fir eine individualistische Transportweise. wie sie bet der Auntomobilunter-
nehmung vorliegt, in ihren finanziellen Ruckwirkungen weniger einschneidend
als bei einem grossen Unternehmen wie den Bundesbahnen. Hier konnten die
schwersten Folgen, und zwar auf die Dauer, nicht ausbleiben.

Die Krise mit ihren Begleiterscheinungen in den internationalen Be-
zicshungen einerseits, die Konkurrenz des Automobils anderseits, sind die Utr-
sachen, welche die Schwierigkeiten, unter denen heute die Bahnen leiden,
verursacht haben. Die zweite unter diesen Ursachen wiegt um so schwerer,
als das Transportmonopol der FKisenbahnen, wenn es auch nur ein faktisches
war, das Fundament fiir ihre bauliche Gestaltung und Entwicklung sowie die
Unterlage ihrer betrieblichen Einrichtungen und Vorschriften und des ge-
samten Tarif- und Transportrechtes gebildet hatte. Im Vertrauen auf die
Fortdauer dieses Transportmonopols hatten die Bahnen dem Verkehr Hin-
richtungen und betriebliche Vorteile geboten und gemeinwirtschaftliche Lasten
sich aufbiirden lassen, die zum Teil nur unter dieser Voraussetzung zu erkldren
und zu rechtfertigen sind. Dessen ungeachtet werden solche Errungenschaften
von der Offentlichkeit gleichsam als fester Besitz und dementsprechend als
Selbstverstandlichkeit gewertet. Schon darum wiirden die Eisenbahnen ausser-
ordentlichen Widerstéinden begegnen, wenn sie etwa im Hinblick auf die nach
und nach eingetretene Verdnderung in den Grundbedingungen, unter denen
sie zu arbeiten haben, in der Giite der Bedienung des Verkehrs und im Ent-
gegenkommen den Kunden gegeniiber irgendwelche vermehrte Zuriickhaltung
zeigen wollten.

Es kann im einzelnen statistisch nicht auseinandergehalten werden, wie-
weit die Krise und wieweit die Automobilkonkurrenz den Verkehr der Bahnen
und ihre Einnahmen beeinflusst haben. Bei Vergleichen mit der Vergangenheit
zeigt sich tbrigens dieser Einfluss, da das Leben namentlich seit dem Ende
des Weltkrieges intensiver und das Volumen des Verkehrs im ganzen ent-
sprechend stirker geworden ist, noch weniger in den beforderten Mengen als
in den dafiir erzielten Finnahmen. Doch reden die seit 1930 eingetretenen
Riickgiinge in den absoluten Zahlen eine sehr deutliche Sprache. s wiesen
unsere Bundesbahnen in einigen beliebig gewahlten Jahren beispielsweise
folgende Krgebnisse aus:
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Personenverkehr Gliterverkehr

befirderte Einnahmen befbrderte Einnahmen

Personen Fr. Tonnen Fr.
1918 %) . . . 91,649,336 84,589,152 14,218,784 107,787,173
1924, . . . . 96,486,306 132,450,507 16,278,850 929,718,648
1980, . . . . 127,911,307 159,120,836 18,225,647 218,321,760
1934. . . . . 114,292,695 183,214,665 14,706,905 178,508,356
1985. . . . . 109,863,765 126,344,291 14,287,621 162,898,512

*) Die FKinnahmen von 1913 sind wegen der infolge des Krieges eingetretenen
Anpassung der tarifarischen Grundlagen an die Verinderung des Geldwertes mit denen
der andern Jahre nicht ohne weiteres vergleichbar.

Im ganzen ist zu sagen, dass die eben betrachteten allgemeinen Ursachen
der Eisenbahnnot sich in den einzelnen Lindern nach verschiedenen Richtungen
und in verschiedenem Umfange ausgewirkt haben. Sie traten am einen Orte
offener, am andern versteckter zutage, machten sich im einen Lande vielleicht
weniger tief fihlbar als im andern. Doch iiberall besteht die Eisenbahnnot
und tberall ist sie beunruhigend, iberall besteht das Eisenbahnproblem in
geinem ganzen Umfang und in seiner ganzen Kompliziertheit.

Bevor wir im einzelnen betrachten, wie sich das Hisenbahnproblem hin-
sichtlich der Schweizerischen Bundesbahnen heute darstellt, lassen wir einige
gedrangte Angaben folgen, die die Lage auslindischer Bahnen beleuchten.

B. Die Lage der ausldndischen Bahnen.

Bei den auslindischen Bahnen ist iiberall, wie bei uns, in den letzten
Jahren eine Verschlechterung der Liage zu beobachten, die meistenteils sehr
bedeutend war.

Schon eine Vergleichung der Betriebskoeffizienten, also des Ver-
haltnisses der Betriebsausgaben zu den Betriebseinnahmen, weist eine solche
Verschlechterung einwandfrei nach, obwohl die betreffenden Zahlen einander
nicht vorbehaltlos gegeniibergestellt werden diirfen. Der Betriebskoeffizient
verschlechterte sich beispielsweise von 1980 auf 1984 bei der Deutschen Reichs-
bahn von 89,5, auf 99,55 %, um sich 1985 auf 95,,, % zu erholen. Bei den
QOsterreichischen Bundesbahnen betrugen die betreffenden Zahlen 98,q,, 1044,
und 106,45 %, bel der Nationalen Gesellschaft der Belgischen Eisenbahnen
90,95, 102,; und 96,,, %. Bel den grossen franzdsischen Bahnen erhohte
sich der Betriebskoeffizient zwischen 1930 und 1934 von 88,, auf 99,,6 %,
bei den englischen Hauptbahnen von 80.y, auf 81,5, %, bei den Italienischen
Staatsbahnen von 89,,, auf 107,55 %, bei den niederléndischen Eisenbahnen
von 78,, auf 92,5, %. Bei den Sehweizerischen Bundesbahnen stellte sich
der Betriebskoeffizient im Jahre 1930 auf 69,5, %, im Jahre 1985 betrug er

76:35 %
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Die Gewinn- und Verlustrechnungen ergaben fiir das Jahr 1984

Passivsaldi in Schweizerfranken von:
pro Betriebskm

bei der Deutschen Reichsbahn . . . . . . 200, Millionen 8,727
bei den Osterreichischen Bundesbahnen . . 41, » 7,155
bei der Nationalen Gesellschaft der Bel-

gischen Bahnen. . . . . . . . . . .. 17,, » 3,643
bei den grossen franzdsischen Bahnen. . . 712, » 17,644

Die Verschlechterung gegeniiber 1930 betrug, alles in Schweizerfranken
umgerechnet, bei den franzisischen Bahnen rund 450 Millionen; am Ausfall
von 1984 am meisten beteiligt sind die Staatsbabnen mit 178,; und die PLM
mit 170,, Millionen; der franzdsische Staat musste im Jahre 1980 mit 862 Mil-
lonen, im Jahre 1934 mit 803 Millionen zu Hilfe kommen, um die Kapital-
verzinsung sicherzustellen. Die englischen Privatbahnen allein erzielten in
der Gewinn- und Verlustrechnung bescheidene Aktivsaldi, wobei allerdings
von 1930 auf 1934 die Dividenden von 420 auf 304 Millionen Schweizerfranken
zuriickgegangen sind, wihrend die bezahlten Anleihenszinge nahezu gleich
blieben. Die sogenannten Eisenbahnen erster Ordnung der Vereinigten Staaten
von Nordamerika haben im Jahre 1934 einen Passivsaldo der Gewinn- und
Verlustrechnung von insgesamt 809 Millionen Schweizerfranken ausgewiesen;
wihrend alle Bahnen der Vereinigten Staaten zusammen im Jahre 1930 noch
einen Aktivsaldo von 568 Millionen Schweizerfranken einbrachten, ergab sich
fir das Jahr 1934 ein Passivsaldo von 442 Millionen.

Solchen Zahlen ist, soweit es sich lediglich um die Vermittlung eines all-
gemeinen Eindrucks handelt, sicherlich eine gewisse Bedeutung beizumessen.
Dieser Ilindruck kann nur bekréiftigen. dass die finanzielle Lage der auslén-
dischen Bahnen, absolut betrachtet, ganz iberwiegend eine durchans schlechte
ist und dass, relativ betrachtet, die Liage sich seit dem Anfang dieses Jahrzehnts
erheblich verschlimmert hat. Soweit iiber die allerjiingste Zeit Zahlen ver-
figbar sind, zeigen sie zwar an gewissen Orten Anzeichen einer geringen Bes-
serung ; von einer entschiedenen Wendung kann man dabei jedoch nicht reden.

. Fir die Anstellung von Vergleichen auf internationaler Basis besitzen
indessen absolute Zahlen wie die angefihrten nur einen bedingten Wert:
Es liegen jeweils bei den verglichenen Unternehmungen sehr erhebliche Ver-
schiedenheiten in den grundlegenden Tatsachen vor, auf die es ankommt,
zum Beispiel in bezug auf die Lange der Netze, auf die Verteilung des Kapitals
auf fremdes und eigenes Geld, wie auch auf das Verhéltnis der heute noch auf
den Unternehmungen lastenden Verbindlichkeiten zu den ursprimglichen
Aufwendungen fiir die betreffenden Anlagen. Dags namentlich die finanzielle
Struktur der Unternehmungen eine durchaus ungleiche ist und sich besonders
dort, wo der Neuaufbau von Staaten, Wahrungsverluste etc. die Verhdltnisse
von Grund auf umgestaltet haben, ganz anders darstellt als beispielsweise bei
unseren Bundesbahnen, wo solche Einfliisse nicht wirksam waren, liegt auf
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der Hand. Daher muss man sich davor hiten, Ungleiches miteinander zu ver-
gleichen und den aus diesen Vergleichen zu ziehenden Schliissen allzugrosses
Gewicht beizumessen.

Die Eisenbahnnot, welche sich auch im Ausland infolge der ungiinstigen
Entwicklung der Betriebsergebnisse der Bahnen in den letzten Jahren geltend
gemacht hat, musste natirlich die interessierten Regierungen und Verwaltungen,
wie es infolge der entsprechenden Erscheinungen auch in unserm Lande der
Fall war, zur Uberzeugung bringen, dass man den Freignissen nicht einfach
tatenlos ihren Lauf lassen dirfe, sondern mit geeigneten Massnahmen ein-
schreiten misse, um im Rahmen des Méglichen eine Sanierung der betreffen-
den Unternehmungen herbeizufiithren. In genau gleicher Weise und aus den
gleichen Ursachen wie bei ung hat sich das Eisenbahnsanierungsproblem
demnach auch im Auslande gestellt und entwickelt. Wir halten es fir nitz-
lich, im folgenden wenigstens einige Andeutungen dariiber zu bringen, was in
auslindischen Staaten in dieser Hinsicht getan worden ist; mit ausfiihrlicheren
Angaben wiirden wir den uns gezogenen Rahmen allerdings iiberschreiten.
‘Wie sich herausstellen wird, beschlagen die im Auslande getroffenen Massnahmen
nicht allein die Bahnen als solche, sondern sie greifen meistens auch auf das
Verhiltnis derselben zum Kraftwagen iiber, in der richtigen Voraussetzung,
dass in der heutigen Zeit beide Gebiete parallel getroffen werden miissen, wenn
man positive Krfolge erzielen will.

In Deutschland, fiber das zunéchst einige Angaben folgen sollen, wurde
die Reichsbahngesellschaft bei ihrer Grindung finanziell auf sich selbst ge-
stellt, und es ist auch in den Krisenjahren damit nicht anders geworden. Fir
die Gesellschaft sieht das Reichsbahngesetz vom 18. Mirz 1930 die Ubernahme
allfalliger Fehlbetrige durch das Reich nicht vor. Allerdings ist infolge der
bekannten, in den Nachkriegsjabren eingetretenen FEreignisse das Anlage-
kapital, mit dem dieses Unternehmen zu rechnen hat, nicht mehr das urspriing-
liche, das die Bahnen der Lander belastete; dies ist einer der Grinde, aus denen
es im Mittel erheblich niedriger ist als dasjenige der Schweizerischen Bundes-
bahnen. Ende 1985 betrug es bei 54,882 km FEigentumslinge der Reichshahn
97,, Milliarden Reichsmark. An Zinsen und Dividenden, welch letztere tibrigens
nur an die Vorzugsaktien zu leisten waren, waren von der Reichsbahngesell-
schaft im genannten Jahre nur 173 Millionen Reichsmark zu bezahlen; nach
Bestreitung der Abschreibungen reichte der Betriebsertrag, vermehrt um klei-
nere, vom Reich gebotene Erleichterungen in der Héhe von 38 Millionen, zu
deren Bezahlung aus, bis auf 261, Millionen, fiir die eine aus fritheren Jahren
bestandene Sonderrticklage aufkommen musste. Die viel geringere relative
Inanspruchnahme der Deutschen Reichsbahn fiir ihren Kapitaldienst, mit
unsern Bundesbahnen verglichen, zeigen diese Zahlen ohne weiteres.

Nur so ist es erklirlich, dass die Reichsbahngesellschaft auch in der jlingsten
Zeit, allerdings nicht ohne gewisse Schwierigkeiten, ihre finanziellen Ver-
pilichtungen aus eigener Kraft zu erfillen vermocht hat. Dabei ist allerdings
nicht zu vergessen, dass ihr seit Jahren auch die Aufgabe obliegt, in anderer
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Weise an die Lasten des Reiches beizutragen. An Stelle der Reparationen,
fiir die im Jahre 1929 noch 540 Millionen Mark aufgewendet werden mussten,
ist heute die Arbeitsbeschaffung (Reichsautobahnen und andere Arbeiten)
getreten. Neben der Beforderungssteuer, die im Jahre 1935 die Hohe von
217 Millionen Mark erreichte, zahlt die Reichsbahn einen «Beitrag an das
Reichy von 70 Millionen Mark jahrlich, der in den oben angefiihrten 173 Mil-
lionen eingeschlossen ist.

Zur Verbesserung ihrer Finanzlage hat die Deutsche Reichsbahn am
20. Januar 1936 ihre Frachten durchgehend um 5 %, erhoht. Diese, mit Zu-
stimmung der Reichsregierung erfolgte Erhohung wird eine Mehreinnahme von
schitzungsweise 100 Millionen Mark jihrlich erbringen. Weitere Sanierungs-
massnahmen, die Reichsbahn betreffend, scheinen zurzeit nicht beabsichtigt
zu sein.

Die Massnahmen der Reichsregierung betreffend die Reichsbahn und den
Kraftwagenverkehr gehen Hand in Hand. So steht mit der Erhohung der
Eisenbahnfrachten in unmittelbarem Zusammenhang die auf den 1. April
1986 erfolgte Inkraftsetzung des Giiterfernverkehrsgesetzes vom 28. Juni
1935. Wie es sich auf den Verkehr der Reichshahn auswirken wird, ldsst sich
heute noch nicht sagen.

In dhnlicher Weise ist die wesentliche Erweiterung, die Mitte 1936 das
Beforderungssteuergesetz erfahren hat, darauf abgestellt, gleichzeitig auf beide
Verkehrsmittel Ricksicht zu nehmen. Die Verkehrssteuer mit dem fiir die
Bahnen geltenden Satz von T 9, fir den Giiterverkehr und 12 9, fiir den
Personenverkehr ist nunmehr auf die gewerbsmissige Beforderung mit Kraft-
fahrzeugen ausgedehnt worden. Sie trifft damit einmal den gewerblichen Giiter-
fernverkehr, und zwar in der Hohe von 5 9%, da dieser von der Umsatzsteuer,
die 2 %, ausmachte, befreit wird. Da schon die durch die Tarifparitidt mit der
Reichsbahn eingetretene Verteuerung der Kraftwagentransporte zu einer Ab-
wanderung von Giitern zum privaten Werkverkehr gefiihrt hat, ist durch
Ausdehnung der Beftrderungssteuer auch auf den Werkfernverkehr dafiir
Sorge getragen worden, dass ihr Ertrag nicht gefahrdet werde. Wie sich diese
Steuer auswirken wird, bleibt abzuwarten. Der Ertrag der Befirderungs-
steuer ist fiir den Zinsen- und Riickzahlungsdienst des fur die Reichsautobahnen
erforderlichen Kapitals bestimmt.

Auch in Osterreich ist das durch die Bundesbahnen effektiv zu ver-
zinsende Kapital im Vergleich zu den Anlagekosten, welche die in ihrem Betrieb
stehenden Linien erforderten, ganz erheblich zusammengeschmolzen. Wihrend
auf Ende 1935 das Anlagekapital des Netzes geméss angestellter neuer Schétzung
rund 3,, Milliarden Schillinge betrug, belaufen sich die Anlageschulden nur
auf rund 3/ Milliarden. Der gesamte Schuldendienst der Osterreichischen
Bundesbahnen fiir das Jahr 1985 erforderte nur 55 Millionen Schillinge. Grund-
satzlich sind die Bundesbahnen von der allgemeinen ésterreichischen Staats-
verwalting losgelost und als besondere Unternehmung eingerichtet. Das
Bundesgesetz vom 19. Juli 1923 bestimmt, dass «insolange und insoweit die
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Ausgaben in den Einnahmen ihre Deckung nicht finden, der Abgang vom
Bund gedeckt» werde. «Der unter dieser Voraussetzung den Bundesbahnen
zu leistende Bundeszuschuss ist im jeweiligen Bundesfinanzgesetz verfassungs-
gemiss sicherzustellen.»

Danach hat man sich, was die laufende Gebarung der Bundesbahnen
anbetrifft, in Osterreich bisher damit begniigt, im Rahmen der dem Unter-
nehmen verliehenen relativen Unabhéngigkeit vom Staate moglichst sparsam
zu wirtschaften, wobel man aber, trotz der relativ bescheidenen Hohe der
Summe, mit der die Bahnen fiir den Schuldendienst zu rechnen hatten, um
erhebliche staatliche Zuschiisse nicht herum kam. So bezifferte sich im Jahre
1985 der Fehlbetrag ihrer Gewinn- und Verlustrechnung, nach Einrechnung
der vorgenommenen Abschreibungen, auf 69 Millionen Schillinge. Weitere
Sanierungsmassnahmen sind bisher auf diesem Gebiete nicht ergriffen worden.

Dagegen ist Osterreich auf dem Wege der Regelung des Giiterverkehrs
auf der Strasse, in der Richtung der Koordination der Transportmittel, aktiv
vorgegangen. Dafir gilt das Gesetz vom 9. Juni 1934, Bemerkenswert darin
ist, dass mit wenigen Ausnabmen Werktransporte nur bis auf eine Entfernung
von 100 km zuldssig sind. Dariiber hinaus ist grundsitzlich der Werkverkehr
verboten.

Italien hat sein im Jahre 1905 geschaffenes Staatsbahnnetz der Staats-
bahnverwaltung ohne irgendwelche Zinsenlasten ibergeben. Der Bau neuer
Linien gebt vollstindig auf Rechnung des Staates, ohne Beteiligung der Staats-
bahnverwaltung. Finzig die Ausgaben fiir Verbesserung und Erweiterung der
Anlagen (Elektrifizierung, Bau zweiter Geleise, Bahnhoferweiterungen) miissen
von der Staatsbahn ibernommen werden. Schliesst die Staatsbahnrechnung
mit einem Ausgabeniiberschuss ab, so trigt die Staatskasse nicht nur die Ka-
pitalkosten und Tilgungen, sondern deckt noch die Fehlbetrége. In den Jahren
1981—1984 sind zu Lasten der Staatskasse Fehlbetriage in der Hobe von iiber
2 Milliarden Lire gebucht worden; im Jahre 1934 allein waren es 867 Millionen.
Der Voranschlag fur das Rechnungsjahr 1935/36 sah einen Fehlbetrag der
Staatsbahnen in der Hohe von 900 Millionen Lire vor. Es ist daher zu ver-
stehen, dass Italien zur Verminderung der Staatsbahnfehlbetrige die Eisen-
bahntarife erhoht hat (bis zu 85 9%,).

Um zu verhindern, dass zufolge dieser Massnahme der Verkehr auf die
Strasse iibergebe, sind dem gewerbsmissigen und dem Werkverkehr mit Last-
wagen sehr hohe Sonderabgaben auferlegt worden, unter gleichzeitiger Kr-
héhung des Benzinverkaufspreises.

Besonders eng sind bekanntlich die finanziellen Beziehungen zwischen
den Privathahnen und dem Staate in Frankreich. Geméss der Konvention
von 1921 kommt der sogenannte Fonds commun fiir die Fehlbetrige der Iisen-
bahnen auf. Aus ihm sind nicht nur die Obligationenzinse, sondern auch die
gesetzlich garantierten Dividenden zu decken. Wie bei den Schweizerischen
Bundesbahnen, missen auch dort die Fehlbetrige durch staatlich garantierte
Obligationenemissionen eingebracht werden. Der in den Jahren 1921 bis
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1934 entstandene Passivsaldo des Fonds commun erreichte 1934 die Héhe
von 22,, Milliarden franzosischer Franken. Davon gehen 17,; Milliarden auf
die ungiinstigen Ergebnisse der letzten Jahre zuriick. Fir das Jahr 1985
betrug der Ausgabeniiberschuss der grossen franzésischen Bahnen, unter
Einrechnung aller Lasten, 5,, Milliarden Franken, trotzdem durch Notver-
ordnungen die Besoldungen und Obligationenzinge um 10 9, herabgesetzt
worden sind.

Wihrend man sich also auch in Frankreich in den letzten Krisenjahren
damit begniigte, den Bahnen staatlicherseits diejenigen Zuschiisse zukommen
zu lassen, die sie zur Schaffung des finanziellen Gleichgewichts jeweils notig
hatten — eine im Oktober 1985 bestimmte FErhohung der HEntschidigung
fiir die Bef6érderung der Postsendungen féllt auch unter dieses Kapitel —,
ist in diesem Lande hinsichtlich der Ordnung des Problems Schiene/Auto
ein positiver Versuch zum Schutze der Bahnen unternommen worden. Durch
staatliche Verordnung vom 19. April 1934 wurde eine einheitliche Konzessions-
pilicht fiir den Personen- und Giter-Kraftwagenverkehr eingefiihrt; die Aus-
fihrungsdekrete sind am 25. Februar und 13. Juli 1985 verabschiedet worden.
Entsprechend den fir den gewerbsméssigen Guterverkehr nach der Transport-
entfernung gebildeten Kategorien werden besondere tonnenkilometrische Ab-
gaben erhoben.

Bei der Nationalen Gesellschaft der Belgischen Hisenbahnen, die
durch das Gesetz vom 28. Juli 1926 geschaffen worden ist, ist das Kapital,
mit dessen Dienst sie faktisch zu rechnen hat, ebenfalls bedeutend geringer
bemessen als die urspriinglichen Anlagekosten der Linien, die zu ihrem Netze
gehoren. Das Aktienkapital besteht aus Stammaktien im Betrage von einer
Milliarde Franken und aus Prioritidtsaktien in der Hohe von 10 Milliarden,
von denen bis jetzt nur rund 5 Milliarden begeben worden sind. Fiir die feste
Dividende der Vorzugsaktien (6 %) kommt der Staat auf. Die Ubernahme
allfdlliger Fehlbetrige der belgischen Eisenbahnen durch den Staat ist im Ge-
setze vom Jahre 1926 nicht vorgesehen. Das Jahr 1984 verzeichnete einen
Fehlbetrag von 151,, Millionen belgischen Franken. Dessen Deckung aus
Riicklagen fritherer Jahre war nur noch zu einem kleinen Teil méglich; 127,
Millionen mussten auf neue Rechnung vorgetragen werden. Im Jahre 1935
entstand ein Verlust von 92,, Millionen belgischen Franken. Zugunsten der
belgischen Bahnen ist also, abgesechen von der bei der Schaffung der Gesell-
schaft durchgefithrten grossen Kapitalentlastung, staatlicherseits wihrend der
Krisenjahre nichts mehr unternommen worden. Man wird wohl abwarten
wollen, wie die Situation, die trotz der fritheren weitgehenden Frleichterungen
auch hier sehr kritisch geworden ist, sich weiter entwickelt.

Dagegen hat man im Strassentransportwesen zum Schutze der Bahnen
neuerdings legiferiert. Beit dem 1. Oktober 1983 zahlen gewerbsméssige
Strassentransporte tiber 20 km eine Beférderungssteuer von 20 9, des Fracht-
preises. Auf den 1. Januar 1934 ist diese Sondersteuer erméssigt worden,
dafiir wird sie aber auch im Werkverkehr erhoben.
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Seit dem Weltkriege ist in den Niederlanden die Verbindung zwischen
den beiden grossen Bahngesellschaften und dem Staat stets enger geworden.
Die Mehrheit ihrer Aktien befindet sich in den Hénden des Staates. Beim
Zustandekommen der Interessengemeinschaft zwischen den beiden Gesell-
schaften ist von thm den Aktiondren eine Mindestdividende, die gegenwirtig
4 9, betrigt, garantiert worden, und es besteht infolgedessen auch eine tat-
sichliche staatliche Garantie fiir den Zinsendienst der Eisenbahnobligationen.
Diese Garantie hat den Staat fiir das Jahr 1985 rund 80 Millionen Gulden
gekostet. In den Jahren 1981 bis 1985 berifferte sich die entsprechende Last
auf tiber 110 Millionen Gulden.

Angesichts dieser schweren, dem BStaate zufallenden Belastung hat die
Regierung vor kurzem einen Gesetzesentwurf mit einem umfassenden Sa-
nierungsprogramm fiir die niederlindischen Bahnen eingebracht. Danach
sollen die beiden bestehenden Gesellschaften liquidiert und eine neue Gesell-
schatt errichtet werden. Voraussetzung dafiir ist auch da eine griindliche
Reform der Kapitalstruktur (90 9, des Kapitals besteht heute aus fremdem
Kapital) und eine Entlastung von Schulden.

In diesem Projekt hat die Regierung nach einer Losung gesucht, die
den Interessen der Obligationdre so weit als moglich entgegenkommt. Es
wird daher Gelegenheit geboten, die Bahnobligationen gegen neue 8 9,-Staats-
obligationen einzutauschen, was je nach der Emission ein Zinsopfer zwischen
15 und 2 9%, bedeutet. Auch die Ablosungsfristen dieser Obligationen werden
verlingert. Fiir die damit gebrachten Opfer werden die Obligationére durch
die Erhohung des Nominalbetrages ihrer Forderungen um insgesamt 10 Mil-
lionen Gulden teilweise entschiadigt. Als Eigenleistung an die Sanierung der
Bahnen will der Staat einmal von der gesamten Obligationenschuld, die auf
Ende 1935 412 Millionen Gulden betrug und die sich durch die erwidhnte Kr-
hshung des Nominalbetrages noch etwas steigern wird, 180 Millionen fir
Zinsen und Ablosung auf eigene Rechnung nehmen. Ferner will er den Bahn-
betrieb, der ohne die Schuldenverzinsung ein erhebliches Aktivum darstellt,
in die neue Gesellschaft gegen Ubergabe von nur 10 Millionen Aktien der-
selben einbringen (es wire dies das gesamte neue Aktienkapital) und schliess-
lich 5 Millionen frither einbezahlten eigenen Kapitales verloren geben. Auf
Grund dieser Opfer des Staates wiirden 225 Millionen Gulden zu Abschreibungen
frei, was ungefihr dem mutmasslichen Betrag der nach der Auffassung der
massgebenden Kreise dann noch verbleibenden Uberschuldung der Bahnen
entspricht. Der in privaten Hénden befindliche Betrag des Aktienkapitals
wiirde ebenfalls in Obligationen umgetauscht.

Die Niederlindische Regierung ist sich jedoch dessen bewusst, dass mit
diesen Massnahmen, so einschneidend sie sein moégen, die Deckung des gegen-
wirtigen Hisenbahndefizites noch nicht erreicht sein wird. Sie strebt daher
weitergehende Hinsparungen durch Aufhebung der verlustbringenden Linien
in grosserem Umfang als bisher an, durch Rationalisierung der Betriebs-
organisation usw.
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In den Niederlanden stehen die Bahnen nicht nur unter dem scharfen
Wetthewerb des Automobils wie anderswo, sondern es hat die Binnenschiffahrt
auf den unzihligen Kanilen und anderen Wasserldufen, die das Land durch-
ziehen, von jeher einen namhaften Anteil namentlich an dem vorhandenen
Giiterverkehr behalten. Es ist daher verstindlich, dass auch die dortigen
Bahnen im Rahmen der Moglichkeit auf Massnabmen der Abwehr angewiesen
waren, um das von ihnen investierte, grosse Kapital wenigstens nach Moglich-
keit vor der Entwertung zu bewahren. Dabei hat die individualistische Trans-
portweise, in der sich die Binnenschiffahrt an der Abwicklung des Verkehrs
betitigt, handelt es sich doch beiihr in den meisten Féllen um Betriebe kleinen
und kleinsten Umfanges, auf die Art der Ordnung des Wettbewerbes unter
den Verkehrsmitteln offenbar eingewirkt.

Um nur die Schutzmassnahmen fir die Eisenbahn dem Kraftwagen-
verkehr gegeniiber kurz zu streifen, so ist in dieser Hinsicht die schon seit dem
Jahre 1938 bestehende kostenlose Zufuhr von Stuckgiitern durch die Eisen-
bahnen bemerkenswert. Seit August 1936 wird versuchsweise in der Provinz
Gelderland der kostenlose Zustellungsdienst auch auf Wagenladungsgiter
ausgedehnt, in dem Sinne, dass Wagenladungen bahnseitig kostenlos zur
Wohnung geliefert und von dort abgeholt werden. Fur den Kraftwagen-
verkehr besteht ein Konzessionssystem, das sich jedoch erst in der Ausbreitung
befindet. Beschrankte es sich zundchst auf den Fall der Beforderung von
Personen mit Autobussen, so erfasst es neuerdings auch den Personen- und
Guterverkehr mit Kraftfahrzeugen aus oder nach bestimmten Léndern. Zu
derartigen Massnahmen kommen die FErhebung eines Benzinzolles und die
Besteuerung der Automobile hinzu.

In England, wo sich, wie oben bemerkt, die Eisenbahnnot bisher am
wenigsten geltend gemacht hat und den Bahnen ein ausgesprochen privat-
wirtschaftlicher Grundzug eigen ist, da fast 3/ des Kapitals der vier grossen
Gesellschaften aus Aktienkapital bestehen, ist eine Garantie der Dividenden
geitens des Staates, die Kriegs- und Nachkriegsjahre ausgenommen, bis anhin
nicht in Frage gekommen. Wohl aber hat sich das britische Schatzamt neu-
lich veranlasst gesehen, fiir eine zu Bauten und Anschaffungen bestimmte
Anleihe der vier grossen Gesellschalten im Betrage von 26145 Millionen Pfund
die Staatsgarantie fiir Kapital und Zinsen auszusprechen.

Hingegen hat auch in England der Staat zum Schuilze der Eigenbahnen
gegen den Strassengiiterverkehr eingegriffen. Dieser ist seit dem 1. Januar
1934 geregelt. Ausser nicht unbetrichtlichen steuerlichen Mehrbelastungen
des Lastkraftwagenverkehrs, vor allem durch erhohte Lizenzabgaben, wurde
fiur den gesamten tber die Ortsbereiche hinausgehenden ILastkraftwagen-
verkehr, einschliesslich des Werkverkehrs, die Konzessionspflicht eingefiihrt.
Der Ausschluss eines ungesunden Wettbewerbes gegen die Eisenbahnen ist
der erklirte Hauptzweck des Gesetzes; er soll zum Teil mit der durch die
neue Konzessionsgesetzgebung verfolgten Beschrinkung der Zahl der Unter-
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nehmungen und Fahrzeuge erreicht werden, hauptséichlich aber mit der fi-
nanziellen Mehrbelastung des Lastkraftwagenverkehrs.

Diese Ausfithrungen, die noch verlingert werden konnten, erhérten unsere
eingangs vorliegenden Abschnittes gemachte Feststellung, dass auch im Aus-
lande bei den Eisenbahnen durchweg eine scharfe Dauerkrise herrscht. Sie
weisen jedoch auch nach, dass dieser Dauerkrise gegeniiber die Regierungen
nicht untétig geblieben sind, sondern dass sie den Bahnen in grossziigiger
Weise aus staatlichen Mitteln und durch Schutz gegen die Konkurrenz zu Hilfe
kamen, in Frwartung des Augenblickes, den sie fiir die Durchfithrung umfassen-
der Sanierungsmassnahmen wihlen zu sollen glaubten.

C. Die Lage der Schweizerischen Bundesbahnen.
1. Aligemeines.

Die Finanzlage der Schweizerischen Bundesbahnen hat sich im Jahr 1985
in ihren wesentlichen Erscheinungen wie folgt dargestellt, wobei wir zum
Vergleich die entsprechenden Zahlen von 1930 beiftigen:

1930 1935
Fr. Fr.
Betriebseinnahmen . . . . . . . . . . . .. 420,546,000 814,776,000
Betriebsausgaben. . . . . . . . . ... L. 291,420,000 240,387,000
Uberschuss der Betriebseinnahmen, . . . . . 129,126,000 74,439,000
Betriebskoeffizient . . . . . . . . . .. .. 69,30% 76,35%
Verzinsung der festen Anleihen . . . . . . . 114,826,000 114,957,000
Tilgungen und Abschreibungen . . . . . . . 11,930,000 9,502,000
Einlagen in die Spezialfonds®) . . . . . . . 21,528,000 94,469,000
Bestand des Anlagekontos, des Kontos «Un-
vollendete Bauobjekte» und des Kontog «Ver-
wendungen auf Nebengeschafte». . . . . . 2,731,899,000 2,895,897,000
Konto «Zu tilgende Verwendungen» . . . . . 177,000,000 212,498,000
Bestand der festen Anlethen . . . . . . . . 2,705,194,000  2,925,028,000
Konto «Getilgtes Schuldkapital»., . . . . . . 71,369,000 93,710,000
Bestand der Spezialfonds. . . . . . . . .. 126,085,000 189,405,000
Pasgsivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung**) — 183,815,000

Bei der Beurteilung der allgemeinen Lage der Bundesbahnen werden wir
in den folgenden Ausfihrungen auf einige Posten ihrer Bilanz, die von beson-
derer Wichtigkeit sind, zurtickkommen.

*) Frneuerungsfonds, Feuer- und Unfallversicherungsfonds, Fonds zur Deckung
von Unfallrenten.
**) Tm Jahre 1930 ergab sich ein Aktivsaldo von Fr. 1,595,000, der von den
«Zu tilgenden Verwendungen» abgezogen wurde. Der Ende 1935 ausgewiesene Passiv-
saldo urnfasst auch den grossten Teil der Passivsaldi der Vorjahre.
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2. Die Anlagekosten.

Die Anlagekosten der Bundesbahnen haben folgende Entwicklung ge-
nommen:

Stand Ende Stand Ende Stand Ende
1903 1909 1935
Linge der Bahn . . . . . . . 2395 km 2682 km 2877 km
Anlagekosten im gesamten, inbe-
griffen die noch im Gange be- Fr. Fr. Fr.
findlichen Arbeiten . . . . . 915,168,257 1,279,232,085 2,787,381,532
Hiervon fir die Elektrifizierung
aufgewendet . . . . . . . . — 1,701,370 717,284,445
In Prozent der gesamten Anlage-
kosten . . . . . . .. ... — 0,15 %/o 25,23 %/

Die gesamten Anlagekosten der Bundesbahnen, ohne die Briinigbahn,
belaufen sich nach der amtlichen schweizerischen Eisenbahnstatistik, die auf
Ende 1984 abgestellt ist, auf Fr. 936 fiir den Meter Baulinge. Sie stehen damit
absolut und im Vergleich zu denjenigen der auslindischen Eisenbahnen sehr
hoch. In der Schweiz werden jedoch diese Aunlagekosten, was die Normal-
bahnen anbelangt, noch von denjenigen der Bern-Létschberg-Simplon-Bahn
tibertroffen, die Fr.1676 je Meter Baulange betragen haben. Am néachsten
kommen dem fir die Bundesbahnen ausgerechneten Betrag unter den Anlage-
kosten der schweizerischen Normalbahnen diejenigen der Bodensee-Toggenburg-
bahn (Fr. 696 aut den Meter Baulinge). Unter den Schmalspurbahnen wird
er nur von einigen Bahnen mit besondern technischen Schwierigkeiten erreicht
oder sogar ibertroffen. Nicht sehr weit unter den durchschnittlichen kilo-
metrischen Anlagekosten der Bundesbahnen, in denen unter anderem auch die
elektrischen Anlagen und das Rollmaterial inbegriffen sind, stehen. nebenbei
gesagt, die mittleren Anlagekosten fiir gewisse neue Strassen, um deren Aus-
fithrung durch die 6ffentliche Hand man sich in verschiedenen Gegenden un-
seres Landes bemiiht. Die eben vollendete neue Gandriastrasse wird ungefahr
900,000 Franken je Kilometer erfordert haben, wenn man die zirka 8,; km
Neubaustrecke und die 1,, km Umbaustrecke einander hinsichtlich des Kosten-
punktes gleichstellt.

Die heutige Hohe der Anlagekosten der Bundesbahnen ist zunichst von
dem oben erwihnten betrichtlichen Aufwand fir die Elektrifizierung bedingt,
der nahezu die Haélfte des zwischen den Zahlen von 1909 und denjenigen von
1935 bestehenden Unterschiedes ausmacht. Dieser Teil der Anlagekosten
belastet indessen das Unternehmen vom Standpunkt des Ertrages aus nicht,
da jenen Aufwendungen entsprechende Ersparnisse an Betriebskosten gegen-
iberstehen. Bei der Wiirdigung des zwischen den Zahlen von 1909 und denen
von 1935 bestehenden Unterschiedes muss man sich ferner daran erinnern,
dass die Bundesbahnen in der Anlage zweiter Geleise und in der Erweiterung
von Bahnhéfen grosse Riickstinde nachzuholen gehabt haben, die aus der
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Zeit der Privatbahnen stammten. Im weitern lagen ihnen sehr teure Neubauten
ob, wie Simplondurchstich, Rickenbahn, Hauensteinbasistunnel, die ihrerseits
das Anlagekonto betrichtlich belasteten.

In der Hauptsache ist jedoch die besondere Hohe der Anlagekosten der
Hisenbahnen unseres Landes seiner unginstigen Bodengestaltung zuzuschrei-
ben. Thretwegen wurden sowohl die erste Anlage wie der spatere Umbau des
Fisenbahnnetzes ausserordentlich teuer. Bahnlinien, die nur einen ganz ein-
fachen Unterbau erforderten, wie dies im Flachlande der Fall ist, besitzen die
Bundesbahnen sozusagen keine. Hohe Démme, tiefe Einschnitte, zahlreiche
Briicken und lange Tunnels, Verbauungen von Wildbéchen, Berglehnen und
Lawinen sind eine spezifische Eigentiumlichkeit ihres Netzes. Die Tunnels
erreichen bei den Schweizerischen Bundesbahnen die Lénge von 165,; km,
das sind 5,,, 9% der gesamten Bahnlinge. Bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen dagegen machen sie 1,4 %, bei der Deutschen Reichsbahn 0,,, %,
bei den Ungarischen Staatsbahnen gar nur 0., % der Bahnlinge aus. Ver-
teuernd fiir die Bahnanlage wirkte bei uns ausserdem die, abgesehen von den
unbewohnten Gebieten der Hochalpen, sehr enge Siedelung, so dass sehr viele
Eisenbahnstationen erstellt werden mussten. Ausser den Osterreichischen
Bundesbahnen zeigen die Schweizerischen Bundesbahnen die kiirzesten Sta-
tionsentfernungen unter den grossen Bahnen Europas. Hs kommen bei ihnen
97 Stationen auf 100 km Bahnlinge, bei der Deutschen Reichsbahn 22, bei
den Ungarischen Staatsbahnen 20, bei den Schwedischen Staatsbahnen gar
nur 17. Diese grosse Anzahl von Bahnhéfen und Stationen, deren viele zudem
Berithrungspunkte mit den privaten Eisenbahnen sind, beeinflusste die Anlage-
kosten der Bundesbahnen ungiinstig wegen der Notwendigkeit, nicht nur die
erforderlichen Gebdude, sondern auch Sicherungsanlagen und Nebengeloise,
oft in grossem Umfange, zu errichten.

Bei der Beurteilung des Baukontos der Schweizerischen Bundesbahnen
darf man schliesslich auch nicht ithersehen, dass die Engmaschigkeit des
Strassen- und Wegenetzes unseres Landes das Vorhandensein einer sehr grossen
Anzahl von Kreuzungen der Bahn mit soleh andern Kommunikationen be-
dingt. Auf dem Netz der Bundesbahnen bestanden Ende 1984 im ganzen
6772 Wegkreuzungen, davon 4141 auf Bahnhdhe, 2001 Unterfihrungen und
630 Uberfithrungen. Obwohl die Ersetzung von Niveaukreuzungen durch
Unter- oder Uberfithrungen sich gewthnlich mit Riicksicht auf die stark an-
gewachsenen Bedurfnisse des Strassenverkehrs aufdréingt, geht bei der Finan-
zierung jeweils regelmissig mindestens ein betrichtlicher Teil der Ausgaben
zu Lasten der Bahn, Gewdhnlich sind zudem infolge der értlichen Verhéltnisse
die notwendigen Gesamtaufwendungen recht teuer, so dass, absolut betrachtet,
der Anteil der Bahn recht hoch wird und Ausgaben dieser Art die Baurechnung
der Bundesbahnen zusammengenommen in sehr nennenswertem Masse belastet
haben.

Da derartige Umstinde unausweichlich darauf hinwirkten, dass die An-
lagekosten der Bundesbahnen betrdchtlich wurden, lag die Pflicht der Ver-
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waltung auf der Hand, in ihren Entschlussen itber bauliche Aufwendungen
besonders vorsichtig und zurtuckhaltend zu sein. Nun sind im Laufe der Jahre,
da es dem Unternehmen schlechter zu gehen anfing, 6fters Vorwiuwfe aus dem
Volk heraus zu horen gewesen, dahingehend, man habe in dieser Hinsicht nicht
immer und nicht geniigend zum Rechten gesehen. Solchen Vorwirfen ist von
vornherein entgegenzuhalten, dass die gleichen Kreise, die heute damit hervor-
treten, zu gegebener Zeit gerne dabei waren, um bezigliche Anspriiche zu
stellen, und dass die Kantone wie das Volk in der Beurteilung von Bauprojekten
der Bundesbahnen, zu denen sie mitzureden hatten, selten oder nie in der
Richtung wirkten, dass sie eine Einschréinkung derselben beantragten. Im
Gegenteil wurden von der Verwaltung, so entgegenkommend sie schon in
ihren Entwiirfen gewesen sein mochte, gewéhnlich noch Erweiterungen ver-
langt, die die Kosten erhéhten. Wohl mag jene, um den guten Willen zu zeigen,
golchen Angpriichen gegenuiber ab und zu ein allzu geneigtes Ohr gezeigt haben;
doch ist es nicht ganz gerecht, wenn Nutzniesser eines solchen Entgegenkommens
ihr jetzt hinterher deswegen Vorwiirfe machen.

Was die sachliche Berechtigung solcher Aussetzungen anbelangt, so ldsst
sich allerdings kaum bestreiten, dass man in den guten Jahren in derGestal-
tung namentlich der Hochbauten der Bundesbahnen weit gegangen ist. Ferner
wurde, im Vertrauen auf eine sicher scheinende, bedeutende weitere Steigerung
der Verkehrsbediirfnisse und ohne daran zu denken, dass die Bahnen das
Transportmonopol jemals in einem solchen Grade verlieren wiirden, wie es
heute der Fallist, bei der Bemessung des Umfanges gewisser Bahnhofneubauten
und -erweiterungen sicherlich ein Masstab angelegt, den wir heute als zu weit-
gehend betrachten miissen. Auch mag es sein, dass wan bei der Verwaltung,
im Bestreben, jeweils in der Qualitit der Ausfithrung nur das Beste zu bieten,
mitunter iber diejenigen Beditrfnisse hinausging, welche sich bhel rein kaut-
ménnischer Emstellung als unumginglich erwiesen hitten. Wie dem auch sei,
muss man gich jedoch bei einer solchen Kritik vor unberechtigten Schlagwirtern
und Ubertreibungen hiiten: denn das «Zuviel», das man hinterher, wo es dem
Unternehmen schlechter geht und die Bedirfnisse sich gewandelt haben, in
der Baupolitik der Schweizerischen Bundesbahnen bei objektiver Wurdigung
beanstanden konnte, macht in seinen Auswirkungen auf die Hohe des heute zu
verzinsenden Anlagekapitals nur einen kleinen Bruchteil aus und hat die gegen-
wirtige Notlage des Unternehmens in entscheidender Weise nicht verursacht.

Bei der Kritik der Héhe der bisherigen Bauausgaben der Bundesbahnen
vergisst man im tbrigen gerne folgendes wichtige Moment: Mag man der
Verwaltung auch in gewissen, dem Laien am ehesten auffallenden Bezichungen
hie und da ein Ubermass vorwerfen und behaupten konnen, es waren bei
zuriickhaltenderer Einstellung von Verwaltung und Offentlichkeit Kosten
einzusparen gewesen, so sind auf dem Netze der Bundesbahnen, so erfreulich
ihre technische Ausgestaltung im ganzen ist, andere, fiir eine glatte, betriebs-
sichere Dienstabwicklung wichtige Gebiste noch keineswegs bis zu einem Grade
der Vollkommenheit ausgebildet, der im Verhéltnis zur Bedeutung des ab-
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zuwickelnden Verkehrs als tibertrieben bezeichnet werden kénnte; vielmehr
werden in dieser Hinsicht die Bundesbahnen von anderen Netzen zum Teil
tibertroffen. So ist es sicher, dass unsere Bundesbahnen in der Ausdehnung
ihrer zweiten Geleise nicht so fortgeschritten sind wie beispielsweise die Deutsche
Reichsbahn oder die franzbsischen Bahnen und dass sie auch in ihren Stell-
werken, in der Verbesserung der Sicherungsanlagen und dergleichen, soviel
in der letzten Zeit gerade dafir ausgegeben wurde, noch nicht auf einer Stufe
angelangt sind, auf der man angesichts der stets wachsenden, berechtigten
Anforderungen, die an die Betriebssicherheit gestellt werden, weitere Auf-
wendungen als vermeidbar bezeichnen diirfte.

Wir wollen diese Ausfithrungen nicht schliessen, obne darauf hinzuweisen,
dass die Bundesbahnen bei ihren baulichen Aufwendungen in einem weis-
gehenden und jedenfalls grosseren Masse, als es ein Privatunternehmen je getan
haben wiirde, im Sinne der Erfilllung einer selbstverstindlichen Pflicht, die ein-
heimischen Fabriken und Produzenten bevorzugt haben. Die eingehende Unter-
suchung der Bedeutung der Arbeitsheschaffung der Bundesbahnen fiir die
schweizerische Volkswirtschaft und den inldndischen Arbeitsmarkt fur die
Jahre 1924—1981 hat ergeben, dass von Auftrigen in der Hohe von 1273
Millionen Franken 981 Millionen oder 77 %, im Inlande geblieben sind. Von
letzteren Ausgaben fielen 530 Millionen Franken auf Lohne fiir die in der
schweizerischen Industrie, im Gewerbe und Handwerk tétigen Arbeiter.
Der jihrlichen Ausgabe von 66,, Millionen Franken fiir Arbeitslohne ent-
sprach ein Bestand von rund 20,000 vollbeschiftigten Arbeitskriften. So darf
man bei der Kritik des Umfanges und der Hohe der baulichen Aufwendungen
der Bundesbahnen nicht vergessen, wie viele Vorteile dadurch der allgemeinen
schweizerischen Wirtschaft zugekommen sind, und zwar manchmal auch in
Fallen, in denen ein Bezug im Ausland oder die Verwendung ausldndischer
Baustoffe statt einheimischer flir das Unternehmen rein rechnerisch betrachtet
von Vorteil gewesen wire. Von dieser. durch die Bundesbhahnen im Interesse
des allgemeinen schweizerischen Wirtschaftslebens iibernommenen Belastung
gibt man gich meistens nicht genfigend Rechenschaft.

Die Schwere der Last, welche die aus dem Bau und der Vervollkommnung
des Netzes der Bundesbahnen herrithrenden Verpflichtungen fiir jene bedeuten,
beurteilt sich nach dem Mass der Abschreibungen, welche diese Aufwendungen
im Gefolge gehabt haben. Es liegt daher nahe, anschliessend an die Betrach-
tung der Bauausgaben der Ordnung der Abschreibungen die ndtigen Aus-
tihrungen zu widmen.

3. Die Tilgungen und Abschreibungen.

Am 31. Dezember 1985 war das Netz der Bundesbahnen mit festen An-
leihen und schwebenden Schulden im Gesamtbetrage von Fr. 3,144,411,960
belastet. Es stellt sich die Frage, nach welchen Grundsitzen und in welcher
Hohe dieser hohen Belastung gegeniiber im Laufe der Jahre Tilgungen und
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Abschreibungen stattgefunden haben. Dabei ist es notwendig, scharf zu unter-
scheiden zwischen:

a. den Tilgungen, d. h. den planméssigen Tilgungen des Anlagekapitals
innerhalb einer bestimmten Zeitdauer ;

b. den Abschreibungen, d. h. den Kosten fiir den Ausgleich des mit
der Zeit eintretenden Minderwertes der Anlagen, Kinrichtungen und Betriebs-
mittel, wobei die Abschreibungsquote sich nach der mutmasslichen Gebrauchs-
dauver der betreffenden Anlageteile bemisst.

Im Jahre 1935 wurden durch die Bundesbahnen folgende Tilgungen und
Abschreibungen vorgenommen:

Tilgung des Anlagekapitals . . . . . . . . . . . . . .. Fr. 6,586,157
Tilgung von Anlethenskosten . . . . . . . . . . . . .. » 2,917 447
Abschreibungen *):

Anlagen und Einrichtungen . . . . . . Fr. 25,341,875

Materialvorrdte . . . . . . . . . . .. » 393,617

Wertschriften. . . . . . . . . . . .. » 918,002

» 26,658,494
Zusammen Fr. 86.107,098

Die gesamte Hohe dieser Abschreibungen fir das Jahr 1935 entspricht
dem Betrag von 1,,4 % des Anlagekontos (ohne die in Ausfithrung begriffenen
Arbeiten) und von 1,55 % der Schulden auf Ende des genannten Jahres.

Vom Kapital der Bundesbahnen waren Ende 1985 Fr. 101,102,660 getilgt.
Die Abschreibungen auf Ende 1985 betrugen Fr.852,049,256.

Bei der Wiirdigung dieser Sachlage dringen sich folgende Bemerkun-
gen auf:

a. Die Tilgungen.

Im Jahre 1897 wurde es als ein wesentlicher Grund fiir die Vornahme
des Riickkaufes bezeichnet, dass nur auf dem Wege des Staatsbetriebes die
planmaéssige Amortisation des gesamten Anlagekapitals der zu erwerbenden
Bahnen in die Wege geloitet werden konne. Man hielt mit vollem Recht diese
Amortisation tiir unumginglich, weil auf den Zeitpunkt, da die grossen schwei-
zerischen Hauptbahnen nach den Konzessionen an den Bund zuriickgefallen
wiren, die grossen Bahnen der Nachbarlinder sich sozusagen unentgeltlich
im Eigentum des Staates befinden wiirden. So schien es unerlisslich, das Un-
ternehmen beizeiten von der Kapitallast allmihlich zu befreien, um die Tarife

#) Uber den Emeuerungsfonds und auf anderen Wegen.
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herabsetzen und die Erhaltung der Konkurrenzfihigkeit gegeniiber dem Aus-
lande gewihrleisten zu konnen. Dies war der Zweck des Art.7, Abs. 2, des
Rickkaufsgesetzes, wonach die fiir den Bau und den Betrieb der Bundes-
bahnen zu emittierenden Anleihen aus den Ertrdgnissen des Unternehmens
nach einem festen Amortisationsplan binnen 60 Jahren zu amortisieren seien.

An Stelle dieser vom Gesetz verlangten, rein finanziellen Amortisation
fithrte man aus Zweckmissigkeitsgriinden alsbald eine andere ein: Man stellte
in die Ausgaben der Gewinn- und Verlustrechnung eine derart berechnete
Amortisationsquote ein, dass innerhalb 60 Jahren das Anlagekapital voll-
stindig amortisiert wiirde. Der so gestaltete Amortisationsplan erforderte
in den ersten Jahren des Bundesbahnbetriebes nur geringe Amortisations-
quoten, und die Hauptlasten wurden in die zweite Hélite der Amortisations-
dauver verlegt. So betrug nach diesem Amortisationsplan die Amortisations-
quote fiir das Jahr 1903 bei einem zu tilgenden Anlagekapital von Fr. 862,000,000
nur 4,, Millionen, im Jahre 1919 bei Fr. 1,530,000,000 zu tilgendem Kapital
erst 11,5 Millionen.

Im Zeitraum von 1903 bis 1920 wurden gemiss dem Amortisationsplan
auf Grund der sechzigjihrigen Amortisationsfrist rund 188 Millionen Franken
in die Ausgaben der Gewinn- und Verlustrechnung sowie in das Konto «Ge-
tilgtes Schuldkapitaly der Bilanz eingestellt. Fir den gleichen Zeitraum
schlossen aber die Gewinn- und Verlustrechnungen mit einem Uberschuss
der Fehlbetrage tiber die Aktivsaldi im Betrage von rund 176 Millionen Franken
ab. Die Zinsersparnis, die nach dem Amortisationsplan der Berechnung der
jabrlichen Tilgungsquote zugrunde lag, war somit in Wirklichkeit nicht heraus-
gewirtschaftet worden, und es ergab sich bei dieser Berechnungsweise, dass
Betrige in der Bilanz als getilgtes Schuldkapital erschienen, die das Unter-
nehmen gar nicht erwirtschaftet hatte. Das Unvermdgen zu ausreichenden
Abschreibungen wurde natirlich auch durch die iberaus ungtinstigen Ab-
schlisse der Kriegsjahre herbeigefiihrt. Doch hitte man, davon ganz abgesehen,
schon damals aus den gemachten Erfahrungen den untriiglichen Schluss
zichen miissen, dass die Ergebnisse des Bundesbahnunternehmens zur Be-
streitung der gesetzlichen Tilgung mindestens auf die Lénge nicht ausreichen
wiirden. Man hitte also wegen dieses Ungeniigens die finanzielle Basis des
Unternehmens in ihrer Gesamtheit schon damals tberpriifen und ihm auf-
helfen sollen. Statt dessen griff man zu einer Verlegenheitslésung, die sich
auf die Lénge unmoglich giinstig auswirken konnte.

Diese Losung bestand darin, dass man im Jahre 1920 auf dem Weg einer
Teilrevision des Rickkaufsgesetzes die Amortisationsdauer fiir das Anlage-
kapital von 60 auf 100 Jahre ausdehnte, und zwar noch unter Riickwirkung
aut die schon abgeschlossenen Geschaftsjahre des Unternehmens. Auf diese
Weise reduzierte sich das auf Ende 1920 getilgte Kapital auf blosse 80,; Mil-
lionen Franken, bei 1634 Millionen Anlagekapital. Fiir das erste Betriebsjahr
1908 wurde nach diesema Plane mit einer Tilgung von ganzen 0,y Millionen be-
gonnen, und 1920 batte die Tilgungsrate erst 2,, Millionen erreicht.
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Art. 28 des Organisationsgesetzes vom 1. Februar 1928 hat sodann die
Pflicht zur finanziellen Amortisation des Anlagekapitals innerhalb 100 Jahren
bestatigt.

Bei der im Jahre 1920 getroffenen Ordnung vergass man allzurasch, dass
gzum finanziellen Aufbau des Bundesbahnunternehmens, wie er im Jahre
1897 ausgedacht worden war, eine rasche und starke Amortisation als inte-
grierender Bestandteil gehorte und dass keine ausreichenden sachlichen Griinde
dafiir bestanden, um einen solchen Einbruch in den Plan zu rechtfertigen.
Die zur Rechtfertigung dieses Schrittes in den Vordergrund geriickte Annahme,
die internationalen Wettbewerbsverhdltnisse hétten sich infolge des Krieges
zuungunsten der ausldndischen Bahnen gedndert, erwies sich in der Folge
als ganz unrichtig, und die Hoffnung auf eine Verbesserung der Vermdogens-
lage der Bundesbahnen in einem Grade. der ihnen in der Zukunft gelegentlich
wieder hohere Riicklagen zu Amortisationszwecken erlauben wiirde, war in
Ansehung der wihrend der ersten Bundesbahnjahre gemachten finanaziellen
Erfahrungen reichlich optimistisch. Wie die Verwaltung ausrechnet, wire,
sofern man im Jahre 1920 die sechzigjdhrige Tilgungsdauer beibehalten
hétte, Ende 1981 ein getilgtes Schuldkapital von 298 Millionen Franken vor-
handen gewesen.

Das auf Ende 1935 in der Bilanz ausgewiesene getilgte Schuldkapital
macht nicht ganz 89, der gegenwiirtigen Gesamtbelastung des Unternehmens
mit Obligationen und schwebenden Schulden ans. Es liegt auf der Hand. dass
dieser Betrag ganz und gar ungeniigend ist. Hitte man die im Jahre 1897
beschlossenen gesetzlichen Tilgungen richtig eingeleitet und zielbewusst durch-
gefithrt bzw. (was dann voraussichtlich notwendig geworden wire) dem
Unternehmen rechtzeitig eine entsprechende Entlastung verschafft, um ihm
diese Weiterfuhrung zu ermoglichen, dann wéren Gegenwart und Zukunft
von dem Zwange verschont geblieben, nachtraglich fiir Lasten aufzukommen,
die von Rechts wegen die Vergangenheit hatte tragen sollen.

b. Die Abschreibungen.

Abschreibungen finden bei den Schweizerischen Bundesbahnen wie
auch bei allen ibrigen Bahnen auf Grund gesetzlicher Bestimmungen statt
fiir Anlagen und Einrichtungen, die einer wesentlichen Abnutzung unterworfen
sind. Nach Art. 29 des Organisationsgesetzes vom 1. Februar 1928 ist fiir solche
Anlagen ein Erneuerungsfonds anzulegen. Die eingangs dieses Abschnittes
stehende Tabelle zeigt, wie hoch sich in der Gestalt von Einlagen des Unter-
nehmens in den Xroeuerungsfonds die Abschreibungen belaufen. Vom
Anlagevermégen des Bahnbetriebes wurde bisher, und zwar auf Grund
von Prozentsitzen, die gattungsweise je nach der Abniitzung der betreffenden
Objekte festgestellt wurden, abgeschrieben: beim Oberbau, bei den Fahrlei-
tungen, bei den Fahrzeugen, beim Mobiliar und den Gerétschaften, ferner auch
bei den Kraft- und Unterwerken, den Ubertragungsleitungen, sowie dem Mo-
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biliar und den Maschinen der Werkstitten. Die Erfahrung hat gelehrt, dass
die gegenwirtig praktizierten Abschreibungen dieser Art nicht nur bei den
Privatbahnen, sondern auch bei den Bundesbahnen, trotzdem ihre Ab-
schreibungsquoten diejenigen der Privatbabnen im ganzen wesentlich iiber-
steigen, rein zahlenmaissig nicht geniigen und revisionsbediirftig sind. Zudem
ist der Kreis der Anlagen, bei denen abgeschrieben wird, zu eng: Hinzukommen
sollten noch die Briicken, das Schotterbett, der Hochbau, die technischen
Einrichtungen, die Schwachstrom- und Sicherungsanlagen, ebenso gewisse
heute nicht berticksichtigte Anlagen bei den Kraftwerken.

Es ist somit auch hinsichtlich der Abschreibungen die Vergangenheit auf
Kosten der Zukunft zu wenig belastet worden, und es hat auch die bisherige
Ordnung sowohl der Tilgungen als auch der Abschreibungen zu den heute
vorhandenen und durch eine gesetzliche Reform zu beseitigenden finanziellen
Schwierigkeiten der Bundesbahnen in wesentlichem Masse beigetragen.

In diesem Zusammenhange mag noch anhangsweise betont werden,
dass Reserven anderer Art aus den guten Jahren des Unternehmens nicht
zur Verftigung stehen. Wohl hatte Art. 8 des Rickkaufsgesetzes vorgesehen,
dass nach der Verzinsung und Amortisation der Eisenbahnschuld aus den
«weiteren Uberschiissen» der Bundesbahnen 20 %, so lange in einen von ihren
tibrigen Aktiven sondiert zu verwaltenden Reservefonds zu legen seien, bis
derselbe, Zinsaufrechnung inbegriffen, 50 Millionen PFranken erreicht haben
werde. Es ist unnétig zu sagen, dass schon die Bemessung des Maximalbetrages
eines solchen Reservefonds mit 50 Millionen Franken fiir ein Unternehmen von
der (rosse der Bundesbahnen als durchaus ungeniigend zu betrachten war.
Davon abgesehen konnte man jedoch nie auch nur zu einem bescheidenen
Versuche gelangen, mit der Aufnung dieses Fonds zu beginnen. Die Uber-
schiisse der Gewinn- und Verlustrechnungen einer Anzahl Jahre vor dem
Kriege waren eben nur gerade hoch genug, um auf neue Rechnung vorgetragen
zu werden und eine gewisse Sicherheit dafiir zu geben, Passivsaldi anderer Jahre,
die nicht ausgeblieben sind, decken zu kénnen. Ein Beweis dafiir, dass bei einer
kritischen Einstellung, die schon damals wiinschbar gewesen wire, die Lage
der Bundesbahnen als ungentugend hiitte befunden und die Notwendigkeit
von Massnahmen zur Abhilfe erkannt werden missen. Kurz vor dem Welt-
kriege kam allerdings der Verwaltungsrat des Unternehmens zur Uberzeugung,
dass diese Vorschrift des Art.8 den Minimalbediirfnissen der Bundesbahnen
nicht gerecht werde, und beantragte dem Bundesrat eine Neufassung der Be-
stimmung, wonach das Zustandekommen eines Reservefonds erleichtert
worden wiire. Zu einer Anderung des Artikels ist es jedoch wegen des bald
nachher eingetretenen Kriegsausbruches nicht mehr gekommen.

Wie wenig man beim Frlass des Riickkaufsgesetzes fiir die Moglichkeit
der Bildung kriftiger Reserven vorsorgte, mag auch daraus erhellen, dass man
«weitere Uberschiisse» der oben erwiihnten Art, deren Erwirtschaftung sowieso
fraglich war, von vornherein zu 809, fir die Gewihrung von Verkehrs-
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erleichterungen, besonders auch zur Erweiterung des schweizerischen Eisenbahn-
netzes verwenden wollte. Abgesehen von der vollstdndigen Verkennung des
Ausmasses der Betrige, die zur wirksamen Erfillung einer derartigen Kom-
bination von Aufgaben notig sind, was von Anfang an jede nennenswerte,
praktische Bedeutung dieses Artikels 8 zunichte machte, war es bedauerlich,
dass man sich nicht einmal dazu entschliessen konnte, mit dieser Bestimmung
dexn viel ndher liegenden eingeschrénkteren Zweek der Bildung von Reserven
zu dienen, und in der Folge nichi sein Moglichstes tat, um wenigstens diesem
Zweck unter allen Umsténden, und wére es auch um den Preis von Opfern
gewesen, Geltung zu verschaffen.

4. Die Betriebswirtschaft der Schweizerischen Bundesbahnen,

Wenn man von den «Betriebsdefiziten» der Schweizerischen Bundes-
bahnen oder gar von ihrer «chronischen Defizitwirtschafty spricht, so laufen
dabei etwa Missverstindnisse unter, und man meint oft unter derartigen un-
bestimmten Begriffen ganz verschiedene Dinge. Der eigentliche «Betrieh»
der Schweizerischen Bundesbahnen hat noch nie Riickschlige ergeben, auch
im ungiinstigsten Jahre 1921 nicht, sofern man darunter, wie Giblich, das Fr-
gebnis der Betriebsrechnung versteht, die einerseits die fiir die Betriebs-
besorgung nétigen Ausgaben (Personal- und Sachausgaben), anderseits die
hierbei erzielten Einnahmen (Transporteinnahmen und verschiedene Einnah-
men, wie Miet- und Pachtzinge und dergleichen) in sich schliesst. Teilweise
aktiv, teilweise passiv, letzteres namentlich in der jingsten Zeit, war dagegen
die Gewinn- und Verlustrechnung, die zundchst den Saldo der Betriebs-
rechnung enthélt, dann aber namentlich die Ausgaben fiir die Kapitalver-
zinsung, die Tilgungen und Abschreibungen, ferner die aus dem Dienste der
Spezialfonds sich ergebenden Rechnungsoperationen umfasst. Fir die Beur-
teilung des finanziellen Standes des Unternehmens, absolut und relativ be-
trachtet, ist natirlich dieses letztere Ergebnis das Wesentliche.

Ein Blick auf die Gewinn- und Verlustrechnungen der Schwei-
zerischen Bundesbabnen zeigt, dass im Zeitraum von 1908 bis 1985 deren
14 mit Uberschiissen abgeschlossen haben, die sich zusammen auf Fr. 80,408,672
beliefen, die tibrigen 19 dagegen mit Fehlbetrigen von zusammen Fr. 547,652,665,
Von 1908 bis 1918 wiesen vier Jahre einen Passivsaldo aus, der im Jahre 1909
den hochsten Betrag (6,4 Millionen) erreichte; die iibrigen Jahre ergaben
Uberschiisse, die im Mittel hoher waren als die Riickschlage der anderen und
im Jahre 1912 im Hochstbetrage von 9,, Millionen Franken gipfelten. Ganz
anders gestaltete sich jedoch die Entwicklung wihrend der Kriegs- und Nach-
kriegsjahre 1914 bis 1922, in denen sich zusammen Defizite der Gewinn- und
Verlustrechnungen von Fr. 817,224,418 ergaben. Die folgenden Jahre brachten,
mit Ausnahme des Jahres 1926, neuerdings Uberschiisse, die in den Jahren
1924 und 1929 im Betrage von je rund 15 Millionen Franken kulminierten.
Eine unerfreuliche Wendung trat wieder mit dem Jahre 1981 ein: die Krisen-
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jahre bis 1985 ergaben neuerdings Riickschlige im Gesamtbetrag von
Fr. 210,407.436. Unter den Komponenten der Gewinn- und Verlustrechnungen
waren diese Riuckschlige im wesentlichen dem starken Schwund des Saldos
der Betriebsrechnung zuzuschreiben. Die jeweiligen Kapitalkosten sind sich
dagegen in den letzten Jahren bis auf weniges gleich geblisben, indem die
Senkung des durchschnittlichen Zinses die Wirkung der Zunahme der Schulden
auszugleichen vermochte. Der mittlere Zinsfuss der konsolidierten Anleihen
der Schweizerischen Bundesbahnen ist von 1930 bis 1935 von 4,,, auf 8,5 %,
zuriickgegangen. Schliesst man die Anleihenskosten mit ein, so sind die Zahlen
4,54 bzw. 4,17 %.

Soweit Zahlen zu sprechen vermdgen, bedarf es nur dieser knappen An-
gaben, um die ganze Schwere der gegenwirtigen Lage der Schweizerischen
Bundesbahnen zu beleuchten. In welcher Weise die bisherigen Bauaufwen-
dungen und die Abschreibungspolitik des Unternehmens diese Lage beein-
flusst, haben, wurde in den vorangegangenen Abschnitten beleuchtet, Das
Bild wire jedoch sehr unvollstdndig, wenn wir nicht an dieser Stelle einige
charakteristische Angaben folgen liessen, die sich auf die eigentliche Be-
triebsrechnung beziehen.

Folgender Darstellung sind fiir eine Anzahl Jahre zunichst die Ergebnisse
dieser Betriebsrechnung, mit Beifiigung des Betriebskoeffizienten, zu ent-

nehmen. .
Uberschuss der Betriebs-

Jahr einnahmen iiber die Betriebskoeffizient
Betriebsausgaben
Fr., /o
1908, . . . ... .. 88,318,912 65,55
1906. . . . . .. .. 45,429,667 67,49
1910, . . . . .. L. 70,473,383 65,45
1918, . . . . .. L. 70,315,599 64,56
1918, . . . .. L. 21,574,069 90,04
1921, . . . L L. 12,054,185 96,59
1924, . . . . . ... 132,478,812 67,55
1929, . . . ... L. 150,975.841 65,40
1932, . . ... L. 69,651,559 79,69
19384, . . . .. ... 86,014,614 4,95
1985, . . . . . . .. 74,438,653 76,35

Hingsichtlich der Betriebsausgaben zeigh es sich, dass die Verwaltung
des Unternehmens sich in zielbewusster Weise bemiiht hat, durch Verein-
fachungen ihres Betriebsapparates und Reduktionen ihrer Ausgaben, der Last
der Defizite, die sich aus den Gewinn- und Verlustrechnungen immer wieder
ergaben, zu steuern. Die darin im Laufe der Jahre verwirklichten Einsparungen
sind betrichtlich. Die dabei erzielten Eriolge fallen um so mehr ins Gewicht,
als hinsichtlich der Gestaltung des grossten Teils der Betriebsausgaben (man
denke namentlich an die Belthnung des Personals, an die Kohlenpreise etc.)



245

die Verwaltung an bestimmte, ihr von aussen gegebene Normen gebunden ist,
die ihr keine Anpassung aus eigener Macht erlauben. Sie musste ihre Ziele
durch fortgesetzte Rationalisierung der Betriebsmethoden und durch Klein-
arbeit auf allen Gebieten zu erreichen suchen. Die Betriebsausgaben der
Bundesbahnen je Betriebskilometer sind von 1920 auf 1985 zuriickgegangen
von Fr.124,833 auf Fr.81,942, digjenigen je Zugskilometer von Fr.15.98
auf Fr. 5. 92, diejenigen je Wagenachskilometer von 46,; auf ‘18,, Rappen.

Vergleicht man die Betriebsausgaben des Jahres 1985 mit denjenigen
des Jahres 1980, des letzten, in dem es dem Unternehmen noch ~— anscheinend
— gut ging, so zeigt sich darin ein Riickgang von iiber 51 Millionen Franken,
némlich von Fr. 291,419,950 auf Fr. 240,337,181, also von 18 %,. Er verteilt
sich auf die verschiedenen Ausgabenkategorien, sowohl die Sach- wie die
Personalausgaben. Die Besoldungen und Lohne zum Beispiel betrugen 1980
ohne Orts- und Kinderzulagen noch Fr. 168,891,976 und mit diesen Zulagen
Fr.177,889,627. Im Jahre 1985 waren es nur noch Fr. 145,161,988 bzw.
Fr. 152,787,540. Die gesamten Personalausgaben, einschliesslich Leistungen
an die Versicherungskagse, erreichten 1930 bis auf einige tausend Franken
228 Millionen. Sie sind im Jahre 1985 auf rund 199 Millionen zuriickgegangen.
Dieser Unterschied von 24 Millionen riihrt nicht allein von der im Herbst
1933 beschlossenen Anpassung der Besoldungen her; zu wenigstens %/; ist er
auf die zur Einschrinkung gemachten Anstrengungen, die Rationalisierung
des Betriebes und den Personalabbau zuriickzufuhren.

Die Entwicklung des Personalbestandes war, im Jahresmittel,
die folgende:

1918, . . . . oL L. 37,683
1920. . . . . ... 89,410
1923, . .. ... L. 85,308
: 1926, . . . ... .. 85,171
1929, . .. . 0. L. 88,532
982, . oo oL L. 88,185
1934. . . . . .. .. 80,861
1985, . . ... ... 29,884

Der Personalbestand, der am 1. Januar 1980 noch 84,024 Bedienstete
erreicht hatte, war am 81. Dezember 1985 auf 29,061 Kopfe gesunken. In
sechs Jahren ist also eine Verminderung von rund 5000 eingetreten. Mit
diesem Abbau des Personals befinden sich die Schweizerischen Bundesbahnen
im Vergleich zu allen grossen Hauptbahnen unserer Nachbarlinder, seien diese
Staats- oder Privatbahnen, in einer vorteilhaften, fiir die dkonomigche Be-
triebsfithrung zeugenden Stellung.

Man nimmt vielleicht an, diese starke Verminderung des Personalbestandes
der Bundesbahnen sei eine blosse Folge des Verkehrsriickganges. Tatsichlich
hat dieser die Verwirklichung der angestrebten Ersparnisse erleichtert. Allein
er erklirt sie bei weitem nicht vollstindig. Denn die Bundesbahnen haben ihre
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Titigkeit nicht der Verkehrsabnahme entsprechend einstellen konnen. Fine
der Ursachen der schwierigen Lage, in der sich gegenwiirtig alle Eisenbahnen
befinden, besteht gerade darin, dass sie weder ihre Einrichtungen noch ihren
Betrieb von heute auf morgen den Verkehrsschwankungen anpassen konnen.
Wenn der Verkehr zunimmt, so steigen ihre Kosten nicht in gleichem Ver-
héltnis; nimmt er aber ab, so sinken auch ihre Ausgaben nicht in entsprechen-
dem Masse. Die Fixkosten spielen eine sehr bedeutende Rolle und lasten gerade
in Krisenzeiten schwer auf den Unternehmungen.

Der Personalabbau der Bundesbahnen ist auch nicht auf Kosten der Be-
triebsleistungen, also der Gite der Bedienung der Kundschaft, vor sich
gegangen. Der Fahrplan ist nicht reduziert worden, vielmehr haben die Um-
stinde und namentlich der Kampf gegen das Automobil noch wesentlichen
Verbesserungen desselben gerufen. Von 1980 auf 1985 haben sich die Zugs-
kilometer von 40,615,721 auf 41,184,469 vermehrt, dank einer Vermehrung
der Personenztige von 28,060,328 auf 80,171,188 Zugskilometer, wihrend
allerdings die Giterzugskilometer infolge der Verkehrsschrumpfung von
50,589,752 auf 49,499,559, die Tonnenkilometer von 2,44 auf 1,,, Milliarden
zuriickgegangen sind.

Die erzielten Einsparungen sind also hauptsiichlich das Ergebnis der im
Betriebe verwirklichten Fortschritte. Sie kénnen zum grossen Teil als end-
giltig gewonnen betrachtet werden, auch fir die Zeit, da der Verkehr wieder
zunehmen sollte.

Die Anstrengungen zur Einschrinkung, von denen soeben die Rede war,
konnten sich nicht auf den eigentlichen «Betrieb» beschrinken, sondern mussten
vor allem auch die Bautitigkeit der Schweizerischen Bundesbahnen umfassen,
die, wie oben dargestellt, ganz besonders zu Kritik Anlass gegeben hatte. Die
Verwaltung richtete, als sie die Krise ihres Unternehmens sich verstirken und
verlingern sah, ihr Augenmerk auf eine einschneidende Verlangsamung jener
Tatigkeit und dementsprechend des Anwachsens der Bauausgaben, um die
steigende Belastung der Gewinn- und Verlustrechnung durch Obligationen-
zinge nach Moglichkeit hintanzuhalten. 1980 bezifferten sich die gesamten
Bauausgaben noch auf Fr. 90,676,586, wovon Fr. 74,382,187 zu Lasten der
Baurechnung (Baukonto) fielen. Nach den in den Jahren 1982/38 gefassten
Beschliissen sollten sie fiir das Jahr 1934 auf 50 Millionen Franken angesetzt
und bis 1937 auf 25 Millionen ermissigt werden, in der Meinung, dass man,
wenn die Verhiltnisse sich inzwischen nicht bessern sollten, von 1938 an eine
noch weitere Senkung ins Auge fassen werde. Tatsdchlich hat man schon im
Jahre 1985 die Bauausgaben auf Fr.27.140,560 heruntergebracht, wovon
Fr. 18,692,500 zu Lasten des Baukontos. Gegentiber 1980 betragen sie mithin
nur noch ungefihr 25 9%,. Auch im endgiltigen Voranschlag fiir das Jahr
1986 ist man auf einer Bausumme von 26,y Millionen stehen geblieben. Der
Wille, zur Schonung der Finanzen des Unternehmens in dieser Bahn der Ein-
schrinkungen zu verharren, hat sich bei der Verwaltung fest eingewurzelt,
so stark die Wiinsche sein mdgen, die im Hinblick auf die Notwendigkeit der
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Beschaffung von Arbeit fiir das darniederliegende Baugewerbe an das Unter-
nehmen gerichtet werden.

Nachstehende Ubersicht zeigt genauer, in welchem Grade die Bavausgaben
der Schweizerischen Bundesbahnen in den letzten sechs Jahren eingeschrankt
worden sind. Die Tragweite des erzielten Fortschrittes ergibt sich daraus,
dass im Jahre 1935 zum ersten Male die Bauausgaben um 9 Millionen
geringer waren als die aus Abschreibungen und Riicklagen verfigbaren Mittel.
Im Jahre 1980 hatten umgekehrt die Bauausgaben die verfiigbaren Mittel
noch um beinahe 54 Millionen #bertroffen.




Bauausgaben der S.B.B. und verfiigbare Mittel (1980—1935).

*) Ohne die Abschreibungen auf Materialvorrite und Wertschriften.

1930 1931 1932 1933 1934 1935
Fr, Ty, . Fr. Tr. Fr.
I, Bauausgaben.
. Anlagekonto . . . . . . . .. 74,382,187 | 88,501,687 | 66,926,949 | 38,240,367 | 29,514,179 | 18,692,500
2. Bauausgaben zu Lasten des Be-
triebes . . . . .. .. L. 3,974,606 4,376,944 3,898,967 2,823,908 3,022,447 1,587,690
. Baunausgaben zu Lasten des Lr-
neuerungsfonds. . . . . . . . 12,319,793 | 11,933,985 9,799,274 9,150,124 8,412,960 6,860,370
Im ganzen | 90,676,586 |104,812,616 | 80,625,190 | 50,214,399 | 40,949,586 | 27,140,560
II. Verfigbare Mittel.
1. Verkauf von Alimaterial . . . 266,867 187,968 142,652 108,945 119,836 163,745
2. Bauausgaben auf Detriebsrech-
nung ... e e e 3,974,606 4,376,944 3,898,967 2,828,908 3,022,447 1,587,690
. Tilgungen und Abschreibungen*) | 32,743,474 | 32,110,406 | 83,992,791 | 33,385,854 | 34,021,681 | 84,795,479
Im ganzen | 36,984,947 | 36,625,818 | 88,034,410 | 86,318,707 | 87,163,914 | 36,546,914
I11. Ergebnis.
Mehrbetrag der Bauausgaben 53,691,589 | 68,187,298 | 42,590,780 | 13,895,692 8,785,672
Mehrbetrag der verfugbaren Mittel . . 9,406,354

8%¢
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Was die Entwicklung der Schuld der Bundesbahnen anbelangt, so schwillt
sie heute, im Gegensatz zur allgemeinen Annahme, trotz der Defizite weniger
stark an als in den besseren Zeiten wihrend der starken Bautitigkeit. Von
1980, in welchem Jahre die Bundesbahnen mit einem kleinen Gewinn abschlos-
sen, auf 1981 vermehrten sich thre konsolidierten Anleihen und schwebenden
Schulden um Fr. 96.400,333; von 1934 auf 1935 dagegen betrug diese Zunahme
trotz des betriachtlichen Defizites Fr 65,385,214.

Diese Hinweise auf die Ausgabenwirtschaft der Bundesbahnen sollen nicht
nur zeigen, was bisher getan wurde; die stets vertiefte Einsicht in die Bedeutung
der Einsparungen in Verwaltung und Betrieb bestitigt die Notwendigkeit,
diesen Weg beharrlich fortzusetzen, so beschwerlich er auch sein mag. In
jedem Fall darf die von den Bundesbahnen bereits vollbrachte Leistung als
verdienstvoll bezeichnet werden und gereicht der Verwaltung zur Ehre. Sie
hat von allen, vom Personal wie von den leitenden Organen, einen Willen
und ein Verstdndnis der Lage verlangt, denen man billigerweise Anerkennung
zollen muss. Diese Leistung gestattet auch die Hoffnung, dass in Zukunft
weitere Binsparungen verwirklicht werden. Sie sind méglich und miissen zu-
stande kommen. Aber ebensowenig wie die fritheren wird man sie von heute
auf morgen erreichen kinnen. Sie bilden die Frucht tiglichen Fleisses und be-
standiger Wachsamkeit und werden im Laufe der Jahre fortschreiten, wenn man
jede sich bietende Gelegenheit zielbewusst benutzt, um den Lisenbahnapparat
zu vereinfachen und weniger kostspielig zu gestalten.

Die Ausgabenwirtschaft der Bundesbahnen erfordert bis ins einzelne
eine um so grossere, nie erlahmende Aufmerksambkeit, als das genannte Unter-
nehmen, so gut wie jede andere Eisenbahnverwaltung, in der Moglichkeit,
seine Betriebseinnahmen dem wechselnden Umfang des anfallenden
Verkehrs anzupassen, gleich stark beschnitten ist wie beziiglich eines grossen
Prozentsatzes seiner Betriebsausgaben.

Eine allgemeine Anpassung der Tarifsitze an den Rickgang der Netto-
ergebnisse durch entsprechende Preiserhchungen war und ist naturlich nicht
méglich. Auch wenn das faktische Transportmonopol der Balin noch bestiinde,
wire die Belastungsfihigkeit des Verkehrs keine unbeschrinkte. Der Verlust
dieses Transportmonopols aber und die Notwendigkeit, angesichts jenes Ver-
lustes sowie der Automobilkonkurrenz immer wieder Erméssigungen zu ge-
wihren, bewirkte einen stindigen Riickgang der Einnahme auf die beférderte
Einheit. Die Notwendigkeit, sich immer mehr mit den Taxen nach unten an-
zupassen, ergab sich zudem aus der wachsenden Intensitiit des auslandischen
Wettbewerbs im internationalen Konkurrenzverkehr, der fir die Schweizeri-
schen Bundesbahnen eine grosse Rolle spielt. Im Jahre 1920 hatte man noch
gemeint, der Weltkrieg habe die Stellung der auslindischen Bahnen im Ver-
gleich zu derjenigen der Schweizerischen Bundesbahnen im Konkurrenzkampt
verschlechtert, und sich auf diese Ansicht berufen, um die Entlastung des
Unternehmens von dem bisherigen Ausmass der Tilgungen zu rechtfer-
tigen. Das Gegenteil trat bald genug ein: Die grossen Wihrungsverlusto,
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die in den Nachbarléndern eingetreten sind, haben eine starke Ermissigung
der Lasten der Bahnen dieser Linder fiir die Verzinsung ihrer Anlagen mit
sich gebracht. Und damit nicht genug, betrachten auslindische Regierungen
ihre Bahnen vielfach als Instrument ihrer unmittelbaren staatlichen Wirtschafts-
politik und bewilligen ihnen erhebliche Zuschiisse aus staatlichen Mitteln,
um sie ausgesprochenermassen in den Stand zu stellen, zum Teil sehr weit-
gehende Preisnachldsse und Vergiinstigungen aller Art, an denen die allgemeine
Staatswirtschaft ein Interesse zu haben glaubt, zu gewdhren. Im Gegensatz
dazu sind unsere Bundesbahnen ein Unternehmen geblieben, das rechnungs-
missig vollstindig auf eigenen Fissen gelassen wurde. War es ihnen infolge-
dessen von vorneherein unmoglich, mit ihren Taxen in dhnlicher Weise eine
aggressive Politik zu betreiben, so blieb es mit Riicksicht auf ihre Selbst-
erhaltung unbedingte Pflicht, sich der verschirften auslindischen Konkurrenz
wenigstens anzupassen und, zum Beispiel fiir den Transit wichtiger Massen-
giiter, thre Taxen auf einen zum Teil sehr tiefen Stand zu senken. Dass infolge
dieses Umstandes die mittlere Einnahme auf eine Transporteinheit immer mehr
sinken musste, ist klar. In welchem Umfange diese Schrumpfung eintrat,
ergibt sich ohne weiteres schon aus folgenden kurzen Zahlenangaben, in denen
jeweils die Ergebnisse der Jahre 1930 und 1985 einander gegeniibergestellt sind :

Das Einnahmebetreffnis auf einen Reisenden und Kilometer, im Durch-
schnitt aller Klassen, ist von 5,,5 auf 4,4, Rappen, also um 11,; 9, zuriick-
gegangen.

Die durchschnittliche Einnahme auf einen Tonnenkilometer (Gepick und
Tiere inbegriffen) stellte sich 1930 noch auf 11,,; Rappen;im Jahre 1935 war
sie 10,55 Rappen. Hier betrégt der Riickgang 7,5 %.

Die Bundesbahnen litten demnach, was ihre Betriebseinnahmen anbetrifft,
immer mehr unter einer doppelten Beeintréchtigung: ihre Verkehrsmengen
gingen zuriick, und ebenso die mittleren Ertrignisse. Und der Einfluss dieser
kombinierten beiden Faktoren war so nachteilig, dass er die in der Ausgaben-
wirtschaft erzielten Einsparungen nicht bloss neutralisierte, sondern bei weitem
iibertraf.

Es eriibrigt sich zu betonen, dass unter solchen Umstinden die Wieder-
herstellung des finanziellen Gleichgewichtes der Schweizerischen Bundes-
bahnen durch eigene Kraft ausgeschlossen ist. Dazu war die Wucht der von
aussen einwirkenden, stérenden Faktoren zu stark. Die chronisch gewordenen
Defizite der Gewinn- und Verlustrechnungen der letzten Jahre enthiillen eine
im Laufe der Zeit eingetretene, danernde Entwertung des Bundesbahn-
unternehmens, der die gegenwirtige buchmissige Hohe des Anlagevermogens
und die vorhandene Schuldenlast nicht mehr entsprechen.

Schon mehr als einmal, besonders aber angesichts der Erfahrungen der
letzten Krisenjahre, hat es sich gezeigt, wie schwer der beim finanziellen Auf-
bau der Bundesbahnen im Jahre 1897 gemachte Fehler gewesen ist, ihr ge-
samtes Kapital aus Obligationen, also aus Fremdkapital zu bilden und ihnen
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kein eigenes Geld in der Form eines Dotationskapitals zur Verfiigung zu stellen.
Dag Vorhandensein eines solchen Dotationskapitals wiirde der Verwaltung
gestattet haben, ber schlechte Jahre leichter hinwegzukommen als es jeweils
der Fall war. BStatt dessen musste man ausser den Baubediirfnissen auch die
in solchen Jahren entstandenen Fehlbefrige durch Anleihen decken, die mit
ihren Zinsen die Gewinn- und Verlustrechnungen der folgenden Jahre neuer-
dings beschwerten. Der Saldo der auf diese Weise gedeckten’Defizite betrigt
auf Ende 1985 Fr. 467,243,993 ; die im Jahre 1935 allein hieraus fiir die Bundes-
bahnen entstandene Zinsbelastung belduft sich, zu 414 %, berechnet, auf
Fr. 21,025,980. .

Die Lage der Schweizerischen Bundesbahnen weist noch zwei besonders
bemerkengwerte Seiten auf, die gewiirdigt werden missen, wenn man sich
iiber Entstehung und Bedeutung der gegenwirtigen finanziellen Not des Unter-
nehmens ein objektives Urteil verschaffen will. Wir meinen die ausserordent-
lichen Leistungen des Unternehmens in den Kriegs- und Nachkriegsjahren,
sowie seine, durch die Pensions- und Hilfskasse entstandene schwere Belastung.
Wir betrachten diese beiden Punkte in den folgenden Abschnitten getrennt.

5. Die ausserordentlichen Leistungen in der Kriegs- und Nachkriegszeit.

In der Botschaft vom 1. Juni 1923 betreffend Gewihrung eines Bundes-
beitrages fir die Beschleunigung der Elektrifikation der Bundesbahnen ist
vom Bundesrat grundsitzlich anerkannt worden, dass die Bundesbahnen
wihrend des Krieges und seither im Interesse der Allgemeinheit ganz ausser-
ordentliche Leistungen zu ibernehmen und dafir Aufwendungen zu machen
hatten, die heute schwer auf ihnen lasten. Die Botschaft enthalt dariber
folgende Ausfithrungen:

«Dag starke Anwachsen der Schuldenlast der Bundesbahnen ist zu einem be-
trichtlichen Teile Aufwendungen zuzuschreiben, die nicht durch die Bediirfnisse
und Verhiltnisse des HEisenbahnbetriebes diktiert wurden, sondern bezweckten, der
Allgemeinheit auf einem dem Verkehrswesen zum Teil fremden Gebiete zu niitzen.
Gewiss waren diese Aufwendungen im allgemeinen Landesinteresse geboten. Je
grossere Lasten aber die Bundesbahnen fiir derartige Zwecke zu iibernehmen haben,
um so weniger vermogen sie ihrer eigentlichen Aufgabe, als Verkehrsanstalt den
Interessen der nationalen Volkswirtschaft zu dienen, gerecht zu werden.»

Bekanntlich haben Generaldirektion und Verwaltungsrat der Bundes-
bahnen in ihren Berichten vom 14./27. April 1927 die eingelnen ausserordent-
lichen Leistungen, die die Bundesbahnen in den Kriegs- und Nachkriegs-
jahren zu iibernehmen hatten, niher umschrieben und auf insgesamt 459 Mil-
lionen Franken bewertet. Dieser Betrag entsprach bei § 9, einer jahrlichen
Zinsenlast von rund 23 Millionen. Es ist nicht notwendig, an dieser Stelle
die Einzelheiten, aus denen sich die Rechnung der Bundesbahnen zusammen-
getzte, zu wiederholen. Dus Gesuch ihrer Behorden an den Bund, ihnen diese
Last abzunehmen, hatte fiir das Unternehmen nur einen bescheidenen Erfolg,
indem durch Bundesbeschlugs vom 6. Juni 1929 den Bundesbahnen aus diesern
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Titel auf den 15. Januar 1980 eine Verglitung von 85 Millionen Franken aus-
gerichtet wurde, die zur Tilgung des Kriegsdefizites zu verwenden war.

Die Griinde, die zu dieser geringen Abgeltung ausserordentlicher Iei-
stungen gefiihrt haben. sind in den relativ ginstigen Wirtschafts- und Verkehrs-
verhiltnissen der Jahre 1928 und 1929 zu suchen. Die Verhandlungen in den
eidgendssischen Riéten lassen hiertiber keine Zweifel aufkommen. Auch fir
den Bundesrat war bel der Bemessung der Summe von 85 Millionen Franken
der Verkehrsaufschwung des Jahres 1928 entscheidend. Fs geht dies aus
folgender Stelle der Botschaft hervor: «Das Jahr 1928 hat glicklicherweise
eine neue Verkehrsvermebrung gebracht, so dass die Gewinn- und Verlust-
rechnung dieses Jahr noch ginstiger abschliessen wird als im Vorjahre. Nach
Vornahme der ordentlichen Tilgungen und Abschreibungen sowie der Fin-
lagen in die Spezialfonds wird die Gewinn- und Verlustrechnung des Jahres
1928 vermutlich noch mit einem Aktivsaldo von 18—19 Millionen Franken
abschliessen... Fir das Ausmass der Riickerstattung muss aber vor allem
die Leistungsfahigkeit der Bundeskasse auf Grund der gegenwirtigen Ein-
nahmenquellen bestimmend sein.» Der Bundesrat vertrat in seiner Botschaft
damals noch die Meinung, dass mit dieser einmaligen Entschidigung von
85 Millionen Franken die Auseinandersetzung zwischen den beiden Verwaltungen
als endgiltig vollzogen zu betrachten sei.

Das von den Bundesbahnbehdrden damals eingereichte Begehren ist also
zunichst auf Grund der Frwartungen und Hoffnungen beurteilt worden,
die man fir das Unternehmen hegte. Wie schon manches Mal seit dem Jahre
1897, musste dieser unverwiistliche Optimismus iiber Gute und Trtrags-
fahigkeit des Bundesbahnunternehmens fir die zu findende Lésung mass-
gobend sein. Dabei liess man nicht nur die Tatsache unbeachtst, dass die
Bundesbahnen ein selbstindiges Rechnungssubjekt darstellen, sondern ging
auch uber die Rickschlige hinweg, die noch kurz vorher das Unternehmen
durchgemacht hatte, sowie uber die Erfahrungen, die man hinsichtlich der
Widerstandsfahigkeit seines finanziellen Aufbaues schon gemacht hatte. Bei
dieser Einstellung hatte man auch das geringste Mass von Schwierigkeiten
zu erwarten, denn es geniigte, den zu leistenden Betrag darnach zu bemessen,
was beim damaligen Stand der eidgendssischen Staatsrechnung von dieser
ohne besondere Umsténde ubernommen werden konne.

Mit dieser rein empirischen Losung der Frage war natiirlich den Bundes-
bahnen nur ungenigend geholfen, und es blieb ihnen fiir Kriegs- und Nach-
kriegsleistungen ein erheblicher Betrag aufgebiirdet, den, wenn man auf die
Natur der einzelnen Leistungen abgestellt hitte, billigerweise. die Allgemein-
heit hdtte auf sich nehmen sollen, So sehr einzelne Posten der Rechnung
der Verwaltung auf ihre Berochtigung angezweifelt werden konnten, so hat
jedenfalls die Vergiitung von 35 Millionen Franken das, was eigentlich hétte
erwartet werden diirfen, nicht gebracht. Bs wire nutzlos, heute dariiber zu
streiten, wieviel dieser Betrag etwa ausmachen kdnnte, sofern er sich hinterher
zahlenmissig Uberhaupt noch feststellen lassen sollte. Nimmt man rein will-
kiirlich an, es hitte der Verwaltung die Halfte der von ihr geltend gemachten
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Schiiden vergiitet werden sollen, so wiirden sich die Gewinn- und Verlust-
rechnungen der Bundesbahnen seit mindestens sieben Jahren jahrlich um etwa
10 Millionen Franken besser gestellt haben, als es tatsichlich der Fall war.

Bei der Wiirdigung der gegenwértigen Lage der Bundesbahnen dirfen
die mit der ungentigenden Vergitung der Kriegs- und Nachlriegsschiden
entstandenen Zusammenhinge schon darum nicht ibersehen werden, weil sie,
wie eben gezeigt wurde, jene llage mitveranlasst haben. Die Frage ist aber
auch deswegen von Bedeutung, weil die auslindischen Staats- und Privat-
bahnunternehmungen, die man etwa mit den Bundesbahnen vergleicht. fiir
die Riickwirkungen der Kriegsereignisse auf ibre Finanzlage von ihren Re-
gierungen in bedeutend weitergehendem Masse entschidigt worden sind, als
es mit Bezug aul die Bundesbahnen seitens des eidgendssischen Fiskus der
Fall war.

In Ttalien z. B. sind die Kriegsfehlbetrige der Bahnen vollstindig zu
Lasten des Staates gegangen. In Frankreich wurde der bei den Chemins
de fer de I'Etat in den Jahren 1914—1920 entstandene Fehlbetrag von 1, Mil-
liarden Franken ohne weiteres von der Staatskasse iibernommen. Den Privat-
bahngesellschaften kam der Staat dadurch entgegen, dass er die wihrend der
Jahre 1914—1920 aufgelaufenen Fehlbetrage im Betrieb und im Dienst des
Aktien- und Obligationenkapitals auf seine Rechnung iibernahm. Dabei
wurde ihnen eine Nachvergtitung fiir ungentigend entschidigte Ahlitdrtransporte
gutgebracht. Der Staat leistete unter dem Titel der Ubernahme der reinen
Fehlbetrige der Privatbahnen iiber 4 Milliarden Franken. Zudem wurde der
Vorkriegszustand ihrer Babnanlage und Betriebsmittel auf Staatskosten
wieder hergestellt. In Deutschland hatten die damaligen Bahnen der Einzel-
staaten noch bis 1917, freilich um den Preis der &ussersten Ausniibzung der
vorhandenen Anlagen und Betriebsmittel sowie der starken Einschrinkung
der Unterhaltsarbeiten, mit Uberschiissen abgeschlossen. In der Abfindungs-
summe des Reichs an die Linder beim Ubergang der Staatsbahnen an das
Reich im Jahre 1920 wurden die Kriegsfehlbetrige in der Hohe von 6,, Mil-
liarden Mark mitberiicksichtigt. Die Wiederherstellung der Anlagen und
Binrichtungen blieb dagegen Sache der Reichsbahn. Die Frage, ob diese
auch dafiir vom Reich eine Entschidigung erhalten solle, erledigte sich von
selbst infolge der inzwischen eingetretenen Inflation und der Neuordnung des
Risenbahnwesens durch den Dawes-Plan.

Aber auch in Lindern, die durch die Operationen des Krieges nicht direkt
heimgesucht worden sind und deren Wihrung infolge desselben keine unmittel-
bare weitgehende Entwertung erlitten hat, finden wir, dass der Staat die durch
die Ereignisse mitgenommenen Eigenbahnen in weitgehendem Umfange schad-
los gehalten hat.

So gewihrleistete in England der Staat, der vom August 1914 bis zum
August 1921 die Eisenbahnen betrieb, den (esellschaften eine Dividende in
der Hohe derjenigen des Jahres 1918, die 8,5, 9% des investierten Kapitals
betragen hatte. Um den hieraus erwachsenen Verpflichtungen nachzukommen,
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musste er in den sieben Jahren 109 Millionen Pfund, also beim damaligen
Umrechnungsverhialtnis, gegen 8 Milliarden Schweizer Franken aus allgemeinen
Staatsmitteln aufwenden. Ferner gewihrte die Regierung den Bahnen fiir
ungewohnliche Abniitzung und zuriickgestellte Unterhaltsarbeiten wihrend
des Staatsbetriebes eine Entschidigung von 60 Millionen Pfund, also rund
115 Miiliarden Schweizer Franken, und nahm ohne weiteres den Ausfall der
Steuern auf sich, die im Falle des Privatbetriebes die Gesellschaften zu leisten
gehabt haben wiirden.

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika wurde der Bundes-
betrieb des grossten Teils der Eisenbahnen von Ende 1917 bis zum 1. Mirz
1920 durchgefithrt. Die Regierung iibernahm fir 26 Monate die Kosten des
Betriebes und biirgte zudem noch fiir sechs weitere Monate den Higentiimern
fiir ein bestimmtes Einkommen. Die durch die Einnahmen nicht gedeckten,
zu Lagten des Bundes verbliebenen Betrige haben sich fir diese Zeit auf
1674 Millionen Dollars, also gegen 9 Milliarden Schweizer Franken, belaufen.

In den Niederlanden garantierte der Staat, der wihrend der Kriegszeit
die Hand auf die Eisenbahnen gelegt hatte, den Gesellschaften eine Einnahme,
die ihnen die Ausschiittung einer Dividende von 4 9%, ermoglichte. Bis 1916
war diese Garantie fiir den Staat nicht nachteilig, denn es flossen ihm aus den
Bahnertriignissen noch mebr Finnahmen zu. Nachher hatte er aber, und zwar
auch in der Nachkriegszeit, den Gesellschaften aus dieser Garantie namhafte
Befrige zu leisten, die sich fir die Jahre 1917 bis 1924 auf dber 122 Millionen
Gulden, also rund ¥4 Milliarde Schweizer Franken, beliefen.

Diese Beispiele konnten vermehrt werden. Sie zeigen, dass wohl nirgends
wie gegeniiber den Schweizerischen Bundesbahnen. trotz des ausserordentlichen
Charakters vieler Aufgaben, die die Kriegs- und Nachkriegszeit auch an diese
Eisenbahnunternehmung gestellt hat, der Staat von dem Grundsatz, dass die
Bahnen sich unter allen Umstéinden aus eigenen Kriften zu erhalten haben,
80 wenig abgewichen ist.

6. Die Pensions- und Hilfskasse.

Die Pensions- und Hiliskasse der Schweizerischen Bundeshahnen hat den
Ziweck, die Beamten, Angestellten und Arbeiter dieser Verwaltung gegen die
wirtschaftlichen Folgen der Krankheit, der Invaliditidt, des Alters, der unver-
schuldeten Nichtwiederwahl, der unverschuldeten Entlassung und des Todes
zu versichern. Sie erfiillt diesen ihren Zweck auf Grund besonderer Statuten
und ist eine Einrichtung mit besonderem Rechnungswesen. Die Kasse bildet
ein wichtiges Glied in der Okonomie der Verwaltung.

Bei der Verstaatlichung gingen die Hilfskassen der Privatbahnen an die
Bundesbahnen tiber. Diese sahen sich veranlasst, die in ihren Statuten ziemlich
voneinander abweichenden Versicherungskassen im Jahre 1907 zu einer ein-
heitlichen Kasse zu verschmelzen. In jenem Zeitpunkt belief sich die Zahl
der Versicherten auf 17,721 und die versicherte Besoldungssumme auf rund
89 Millionen Franken. Die jahrlichen Leistungen der Verwaltung betrugen
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4,, Millionen und die Leistungen der Versicherten 2,; Millionen Franken.
Fir die Deckung der Verpflichtungen der Kasse fehlten damals schon rund
23 Millionen. In der Folge stieg der Fehlbetrag von Jahr zu Jahr stetig, aber
verhiiltnismissig langsam an. Im Jahre 1919 waren es 23,926 Versicherte
bei einer Gehaltssumme von 78,5 Millionen Franken. Der Fehlbetrag der Kasse,
der wie bisher und auch spater nach dem sogenannten Deckungsverfahren
ermittelt wurde, stellte sich damals auf rund 52 Millionen Franken.

Waren bis dahin die Abschliisse der Pensions- und Hilfskasse nicht eigent-
lich besorgniserregend gewesen, so verschlechterte sich von nun an ihre Lage
rapid, weil als Folge von Bescbliissen der Bundesversammlung neue Verpilich-
tungen an sie herantraten, ohne dass man gleichzeitig fiir geniigende Deckung
sorgte. So wurden im Jahre 1920 die gesamten Grundteuerungszulagen, die
infolge der hoheren Lebenshaltungskosten dem Personal ausgerichtet wurden,
in die Versicherung einbezogen, ohne dass man die Leistungen der Verwaltung
und des Personals an die Kasse den neuen Verhiltnissen angepasst hitte.
Damals betrug die Zahl der Versicherten 24,820 und die versicherte Lohn-
summe 118 Millionen. Die Einlagen in die Kasse beliefen sich auf 8,, Millio-
nen fir die Verwaltung und 4,y Millionen fiir die Versicherten. Der Fehl-
betrag am Deckungskapital erhhte sich aber auf 144,, Millionen Franken.
Im Jahre 1921 folgte, als Riickwirkung von viel weitergehenden Bestim-
mungen der Statuten der eben geschaffenen Versicherungskasse fur das Per-
sonal des Bundes, eine Revision der Kassenstatuten der Bundesbahnen,
durch die alle Arbeiter in die Kasse aufgenommen wurden. Doch wurden
dieser plotzlichen Neubelastung entsprechende Einlagen nicht gemacht. Die
Zahl der Versicherten stieg damit auf 80,451 und die versicherte Besoldung
auf 162, Millionen. Dabei wuchsen die Leistungen der Verwaltung auf
16,; Millionen und diejenigen der Versicherten auf 10,, Millionen an.
Anderseits schnellte aber der Fehlbetrag am Deckungskapital auf 836,; Mil-
lionen Franken empor, obgleich man bei diesem Anlass den versicherungs-
technischen Zinsfuss von 8% auf 59, erhohen zu diirfen glaubte. Wire
man beim alten Zinsfuss geblieben, so wire der Fehlbetrag am Deckungs-
kapital noch wesentlich héher ausgefallen.

Da dieser Fehlbetrag in den folgenden Jahren nicht verzinst wurde, nahm
er von Jahr zu Jahr weiter zu und erreichte im Jahre 1927 den Betrag von
400 Millionen Franken. Durch eine neue Statutenrevision wurden hierauf
im Jahre 1928, um den Fehlbetrag herunterzubringen und wenn immer moglich
ein neuerliches Ansteigen desselben zu verhiiten, die Beitriige der Verwaltung
und der Versicherten erhoht, die Versicherungsskala geéindert und der Zeit-
punkt, von welchem an die Versicherungsjahre frithestens zu zihlen beginnen,
auf das zuriickgelegte 22. Altersjahr festgesetzt. Wegen der durch die Bestim-
mungen der Statuten vom 21. Angust 1921 geschaffenen Lage liess sich aber
diese Neuerung nur auf diejenigen Versicherten ausdehnen, die entweder
nach dem Inkrafttreten der Statuten in die Kasse aufgenommen worden
waren oder die sich freiwillig fir die neuen Bestimmungen der Statuten ent-
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schieden. Infolgedessen vermochten sich diese nur sehr langsam zugunsten
der Kasse auszuwirken.

Nachdem infolge der Statutenrevision des Jahres 1928 der Fehlbetrag
am Deckungskapital auf 821, Millionen gefallen war, stieg er in der Folge
wieder an und erreichte Ende 1985 den Betrag von 377,; Millionen. Dieses
erneute Ansteigen des Fehlbetrages ist teils darauf zurvckzufiihren, dass er
nicht verzingt wurde, teils auf den Umstand, dass infolge des Personalabbaues
die Zah! der Pensionierten zunahm, ohne dass sich der der Kasse gewinn-
bringende Nachwuchs einstellte. Ausserdem wirkte mit den Jahren in der
Richtung der Zunahme des Fehlbetrages der Umstand, dass die Lebensdauer
der Menschen allgemein zugenommen hat und den Annahmen nicht mehr ent-
spricht, aut denen sich die Einlagen in die Kasse bei gegebenen Pensions-
leistungen grinden. Im Jahre 1985 betrug die Zahl der Versicherten 28,829,
die versicherte Besoldungssumme 147,; Millionen Franken, die Leistung der
Verwaltung 32,4 Millionen und diejenige der Versicherten 9 Millionen Franken.

Aus diesen Angaben erhellt, dass die finanzielle Lage der Pensions- und
Hiliskasse der Schweizerischen Bundesbahnen ausserordentlich ungiimstig
geworden ist, obwohl ihr Deckungskapital unter Zugrundelegung des allzu
ginstigen Zinsfusses von 59, berechnet ist und die Verwaltung sich an der
Speisung der Kasse in einem immer steigendem Umfange beteiligt hat. Wahrend
der Versicherte normalerweise 5 hzw. 6149, des anrechenbaren Jahresver-
dienstes zuztiglich 4 bzw. 5 Monatsbetreffnisse von jeder Erhobung desselben
in die Kasse einzahlt, belduft sich die ordentliche Einlage der Verwaltung
gegenwirtig auf 159, des anrechenbaren Jahresverdienstes zuziiglich 5 Monats-
betreffnisse von jeder Erhohung. Dazu kommen die ausserordentlichen Hin-
lagen. Diese Belastung der Verwaltung ist nicht mehr zu ertragen. Die Ge-
samtleistungen der Verwaltung stellen in der Tat mehr als 22 9, der Besol-
dungen und Lohne dar, wibrend diejenigen der Versicherten nicht einmal
7 % entsprechen. Gomiss dem Voranschlag far das Jahr 1936 belaufen sich
die Beitrdge der Verwaltung an die Pensions- und Hilfskasse und an die
zahlenméssig nur unbedeutend in Betracht fallenden Krankenkassen zusam-
men auf Fr. 83,485,000, also durchschnittlich auf etwa Fr.1150 je Kopf des
Personals.

Der Hauptgrund fir die Verschlechterung der Lage der Pensions- und
Hilfskasse der Bundesbahnen bestand ohne Zweifel darin, dass man, als thr
vor Jahren grosse neue Aufgaben aufgebiirdet wurden, es kurzerhand unter-
liess, schon in jenem Zeitpunkt auf der unumginglichen Deckung zu bestehen.
So sicher diese damalige Unterlassung einen Fehler bedeutete, so gewiss war
es aber, dass die eigenen Krifte der Bundeshahnen schon damals nicht dazu
ausgereicht haben wirden, ibn zu vermeiden. dass ihnen also schon damals
zu diesem Zwecke eigentlich hitte aus allgemeinen Staatsmitteln geholfen
werden miissen. Dieser Fehler racht sich nun heute deshalb besonders schwer,
weil die aus der Pensions- und Hilfskasse erwachsenden Verpflichtungen der
Bundeshahnen auch chne ihn schon bedeutende gewesen sind.
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Die Aufgabe, die Finanzwirtschaft des Unternehmens fir die Zukunft auf
einen gesicherten Boden zu stellen, wmfasst also grundsitzlich auch eine
dauernde Sanierung der Pensions- und Hilfskasse desselben. Die Notwendig-
keit, auch mit Bezug auf diese Kasse Unterlassungen der Vergangenheit gut-
zumachen, erschwert jedoch die dem Bund obliegende Gesamtaufgabe, so be-
deutend diese ohnehin schon ist, in sehr erheblichem Grade. Wenn auch, wie
wir spéter ansfithren werden, die Sanierung der Pensions- und Hilfskasse der
Bundesbahnen aus besonderen Grimmden im Zusammenhang mwit derjenigen
der Versicherungskasse fir die eidgendssischen Beamten, Angestellten und
Arbeiter stattfinden muss, so &ndert dies an der Aufgabe als solcher sowie an
ihrer vollen Zugehérigkeit zum Bundesbahnproblem nichts.

Wie vorstehende Ausfithrungen zeigen, stellt sich das Eisenbahnproblem
hinsichtlich der Schweizerischen Bundeshahnen nicht deshalb in ausserordent-
lich schwieriger Gestalt dar, weil der Betrieb dieses Unternehmens ungiinstigere
Reinergebnisse aufweisen wiirde als derjenige aller anderen grossen Kisen-
bahnnetzo; im Gegenteil steht es in dieser Hinsicht trotz aller Rickschlige
der letzten Jahre vergleichsweise noch besser da als die meisten fremden
Bahnen. Doch nimmt das Problem fiir die Bundesbahnen und damit fir den
hinter ihnen stehenden Bund deshalb einen besonderen Umfang an, weil sie
von ihren guten Jahren her keine geniigenden Reserven besitzen. Die Bundes-
bahnen leiden daran, dass sie von Anfang an auf einer zu optimistischen fi-
nanziellen Basis aufgezogen worden sind. Ihre Lage ist stets glinstiger beurteilt
worden, als es hitte der Fall sein diirfen. Nur dann hitten sie erstarken kénnen
und die giinstige Meinung, die tiber ihre Finanzlage immer wieder aufkam,
gerechtfertigt, wenn sie regelmissig kriiftige Reserven hétten bilden kénnen
und miissen und wenn man bei den verschiedenen Gelegenheiten, wo ihr Haus-
halt mit dauernden Lasten neu beschwert wurde, sofort, wo nétig durch ein
Einspringen des Bundes, das unumgangliche Gegengewicht in der Form einer
entsprechenden finanziellen Sicherung geschaffen hédtte. So aber, wie das
Unternehmen im Laufe der Jahre gebettet wurde, sowie unter dem Einfluss
des Verlustes des faktischen Transportmonopols, musste um so ragcher und
sicherer der Zeitpunkt kommen, in dem es seine hohe Schuldenlast, die den
innern Wert betrichtlich tbersteigh, nicht mehr voll ertragen kann. Als die
Dauerkrise ausbrach und gleichzeitig der Wettbewerb des Automobils den
Finanzhaushalt der Bundesbahnen immer fithlbarer untergrub, trafen diese
beiden Faktorem ein Unternehmen, das in seinem tberlieferten Aufbau nichf
datiir geschaffen war, derartigen Erschiitterungen ernstlich standzuhalten.

So verlangt, gleich wie es in allen andern Lindern der Fall ist, das Eisen-
bahnproblem hinsichtlich der Schweizerischen Bundesbahnen eine Lésung,
die, so schwer es fallen mag, nur in einer erheblichen Entlastung zu finden
ist. Nach welchen Richtungen und in welchem Sinne diese Entlastung statt-
finden sollte, wird in den folgenden Ausfihrungen darzustellen sein.
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II1. Die Wiederaufrichtung der Bundesbahnen im Rahmen des
gesamten schweizerischen Transportproblems.

‘Wie wir am Anfang dieser Ausfithrungen bemerkt haben, bildet die Wieder-
aufrichtung der Bundeshahnen ein Glied des im Flusse befindlichen schwei-
zerischen Transportproblems in seiner Gesamtheit, und sie muss deshalb in
ihrem Zusammenhange mit ihm gewiirdigt und dargestellt werden. Allerdings
wiirde es weit tiber den, fiir die gegenwirtige Botschaft zu ziehenden Rahmen
hinausgehen, wollten wir alle Gesichtspunkte, die hinsichtlich dieses Zusammen-
hanges in Betracht fallen, und die Lésungen, die, im Hinblick auf ihn, auf
den anderen Gebieten Platz greifen sollen, hier eingehend behandeln. Dazu
wird sich bei der Einbringung der auf diesen anderen Gebieten zu machenden
Vorschlige in reichlichem Masse noch die gegebene Gelegenheit bieten. Fiir
dieses Mal miissen wir uns mit den unentbehrlichen allgemeinen Hinweisen
begniigen. ‘

Im Vordergrunde steht das Problem Schiene/Strasse mit seinen Aus-
wirkungen auf die notwendige Sanierung der Schweizerischen Bundesbahnen.
Die bestehenden Zusammenhinge sind in der vorliegenden Botschaft mehr-
fach angetont und in ihrer ausschlaggebenden Wichtigkeit unterstrichen:
Die Losung des Problems Schiene/Strasse bildet die unerldssliche Voraus-
setzung einer dauerhaften Bundesbahnreform und es bleibt, solange in dieser
Hinsicht nichts Bestimmtes geschieht, alles iibrige provisorisch und fraglich.

Muss es nicht in die Augen springen, dass, wenn die heutige erbitterte
Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Automobil andauert, wenn diese beiden
Verkehrsmittel fortfahren, einander die Transporte streitig zu machen, und
dieser Wettbewerb in ein Dumping ausarten kann, das beide zusammen
ruiniert, jede Voraussicht iiber die Entwicklung des Verkehrs der Kisenbahnen
unmdglich ist, jede Stabilitit fehlt, jede Tatigkeit dem Zufall anheimgegeben
ist und jede Massnahme zur Wiederaufrichtung von hypothetischer Wirksamkeit
bleibt ? Das Problem Eisenbahn/Automobil ist es denn auch, das alle andern
beherrscht und ihnen gewissermassen gebietet. Soll es nach dem Gesichts-
punkt des allgemeinen Interesses gelost werden, anstatt dass man Anarchie
und Chaos einreissen lasst, so muss eine Ordnung des Verkehrs eingefithrt
werden. Wie wir in friuheren Ausfithrungen dargetan haben, haben auch die
auslindischen Staaten diese Notwendigkeit erkannt und sich bestrebt, durch
gesetzgeberische Erlasse einer Koordination von Bahn und Kraftwagen, so
schwierig sie ist, niher zu kommen., Die Versuche sind von verschiedenartigen
Tendenzen beeinflusst und nach verschiedenen Richtungen vorgetrieben
worden. Mag man auch kaum behaupten wollen, dass irgendwo schon das
gefunden worden sei, was fir eine kiinftige Regelung einen allgemein brauch-
baren, festen Halt gibt, so sind deswegen Wert und Bedeutung dieser Versuche
nicht zu verkennen.

Eine Koordination ist in erster Linie erforderlich auf dem Gebiete des
Giterverkehrs, wo gegenwirtiz die Unordnung und die Zerfahrenheit
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am grossten sind. Der Giiterverkehr hat namentlich in der Zeit der guten
Konjunkturen stets die Grundlage und Stiitze der Finanzwirtschaft der grossen
Bahnen gebildet und fiir die schlechtere Rentabilitat, die von jeher beim
Personenverkehr vorlag, das notwendige Gegengewicht geschaffen, damit die
Bahnen ihr Kapital verzinsen und ihre Anlagen den erforderlichen Erneuerungen
unterwerfen konnten. Diese ausschlaggebende Rolle des Giiterverkehrs in
der Wirtschaft der Eisenbahnen ergab sich ebensosehr aus der Menge der zu
besorgenden Transporte als infolge der Anwendung des Werttarifsystems,
unter dem diese standen. In letzterer Hinsicht war es moglich, die Beférderung
billiger Massengiiter, die fiir die Volkswirtschaft von oberster Bedeutung ist,
zu entgegenkommenden Bestimmungen zu iibernehmen, indem sich die Eisen-
bahnen dafiir an den hoheren Taxen erholten, welche sie fiir die Beférderung
wertvollerer Transporte, die die entsprechende Frachtbelastung ertragen
konnten, bezogen. Das alles war ohne weiteres moglich unter der Herrschaft
des Transportmonopols der Eisenbahnen. Heute aber, da dieses verloren
gegangen ist, sind die Giitertransporte der Bahnen, sowohl hinsichtlich der zu
beférdernden Mengen wie beziiglich der Moglichkeit der Anwendung des Wert-
{arifsystems, soweit wenigstens dessen konsegquente Ausbildung wie , frither
in Frage kommt, gefihrdet. Schwere Einbriche in den bisherigen Besitzstand
der Bahnen haben die Grundlage ihrer wirtschaftlichen Existenz untergraben.
Einen grossen Teil der in dieser Hinsicht erlittenen Verluste mussen die Bahnen
als endgiiltig betrachten. Um ihnen jedoch noeb das zu erhalten, was ihnen
gebiihrt, und um ihnen nach Moglichkeit das zuriickzugeben, was sie, nach
wirtschaftlichen Gesichtspunkten gemessen, gar nicht hitten verlieren diirfen,
ist, und zwar dringender als je, eine Ordnung nétig. Der Zweck einer Verkehrs-
ordnung ist, den Weg dafiir zu ebnen, dasz jedem Transportmittel derjenige
Verkehr zufliesst, fiir dessen Bewiltigung es, unter Berilicksichtigung aller
Umstinde, wirtschaftlich préddestiniert erscheint. Bleibt eine solche Ordnung
aus, so zieht die Schleuderwirtschaft im Automobilverkehr, iiber die sich
die seriosen Automobilinteressenten heute fast am lautesten beklagen, wie
unter anderm die Lingabe des Verbandes schweizerischer Motorlastwagen-
besitzer vom 30. Mirz 1936 an den Bundesrat nachweist, nicht nur das gesamte
Lastwagentransportgewerbe, sondern auch die Eisenbahnen unfehlbar mit in
den Abgrund.

Durch die Verkehrsordnung, die herbeizufithren ist, muss insbesondere
den Eisenbahnen ein ihrer allgemeinen Bedeutung im Rahmen der Volks-
wirtschaft und den in ibr investierten Kapitalien entsprechender, angemessener
Anteil am kiinftigen Verkehr garantiert werden. Diese Garantie haben sie schon
deshalb unbedingt nétig, weil der Verkehr sich nicht ins Ungemessene ent-
falten, also auch nicht einer unbegrenzten Menge von Transportmitteln nutz-
bringende Beschéftigung bringen kann. Es braucht also eine Rationalisierung
der Transportmittel. Innerhalb des Arbeitsfeldes, das sich dann durch das Spiel
der Verkehrsordnung tiir die Eisenbahnen ergibt, sollen diese eine Tarifpolitik
betreiben konnen, die ihre eigenen Interessen und damit diejenigen der All-
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gemeinheit alg ihrer Kapitalgeber, mit den berechtigten Forderungen und
Wiinschen der Verkehrstreibenden nach Moglichkeit in Einklang bringt. Zu
diesem Behufe miissen die Fisenbahnen davor bewahrt bleiben, immer wieder,
wie es heute der Fall ist, in ihren Kalkulationen durch das Auftreten unkauf-
miinnisch rechnender Automobilunternehmer gestort zu werden. Garantien
hinsichtlich der Person dieser Konkurrenten, aber auch in der Richtung einer
Tarifordnung, sind zur Wiederherstellung der Ordnung im Verkehr unerlisslich.
Nur dann ist eine Wiederaufrichtung nicht nur der Bundesbahnen, sondern
der schweizerischen Bahnen #iberhaupt, méglich. Nur dann werden sie den
ibnen zufallenden Verkehr in einer Weise zu pflegen vermdgen, die, wenn er
zunimmt, die von der Allgemeinheit dringend gewiinschte Anpassung der
Preise nach unten nach und nach gestattet. Nicht deutlich genug kann gesagt
werden, dass ohne eine derartige Ordnung, an die sich auch die Verkehrs-
interessenten zu halten haben, jede Hoffnung auf eine wirkliche Erholung
der Eisenbahnen vergeblich ist. So abgedroschen diese Wahrheit sein mag,
so klar liegt sie immer wieder auf der Hand.

Die Koordination, die wir wiinschen miissen, kann auch am Personen-
verkehr nicht vorbeigehen. Hier stellt sich indessen das Problem in einer
Bezichung anders als beim Giiterverkehr, indem das Fahren selbst den Gegen-
stand individueller Wiinsche bildet und in weitgehendem Masse Selbstzweck
desjenigen ist, der eine Beforderungsleistung verlangt. So spielt die person-
liche Konvenienz in der Entscheidung tiber die Wahl des Transportmittels,
ob Eisenbahn oder Kraftwagen, in vielen Fillen eine ausschlaggebende Rolle.
Fine Verkehrsordnung. wie sie sich beim Giiterverkehr aufdringt, kann dem-
nach beim Personenverkehr in planméssiger Durchbildung, allgemein ge-
sprochen, nicht in Betracht kommen. Das hindert jedoch nicht, dass man
sich der schweren, unwiederbringlichen Besintrichtigung, die das Automobil
auch dem Personenverkehr der Bahnen verursacht hat, bewusst bleiben muss;
hat es thnen doch besonders die eintréiglicheren Transporte zum grossen Teil
entrissen, ohne dass sich die Bahnen auf anderen Gebieten, z. B. im Berufs-
verkehr und in den Massentransporten, durch eine Anpassung der Preis-
bedingungen nach oben irgendwie dafiir schadlos halten kénnten. Da zu einer
richtigen, fortschrittlich eingestellten Bedienung des Personenverkehrs die
Eisenbahn, trotz der Beteiligung des Kraftwagens an derselben, ebenfalls
in erster Linie berufen und dafiir unentbehrlich und in hohem Grade unersetz-
bar ist, so muss sie auch zur Erfillung dieser Pflicht durch einen angemessenen
Schutz gestirkt werden, in dem Masse, als er sich aus allgemeinen wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten heraus verantworten lisst. Von diesem Gesichtspunkt
aus erscheint ein solcher Schutz, wie bei uns die Dinge liegen, auf dem Gebiet
der Abwicklung der Transporte von Gesellschaften durch Automobilunter-
nehmungen unerlasslich. Hier hat sich ein Dumping entwickelt, das diese
selbst zugrunde richtet und zugleich die Hisenbahnen schwer schiadigt. Das
wirtschaftlich nicht zu rechtfertigende Massenangebot von Transportleistungen,
das lediglich durch eine rein privatwirtschaftliche Einstellung der betreffenden
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Unternehmer veranlasst ist, so falsch diese auch als solche mitunter sein mag,
hat Auswiichse gezeitigh, die dringend einer Koordination dieser Unter-
nehmungen mit den Bahnen auf dem Wege des Gesetzes rufen. Um ein System
von Transportbewilligungen, deren FErteilung namentlich vom Vorliegen
eines Bediirfnisses abhingig zu machen ist, wird man auch hier nicht herum-
kommen. Auch hier handelt es sich, neben einer Schonung des seridsen Auto-
mobilgewerbes, um den berechtigten Schutz der Elsenbahnen gegen wirtschaft-
lich ungerechtfertigte S(,hleuderprelse

Bei der Koordination, die wir anstreben, wollen wir selbstverstindlich
weder die Fisenbahnen ihrem Schicksal iiberlassen, noch das Automobil aus-
schalten. Dieses besitzt als bewegliches, geschmeidiges und oft billiges Trans-
portmittel seine unverkennbaren Vorziige, welche sich das Verkehrsleben zu-
nutze machen muss. Aber eine Koordination, so wertvoll sie selbst fiir das
Automobil ist, ist fiir die Kisenbahn unentbehrlich, um ihr, die mit einem
gegebenen, von der Allgemeinheit getragenen, hohen Kapitalaufwand und
relativ teuren festen DBetriebskosten rechnen muss, einigermassen sichere
Grundlagen zu geben hinsichtlich der Art und der Menge ihrer Transporte.
Frither bildete das Transportmonopol den Weg dazu. Jetzt, da es dahin-
geschwunden ist, muss auf andere Weise Abhilfe geschaffen werden. Das
allgemeine Interesse gebietet sie.

Das Verkehrsteilungsgesetz, das in der Referendumsabstimmung vom
5. Mai 1985 verworfen wurde, bildete einen beziiglichen Versuch. Mag es noch
so unvollkommen gewesen sein und noch so viele Wiinsche unerfiillt gelassen
haben, so war dessen Ablehnung im Interesse der Wirtschaft unseres Landes
deswegen zu bedauern, weil sie die lingst nétige Regelung, die das Ausland
in zum Teil weitgehendem Masse schon besitzt, um Jahre hinauszog, manche
neuen Finbriiche des Automobils in die Domiine der Bahnen, die wirtschaftlich
ungerechtfertigt waren und sich hitten vermeiden lassen, verschuldete oder
begiinstigte und die Schleuderwirtschaft im Automobilwesen férderte. Das
Problem der Verkehrsordnung ist an sich so schwierig, dass eine volllkommene
Losung auf keinen Fall auf den ersten Anlauf gelingen wird. Es wird zunéchst
immer bei Versuchen bleiben und getastet werden miissen, um nach und nach
Bosseres zu finden. Doch ist die Gefahr im Verzuge viel zu gross geworden,
als dass man, nur weil das Vollkommene noch nicht zu finden 1st, heute ernst-
gemeinte, wohlfundierte Versuche einfach ablehnen darf.

Das Problem Automobil/Eisenbahn, brennend wie es immer mehr geworden
ist, verlangt und rechtfertigt wie kein anderes die Anwendung des dringlichen
Bundesbeschlusses. HEs ist notwendig, auf diesem Wege wenigstens fiir
eine beschriinkte Zeit eine Koordination der Transporte zu erzielen, und zwar
muss sie so rasch wie moglich herbeigefuhrt werden. Wir hoffen bestimmt,
Thnen noch im Laufe dieses Jahres eine beziigliche Vorlage erstatten zu kénnen.

Im allgemeinen schweizerischen Transportproblem spielen auch die
Luftfahrt und die Binnenschiffahrt ihre gegebene Rolle. Wir kinnen
uns darauf beschrinken, sie im Vorbeigehen zu erwihnen, ohne dass
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wir uns zurzeit mit ihnen von diesem Gesichtspunkte aus niher abgeben
missten. Wohl ist das Flugzeng als neuestes Verkehrsmittel, das um seinen
berechtigten Platz an der Sonne ringt, auch bei uns immer mehr als Konkurrent
der Eisenbahn aufgetreten und greift seinerseits mit Erfolg namentlich den
gut zahlenden Personenverkehr an. Aber der Umfang dieser Konkurrenz und
die Umsténde, unter denen das Flugzeug im Verkebrsleben unseres Landes
auftritt, liegen noch nicht so, dass.es in der Richtung der Koordination der
Transportmittel besondere Massnahmen nétig machen wiiede. Doch ist die
Entwicklung der Luftfahrt immerhin auch von dieser Seite aus im Auge
zu behalten. Was die Binnenschiffahrt anbelangt, so ist sie bei uns zum Teil
gewissen Kisenbahnunternehmungen angegliedert, zum andern handelt es sich
um eigene Unternehmungen mit selbstéindigem Aufgabenkreis. Wo diese Unter-
nehmungen Bahnen konkurrenzieren, ist der Wettbewerb nach den Umstidnden .
des Einzelfalles so gut wie moglich geordnet. In der Konkurrenz mit dem
Automobil dagegen stehen solche Schiffabrtsbetriebe als konzessionierte
Transportunternehmungen auf der gleichen Linie wie die Eisenbahnen. Soweit
es sich indessen bei der Binnenschiffahrt um die Grosschiffahrt handelt, so
beschriinkt sich diese heute auf diejenige auf dem Rhein nach Basel. Die
Schiffahrt ist hier Zubringerin fir die tibrigen Verkehrsmittel und infolgedessen
in deren Koordination nicht einzubeziehen., Im Falle der Ausdehnung dieser
Grosschiffabrt rheinaufwirts wirde sich dagegen das Problem der Koor-
dination im schweizerischen Transportwesen vermutlich auch auf dieses Ver-
kehrsmittel ausdehnen und dhnliche, fiir alle Teile lebenswichtige Fragen auf-
werfen, wie sie in manchen fremden Lindern schon lingst auf der Tagesordnung
stehen.

Die Erfahrungen der Krisenzeit, parallel mit denjenigen, die wir wihrend
der Kriegszeit machen mussten, haben eindringlich die Notwendigkeit einer
nationalen schweizerischen Transportwirtschaft ergeben. Eine solche kann
aber nur verwirklicht werden, wenn man auch iber eine nationale Trans-
portpolitik verfiigt. Das Ziel der letzteren muss sein, geniigende, sichere,
wirtschaftlich arbeitende und dennoch billige Transportmittel zu besitzen.
Sicherlich haben wir in der Schweiz genug Hisenbahnen, eigentlich deren
zuviele, Wir haben genug, ja iibergenug andere Transportmittel. Wir brauchen,
allgemein gesprochen, weder eine Vermehrung noch eine Ausdehnung unserer
Transportmittel anzustreben. Was aber not tut, ist die Sicherung der be-
stehenden Transportmittel, um die Voraussetzungen zu schaffen, die ihren
guten Unterhalt und ihren verninftigen wirtschaftlichen Gebrauch ermdéglichen.
Man muss auf technischen Uberschwang verzichten, die Einrichtungen nach
den normalen und regelmissigen Bedirfnissen bemessen und davon absehen,
betrichtliche Summen fir Ausnahme- und seltene Bediirfnisse mit der Aus-
sicht auf nur sehr unsichere Rendite zu opfern. In den Dienst einer solchen
nationalen Transportpolitik miissen sich nicht nur die Eisenbahnen, sondern
ebensosehr, was mitunter {ibersehen wird, auch die iibrigen, sie konkurren-
zierenden Verkehrsmittel stellen.
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In eine nationale Transportpolitik miissen sich unter den Eisenbahnen
unseres Landes auch die Privatbahnen einschalten. Infolge der allgemeinen
Eisenbahngesetzgebung, unter der sie, so gut wie die Bundesbahnen, stehen,
sowie infolge der Konzessionen, deren Erteilung durch den Bund Voraus-
setzung fiir ihr Werden und ihre Arbeit im Dienste des Verkehrs ist, ergab sich
von jeher auch fir sie eine gewisse Verbundenheit mit dem Bund, dessen Auf-
sicht iibrigens ihre Titigkeit unterworfen ist. Auch sie besitzen den Charakter
eines offentlichen Dienstes. Auch sie befinden sich aber zurzeit weitgehend
in einer unbestreitharen Notlage. An ihrem Kapital ist der Bund nur in wenigen
Fillen Dbeteiligt. Sie sind finanziell in ihrer grossen Mehrheit von Kantonen,
Bezirken, (temeinden getragen und gehéren infolgedessen, trotz ihres privat-
wirtschaftlichen Aufbaues, im wesentlichen der offentlichen Hand. So stellte
sich in unserem Lande parallel zum Bundesbahnproblem das Privatbahn-
problem, und es wurde von gewissen Kantonen, die die beziigliche Belastung
besonders schwer empfinden, verlangt, der Bund dirfe zur Wiederaufrichtung
der Bundesbahnen nicht Hand bieten, chne den notleidenden Privatbahnen
ebenfalls eine angemessene Hilfe zu leisten.

Es kann sich, auch was das Privatbahnproblem anbelangt, nicht darum
handeln, an dieser Stelle, wo in der Hauptsache von der Wiederauirichtung
der Bundesbahnen die Rede sein soll, eingehend zu 1thm Stellung zu beziehen,
gsondern wir werden dies bei spiiterer besonderer Gelegenheit zu tun in den Fall
kommen. Auch die Begrindungen, die die interessierten Kantonsregierungen
tir die Hilfeleistung des Bundes ins Feld fithren, kénnen wir jetzt ebensowenig
wirdigen, darunter ihr Hauptargument, der Bund habe die ihm im Rick-
kaufsgesetze von 1897 gestellte Aufgabe, neue Bahnen zu bauen und weitere
Bahnen zu verstaatlichen, nur mangelhaft erfiillt, so dass er jetzt aus rechs-
lichen, zum mindesten aus moralischen Grinden verpflichtet sei, denjenigen
Kantonen beizustehen, die ihm solche Aufgaben abgenommen und dabei
iiber ihre eigenen Kriifte derart hitten hinausgehen miissen, dass sie deswegen
zurzeit in Schwierigkeiten stiinden. Fir einmal muss uns die Feststellung
geniigen, dass sicherlich manche Privatbahnen, und zwar zum Teil solche, die
am allermeisten Not leiden, in der schweizerischen Volkswirtschaft eine Rolle
von solcher Bedeutung spielen, dass man sie nicht oder nur ungern entbehren
mochte, Beschrinkt sich auch die Rolle eines wesentlichen Teils der Privat-
bahnen neben der Bedienung des Lokalverkehrs auf diejenige einer Zubringerin
tir die Bundesbahnen oder eine andere grossere Privatbahn, so erfillt ein
anderer Teil von ihnen unbestrittenermassen im Interesse grosserer Landesteile
auch selbstiindige wichtigere volkswirtschaftliche Aufgaben, ob er sich dabei
in Konkurrenz zu den Bundesbahnen befinde oder abseits von ihrer unmittel-
baren Einflusssphire stehe. Jedenfalls ist die Bedeutung mancher Privat-
bahnunternehmung eine solche, dass der Bund, wenn er einmal den Bundes-
bahnen helfen muss, auch der Notlage jener Unternehmungen nicht untitig
zusehen darf. Anderseits ist es aber ebenso gewiss, dass lange nicht alle not-
leidenden Privatbahnen derart wichtig sind, dass der Bund jemals an ihre
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Verstaatlichung oder an ithren Bau hitte denken kénnen, dass vielmehr unter
allen Umstinden die Erstellung solcher Bahnen Sache der niheren Interes-
senten hitte bleiben missen. Ebenso bildet auch bei einer Privatbahn die
Tatsache, dass sie tberhaupt gebaut worden ist, noch nicht einen untriiglichen
Beweis fiir deren volkswirtschaftliche Notwendigkeit, so dass fir den Bund
nicht gchon allein aus ihrem Bestehen heraus ein berechtigter Grund ab-
raleiten ist, um sich heute fir sie zu intervessieren. Dies wire selbst dann nicht
der Fall, wenn die Mittel, die fir solche Zwecke fliissig gemacht werden kénnen,
nicht derart beschrinkt wiren, wie sie es in der Tat sind.

Es wird also der Kreis derjenigen Privatbahnen, die angesichts ihrer Not-
lage fiir eine allfillige Bundeshilfe in Betracht kommen konnen, eng gezogen
werden miissen, und es kann namentlich keine Rede davon sein, dass bei diesem
Anlass eine Art Verteilung von Bundesunterstitzungen auf allgemeiner Grund-
lage stattfinde. Ebensowenig kann es sich um eine Unterstiitzung der betei-
ligten Kantone durch den Bund handeln, wiirde man sich doch damit auf das
Gebiet des allgemeinen Finanzausgleiches zwischen Bund und Kantonen
begeben. Tn Betracht kommt allenfalls nur die Gewahrung angemessener
Erleichterungen an dafiir besonders bestimmte Privatbahnunternehmungen,
sofern bei ihnen eine Notlage besteht. Unternehmungen, die sich als nicht mehr
lebensfabig erweisen, werden sowieso auszuscheiden sein. Jeder sich bietende
Fall muss zu diesem Behufe selbstindig untersucht und gelost werden, denn der
finanzielle Aufbau, die gegenwirtige finanzielle Liage. wie auch die Betriebs-
bedingungen der betreffenden Gesellschaften sind allzu vielgestaltig. Nach
irgendwelchen bloss empirischen Gesichtspunkten lassen sich keine brauch-
baren Richtlinien aufstellen. Fiir die umfangreichen Vorbereitungsarbeiten,
die die Losung dieses Privatbahnproblems erfordert, ist seitens unseres Post-
und Eisenbahndepartements eine vorbereitende Kommission bestellt worden,
die mitten in der Arbeit steht und ihre umfangreiche, schwierige Aufgabe mit
méglichster Beforderung zu bewiltigen sucht. Sie steht unter dem Vorsitz
des Herrn Dr. Herold, ehemaligen Direktors der Bodensee-Toggenburgbahn,
der Eigsenbahnabteilung des Fidgendssischen Post- und Fisenbahndepartements
und des Kreises III der Schweizerischen Bundesbahnen, und ist ausser ihm
zusammengesctzt aus den Herren Privatbahndirektoren Prof. Volmar, Kessel-
ring und Remy sowie Herrn Prof. Marbach. Wir hoffen, die aus der Arbeit
und den Antrigen der Kommission zu ziehenden Folgerungen dem Parlamente
in absehbarer Zeit, jedenfalls noch im Laufe der Verhandlungen tiber das neue
Bundesbahngesetz, unterbreiten zu kdnnen.

Unter diesen Umstinden wire es verfritht, wollten wir uns hinsichtlich
der Gesichtspunkte, nach welchen die allenfalls vom Bunde zum Zweck ibrer
‘Wiederaufrichtung zu stiitzenden Privatbahnen bestimmt werden sollen,
irgendwie festlegen, und ebenso beziiglich der Richtlinien, die dabei zu befolgen
gein werden. Das wird Sache einer gesonderten spiteren Vorlage sein. Kinige
Andeutungen dariiber, wie sich die Losung etwa gestalten konnte, miissen
vorderhand, und zwar in ganz unverbindlichem Sinne, geniigen.
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Wir stellen uns vor, dass der Grundsatz der Unterstiitzung selbst, in Verbin-
dung mit gewissen Richtlinien und Bedingungen hiefiir, in einem Spezialgesetze
verankert werden misste. Sache des Bundesrates wiire es hingegen, auf Grund
dieser Richtlinien und im Rahmen der geoebenen und bestlmmten finanziellen
Moglichkeiten jeweils dariiber zu entscheiden, ob einer Transportunternehmung,
die sich um Bundeshilte bewirbt, eine solche gewihrt werden kann, gegebenen-
falls in ‘welcher Art, in welcher Hohe und unter welchen Bedingungen, oder
ob sie verweigert werden muss. Zur Unterstitzung der einzelnen Fille und
zu ihrer Begutachtung zuhanden des Bundesrates konnte man an die Bildung

“einer standigen Fxpertenkommission denken; durch Art..10 des Bundesgesetzes

vom 2. Oktober 1919 iiber die Unterstiitzung von privaten Eisenbahn- und
Dampischiffsunternehmungen zum Zwecke der Einfithrung des -elektrischen
Betriebes ist auf diesem Gebiste eine dhnliche Institution: geschaffen worden,
die sich als nitzlich erwiesen hat.

Es wird zu entscheiden sein, ob und in welchen Fillen das Kinschreiten
des Bundes von einer aktiven Teilnahme der interessierten Kantohe abhingig
gemacht werden soll. Die Hilfeléistung muss namentlich auch den Anlass zu
der im einzelnen Falle angezeigten f1nanz1ellen Rekonstruktion des betreffenden
Unternehmens bilden, wobei man, um ganze und sichere Arbeit zu leisten,
die Anforderungen wird eher hochspannen missen und sich unter Umstdnden
nicht wird da\ or scheuen diirfen, bei der Gelegenheit die vollsténdige Ent-
lastung einer notleidenden Gesellschaft von ibren alten V. erbindlichkeiten
zu verlangen; letzteres kénnte, wenn andere Mittel fehlen, schon dann not-
wendig werden, um auf dem Wege der Rekonstruktion von Grund auf wenig-
stens das Fundament fiir eine bés,timmt zu erwartende, bisher aber ungentigend
vorbereitete technische Erneuerung des Unternehmens zu schaffen. Stellen
wird gich im éinzelnen Falle auch die Frage, was den notleidenden Unternehmen
in der Richtung der Selbsthilfe noch zu tun méglich ist, sowie im Zusammen-
hang damit diejenige der Moglichkeit von administrativen Vereinfachungen,
Betriebszusammenlegungen und eigentlichen Fusionen. Tm solehe Mass-
nahmen zu unterstiitzen, die sich, allgemein wirtschaftlich betrachtet, nur
giinstig auswirken kénnen, diirfte die Hilfe des Bundes sich besonders eignen.
Auch wird es sich fragen, ob @berhaupt und gegebenenfalls in welcher Weise
der Bund, nachdem er bestimmten Privatbahngesellschaften bei ihrer Wieder-
aufrlchtung geholfen haben wird, in deren leitenden Organen stindig vertreten
sein und mitreden soll. S

Die mdglichst gleichzeitige Behandlung des Privatbahnproblems it dem
Bundesbahngesetz im Parlament diirfte nicht nur zur Beruhigung der Volks-
kreise beitragen, die an jenem Problem besonders interessiert sind, sondern
- es wird auch der innere Zusammenhang, der unter den beiden Fragenkomplexen
besteht, damit nach Gebiithr beriicksichtigt werden. Die Privatbahnfrage
wird auf diese Weise in den Rahmen einer verniinftigen und angemessenen
Losung des gesamten schweizerischen Transportproblems hineingestellt sein.
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Das Transportproblem als Ganzes stellt sich jedoch noch in einer weiteren
Richtung, nimlich auf dem Gebiete der Revision der allgemeinen schwei-
zoerischen HFisenbahngesetzgebung. Auch hier ist eine umfassende
Wiederautbauarbeit zu leisten. Die allgemeine schweizerische Eisenbahngesetz-
gebung geht in ihrer heute giiltigen Gestalt im wesentlichen auf mehrere Jahr-
zehnte zuriick und ist in vielen Beziehungen durchaus veraltet. Thre Revisions-
bedurftigkeit ist denn auch schon lange erkannt worden, doch glaubte man
immer wieder, die Arbeit noch zuriickstellen zu sollen, da alles zu sehr im
Flusse war. Die Wandlung in der Struktur des Verkehrswesens ist auch heute
noch lange nicht abgeschlossen oder auch nur verlangsamt. Aber die Anhand-
nahme der Revision lisst sich trotzdem nicht ldnger verschieben. Viele gesetz-
liche Vorschriften, die mit den modernen Anschanungen und Bediirfuissen
nicht mehr vereinbar sind, belasten heute noch die Eisenbahnen. Insbesonders
passt eine Gesetzgebung, die bewusst auf das iiberlebte faktische Transport-
monopol der Hisenbahnen abgestellt ist, nicht mehr in die Gegenwart hinein.
Es ist nicht ldnger haltbar, die Eisenbahnen, die immer tiefer und stidrker
in den wirtschaftlichen Kampf um ihre eigene Existenz hineingezogen worden
sind, nach wie vor durch Bindungen technischer oder wirtschaftlicher Art
zu belasten, welche als entbehrlich oder ungerecht emptunden werden missen.
Das Gesetz muss vielmehr den Bahnen helfen, sich in Umfang und Art ihrer
Dienste den modernen Anschauungen der Wirtschaft nach Moglichkeit an-
zupassen und dabei ihren Betrieb fortschrittlich fiihren zu konnen, in einer
Woeise, die ihnen, soweit objektiv zuldissig, zugleich Vereinfachungen und
Verbilligungen erlaubt gegeniiber den {iberlieferten starren Vorschriften. Wie
man zu diesem Behute fur die Schweizerischen Bundesbahnen auf gesetzlichem
Wege anldsslich ihrer Reorganisation vermehrte Elastizitit und Anpassungs-
moglichkeit in der Betriebsfihrung beansprucht, so muss gleichfalls die all-
gemeine Gesetzgebung allen schweizerischen Eisenbahnen dasjenige Mass
von Freiheit verschaffen, das mit der Riicksicht auf eine unbedingte Betriebs-
gicherheit und eine gute Bedienung des Verkehrs vereinbar ist. Dem gesteckten
Ziele wird man namentlich dadurch niher zu kommen suchen miissen, dass
man die Gesetzgebung von vielen Einzelbestimmungen befreit, die ihren na-
tiirlichen Platz in Verordnungen und Reglementen, welche sich ohne Schwierig-
keiten auf der Hohe der Zeit halten lassen, finden. Dafiir wird man einen
um so grosseren Nachdruck auf die wesentlichen Gesichtspunkte legen kénnen.

Die Revision der allgemeinen Eisenbahngesetzgebung, wie wir sie planen,
wird lingere Zeit bendtigen, auch wenn man, wie es beabsichtigt ist, diese
Arbeit moglichst in einem Zuge durcbfithren will. Letztere hat sich auf recht-
liche, finanzielle, wirtschaftliche und technische Fragen zu erstrecken; schon
deren Abklarung beansprucht zum Teil weitldufige Vorbereitungen. Die Ar-
beit wird auch darum gross sein, weil kaum eines unter den zurzeit giltigen
Gesetzen in ihrem Verlaufe von einer griundlichen Umarbeitung wird ver-
schont bleiben diirfen. Die Einleitung dieser Revisionsarbeiten ist der gleichen
Kommission iibertragen, die die Prifung der Hilfeleistung an die Privatbahnen
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besorgt, unter Zuzug von Herrn Dr. Hess, Generalsekretir der Schweizerischen
Bundesbahnen. Um zunéchst das Fundament neu zu bauen, hat die Kommis-
gion ihre beziigliche Tatigkeit, die parallel mit der der Privatbahnfrage gewid-
meten Arbeit einhergeht, mit der Aufstellung des Entwurfes zu einem neuen
Fisenbahngesetze begonnen, das das durchwegs veraltete Gesetz vom 23. De-
zember 1872 ersetzen soll. Die beziiglichen Arbeiten sind schon weit gediehen,
so dass wir Thnen in absehbarer Zeit auch hieriiber eine Vorlage erstatten za
konnen hoffen. Andere Gesetze werden nachher an die Reithe kommen,
und zwar nach Massgabe ihrer Dringlichkeit; einen begtimmten Plan dafiir
schon heute aufzustellon, wire verfritht, doch diirften wahrscheinlich die
Erlagse kommerzieller Art, wie Transportgesetz, Rechnungsgesetz ete. den Vor-
rang beanspruchen.

Die Revision der allgemeinen Hisenbahngesetzgebung gehort in einem
besondern Sinn ebenfalls zum Reorganisationswerk der Schweizerischen
Bundesbahnen, denn die allgemeine Eisenbahngesetzgebung findet in sehr
weitem Umfang auch auf diese Anwendung. Aufgabe der niichsten Zukunit
ist es, bei den Privatbahnen wie bei ihnen, zugleich mit einer modernisierten
Eisenbahnpolitik einer modernisierten Verwaltung den Weg zu ebnen. Dies
zu erleichtern und damit zur Wiederaufrichtung auch der Bundesbahnen ihren
Teil beizutragen, ist das allerdings weitgesteckte und nur allmihlich erreich-
bare Ziel der Revision der allgemeinen Eisenbahngesetzgebung. Es wiirden
bei der kommenden Wiederaufbauarbeit immer wieder unnotige und schid-
liche Erschwerungen aller Art auftauchen, wenn nicht auch die Gesetzgebung
um einen wesentlichen Schritt vorwirts gebracht wiirde, bildet diese doch
den Untergrund fir die wirtschaftliche und technische Tétigkeit jeder Eisen-
bahn.

Diese Zusammenhinge lassen das allgemeine Transportproblem und die
Notwendigkeit einer von modernen Auffassungen durchdrungenen Lésung
desselben in seiner ganzen Schwere und Weite erscheinen, beleuchten aber
auch, warum die Lésung des Bundesbahnproblems in diesen allgemeineren
Rahmen hineingestellt werden muss.

IV. Die Reorganisation.
A. Allgemeines.

Die vorstehenden Ausfilbrungen, mit denen in grossen Ziigen dargetan
wurde, in welcher Gestalt sich das Eisenbahnproblem insbesondere hinsichtlich
der Schweizerischen Bundesbahnen darstellt, lassen ohne weiteres auch die
Richtlinien erkennen, in denen sich die unabwendbar gewordene Reorganisation
zu bewegen hat. Die Reorganisation der Schweizerischen Bundesbahnen ist
einerseits ein finanzielles Problem, insofern als es unvermeidlich geworden
ist, das Unternehmen durch Hilfe von aussen von der Last einer aus der Ver-
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gangenheit iibernommenen Uberschuldung zu befreien, die sich mit den heutigen
Bedingungen seiner Existenz nicht mehr vertragt. Angesichts der Anforde-
rungen, welche die Zukunft an die Bundesbahnen stellt, ist die Reorganisation
zudem aber auch ein organisatorisches Problem. Das Organisationsgesetz
von 1923 hat zwar, wie wir in fritherem Zusammenhange gesehen haben, den
Aufbau der Schweizerischen Bundesbahnen, den das Rickkaufsgesetz von 1897
noch nicht in befriedigender Weise zu gestalten vermocht hatte, im Sinne der
Vereinfachung und der Erhohung der Anpassungsfahigkeit in nennenswertem
Grade verbessert. Doch bildete dieses (tesetz nur eine Etappe zu einem weiteren
Fortschritt, der die Einordnung in die neuen Verhiltnisse in sich schliessen
muss, unter denen die Hisenbahn zu arbeiten hat, wenn man die Zukunft
sichern will. Die Aufgabe stellt sich also neuerdings, die administrative, finan-
zielle und funktionelle Organisation der Bundesbahnen nachzupriifen, zu ver-
einfachen und durch Lockerung ihrer Starrheit und Beseitigung ihrer Méngel
geschmeidiger zu gestalten und zu verbessern.

Im folgenden soll gezeigt werden, nach welchen Gesichtspunkten diese
Reorganisation ins Auge gefasst ist. Vor einem Fehlschluss muss man sich bei
der Beurteilung der Sachlage jedoch vor allem hiiten, nimlich vor einer Uber-
schitzung der finanziellen Tragweite der organisatorischen Seite der Reorgani-
sation, wie wenn die Moglichkeit, das Unternehmen auf eine gesicherte finan-
zielle Grundlage zu bringen, nur von einer durchgreifenden administrativen
Umgestaltung desselben abhinge, in dieser also der einzige Schltissel fur die
Losung des Problems zu finden wire. Man kénnte sich gliicklich schiitzen,
wenn dem so wire. Wohl haben die administrativen Vereinfachungen und
Reorganisationsmassnahmen, die die Verwaltung namentlich in den letzten
Jahren immer wieder durchgefithrt hat, bewiesen, dass auf diesem Wege er-
hebliche Erfolge zu erzielen waren, und es zweifelt niemand daran, dass man
damit noch nicht am Fnde ist, ja dass es nach dieser Richtung bei gentigender
Geschmeidigkeit der grundlegenden organisatorischen Bestimmungen tiberhaupt
nie ein Ende geben kann. Doch handelt es sich bei solchen organisatorischen
Massnahmen oft nur um Kleinarheit. die sich, so niitzlich und unentbehrlich
sie ist, im einzelnen naturgemass nur in verhdltnisméssig kleineren Betrigen
auswirkt. Soweit noch organisatorische Massnahmen von grosserer Tragweite
in Betracht kommen, lisst sich ibhre volle Fruktifizierung nicht mit einem
Schlag, sondern nur nach und nach erzielen. Und endlich gibt es bei jeder
organisatorischen Reform einen Punkt, bei dem die ausgiebigen Mittel erschopft
sind: dort wo, wie bei den Bundesbahnen, in dieser Hinsicht schon viel getan
wurde, ist er rascher erreicht als in anderen Fillen. So wird bei den Bundes-
bahnen auch die beste Losung der organisatorischen Seite der Sanierung bei
weitem nicht dazu ausreichen konnen, um die gewaltigen Erschiitterungen, die
die Vergangenheit dem Gleichgewicht des Unternehmens verursacht hat,
auszugleichen. Die finanzielle Seite des Problems, mit andern Worten die Frage
einer dauernden Entlastung, wird also leider auch bei bester Losung seiner
organisatorischen Seite ihre volle Bedeutung beibehalten.
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B. Staats- oder Privatbetrieb?

In den einleitenden Ausfiihrungen vorliegender Botschaft haben wir mit
knappen Strichen ausgefithrt, wie im Jahre 1897 der Staatsbahngedanke in
der Schweiz zum Durchbruch gekommen und wie er durch das Organisations-
gesetz von 1923 bestitigt worden ist. Wir haben unterstrichen, dass der Uber-
gang zum Staatsbahnsystem zwar auf einer ansehnlichen befiirwortenden
Mehrheit, nicht aber auf einer einstimmigen oder nahezu einstimmigen Kund-
gobung des Willens des Schweizervolkes beruhte und dass die Gegner mit
ihren Anschauungen als ansehnliche Minderheit sich zwar geschlagen gaben,
dass aber diese Anschauungen auch in der Folge, selbst in den guten Jahren
der Bundesbahnen, fortlebten. Viele urspriingliche Zweifler anerkannten zwar
gerne, dass withrend der Schwierigkeiten der Kriegsjahre die Bundesbahnen
unserem Lande Dienste geleistet haben, die man in gleicher Giite von den
Privatbahnen, falls sie damals noch bestanden hatten, nicht hitte erwarten
diirfen. Aber es brauchte trotzdem nur eine neue Welle der Unzufriedenheit,
wie sie die schlechten Ergebnisse des Unternehmens in den letzten Jahren
auslosten, um die Meinung wieder kriftiger hervortreten zu lassen, diese un-
giinstige Entwicklung sei ganz oder zum grossten Teil dem «System», also dem
staatlichen Charakter der Bundeshahnen, zuzuschreiben, und es bedirfe lediglich
eines mutigen Entschlusses in der Richtung der «Entstaatlichung», um das
Unternehmen wieder tiber Wasser zu bringen und den hinter ihm stehenden
Bund von den Lasten, die es ithin verursacht, zu befreien.

Die erste Frage, die sich auch heute wieder erhebt, ist in der Tat die, ob
die dem Staate gehorenden und fiir seine Rechnung arbeitenden Fisenbahn-
unternehmungen gegeniiber der Konjunktur weniger empfindlich sind und
die Krise sowie die Automobilkonkurrenz besser ertragen als diejenigen, die der
Form nach noch Privatunternehmen sind. Je nachdem man diese Frage be-
antwortet, ist man geneigt, sich fiir die eine oder andere Ordnung auszusprechen.

Wenn wir soeben von Eisenbahnen gesprochen haben, die «der Form nach»
noch Privatunternehmen sind, so war es darum, weil es sich bel solchen mehr
um eine Form als um Wirklichkeit handelt. Die Eisenbahnen leisten alle in
erster Linie offentliche Dienste. Die Volkswirtschaft hat sie notig. Sie kénnen
nur unter Bertcksichtigung der Interessen der letzteren arbeiten und dirfen
diese nicht ihren unmittelbaren Interessen opfern. Deshalb haben sie nirgends
und niemals die Griindungs- und Betriebsfreiheit gekannt, wie gewGhnliche
Privatunternehmungen sie besitzen. Uberall sind sie an zahlreiche, im all-
gemeinen Interesse liegende Dienstbarkeiten gebunden. Diese werden ihnen
je nach Fall und Land durch Gesetz oder Konzessionen, oftmals durch beide
gleichzeitig, auferlegt. So unterstehen, um nur wenige Beispiele anzufiihren,
die Privatbahnen der Schweiz so gut wie die Staatsbahnen den Bestimmungen
iiber die Arbeitszeit des Betriebspersonals, sie unterliegen einem Tarif- und
Transportzwang, haben sich dem gleichen Haftpflichtrecht zu unterziehen,
hinsichtlich des Personenzugfahrplans Minimalanforderungen zu erfillen, ihr
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Rollmaterial durch die staatliche Aufsichtsbehorde kontrollieren zu lassen usw.
Die Eisenbahngesellschaften sind alle mehr oder weniger eng mit dem Staate
verbunden, auch wenn sie nicht sein Figentum sind. Die Unterschiede sind mehr
gradueller als grundsitzlicher Art. In der Schweiz kommt tibrigens als besondere
Erscheinung hinzu, dass die noch bestehenden Privatbahnen in wesentlichem
Grade Unternehmungen sind, bei denen zufolge ihres finanziellen Aufbaues
nicht das private Unternehmertum den ausschlaggebenden Kinfluss besitzt,
sondern Gemeinwesen wie Kantone, Bezirke, Gemeinden, also auch wieder
die 6ffentliche Hand. Dass auch von dieser Seite der Gesichtspunkt des «offent-
lichen Dienstes» in deren Verwaltung hineingetragen wird, ergibt sich somit ganz
zwangsliufig im Sinue einer Annéherung der bei thnen beachteten Verwaltungs-
grundsitze an diejenigen der Bundesbahnen.

Die Eigenschaft der Eisenbahnen als eines «6ffentlichen Dienstes» erklért
denn auch, warum die nichtstaatlichen Unternehmungen sich gegenwirtig
kaum in emer besseren Lage befinden als die Staatsbahnen. Alle haben mit
grossen Schwierigkeiten zu kimpfen. Hitte die «privates Betriebsform unserer
Privatbahnen ihnen vor der staatlichen Betriebsform der Bundesbahnen einen
grundlegenden Vorsprung verschafft, so hitte es jenen moglich werden sollen,
bessere KErgebnisse zu erzielen, als es tatsichlich der Fall war, haben doch
auch die meisten von ihnen eine weitgehende Rationalisierung des Betriebes
durchgefiihrt und werden von ihren nichsten Interessenten vielfach geringere
Anspriiche an sie gestellt, als es unter &hnlichen Verhiltnissen gegeniiber den
Bundesbhahnen der Fall ist. Die Betriebsform ist also sicherlich nicht die
Grundursache der heutigen Schwierigkeiten der Kisenbahnen. Diese Schwierig-
keiten mégen nicht iiberall die gleichen noch gleich stark sein. Doch liegt ihre
tiefe Ausdehnung vor allem in der Wirtschaft des betreffenden Landes begriindet
und viel mehr in der finanziellen Organisation der Unternehmungen als in ihrer
juristischen Form.

Ein Blick auf die wichtigsten européischen Eisenbahnen ist auch in dieser
Richtung lehrreich. Wir haben, als wir in fritherem Zusammenhange die Lage
der auslindischen Bahnen streiften, die hohen Passivsaldi erwéhnt, mit denen
ihre Gewinn- und Verlustrechnungen z. B.im letzten oder vorletzten Jahre
abschlossen, handle es sich dabei um staatliche oder um private Unternehmungen.
Wenn bei den wichtigsten englischen Bahnen eine Ausnahme zu beobachten
war, so ist dieses Ergebnis auf deren finanzielle Verfassung zuriickzufithren.
Sie arbeiten mehr mit eigenen als mit fremden Kapitalien. Mit anderen Worten,
ihr Aktienkapital ubersteigt ihre Obligationenschulden um ein betrichtliches.
Sie konnen daher, um Defizite zu vermeiden und keine Verluste ausweisen zu
miissen, lediglich die Dividenden herabsetzen.

Das Beispiel Belgiens ist ganz besonders interessant. Nach dem Kriege
wies sein Fisenbahnnetz grosse Defizite auf. Diese bedeuteten fiir das Land
eine schwere Last. In der Hoffnung, der private Betrieb werde giinstigere
Frgebnisse zeitigen, verzichtete die offentliche Gewalt auf den Betrieb durch
den Staat und iibergab ihn einer Privatgesellschaft. Bei dieser Gelegenheit
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brachte sie sehr grosse Opfer. Die Nationale Gesellschaft der Belgischen Bahnen
ist nun ebenfalls in die Ara der Defizite eingetreten und bezahlt keine Divi-
denden mehr. Das beweist, dass man das Heil nicht einfach in einer Ent-
gtaatlichung erblicken darf. Wenn hieriiber noch der geringste Zweifel
obwaltet, so braucht man nur an die grossen franzésischen Bahnen zu
denken, die 1985 ebenfalls einen viel hoheren Betriebgkoeffizienten auf-
wiesen als die Schweizerischen Bundesbahnen und ein Defizit erzielten. das
sich, wie in fritherem Zusammenhang angegeben, auf iiber eine Milliarde
Schweizerfranken beziffert.

Sicherlich wiirde in unserem Lande eine Entstaatlichung auf uniiber-
windliche Hindernisse stossen. Ein grosser Teil unseres Volkes wiire aus Griinden
derWeltanschauung oder aus solchen der blossen Opportunitit fiir eine derartige
Massnahme nicht zu haben, selbst unter dem Eindruck der gegenwiirtigen
Ausfille der Gewinn- und Verlustrechnungen der Bundesbahnen, weil er nicht
iiberzeugt wire, dass eine derartige grundsétzliche Umstellung eine Besserung
herbeifiihren wiirde. Das Schweizervolk hat vor 40 Jahren mit grosser Mehrheit
den Willen bekundet, der Privatbahnwirtschaft, der Konkurrenz der grossen
Privatbahnen untereinander und ihrer Eigenbrodelei ein Ende zu machen und
die Bahnen in den Dienst des Landes zu stellen. Ohne absolut zwingende Griinde
wiirde es sich nicht auf den Riickweg zu dem seinerzeit Verlassenen begeben.
Solche Griinde sind, wie eben gezeigt wurde, nicht vorhanden, zum mindesten
bestehen sie nicht in einem Masse, das die zur Anderung des Systems unerliss-
lichen Anstrengungen und Kampfe rechtfertigen wirde.

Im weiteren wire die Griindung einer Privatunternehmung als Nach-
folgerin der Bundesbhahnen nur dann von Nutzen, wenn sie das erforderliche
Kapital aufbrichte, um jene wieder aufzurichten, und ihnen die neuen Geld-
mittel zur Verfiigung stellte, die sie notig haben. Dieses Kapital miisste in die
Hunderte von Millionen gehen. Wo sie aber heute finden ? Weder die Kantone
noch die Gemeinden wiren imstande, sie aufzubringen. Wer wiirde sich tber-
haupt fiir ein Geschéft interessieren wollen, das heute als ausgesprochenes
Defizitgeschift dasteht ? Niemand wire dafiir zu haben, bevor eine Sanierung
auf Kosten des heutigen Besitzers, d.h. des Bundes, stattgefunden hitte.
Also konnte der Bund das Opfer der Sanierung doch nicht umgehen: bevor
er sein Eisenbahnnetz einer gemeinwirtschaftlichen oder privaten Gesellschaft
itbergeben konnte, miisste er einen grossen Teil der darin festgelegten Kapitalien
tiber Gowinn- und Verlustrechnung abschreiben. Wiirde er dies ablehnen, so
kéme eine neue Gesellschaft in Ermangelung von Interessenten nicht zustande,
oder sie wilrde nicht iiber den zu einem normalen Betrieb notwendigen Kredit
verfiigen, was kaum besser herauskime. Wiirde der Bund aber das Opfer
dieser Abschreibung bringen, so geschihe es nur zum Vorteil der neuen Gesell-
schaft und nicht zum Nutzen des eigenen Netzes. Eine derartige Lisung wére
nicht annehmbar.

Man konnte sich auch vorstellen, dass lediglich eine gemeinwirtschaftliche
oder private Gesellschaft mit einem geringen Aktien- oder Dotationskapital,
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von 50 oder 100 Millionen zum Beispiel, gegriindet wiirde, um die Bundesbahnen
zu lUbernehmen, dass aber trotzdem die Schulden dem Bunde verblieben, in
dem Sinne, dass er nach wie vor Schuldner fiir alle fiir das Netz Dritten gegen-
iiber eingegangenen Verpflichtungen wire. Dann wére er aber dafiir in Zukunft
in gleicher Weise haftbar wie in der Vergangenheit und wiirde so keine Ent-
lastung erzielen. Er wirde zudem gleichsam zum Solidarbiirgen der Unter-
nehmung werden und konnte sich infolge dieser Verbundenheit an ihrem
Schicksal nicht desinteressieren, sondern miisste nach wie vor deren Verwaltung
und Betrieb beaufsichtigen. Die Vorteile, die man sich aus einer solchen Um-
gestaltung versprechen konnte, wiren mithin mehr scheinbar als wirklich,
mehr fiktiv als echt. Es ergibe sich tiberdies eine Kombination, die gekiinstelt
wire und gerade darum den Keim neuer Schwierigkeiten in sich tragen wiirde.
Eine reine Liosung wire auch dies nicht, so dass von ihr keine Rede sein kann.

‘Wie man sich auch eine allfallige «Entstaatlichung» denken mag, so ist
es doch vorteilhafter, das Staatsbahnsystem beizubehalten und, anstatt zu
wentstaatlicheny, es tiberall dort zu verbessern zu suchen, wo es sich als mangel-
haft herausstellt. Dem Bunde eine Stellung zuzumuten, bei der er in Tat und
‘Wahrheit nach wie vor fiir das Netz und die Schulden verantwortlich wire,
ohne dass er wirklicher Herr des Unternehmens bliebe, hiesse, ihn in eine un-
annehmbare und seiner unwiirdige Rolle versetzen zu wollen. Es ist nicht zu
erwarten, dass eine derartige Lisung eine Volksmehrheit finden wiirde.

C. Die Umgestaltung der Verwallungsorganisation.

Wie wir eingangs dieses Kapitals erwihnt haben, ist die gegenwirtige
Organisation der Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen, trotz der
Reorganisation von 1928, noch immer zu starr. Sie ist in einem Gesetze ver-
ankert, das viele Einzelheiten der Verwaltung regelt, als ob diese Verwaltung
ewig gleich blethen kénnte. Dieser Umstand ist der fortgesetzten Anpassung
an die neuen Anforderungen hinderlich gewesen.

In erster Linie gilt es daher, die gesetzliche Ordnung anpassungsfihiger
zu gestalten. Das Gesetz soll sich, wie wir bei der Besprechung seiner einzelnen
Bestimmungen des niheren zeigen werden, darauf beschrinken, die allgemeinen
Grundsdtze der Verwaltung und des Betriebes der Schweizerischen Bundes-
bahnen, gewissermassen ihr Gerippe, aufzustellen. Alles ibrige soll den Ver-
ordnungen und Reglementen vorbehalten bleiben, die nach und nach, ent-
sprechend der wirtschaftlichen und technischen Entwicklung, zu erlassen und
zu dndern sind. In der gleichen Richtung soll bestimmt werden, dass fiir die
Bundeshahnen Ausnahmen von den Vorschriften der EHisenbahngesetzgebung
zuliissig sein sollen, sofern dadurch nur das innere Verhiltnis zwischen Bund
und Bundesbahnen beriihrt wird. Es soll damit ermdoglicht werden, wenigstens
in Fillen, in denen die Interessen Dritter nicht mitbetroffen werden, diese
Vorschriften, sofern sie sich als zu starr erweisen, zu durchbrechen. Ahnliche
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Uberlegungen miissen dazu fithren, im Gesetze die Méglichkeit vorzusehen,
zur Anpassung an die Entwicklung des Verkehrs Anderungen an der Betriebs-
weise vorzunehmen, sofern solche Anderungen mit dem Interesse der Volks-
wirtschaft vereinbar erscheinen.

Hin weiterer Fehler der heutigen Organisation ist die Zersplitterung
der Verantwortlichkeiten. Die Autoritit Gber die Bundesbahnen ist in
niemandes Hand konzentriert.

Hin gut Teil dieser Autoritit steht den eidgendssischen Réten zu, die es
aber nicht mit Nutzen ausgiiben koénnen. da sie dem Betrieb zu entfernt sind,
mit dem téglichen Getriebe der Unternehmung nicht in Berithrung stehen und
daher weder ihre Bediirfnisse noch die Defizite, ebensowenig aber die Verdienste
und Fehlgriffe der Verwaltung in geniigendem Umfange kennen.

Ein anderer Teil dieser Autoritit uber die Bundesbahnen kommt dem
Bundesrate zu. Er beschriinkt sich iibrigens auf weniges: der Bundesrat wihlt
die Direktoren und die Verwaltungsratsmitglieder der Bundesbahnen, iibt die
Oberaufsicht aus und ibermittelt die Rechnungen und Voranschlige — denn
er erstellt sie nicht selbst — den Riten. Er nimmt die Anleihen auf; das ist
vielleicht seine Hauptaufgabe; doch ist es unnétig, zu betonen, dass sie nicht
geniigt, uma die thm zukommende Verantwortung auszugleichen.

Weit tiefer in den Betrieb greift der Verwaltungsrat ein. Doch auch ihm
gehen entscheidende Befugnisse ab. Wohl steht thm die Begutachtung aller
wichtigen, die Schweizerischen Bundesbahnen betreffenden Geschafte zu,
die vom Bundesrat oder der Bundesversammlung zu behandeln sind. Wohl
ist er z B. zur Beschlussfassung fiber generelle Projekte fiir gréssere Bauten
zustdndig oder zur Genehmigung wichtiger Vertrage. Wohl ubt er nach dem
Gesetz die Aufsicht {iber die gesamte Verwaltung aus und hat er die Aufstellung
der allgemeinen Verwaltungsorganisation in der Hand, ebenso die Festsetzung
der Befugnisse und Obliegenheiten der einzelnen Dienststellen, sowie der
Grundsitze iber die Fiirsorge fiir das Personal. Doch die entscheidende Be-
einflussung des Unternehmens auf den wichtigsten Gebieten wie dem Tarif-
wesen, der Finanzgebarung, dem Beamtenstatut, geht nicht von ihm aus.

Endlich ist eine Geschiftsleitung vorhanden, bestehend aus einer General-
direktion und den Kreisdirektionen, deren gegenseitige Beziehungen mit pein-
lichster Genauigkeit umschrieben sind.

‘Was in dieser Organisation ausserdem am meisten auffillt, istdie Trennung
der Kompetenzen und der finanziellen Verantwortlichkeiten.
Die Bundesbahnverwaltung stellt einerseits ihr Budget, den Bauvoranschlag
wie den Betriebsvoranschlag, selbst auf, aber andererseits ist der Bund unmittel-
barer und alleiniger Schuldner fiir die durch den Bundeshahnbetrieb entstehen-
den Verpflichtungen. Wohl hat sich das Parlament das Recht vorbehalten,
den Voranschlag zu genehmigen und auf diese Weise eine Kontrolle auszuiiben.
Aber abgesehen davon, dass sich diese Kontrolle nur in globo vollzieht und voll-
ziehen kann, ist sie zu allgemein und zu fern, um geniigend wirksam zu sein.
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Die Tatsachen haben dies einwandfrei dargetan. Zahireich sind die Abgeordneten,
die im Laufe der Verhandlungen, in der Kommission oder in dffentlicher Sitzung
zu verstehen gegeben haben, sie erachten diese Kontrolle als iiberfliissig, wenn
nicht sogar gefihrlich, weil unniitz.

‘Was den Bundesrat betrifft, so besass er bisher wohl das Oberaufsichtsrecht
iiber die Geschéftstiihrung der Bundesbahnen. Er konnte ihnen die im Interesse
des Landes gut scheinenden Weisungen erteilen. Das hiess aber noch nicht,
dass er auf die (estaltung des Voranschlages wirksamen Einfluss zu nehmen
vermochte. Bis vor Jahresfrist konnte er gesetzlich nur in dem Sinne ein-
greifen, dass er seine Meinung in der den Voranschlag an die Réte weiterleitenden
Botschaft und den Erliuterungen dazu zum Ausdruck brachte. Man wird zu-
geben miissen, dass das nur ein sehr beschrénktes und ungeniigendes Mittel
war, es sei denn, es werde als brutales und gefdhrliches Oppositionsinstrument
gebraucht. Ob man es wolle oder nicht, ob das Gesetz es vorsehe oder nicht, ist
es aber der Bundesrat, der dem Lande gegeniiber die Verantwortung fir die
Gffentlichen Finanzen trigt; an diesen sind die Bundesbahnen mit ihren Obli-
gationenschulden mit iber drei Milliarden Franken beteiligt und ebenso
mit mehir als 800 Millionen in ihrer jihrlichen Gebarung. Fine solche Verant-
wortung rechtfertigt sich nur, wenn ihr entsprechende Kompetenzen zur Seite
stehen. Der Bundesrat muss daher unmittelbarer und bestindiger auf die
Ausgaben der Bundesbahnen einwirken konnen, als es bis jetzt der Fall war.
Die Organe der Verwaltung sind die ersten gewesen, die dies verstanden, zu-
gegeben und gewiinscht haben. Sie beantragen eine derartige Neuordnung
ausdriicklich. Der Reorganisationsentwurf sieht vor, dass es kiinftig der Bundes-
rat gein wird, der sowohl den Betriebs- wie den Bauvoranschlag genehmigt.
Auf diese Weise wird er in die Lage versetzt werden, gegebenentalls frithzeitig
genug deren Ab#nderung zu veranlassen oder deren Genehmigung an Bedin-
gungen zu kniipfen.

Dem Parlament wird wie bisher die Genehmigung der Jahresrechnungen
und des Geschéftsberichtes des Unternehmens vorbehalten sein. Nach wie vor
wird es auf diese Weise Gelegenheit erhalten, sich einmal im Jahr in seiner
Eigenschaft als Vertretung des Volkes in freier Weise regelmissig tiber An-
gelegenheiten der Staatsbahn auszusprechen und Winsche geltend zu machen.
Andererseits wird sich durch die neue Ordnung eine Zusammenziehung und
Klarstellung der finanziellen Verantwortlichkeiten ergeben, wonach die leitenden
Organe der Bundesbahnen fiir ihre Geschiftsfithrung dem Bundesrate verant-
wortlich sind und diesem wirklich die Oberaufsicht sowohl tber die Geschéfts-
fithrung wie {iber den Finanzhaushalt der Bundesbahnen obliegt.

D. Die Stellung des Personals.

‘Wie wir soeben auseinandergesetzt haben, liegt eine Hauptaufgabe der Re-
organisation der Schweizerischen Bundesbahnen darin, es dem Bundesrate zu
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ermdoglichen, dem Lande gegeniiber seine Verantwortung fiir die 6ffentlichen
Finanzen auch mit Bezug auf dieses Unternehmen zu tragen. In der Ausgaben-
wirtschaft der Bundesbahnen wie derjenigen jeder anderen Eisenbahnunter-
nehmung machen nun die Personalausgaben einen sehr wesentlichen Bruchteil
aus. So machen die Personalausgaben mehr als die Hélite der gesamten jahr-
lichen Aufwendungen des Unternehmens aus. Im Jahre 1988 betrugen die Auf-
wendungen firr das Personal 215, , Millionen Franken;im Jahre 1985 (nach der
ersten Anpassung der Besoldungen und Lohne und einem weitern Personal-
abbau) belaufen sie sich noch auf 199,,; Millionen Franken. Verglichen mit
den Transporteinnahmen dieser beiden Jahre betrugen die Personalausgaben
66,59 bzw. 65,5, %. Es liegt daher nahe, zu untersuchen, ob die heutige Regelung
dieses wichtigen Ausgabenzweiges in einer Weise getroffen ist, die dem
erstrebten Grundziel entspricht.

Die heute fir das Besoldungswesen der Bundesbahnbeamten bestehende
gesetzliche Regelung, die durch das Gesetz iiber das Dienstverhiltnis der Bundes-
beamten vom 80. Juni 1927 gegeben ist, ist von der fritheren darin verschieden,
dass big dahin fiir dieses Besoldungswesen ein besonderes, nicht auch auf das
iibrige Bundespersonal anwendbares Gesetz galt. Bei der fritheren gesetzlichen
Regelung war man vom Wesen der Bundesbahnen als eines grossen technischen
Betriebes ausgegangen, der auch hinsichtlich der Verwendung des Personals
und in den Anforderungen an dasselbe Besonderheiten zeigt, die bei den andern
Ziweigen der Bundesverwaltung nicht vorliegen und die Ordnung der Besol-
dungen zu beeinflussen imstande sind. Die neue gesetzliche Regelung wollte
dagegen die Einheit des Arbeitgebers von Bundesbahnpersonal und ibrigem
Bundespersonal in den Vordergrund ricken, sowie das Bestreben, dement-
sprechend das ganze Beamtenverhiltnis und die daraus entspringenden Rechte
und Pflichten in einem einheitlichen Rahmen zu ordnen; das Bescldungswesen,
das die fritheren Gesetze zum alleinigen Gegenstand gehabt hatten, wurde
nunmehr zu einem blossen Teil der neuen gesetzlichen Ordnung.

In seiner den Entwurf zum Beamtengesetz begleitenden Botschaft vom
18. Juli 1924 erklirte der Bundesrat, was speziell das Besoldungswesen anbetraf,
der Entwurf wolle die Beseitigung der bisher bestehenden ungleichen Bewertung
gleicher Arbeitsleistungen herbeifithren. Es diirfe nicht mehr vorkommen,
dass Dienstpflichtige der einen Verwaltungsabteilung bei gleichen Voraus-
setzungen gehaltlich giinstiger behandelt werden als diejenigen einer anderen
Verwaltungsabteilung, nur weil bei der einen Verwaltungsabteilung zufillig
Begiinstigungen gewahrt oder Vorteile eingeraumt worden seien, die die andere
nicht zugestehen konnte. Die Zusammenfassung der massgebenden Grundsitze
fir die allgemeine Bundesverwaltung und die Bundesbahnen in einem und
demselben Gesetze verstehe sich jedoch in der Meinung, dass ihm von vorn-
herein jede ungesunde Schablonisierung fernliege. Wo immer die besondern
Verhaltnisse es erheischten, solle den Verwaltungen ihre volle Unabhingigkeit
gewahrt bleiben, womit insbesondere das Personal gemeint war, das nicht unter
das Beamtenverhiltnis fallen sollte.
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Priift man die Wirksamkeit der durch das Beamtengesetz fiir dag Besol-
dungswesen der Bundesbahnen getroffenen Ordnung nach der eingangs gezeich-
neten Richtung, so zeigt es sich, dass dieser Hauptposten der Ausgaben so starr
und wenig anpassungsfibig gestaltet worden ist, dass die fiir das Unternehmen
verantwortlichen Behérden, an oberster Stelle der Bundesrat, in der tatsich-
lichen Moglichkeit der Ubernahme dieser Verantwortung in hohem Grade
gehemmt- sind. Trotz der grossen Bedeutung der Personalausgaber? fiir die
Gestaltung der Betriebsergebnisse der Bundesbahnen besitzen heute weder die
Bundesbahnverwaltung, die technisch fiir den reibungslosen Geschiftsgang
des Staatsnetzes verantwortlich ist, noch die Bundesregierung, die politisch
dem Lande gegeniiber fiir die Lasten, die dieses Netz dem Volk aufbiirdet, die
Verantwortung trigt, einen dieser Verantwortung entsprechenden Einfluss
auf die Besoldungen und Lohne. Bundesbhahnverwaltung und Bundesregierung
sind vielmehr durch das Gesetz in weitemm Umfange gebunden. Dieses regelt
fir alle der Dienstgewalt des Bundes unterstellten Beamten, also auch fiir
diejenigen der Bundesbahnen, verbindlich nicht nur die Besoldungsklassen,
die Mindest- und Héchstansitze fir jede Klasse und die Ortszulagen, sondern,
was nicht zu tibersehen ist, auch das Verhéltnis zwischen den Ortszulagen und
den Besoldungen, also die Unterschiede, die sich infolge der ungleichen Lebens-
bedingungen in den verschiedenen Gegenden des Landes, in den grossen Zentren,
in den Stidten und auf dem Lande, hinsichtlich der Besoldungen rechtfertigen.
Das Beamtengesetz beeinflusst ebenfalls in hohem Grade die Einkommens-
bedingungen des Personals, das nicht zu den Beamten gehort.

Eine derartige Sachlage hatte schliesslich noch nicht 8o viel zu bedeuten,
wenn es sich bei den Bundesbahnen um reine Verwaltungstéitigkeit im engsten
Sinne des Wortes handeln wiirde, deren Umfang und Grosse, und daher auch
deren Kosten, das Parlament frei bestimmen konnte.

Bei einer industriellen Regieanstalt wie den Bundesbahnen liegen jedoch
die Dinge anders. Ihre Tétigkeit hingt von Umsténden ab, die dem Willen
des Cesetzgebers entzogen sind; sie hingt ganz besonders auch von der Kon-
junktur ab, der man sich bis zu einem gewissen Grade muss anpassen konnen.
Eine Regieanstalt wie die Bundesbahnen kann mit Bezug auf Tétigkeit und
Ertrag nicht unberiihrt bletben von Gedeihen und Stagnation der Wirtschaft,
vom guten oder schlechten Gang der Geschifte, von der Entwicklung oder dem
Rickgang des Verkehrs, aber auch nicht von der Konkurrenz, unter der sie
leidet, oder vom Schutz, den sie geniesst. Diese Tatsachen, die gegeben sind,
machen die Hrmoglichung einer entscheidenden Einflussnahme der verant-
wortlichen Stellen auf die Anstellungsbedingungen des Personals der Bundes-
bahnen notwendig.

Bei einem Unternehmen wie dem genannten erweckt es Bedenken, wenn
die Stellung des Personals in ihrer Gesamtheit auf dem politischen Gebiete
ausgetragen wird, wo nicht nur die sachliche Beurteilung der Erfordernisse des
Unternehmens massgebend ist, sondern nebenher, in grosserem oder geringerem
Grade, auch allgemeine Erwigungen mitspielen, die von zufilligen, dem Wechsel
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unterworfenen Konstellationen abhingen und deshalb gefihrlich sind. Auf die
fachliche Tichtigkeit und die Arbeit des Personals, in Verbindung mit der
Konjunktur und der finanziellen Lage der Unternehmung, muss abgestellt
werden konnen. Wohl rechtfertigen die technischen Besonderheiten und An-
forderungen des Betriebes eine weitgehende Stabilitit und Bindung des Grund-
stocks des Personals an das Unternehmen, die auch fir jenes nur von Vorteil
ist. Deshalb vermag ein Teil der Anstellungsbedingungen auch die starre Form
eines Bundesgesetzes zu ertragen. Dies ist jedoch nicht der Fall hinsichtlich
des Besoldungswesens, das eine gewisse Elastizitdt und Anpassungsfihigkeit
nicht enthehren kann. Hier dringt sich der Verzicht auf eine solche gesetzliche
Regelung auf. ‘

Ein solcher Verzicht bedeutet die Abkehr von einer seit der Schaffung der
Bundesbahnen bestehenden Uberlieferung. Soll man sich fiir ihn entscheiden,
s0 miissen dafiir, wie bereits angetont, entscheidende sachliche Griinde angefiihrt
werden konnen, die im folgenden noch etwas naher zu beleuchten sein werden.

Man kénnte zwar darauf hinweisen, dass diese Uberlieferung durch die
Macht der tatsichlichen Bediirfnisse im Laufe der Jabre schon in erheblichem
Masse durchbrochen worden ist: Die gesetzliche Ordnung des Besoldungs-
wesens des Bundeshahnpersonals konnte seit 1916 nur wahrend der sechs auf
das Inkrafttreten des Beamtengesetzes folgenden Jahre unverindert durch-
gefithrt werden. Die ihr anhaftenden Nachteile waren so stark, dass allen
Hindernissen zum Trotz eine den Bediirfnissen angepasste, andere Losung
sich durchsetzte: Vor dem Inkrafttreten des Beamtengesetzes galten Teuerungs-
zulagen, die die Bundesversammlung unter Ausschaltung des Referendums
bestimmte, und seit 1934 sind die im Rahmen des ersten und des zweiten
PFinanzprogrammes gefagsten dringlichen Bundesbeschliisse iiber die Herab-
setzung der Besoldungen massgebend gewesen. Spricht diese Tatsache zweifellos
dafiir, dass auf solchen Gebieten eine gesetzliche Ordnung etwas zu Starres
und grundsitzlich Ungeeignetes ist, so liesse sie sich ebensogut auch zum Beweis
dafiir heranziehen, dass trotz der Herrschaft einer gesetzlichen Ordnung dring-
liche Korrekturen und damit eine gewisse Anpassung an die Wandlung der
Verhiltnisse schliesslich doch erreichbar sind. Indessen kommen derartige
Iintscheidungen, wenn iberhaupt, nur auf einem miihsamen Wege und erst
in letzter Stunde zustande und werden von einem Organe getroffen, das nicht
die eigentliche Verantwortung fiir das Unternehmen trigt — abgesehen davon,
dass gegen die Zuldssigkeit solcher Entscheidungen auf die Lénge Einwendungen
konstitutioneller Art nahe genug Iiegen.

Um zu beurteilen, ob es grundsatzlich richtig ist, die Ordnung des Be-
soldungswesens eines Unternehmens wie der Schweizerischen Bundesbahnen
auf dem Wege eines Gesetzes, das dem Referendum untersteht, zu treffen, muss
man auf das eigentliche Wesen dieses Unternehmens abstellen. Die Bundes-
bahnen haben ihre ganz besondern Bedirfnisse. Sie sind ein abgeschlossener,
grosser, technischer und wirtschaftlicher Betrieb, und seine Notwendigkeiten
wachsen in viel ausgeprigterem Grade aus der objektiven Natur dieses Betriebes
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heraus als aus seiner juristischen Konstruktion und inshesondere aus der Person
seines Higentiimers, des Arbeitgebers seines Personals. Die Bundesbahnen
stehen, so gut wie beispielsweise die auf privatem Boden aufgebauten fran-
zosischen Eisenbahnen oder Privatbahnen unseres Landes, wie die Lotschberg-
bahn oder die Rhiitische Bahn, trotz des staatlichen Eigentums mitten im
allgemeinen Wirtschaftskampf, und sie miissen deshalb nach kommerziellen
Grundsitzen verwaltet werden. Gewiss sind sie wie die andern Fisenbahnen
in dem Sinne eine Monopolanstalt, dass fiir Beférderungsleistungen auf einer
gegebenen Strecke nur sie als einziger Unternehmer zusténdig sind. Wiirden
sich die Vorteile dieser formellen Monopolstellung nach der wirtschaftlichen
Seite hin heute noch voll auswirken konnen, so liesse sich bei den Bundesbahnen
noch eher ein Verwaltungssystem denken und rechtfertigen, bei dem auch die
Gehalte durch das Gesetz gebunden wiren. In den letzten zwei bis drei Jahr-
zehnten haben sich jedoch die Dinge in dieser Hinsicht von Grund auf geéindert:
Das faktische Transportmonopol der Fisenbahnen ist fiir immetr verloren, der
lebhafte Wettbewerb auf der Strasse ist da, und infolge dieser grundlegenden
Wandlung in der ganzen Struktur des Verkehrswesens hat der kommerzielle
Gesichtspunkt eine viel grossere Bedeutung erlangt als fruher und beansprucht
eine ausschlaggebende Beachtung, wenn ein Bahnunternehmen nicht wirtschaft-
lich vernichtet werden soll. Auch fir die Ordnung der Ausgabenwirtschaft
unserer Staatsbahn ist er ein Hauptfaktor geworden, und er muss die Ordnung
des Hauptteils dieser Ausgaben, nidmlich der Besoldungen und L&hne, ebenfalls
magsgebend beeinflussen kénnen. Will man auch in dieser Beziehung zum
Rechten sehen. so miissen die verantwortlichen Stellen von hemmenden gesetz-
lichen Bindungen befreit werden und handeln kénnen. Man mag dies bedauern,
doch hiesse es an den Bediirfnissen der Gegenwart mit geschlossenen Augen
vorbeigehen, wollte man diese Wahrheit nicht erkennen.

Unter diesen Umstinden kann die Tatsache, dass das Besoldungswesen
der Bundesbahnen von jeher durch ein Gesetz geordnet war, einer anderen,
zukiinftigen Regelung nicht im Wege stehen. Die Bundesbahnen von 1902,
fir die das Besoldungsgesetz vom 29. Juni 1900 erlassen wurde und die den
Charakter einer Monopolanstalt hatten, welche das Transportmonopol noch
wirklich besass, sind, wirtschaftlich betrachtet, etwas durchaus Verschiedenes
gewesen von den Bundesbahnen von 1986, die schwer um die Erhaltung ihrer
Transporte kampfen miissen. Da man auch in den auf den Erlass des ersten
Besoldungsgesetzes folgenden Jahren von einer Durchlécherung des Transport-
monopols noch nichts wusste, war es ferner nicht verwunderlich, dass die den
Entwurf zum zweiten Besoldungsgesetz fir die Bundesbahnen begleitende
Botschait des Bundesrates vom 25. Oktober 1909 die abermalige Ordnung in
Form eines Gesetzes stillschweigend als etwas Gegebenes betrachtete und ihre
Notwendigkeit lediglich als eine Folge der seit 1902 eingetretenen Verteuerung
der Lebensverhdltnisse darlegte. In den Jahren 1924 bis 1927, als das geltende
Beamtengesetz vorbereitet wurde, stand man allerdings vor neuen Verhéltnissen,
denn die Erschiitterung des Transportmonopols der Eisenbahnen hatte sich
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bereits in hohem Grade fithlbar gemacht. Hitte diese Erscheinung nicht dazu
fithren sollen, es sich bei diesern Anlasse zu tiberlegen, ob denn iberhaupt die
Regelung des Besoldungswesens fiir ein Lkommerzielles Unternehmen wie die
Bundesbahnen auf dem Wege des Gesetzes im Grunde nicht efwas Wider-
spruchsvolles sei? Dann hitte man schwerlich an der Einsicht vorbeigehen
konnen, dass zwischen der Geschiftsfiilhrung der Bundesbahnen und der Ver-
waltungstitigkeit der tibrigen staatlichen Departemente und Betriebe ein grund-
legender Unterschied besteht, der auch fur die Ordnung der Besoldungen des
Personals eine entscheidende Bedeutung beanspruchen muss. Dann hétte sich
der Schluss aufgedringt, es sei besser, dem Besoldungswesen der Bundes-
bahnen dadurch die erforderliche Anpassungsfahigkeit zu verleihen, dass man
o8 iberhaupt nicht in einem Gesetze ordne. Die damalige Regelung miissen wir
heute als grundsitzlichen Fehler bezeichnen. Doch erkldart sich dieser leicht:
man stand in jenen Jahren nicht nur unter dem Eindruck der Uberlieferung,
sondern es war zudem noch die Zeit der Hochkonjunktur, wobei niemand
ahnte, dass nach wenigen Jahren das anscheinend bluhende staatliche Bahn-
unternehmen, zu einem guten Teil auch wegen dieser staatlichen Besoldungs-
regelung, in eine derartige Notlage wie die heutige geraten wiirde, die eine
Uberpriifung aller seiner Existenzgrundlagen erfordert. Die Tatsache aber,
dass damals unter allgemeiner stillschweigender Zustimmung dieser Fehler
begangen worden ist, enthebt uns nicht der Pflicht, thn bei dem sich dafiir
nunmehr bietenden Anlasse gutzumachen.

Die Notwendigkeit, die durch die gesetzliche Ordnung hervorgerufene
Starrheit im Besoldungswesen der Bundesbahnen zu lockern, zeigt sich iibrigens
gerade an dem Umstande, dass bei ibnen, wo doch das Bediirfnis nach einer
grosseren Anpassungsfihigkeit sich aus der Natur der Dinge am unmittelbarsten
ergibt, diese Starrheit in weit hoherem Ausmnasse verwirklicht ist als bei den
iibrigen eidgendssischen Verwaltungen. Bei den Bundesbahnen ist nidmlich
ein ausserordentlich hoher Prozentsatz des Personals in das Beamtenverhiltnis
iiberfithrt worden, und sie miissen, obschon sie nicht mehr mit dem Transport-
monopol ausgeriistet sind, zum gréssten Teil mit Personal arbeiten, welches der
durch das Beamtengesetz vorgesehenen und vom Parlament, das die Verant-
wortung fir ihr finanzielles Gedeihen nicht tragt, festgelegten Besoldungs-
ordnung untersteht. Im Jahre 1908 hatte die gesetzliche Besoldungsordnung
zwar erst 57, 9% des Personals der Bundesbahnen erfasst. Die seit der Ver-
staatlichung bestehende gesetzliche Verpflichtung der Bundesbahnen, Arbeiter
in vermehrtem Masse ins Beamtenverhaltnis diberzufuhren, hat jedoch ein
stetes Steigen dieses Prozentsatzes bewirkt. Im Jahresdurchschnitt von 1935
standen bei den Bundesbahnen 25,314 Bedienstete im Beamtenverhiltnis,
das waren 84,9, des ganzen Personalbestandes. Dieses Ubermass von
Beamten hat zu einer Mehrbelastung des Unternehmens gefithrt, die sachlich
nicht begriindet ist. Umgekehrt wird bei den eidgendssischen Monopolanstalten
der Post, des Telegraphen und des Telephons gegen die Halfte des Personals,
weil es nicht die Beamteneigenschaft besitzt, unabhinglg von der Bundes-
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versaramlung belghnt. So standen im Jahre 1985 vom Personalkorper der
Postverwaltung nur 58,; 9, im Beamtenverhiltnis; das war nicht der Fall
bei den Landstelleninhabern und Landbrieftragern (30,, %) und den Hilfs-
kriften (11,; %). Vom Personal der Telegraphen- und Telephonverwaltung
standen die Landstelleninhaber (2,59%) und die Angestellten und Arbeiter
(29,4 %) ausserhalb der Lohnbestimmungen des Beamtengesetzes.

Dass es auch andere Departemente des Bundes gibt, denen technische
Betriebe angegliedert sind, und dass man nicht daran denkt, fiir sie eine dem
Gesetze entriickte Ordnung des Besoldungswesens zu verlangen, spricht nicht
gegen vorstehende Argumentation. Bei diesen Betrieben handelt es sich, wie
beispielsweise bei den Militdrwerkstitten, um Anhingsel der Verwaltung mit
einer eng umschriebenen Zweckbestimmung. Oder sie sind noch eigentliche
Monopolbetriebe. Auf keinen Fall stehen sie in einem Grade wie die Bundes-
bahnen im wirtschaftlichen Kampfe. Hin Bedirfnis nach einer grisseren Frei-
heit in der Ordnung der Besoldung fiir die Beamten besteht also bei ihnen kaum ;
und fiir die nicht unter das Beamtenverhiltnis fallenden Bediensteten, die
wie gesagt dort verhaltnismassig zahlreicher sind als bei den Bundesbahnen,
gibt das Beamtengesetz den betreffenden Verwaltungen geniigende Freiheit.

Aus Granden, die sich objektiv aus der heutigen Natur der Schweizerischen
Bundesbahnen ergeben, ist es also notwendig geworden, ihr Besoldungswesen
der gesetzlichen Ordnung zu entziehen. Wir sehen deshalb vor, dass der Ver-
waltungsrat, als oberstes Organ des Unternehmens, das Recht zur Aufstellung
der Besoldungs- und Lohnordnung fiir das Personal erhalten soll, unter Vor-
behalt der Genehmigung seiner Erlasse durch den Bundesrat, der damit im
Sinne der ihm obliegenden obersten finanziellen Verantwortung fiir die Bundes-
bahnen handeln kann.

Auch die Verwaltung der Bundeshahnen kemmt zum Schlusse, dass die
gesetzliche Ordnung des Besoldungswesens nicht mehr beibehalten werden
kann. Sie weist jedoch darauf hin, dass, wenn man die geplante Anderung nur
fir das Bundesbahnpersonal trifft und fiir das andere unter das Beamtengesetz
fallende eidgendssische Personal die gesetzliche Ordnung des Besoldungswesens
beibehilt, eine Ungleichheit zwischen diesen zwei Kategorien von Bundes-
personal entstehen wiirde. Da die Verwaltung diese Ungleichheit fiir ungerecht-
fertigt hilt, aber dennoch die bisherige Regelung der Besoldungen des Bundes-
bahnpersonals durch Gesetz nicht beibehalten wissen mochte, sieht ihr Gesetzes-
entwurf als integrierenden Bestandteil des neuen Bundesbahngesetzes eine
Anderung der Art. 87, 88, 40 und 43 des Beamtengesetzes vor. Nach dem vor-
geschlagenen Gesetzestexte wiirde es kiinftig der Bundesrat sein, der die Be-
soldungsordnung fir alles Personal des Bundes und der Bundesbahnen erldsst.
Diese Besoldungsordnung wére der Bundesversammlung zur Genehmigung zu
unterbreiten. Die Besoldungsordnung wiirde im besondern die Zahl der Besol-
dungsklassen bestimmen, die Mindest- und Hochstbetrige der einzelnen Be-
goldungsklassen, die Ortszuschlige, die ordentlichen Besoldungserhéhungen
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und die Kinderzulagen; die Einreihung der Amter fiele in die Zustindigkeit
des Bundesrates. Bei der Aufstellung ihrer Vorlage ging die Verwaltung der
Bundesbahnen vom Gedanken aus, dass sachliche Erwidgungen eine derartige
Ordnung nicht nur fir das Personal der Bundesbahnen, sondern iiberhaupt
fiir das ganze Bundespersonal richtig erscheinen liessen; ganz allgemein habe
gich die Besoldungsregelung durch Gesetz infolge ihrer Starrheit praktisch nicht
bewihrt, und die im Verlaufe der letzten 20 Jahre erfolgten Korrekturen
der gesetzlichen Ordnung seien fiir das tibrige Bundespersonal so gut notwendig
geworden wie fiir dasjenige der Bundesbahnen. Selbst in den Kantonen, wo
die Verhiltnisse viel leichter tiberblickt werden kénnen und wo die reine Demo-
kratie noch stirker ausgebildet ist als im Bunde, ist, wie die Bundesbahn-
verwaltung erginzend erwihnt, die Festsetzung der Besoldungen der Staats-
beamten schon heute in weitgehendem Umfange dem Volksentscheid entzogen.
So werden zum Beispiel die Besoldungsordnungen fiir die kantonalen Beamten
und Angestellten in den Kantonen Bern, Luzern, St. Gallen, Graubiinden,
Aargau, Thurgau und Wallis endgiiltig vom Grossen Rate erlassen, desgleichen
im Kanton Solothurn fiir das mittlere und untere Staatspersonal. Tm Kanton
Ziirich werden die Besoldungsverhaltnisse des Personals der kantonalen Ver-
waltung und der Gerichte durch Verordnungen des Regterungsrates und des
Obergerichtes geregelt, die lediglich der Genehmigung durch den Kantonsrat
bediirfen.

Gewiss lassen sich auch fir den Vorsehlag der Verwaltung der Bundes-
bahnen gute Griinde anfihren. Wenn man aber auf die sachlich entscheidenden
Gesichtspunkte abstellt, die im ureigenen Wesen der Bundesbahnen selbst
liegen, so kann die von der Verwaltung vorgeschlagene Lidsung nicht den Vorzug
beanspruchen. Vielmehr muss man sich bet der Wahl zwischen den beiden dar-
gestellten, moglichen Varianten fiir die andere entscheiden. Wohl wird man
dann den Nachteil in Kauf nehmen miissen, dass in der Hohe der Besoldungen
der Bundesbabnbeamten Ungleichheiten entstehen kénnen im Vergleich zu
denjenigen mehr oder weniger entsprechender Kategorien der iibrigen Bundes-
verwaltung. Doch kann diese Moglichkeit nicht als entscheidendes Argument
gegen die andere Losung geltend gemacht werden, zumal da eine vollstindige
Gleichstellung auch bisher nicht herbeizufithren gewesen ist: besondere, bei den
Bundesbahnen vorliegende Verhiltnisse, wie die Verabfolgung von Freifahrt-
scheinen und die Gewédhrung der Fahrt zu ermissigter Taxe, die Abgabe von
Dienstkleidern und die Stellung von Dienstwohnungen an einen Teil des Per-
sonals etc., haben immer gewisse Ungleichheiten unter dem Bundesbahn-
personal als solchem sowie zwischen thm und anderem Bundespersonal entstehen
lassen. Die Gefahr vermehrter Ungleichheiten, die die Neuordnung des Besol-
dungswesens fiir die Bundeshahnen mit sich bringen kann, betrachten wir als
das kleinere Ubel im Vergleich zu der von der Bundesbahnverwaltung vor-
geschlagenen Lésung, schon darum, weil sich die Beschrinkung einer Neu-
ordnung auf die Bundesbahnen durch deren besondere objektive Verhiltnisse
und Bediirfnisse erkléren und rechtfertigen lisst.

N
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Hievon abgesehen, riefe es, rein gesetzestechnisch betrachtet, zu Bedenken,
wenn man in einem die Schweizerischen Bundesbahnen allein betreffenden
Gesetze gleichsam nebenher wichtige Bestimmungen eines anderen Gesetzes
aufheben wollte, welches zwar fiir das Personal der Bundesbahnen gilt, gleich-
zeitig aber auch auf einen grésseren, ausserhalb dieser Verwaltung stehenden
Personenkreis Anwendung findet. Wollte man einzelne Bestimmungen des
Beamtengesetzes mit Bezug auf sein ganzes Geltungsgebiet abindern oder auf-
heben, so wire dafur eine Revision dieses Gesetzes selbst der natiirliche und
gegebene Weg. Dass man umgekehrt in einem Spezialgesetz tiber die Bundes-
bahnen die Anwendung gewisser Artikel des Beamtengesetzes, die als solche
weiter gelten, auf das Bundesbahnpersonal ausschliessen kann, geht ohne wei-
teres an.

Im allgemeinen betrachtet gehen wir jedoch mit der Verwaltung der
Bundesbahnen darin vollstindig einig, dass es schon aus dem einfachen Grunde
unabwendbar geworden ist, den verantwortlichen Stellen die Einflussnahme
auf die Entlohnung des Bundesbahnpersonals zu erméglichen, weil der Ver-
waltung kein geeignetes Mittel vorenthalten werden darf, um sich der Not
der Zeit und der Lage ihres Unternehmens entsprechend nach der Decke strecken
zu kénnen, Das soll nicht hindern, dass der Verwaltungsrat wie der Bundesrat
gich der Pflicht bewusst bleiben werden, jede Willkiir zu vermeiden und im
Rahmen der objektiven Moglichkeit in der zu erlassenden Besoldungsordnung
als fortschrittliche und sozial denkende Arbeitgeber zu erscheinen. Es wird
dabei auf der Hand liegen, dass die fiir die engere Bundesverwaltung geltenden
Angitze ihren Einfluss auch auf diejenigen der Bundesbahnen ausiiben werden.
Tis ldsst sich denn auch weniger die absolute Héhe der Gehalte und Léhne
beanstanden als das Verhdltnis zwischen Besoldungen und Ortszulagen, mit
anderen Worten die Tatsache, dass die Entlohnung des in Ortschaften mit
teurerer Lebenshaltung beschaftigten und des in Orten mit billigeren Lebens-
kosten arbeitenden Personals zu gleichmissig ist. Wenn nicht behauptet
werden kann, das erstere sei tiberall und immer reichlich bezahlt, so ist dagegen
unbestreithar, dass das letztere eine Vorzugsstellung geniesst, fiir die das Unter-
nehmen, mit andern Worten die Allgemeinheit, zu Unrecht aufzukommen
hat. Die Verwaltung wird auch grossere Freiheit beanspruchen und erhalten
miissen hinsichtlich der Einreihung der Amter, sowie der Verleihung der
Beamteneigenschaft an Bedienstete, deren Stellung und Aufgaben nach Massgabe
der allgemeinen Anschauungen die Uberfithrung ins Beamtenverhiltnis nicht
rechtfertigen. Man ist in dieser Hinsicht bisher sicherlich zu weit gegangen.
Anderseits soll darauf gesehen werden, die iiberlieferten Rechte des bisherigen
Personals nach Tunlichkeit zu schoren. Fiir neu einzustellendes Personal
jedoch muss der Verwaltung unbedingt eine grossere Freiheit als bisher ein-
gerdumt werden. Nachdem die Eidgenossenschaft dazu gezwungen ist, zu-
gunsten der Bundesbahnen ein sehr grosses Opfer auf sich zu nehmen, dirfte
o8 keine Unbilligkeit sein, wenn man auch dem Personal, namentlich dem neu
eintretenden, eine Beteiligung zumutet. Bei allem sozialen Verstindnis, das
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auch weiterhin bei der Ordnung des Besoldungswesens der Bundesbahnen weg-
leitend sein soll, wird man fiir die Zukunft die Verwaltung in den Stand zu stellen
haben, in der Belohnung des Personals sich mehr als bisher nach der Leistungs-
fihigkeit des eigenen Unternehmens, sowie den Erfordernissen der Wirt-
schaftlichkeit und der Konkurrenzfihigkeit richten zu kénnen. Diese beiden
Gesichtspunkte miteinander zu versdhnen, wird keine leichte Aufgabe werden,
doch muss man sie an die Hand nehmen. Der finanzielle Erfolg der angestrebten
elastischeren Neuordnung wird sich erst nach und nach einstellen. Doch
rechnen wir mit der Moglichkeif, auf diesem Gebiete in absehbarer Zeit, im
Vergleich zur Ordnung nach dem Beamtengesetz, nicht unbedeutende Ein-
sparungen zu verwirklichen, die das Unternehmen nétig h?,t.

In diesem Zusammenhange diirfte es von Interesse sein, einen Blick auf
ausldndische Staatsbahnen nach der Richtung zu werfen, wie dort die Kompe-
tenz zur Ordnung des Besoldungswesens des Personals geregelt ist.

In Deutschland ist es die Reichsbahngesellschaft, die, als Bestandteil
der Personalordnung, auch die Besoldungsordnung fiir das Personal erldsst.
Obwohl, rein #usserlich betrachtet, privatwirtschaftlich aufgebaut, ist sie in
ihren Verwaltungsgrundsiitzen auf eine dhnliche Grundlage wie unsere Staats-
bahnen gestellt, hat sie doch, nach fast iibereinstimmendem Wortlaut, «ihren
Betrieb unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft nach
kaufminnischen Grundsitzen zu fiihren». Nach dem Gesetz vom 19. Marz
1980 sind in der Personalordnung unter anderem die Besoldungsverhiltnisse
der Reichshahnbeamten zwar «in Anlehnung» an die fiir Reichsheamte geltenden
Vorschriften zu regeln, doch hat in den Fillen, wo nach dem Ermessen der Ge-
sellschaft eine abweichende Ordnung durch die besondern Verhiltnisse der
Reichsbahn erforderlich gemacht ist, eine Erdrterung ihrer Absichten mit der
Reichsregierung stattzufinden. Im Falle der Nichteinigung entscheidet das
Reichsbahngericht. Jegliche Starrheit der Besoldungsregelung ist auf diese
Weise ausgeschaltet, und es entscheidet dariiber, unter gewissen Kautelen, die
fir die Finanzgebarung der Bahn in letzter Linie verantwortliche Instanz.
Auch dort hat man, wie wir es auch tun, die Losldsung des Besoldungswesens
der Reichsbahnbeamten von denjenigen der Reichsbeamten als Erfordernis
einer richtigen Betriebswirtschaft erkannt.

In Italien brachte die konigliche Verordnung vom 80. Dezember 1928
Vorschriften iber die rechtliche Stellung der Zivilbeamten der Staatsverwaltung.
Die Staatsbahnen waren darin eingeschlossen. Auf dem Wege eines Gesetzes
vom 27. Juni 1929 wurde sodann eine wesentliche Verbesserung der Lage der
Beamten herbeigefithrt; fiir das Staatshahnpersonal enthilt die Anlage VI zu
diesem Gesetz die Gehaltsskalen und die Einreihung in die 15 Besoldungs-
klassen, Der im Jahre 1931 wiederum durch Gesetz, durchgefithrte Abbau
betraf auch die Staatsbahnbeamten. Wenn also in Italien auch die Regelung
der Besoldungen des Staatsbahnpersonals in die allgemeine Besoldungsregelung
der Staatsbeamten einbezogen ist und in Gesetzesform stattfindet, so stellt
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sich die Lage deswegen anders dar als bei uns, weil in diesem Lande die Gesetze
von der Regierung beschlossen werden.

In Frankreich werden im allgemeinen die Besoldungen der Staats-
beamten von der Regierung festgesetzt, und es bestimmt das Parlament einzig
die Mindest- und Héchstbesoldungen (beispielsweise das Finanzgesetz vom
18. Juli 1925). Was die Staatsbahn anbelangt, so richten sich, im Unter-
schied zu der Ordnung, die fiir die Besoldungen des Staatspersonals im engeren
Sinne sowie des Personals der Post- und Telephonverwaltung gilt, die Besol-
dungen ihres Personals nach den fiir alle franzésischen Bahnen geltenden Nor-
men. Im Direktionsausschuss, dem Comité de Direction des grands réseaux, in
dessen Hand die Gestaltung des Arbeitsverhiltnisses bei den franzdsischen
Bahnen gelegt ist, ist auch die Staatsbahn vertreten. Im Gegensatz zu den
Tarifen bediirfen die Besoldungen des Personals der franzosischen Bahnen
der Genehmigung durch die Regierung nicht. Das hindert nicht, dass das
Comité de Direction sich in seiner Besoldungspolitik jeweilen von den Richt-
linien leiten ldsst, die die Regierung fiir das Staatspersonal befolgt hat. Auch
in Frankreich ist also von einer Starrheit des Besoldungswesens, wie sie bel
unsern Bundesbahnen vorliegt, nichts zu finden.

Die Beispiele konnten vermehrt werden. Auch bei den Schwedischen Staats-
bahnen z. B. erfolgt die Festsetzung der Besoldungen nicht durch den Reichs-
tag, sondern durch die Regierung. Eine derartige Bindung im Besoldungs-
wesen eines Kisenbahnbetriebes wie diejenige, die das Beamtengesetz fiir die
Bundesbahnen schafft, in Verbindung mit der Loslésung dieses Ausgaben-
gebietes von der Beeinflussung durch die fir die betreffende Unternehmung
verantwortliche Leitung, diirfte in keinem anderen Lande zu finden sein.

Bei der Wiirdigung der Rechtslage, die fur das Bundesbahnpersonal
infolge der Loslosung der Ordnung seiner Besoldung vom Bereich des Beamten-
gesetzes entstehen wiirde, bleibt zu beachten, dass wir bei dieser Neuordnung
lediglich die Aufstellung des Verzeichnisses der Amter, deren Triger die Eigen-
schaft von Beamten besitzen, die Einreihung der Amter sowie die Bestimmungen
iiber die eigentliche Belohnung im Auge haben. Im iibrigen soll das Beamten-
gesetz vom 380. Juni 1927 in jeder Hinsicht weiter gelten, und es bleiben die
Rechte und Pilichten der Beamten, die Obliegenheiten, die ihnen ihre Tétigkeit
auferlegt, sowie auch die Garantien, unter denen sie sich vollzieht, unan-
gotastet. Bei der Beurteilung des Sachverhaltes darf das Personal auch nicht
vergessen, dass die Herstellung einer grosseren Elastizitdt im Besoldungswesen
dazu beitragen kann und wird, die Selbsterhaltung des Unternehmens, von der
auch wieder die Lohnhohe abhéngen wird, durch Entlastung zu erleichtern und
damit die angestrebte dauernde Entschuldung zu sichern.

Die Wiederaufrichtung der Schweizerischen Bundesbahnen und die Stabi-
lisierung des Unternehmens auf einer nach moglicher Voraussicht sicheren
Grundlage lisst sich ohne betréchtliche Opfer und Verzichte verschiedenster
Art nicht erzielen. Wir sind uns dessen wohl bewusst, dass die hinsichtlich des
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Besoldungswesens des Personals geplante Neuordnung eine von denjenigen
Seiten des Problems ist, die Kritik und Unzufriedenheit auslésen werden.
So bedauerlich dies ist, so wire es nur eine ungeniigende und halbe Lisung,
wollte man in diesem Kapitel auf die durchaus gebotene Korrektur verzichten.
Wir konnten die Verantwortung dafiir nicht ibernehmen. Die Verwaltung der
Bundesbahnen erklart in den Ausfithrungen zu ihrem Gesetzesentwurfe, sie
miisse an der Meinung festhalten, dass eine Sanierung der Bundesbahnen als
eines wirtschaftlichen Unternehmeng bei der heute bestehenden starren Besol-
dungsordnung in zweckmaéssiger und erfolgversprechender Weise nicht moglich
ist. Dies ist auch unsere Ansicht. Wir hoffen, dass das Personal, so schwer es
ihm fallen mag, sowie das iibrige Schweizervolk sich von der Richtigkeit dieser
Augicht iiberzeugen und daraus die nétigen Folgerungen ziehen werden.

E. Die fiir die Verhiitung weiterer Verschuldung der Bundesbahnen und ihre
Entlastung vorgesehenen Massnahmen.

Vorbemerkungen.

FEine Sanierung der Schweizerischen Bundesbahnen, die diesen Namen
verdient, ist nur denkbar, sofern auf gesetzlichem Wege dafiir Vorsorge getrotfen
wird, dass eine Verschuldung iiber die bisherige hinaus nicht mehr eintreten
kann, und wenn im Zusammenhang damit auch eine einmalige, starke Entlastung
des Unternehmens von bisherigen Schulden erfolgt. Der Gesetzesentwurf der
Verwaltung hat in diesen beiden Richtungen eine Reihe mehr oder weniger
einschneidender Massnahmen ins Auge gefasst, die wir im folgenden nacheinander
in Kiirze betrachten miissen. Erst nachher wird es méglich sein, dem Finanz-
plan, nach dem die Bundesbahnen in Zukunft zu arbeiten haben werden,
niherzutreten.

Die Bestrebungen der Verwaltung, eine weitere Verschuldung des Unter-
nehmens zu verhindern, liegen durchaus im Interesse des Bundesbahnunter-
nehmens, und ihre Verwirklichung wird sicherlich in hohem Grade zu seiner
Konsolidierung beitragen. Kin Heilmittel gegen die sich stets noch verschlech-
ternden Betriebsergebnisse bietet allerdings auch sie nicht, aber sie unter-
streicht, und zwar auf anderen als den bereits betrachteten Gebieten, die Pflicht
und den Willen der Verwaltung, alle Anstrengungen zu machen und alle Zuriick-
haltung zu iben, die notwendig sind, um die Ausgaben jeder Art auf das un-
entbehrliche Minimum herabzudriicken. Darum miissen die betreffenden Vor-
schlige der Verwaltung unsere volle Zustimmung finden.

In Verbindung mit der Begrenzung der Schuldenlast steht nach dem Vor-
schlage der Verwaltung eine namhafte Entschuldung des Unternehmens.
Was diese anbelangt, tibersieht sie in dem einen Bestreben, die finanzielle Lage
der Bundesbahnen nach Méglichkeit zu konsolidieren, einigermassen die Tat-
sache, dass die Bundesfinanzen gegenwiirtig und in Zukunft fiir andere Aufgaben
als die Bundesbahnen in ausserordentlichem Masse einstehen miissen und dass
deshalb die Entlastung des Bahnunternehmens, fiir das als Helfer nur der Bund
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in Frage kommt, eine bestimmte Grenze nicht tibersteigen kann. Da diese bei
unverdnderter Befolgung der Antrige der Verwaltung zweifellos tiberschritten
wiirde, muss man suchen, ihr Programm im Sinne einer Verminderung der
Inanspruchnahme des Bundes abzuindern, ohne sich dabei zu Einschrinkungen
verleiten zu lassen, die nur einer Verkennung der wirklichen Lage gleichkommen
wiirden. Die Betriebsergebnisse der Bundesbahnen schwanken iibrigens noch
derart, und die Struktur des schweizerischen Verkehrswesens befindet sich
zurzeit noch in einem solchen Grade der Umwandlung — beides leider vorder-
hand noch immer im Sinne der Verschlechterung der Lage der Bundesbahnen
und der Eisenbahnen {iberhaupt —, dass es auf jeden Fall eine heikle Aufgabe
bedeutet, jetzt eine Losung der finanziellen Seite des Bundesbahnproblems
zu versuchen, die auf lange Zeit hinaus ausreichen und Bestand haben miisste.
Um so nétiger ist es darum, dass der Bund bei aller sich durch die Umsténde
aufdringenden Zuriickhaltung gegeniiber dem Aufbauprogramm der Ver-
waltung das Héchstmass an Entgegenkommen zeigh, das mit seinen ander-
weitigen Verpflichtungen irgendwie vereinbar ist.

Wir werden im folgenden der Reihe nach austithren, nach welchen Haupt-
gesichtspunkten die Verwaltung der Bundesbahnen fiir die finanzielle Sanierung
ihres Unternehmens die Hilfe des Bundes beanspruchen michte und inwieweit
wir ihre Vorschlage beriicksichtigen zu kénnen glauben.

1. Die Beschrinkung der Bauausgaben.

Schon in einem fritheren Zusammenhange wurde dargetan, in welcher
Weise die Verwaltung der Bundesbahnen sich bemiiht hat, in den letzten Jahren
die Bauausgaben in wesentlichem Umfange zu kiirzen, um das weitere Anwachsen
der Bchuldenlast des Unternehmens nach Moglichkeit zu verlangsamen. Des-
gleichen wurde erwihnt, dass auch fiir die kommenden Jahre ohnehin eine noch
stiarkere Einschrinkung der Bauausgaben geplant war. Diese Haltung ist ohne
Nachteile méglich und vertretbar, weil das Bundesbahnnetz jetzt im wesent-
lichen ausgebaut ist; wenn insbesondere der Bau einiger zweiter Geleise, die
Erstellung neuer Sicherungsanlagen und die Erweiterung einiger Bahnhéfe
und Stationen noch als nétig oder sehr wiinschbar bezeichnet werden miissen,
50 handelt es sich dabei immerhin um Aufgaben, deren Anhandnahme von der
allgemeinen finanziellen Situation des Unternehmens abhingig gemacht und
deren Durchfuhrung je nach Umstinden auf eine mebr oder weniger grosse
Anzahl von Jahren verteilt werden kann. Der allgemeinen Vorschrift unseres
Gesetzosentwurfes, dass die Bundesbahnen ihre Anlagen den Bediirfnissen des
Verkehrs und den Fortschritten der Technik im Rahmen der verfiigbaren Mittel
anzupassen haben, konnen sie auf diese Weise immer noch Geniige leisten.

Fir die Zukunft kann man deshalb zu einer gesetzlichen Stabilisierung
der Schuldenlast der Schweizerischen Bundesbahnen auf den heutigen Betrag
iibergehen. Die Verwaltung schligt dariiber Einzelbestimmungen vor, die
unseren Wiinschen vollstindig entsprechen und die wir deshalb ohne weiteres
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in unseren Gesetzesentwurf (Art. 21) aufnehmen konnten. Wemn sie nach jenen
Vorschligen etwas verschieden lauteten, weil im Finanzplan der Verwaltung
die Stellung des Bundes und der Bundesbahnen zu den Schulden der letzteren
anders gedacht war als in unserem Entwurfe, so ist die Tragweite der Texte
nach beiden Fassungen die gleiche.

Neue bauliche Aufwendungen sollen kiinftig seitens der Bundesbahnen
nur noch in dem Ausmasse erfolgen dirfen, das die Verwaltung herauszuwirt-
schaften in der Lage ist. Fiir Anschaffungen und Bauten stehen ihnen deshalb
héchstens die aus den Abschreibungen und Ricklagen gewonnenen Mittel zur
Verfiigung. Miissen die Schulden fir solche Zwecke weiter erhtht werden,
50 soll dies nur durch einen dem Referendum unterstellten Bundesbeschluss
moglich sein. Dasselbe wire der Fall beziiglich der Erwerbung weiterer Fisen-
bahnen, sowie des Baues neuer Linien durch den Bund; derartige Massnahmen
diirfen zudem nur eine dem kommerziellen Wert, den die neue Erwerbung
fir die Bundesbahnen hat, entsprechende Neubelastung des Unternehmens
zur Folge haben.

Auf solche Weise soll erreicht werden, dass fiir Neu- und Erweiterungs-
bauten der Bundesbahnen nicht mehr der Anleihensweg beschritten werden
muss. Damif ist nicht verstanden, dass Anlagen und Einrichtungen, deren
Kosten in dem gezogenen Rahmen nicht unterzubringen waren, unter keinen
Umstinden mehr zur Ausfithrung kommen diirfen. Doch darf dies gegebenentalls
nur der Fall sein auf Grund besonderer, mit einem Bundesbeschluss ertffneter
Kredite. Da das Volk in Wirklichkeit Schuldner fiir die Anlagen der Bundes-
bahnen ist und gegebenenfalls die Folgen solcher neuer Aufwendungen zu tragen
berufen sein wird, wird es richtig sein, wenn es zu den neuen Verpflichtungen,
die fiir die Bundesbahnen eingegangen werden wollen, sein Wort mitzureden
hat. Das Zustandekommen des hiezu ndtigen Bundesbeschlusses bringt natur-
gemiss Umstande und Weiterungen mit sich, die auch von der Verwaltung der
Bundesbahnen als Hemmung empfunden werden diirften ; gerade zufolge solcher
Erschwernisse wird die Verwaltung dazu gefuhrt werden, einen derartigen
Schritt nur dann anzuregen, wenn es sich um eine unzweifelhaft notwendige
Massnahme handelt.

Auch der umgekehrte Fall ist denkbar, namlich dass die Bundesbahnen
keine Bediirfnisse fiir Neubauten geltend zu machen haben, deren Umfang
die durch Abschreibungen und Riicklagen gewonnenen Mittel iiberschreitet.
Dann steht ihnen der nicht verbrauchte Teil als Reserve zur Verfiigung, die im
Bedarfsfall spater in Anspruch genommen werden kann.

Eine solche gesetzliche Beschrinkung der Bauaufwendungen, die, wie aus
fritheren Ausfilhrungen hervorgeht, bei den Bundesbahnen im Vergleich zu
denjenigen anderer Netze aus besonderen Griinden eine sehr grosse Hohe
erreicht haben, ist eine wesentliche Voraussetzung fur jede finanzielle Wieder-
aufrichtung des Unternehmens.
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2. Die Verstirkung der Abschreibungen.

Frithere Ausfithrungen haben gezeigh, dass sowohl die Bemessung der
Tilgungen wie der Abschreibungen eine durchaus unzureichende war und
dass aus diesem Grunde Gegenwart und Zukunft fiir entsprechende Lasten
autzukommen haben, die von Rechts wegen die Vergangenheit hatte tragen
milssen. Nach der durch das neue Gesetz herbeizufiihrenden Stabilisierung
der Schuldenlast ist es deshalb unumginglich, dass die Abschreibungen
auf einen neuen Boden gestellt und verstirkt werden. Darum schreibt
unser Gesetzesentwurf, wie es die Bundesbahnverwaltung beantragt hatte,
in Art. 20 vor, dass die Bundesbhahnen an ihrem Anlage- und Betriebsvermdgen
die erforderlichen und den Umstéinden angemessenen Abschreibungen gemiss
einem vom Bundesrat zu genehmigenden Reglement vorzunehmen haben.
Damit goll Vorsorge getroffen werden fiir die ungeschmaélerte Erhaltung des
Vermogens der Unternehmung. Abschreibungen und Vermogensverlust sollten
sich decken, und zwar bestimmen sich Gesamtzeitraum und Hohe der Ab-
schreibungen nach Benutzungsdauer und Kosten der Anlagen, Einrichtungen
und Betriebsmittel.

Wie wir bereits dargetan haben, bestanden die bisherigen rechnungs-
missigen Belastungen einerseits aus der viel zu schwachen sogenannten
gesetzlichen Tilgung des Anlagekapitals. Ferner wurden fiir die einer wesent-
lichen regelméssigen Abniitzung unterliegenden Anlagen und Einrichtungen
Einlagen in den Erneuerungsfonds geleistet, die jedoch, wie die Erfahrungen
lehrten, den Fehler hatten, dass sie ungeniigend bemessen waren und sich
nicht auf alle streng genommen dafiir in Betracht kommenden Anlageteile
erstreckten.

Fir die Zukunft schligt nun die Verwaltung der Bundesbahnen vor, das
Abschreibungswesen auf eine neue Grundlage zu stellen. Sie will alles, was
rechnungsméssig vorgekehrt werden muss, um das von den Bundesbahnen ver-
waltete Bundesvermogen in seinem Werte zu erhalten, als Abschreibung be-
zeichnet wissen. Zugleich soll, da aus den bisherigen Rechnungen der Bundes-
bahnen das, was darin als Abschreibung anzusehen war, als solche nicht immer
in klarer und einwandfreier Weise hervorging, fiir die Zukunft auf eine einfache
und einheitliche Durchfithrung der Abschreibungen Bedacht genommen werden.
In diesem Sinne hat die Verwaltung iiber die wiinschbare Ordnung der letzteren
eingehende Untersuchungen und Berechnungen angestellt, die in den Einzel-
heiten wiederzugeben zu weit filhren wiirde. Sie will, auf Grund der Nach-
prifung der Verhiltnisse im einzelnen, einerseits die Abschreibungssitze den
tatsiichlichen Bediirfnissen anpassen, zumeist im Sinne der Erhhung, anderseits
die Abschreibungen auf bisher nicht erfasste Anlageteile ausdehnen, beziiglich
welcher ihrer Meinung nach eine solche ebenfalls erforderlich ist. Diesen Ab-
sichten ist durchaus beizupflichten, und sie werden in dem zu erlassenden Regle-
ment {iber die Abschreibungen zu verwirklichen sein.

Nach dem Voranschlag der Bundesbahnen fiir das Jahr 1986 waren aut
Grund der bis anhin geltenden Vorschriften Belastungen in der Gewinn-
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und Verlustrechnung und in den Rechnungen der Nebenbetriebe im Betrage
von im ganzen Fr. 81,806,600 vorgesehen. Sie verteilen sich auf die Ein-
lagen in den Erneuerungsfonds, die jeweils den Hauptteil ausmachen, und auf
die gesetzliche Tilgung. Nach den neuen Vorsehldgen der Verwaltung sollen
einer Abschreibung unterworfen werden Anlagen und Einrichtungen im Wert
{auf Ende 1935) von Fr.1,980,874,509. Hierauf sollten unter normalen Ver-
hiltnissen auf Grund der fir jeden einzelnen Posten geschitzten, vorsorglich
bemessenen Ansitze Fr. 53,885,086 im Jahre abgeschrieben werden. Die bis-
herigen und die von der Verwaltung geplanten neuen Abschreibungen stellen
sich im Vergleich zueinander wie folgt:

p— samm— aemesy——

Der Abschreibung

Kiinftige Belastungen nach
Betrieb w ""ﬁ::’gfe"de Abschreibungen | Voranschlag 1936
Fr. Fr. Fr.
A. Babnbetrieb . . . . | 1,702,294,319 46,710,572 26,883,300
B. Nebenbetriebe:
I. Materialverwal-

tung. . . . . . 522,913 12,079 15,500
I1. Werkstdtten . . 86,354,623 1,245,466 644,200
ITI. Kraftwerke. . . 287,656,245 5,316,241 8,658,200
IV. Schiffsbetrieb. . 3,496,752 81,031 91,200
V. Werifte. . . . . 549,657 19,697 14,200

Zusammen 1,980,874,509 | 58,385,086 81,306,600

Der Mehrbetrag an Abschreibungen. den die kinftigen Bundesbahnrech-
nungen gegeniiber den bisherigen aufweisen miissten, wiirde sich danach auf
rund 22 Millionen Franken belaufen, nachdem im tibrigen die Bilanz von allen
Non-valeurs, die die jetzige aufweist, entlastet wire. Auf die nach den neuen
Absichten einer Abschreibung zu unterwerfenden Werte bezogen, machen
die von der Verwaltung geplanten jihrlichen Abschreibungen 2, 9, aus,
wihrend sie bisher 1,5 %, betrugen. Die kunftigen Abschreibungen wiirden
rund 2%, des gesamten Anlagevermdgens gleichkommen. Die Verzinsung des
dem Anlagevermogen entsprechenden Kapitals wurde nach den Annahmen der
Verwaltung dem Bahnunternehmen weiterhin obliegen.

Es wire sehr erwunscht, wenn die Finanzlage des Bundes es erlauben
wiirde, den neuen Finanzplan der Bundesbahnen so zu gestalten, dass sie sofort
nach Durchfithrung der Sanierung in den Stand gesetzt wiren, die Abschrei-
bungen in der von ihnen geplanten Héhe durchzufiihren, die betreffende Regel
also miihelos befolgen kénnten. Esist unbedingt richtig, das von der Verwaltung
vorgeschlagene Ausmass der Abschreibungen als Norm zu betrachten, die sie



290

unter normalen finanziellen Verhiltnissen einzuhalten haben wird. Da indessen
der Finanzplan fiir die Wiederaufrichtung des Unternehmensauf den ungiinstigen
Betriebsergebnissen der Krisenzeit basiert und die heute dem Bund fiir die
Bundesbahnen zur Verfiigung stehenden Mittel nicht unerschopflich sind,
reichen diese, auch beim besten Willen, fiir die Bundesbahnen das Ausserste
zu tun, nicht dazu hin, um im Finanzplan selbst die Abschreibungen in dem neu
vorgesehenen, normalen Ausmasse vorzusehen. Die Bestreitung der Abschrei-
bungen nach der Norm oder dariiber wird erst moglich sein, wenn die Gewinn-
und Verlustrechnung sich im Vergleich zu der entsprechenden Annahme im
PFinanzplan gebessert haben wird. In diesem selbst konnen wir jedoch — die
Verhéltnisse zwingen uns dazu — nur mit einem beschrinkten Betrag von Ab-
schreibungen rechnen, ndmlich mit rund 41 Millionen Franken, anstatt der von
der Verwaltung ins Auge gefassten 58 Millionen. So bedauerlich dies ist, so
werden die alsdann durchgefiithrten Abschreibungen immerhin um rund 10 Mil-
lionen hoher stehen als im Jahr 1936. Eine stirkere, die kiinftige Norm er-
reichende oder ihr angeniherte Belastung des Finanzplanes mit Abschreibungen
ist mit Rucksicht auf die derzeitige Finanzlage des Bundes leider nicht méglich:
wie wir spiter noch nachweisen werden, ergibt sich auch bei dieser Einschrin-
kung aus der Neufinanzierung der Bundesbahnen fiir den Bund ein noch zu
deckender Betrag von ansehnlicher Hohe.

Diese vorldufige Beschriinkung der Abschreibungen, der Norm gegeniiber,
in unserem Finanzplan hat selbstverstindlich zur Voraussetzung, dass sobald
wie moglich das Fehlende aus den Ertridgnissen des Unternehmens, wenn sie
sich wieder bessern werden, nachgeholt, die Norm also als Mittel der Abschrei-
bungen auf eine lingere Dauer betrachtet wird. Denn es wire ebenso unvor-
sichtig wie unverantwortlich, die Abschreibungen auf die Lénge so gering
zu gestalten, dass sie sich in der Zukunff ein weiteres Mal als unzureichend
erweisen sollten. Die Nachwelt, die die unter Umstinden bedenklichen Folgen
eines solchen Vorgehens zu spiiren hitte, wiirde dann der Gegenwart mit Recht
den Vorwurf machen, sie habe aus ihren eigenen Erfahrungen aus der Ver-
gangenheit nichts gelernt. Als Richtschnur fiir die Zukunft muss stets gelten,
die Abschreibungen moglichst reichlich zu bemessen, als beste Gewihr dafiir,
dass spiter nicht noch einmal saniert werden muss.

3. Die Sicherung gegen spitere Riickschlige.

In fritheren Ausfithrungen haben wir hervorgehoben, dass die heutigen
Defizite der Gewinn- und Verlustrechnung der Schweizerischen Bundesbahnen
ihre Ursache zum Teil darin finden, dass die Riickschlige, die sich aus der
Geschiftstithrung einer ganzen Anzahl fritherer Jahre ergaben, jeweils an-
gehéuft wurden, durch Anleihen gedeckt und in den folgenden Jahren wieder
verzinst werden mussten, anstatt dass man sie durch geeignete Massnahmen
hitte sofort verschwinden lassen. Fiir die Zukunft muss man derartige chro-
nische Belastungen der Bundesbahnrechnung nach Moglichkeit ausschliessen.
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Um fiir diesen Zweck so gut wie moglich vorzusorgen, beantragt die Ver-
waltung, dass aus den jeweiligen Jahresertrignissen, nach Vornahme der vor-
schriftsméssigen Abschreibungen und nach der Schuldenverzinsung, ein Aus-
gle‘chsfonds fiir die Deckung von Fehlbetragen in Jahren mit ungentigenden
Betriebsergebnissen gespeist wiirde, nach besonderen, hieriiber vom Bundesrat
zu erlassenden Vorschriften. Es liegt tatsdchlich im Interesse der Bundesbahnen
und des Bundes, dass ein derartiger Ausgleichsfonds moglichst rasch gebildet
werden kann; die mit dem Riickkaufsgesetz in dieser Richtung gemachten Er-
fahrungen sind nicht misszuverstehen. Wir halten es deshalb, selbst unter
Beriicksichtigung der Zuriickhaltung, welche die allgemeine finanzielle Lage
des Bundes ihm in seinen Leistungen zugunsten der Wiederaufrichtung der
Bundesbahnen auferlegt, fir unentbehrlich, beim finanziellen Neuwaufbau des
Unternehmens dafiir zu sorgen, dass fiir die Speisung eines solchen Fonds von
Anfang an noch etwas verfiigbar bleibt. Auch die vorlibergehende Bemessung
der Abschreibungen unter der dafiir angenommenen Norm darf dieser Massnahme
nicht im Wege stehen. Mit der Verwaltung der Bundesbahnen haben wir daher
bei der Bestimmung des Finanzbedarfs mit einer Einlage von 8 Millionen
Franken im Jahr in einen Ausgleichsfonds gerechnet.

Einen wirksamen Damm gegen die Entstehung spéterer Riickschlige
erblicken wir Ubrigens auch in Art. 22 des Gesetzesentwurfes. Im Einklang mit
der Bundesbahnverwaltung haben wir darin vorgesehen, dass iiber die Deckung
von Fehlbetrigen die Bundesversammlung bei Genehmigung der Jahres-
rechnung entscheidet. Sie wird es somit in der Hand haben, dafir zu sorgen,
dass auf keinen Fall mehr wieder eine Anhiufung der Defizite entstehe wie
die gegenwirtige.

4. Die Verbesserung des grundlegenden finanziellon Aufbaues des
Unterneamens.

Wir haben in fritheren Ausfithrungen gezeigt, wie nachteilig fiir die Bundes-
bahnen der Fehler gewesen ist, der darin bestand, dass man sie von Anfang an
nur mit fremdem Kapital finanzierte, statt ihnen durch die Ausriistung mit
eigenen Mitteln eine grossere finanzielle Elastizitit zu verleihen. Auch dieser
Fehler soll im kommenden Gesetze beseitigt werden. Die Verwaltung schligt
die Umwandlung eines Teils der Schuld — 500 Millionen Franken — in ein
Dotationskapital vor, das nur verzinst wirde, wenn das FErgebnis des Be-
triebes es gestattet. Der Hochstsatz der Verzinsung dieses Kapitals wiirde sich
auf 84 9, belaufen. Es hat tiberdies nach dem Vorschlag der Verwaltung die
Meinung, dass, wenn die Ertrignisse des Unternehmens wihrend drei aufein-
anderfolgender Jahre eine Verzinsung des Dotationskapitals mit 2 9, oder
mehr erlauben sollten, Tarifsenkungen oder andere Verkehrserleichterungen
durchzufiihren wiren.

Im Grundsatz ist die Schaffung eines solchen Dotationskapitals ohne
Zweifel richtig, und wir stimmen dem beztglichen Vorschlag zu. Es spielt die
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Rolle des Aktienkapitals in einer Aktiengesellschaft und fillt fiir das Bundes-
bahnunternehmen die Liicke aus, die von Anfang an in dessen finanziellem
Aufbau bestanden hat. Das Vorhandensein eines derartigen Kapitals wird
gestatten, in den schlechten Betriebsjahren die Verzinsung der entsprechenden
Summe einzuschrinken oder ganz zu unterlassen, ohne dass das Bahnunter-
nehmen deswegen einen entsprechenden Verlust ausweisen muss.

Hinsichtlich der Hohe dieses Dotationskapitals sind wir gezwungen, von
dem Antrage der Verwaltung abzuweichen und vorzuschlagen, es auf 700 Mil-
lionen Franken zu bemessen. Diese Erhchung ist nicht fiir sich allein zu be-
urteilen, sondern nur im Zusammenhang mit der Bemessung der endgiiltigen
Kapitalentlastung, die der Bund nach unsern Intentionen gewihren soll, zum
Zwecke entsprechender Abstriche an den Aktfiven der Bilanz. Wie wir unten
ausfihren werden, kénnen wir in letzterer Hinsicht nicht so weit gehen, wie es
die Verwaltung gewiinscht hat, miissen also einen Teil des von ihr geltend ge-
machten Bedarfes, den sie auf diesem Wege decken will, unberiicksichtigt lassen.
Anderseits sind aber auch die Zahlen der Gewinn- und Verlustrechnung, von
denen wir bei der Aufstellung des Finanzplanes fiir die Rekonstruktion der
Bundesbahnen ausgehen miissen, noch ungiinstiger geworden, als es die Ver-
waltung im letzten Frihjahr annehmen konnte — wir werden dies noch be-
grimden —, so dass auch in dieser Hinsicht gegeniiber den Aufstellungen der
Verwaltung ein Fehlbetrag im Finanzplan entstanden ist. Angesichts dieses
doppelten Ausfalles konnte man sich nicht darauf beschrinken, die zu bestrei-
tenden Abschreibungen vorderhand zu erméssigen und den Anteil, den man im
Rekonstruktionsplane den Sparmassnahmen der Verwaltung zuweisen kann,
zu erhohen, Der Finanzplan wire in diesem Falle allzu gespannt geblieben und
hiitte nicht gentigen konnen. Wir waren vielmehr gezwungen, auch jenen Teil
der Beteiligung des Bundes an der Sanierung der Bundeshahnen zu erhihen,
den wir in deren Bilanz als Dotationskapital sichtbar ausgewiesen behalten
wollen, der zwar vorldufig keine Ertrignisse verspricht, von dem wir aber
eine gewisse Ertragsfahigkeit in einer Zukunft erhoffen, in der fiir die Bundes-
bahnen ausgesprochen bessere Zeiten wiedergekehrt sein werden.

Mit der Erhohung des Dotationskapitals auf 700 Millionen Franken ver-
folgen wir auch den Zweck, die Gefahr herabzumindern, dass unter ungliick-
lichen Umstanden die Bundesversammlung nach wenigen Jahren neuerdings
Init einer Sanierungsvorlage fiir die Bundesbahnen befasst werden muss. So-
wenig man ihn herbeiwiinscht, ist immerhin der Fall denkbar, dass kiinftige
Erfahrungen die geplante Entlastung der Bundesbahnen unzureichend er-
scheinen lassen. Das braucht durchaus nicht mit Handlungen oder Unter-
lassungen der Organe der Verwaltung zusammenzuhingen — es kénnen Er-
eignisse eintreten, denen gegeniiber diese durchaus machtlossind. Eslag darum
eine Zeitlang der Gedanke zur Erérterung, ob man nicht im neuen Gesetze die
Bundegversammlung ermichiigen solle, die vom Bunde den Bundesbahnen zu
gewihrende Entlastung zu erhéhen, falls es sich spiter zeigen sollte, dass die
gegenwirtig beabsichtigte Entlastung den tatsdchlichen Bediirfnissen nicht
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gerecht wird. Auch wenn dabei verstanden gewesen wire, dass man eine solche
Frhéhung nur im &ussersten Notfalle und nach gewissenhaftester Prifung
aller andern in Betracht kommenden Mdglichkeiten vorgeschlagen hitte, so
glaubten wir, das Mogliche tun zu miissen, um auf die Offnung eines solchen
Ausweges im Gesetze verzichten zu konnen. Denn er ist an sich nicht sym-
pathisch, und jedermann empfindet den berechtigten Wunsch hinsichtlich der
Reorganisation der Bundesbahnen, jetzt wenn immer moglich ganze Arbeit
zu leisten. Die Erhohung des Dotationskapitals erleichtert es uns, diesem
Wunsche Rechnung zu tragen. Wiirde sie nicht belieben, so wiirde man um
einen vorsorglichen Vorbehalt der erwdhnten Art leider wohl nicht herum-
kommen.

Wihrend, was die Zinspflicht fiir das Dotationskapital anbetrifft, die Ver-
waltung dieselbe, wie vorhin erwihnt, in eine Beziehung zu anderen Obliegen-
heiten des Unternechmens gebracht wissen wollte, haben wir einfach die Ver-
zinsung des Dotationskapitals mit héchstens 815 %, stipuliert. Seine Stellung
im finanziellen Aufbau des Unternehmens wird auf diese Weise konsequenter
gewahrt. Freilich wird nach der heute moglichen Beurteilung diese Anderung
die tatsichlichen Ertragsaussichten fir das Dotationskapital in den n#chsten
Jahren nicht beeinflussen, da vorher begriindete Erwartungen auf eine minimale
Verzinsung desselben vorhanden sein missten, die zurzeit nicht vorliegen.
Die Fahigkeit der Bundesbahnen zu den Tarifanpassungen, deren Durch-
filhrung die Verwaltung in einen Zusammenhang mit der Verzinsung des
Dotationskapitals gebracht hat. wird vorderhand tatséchlich die gleiche bleiben,
ob die Bestimmung so oder anders laute. Soweit Tarifanpassungen jeweils
durch die Konkurrenz anderer Verkehrswege bedingt sind, kénnen sie als eine
Massnahme zur Selbsterhaltung der Bahnen sowieso nicht umgangen werden
und miissen von Fall zu Fall ihre Verwirklichung finden. Die Moglichkeit
anderer derartiger Anpassungen von allgemeinerer Tragweite hingt dagegen
in erster Linie von Umstinden ab, die ausserhalb der Finanzwirtschait der
Bundesbahnen liegen, namentlich vom Eintritt einer Neubelebung des Ver-
kehrs und von einer fiir die Eisenbahnen geniigenden Losung des Problems
Schiene/Strasse.

6. Die Beschrankung der Schuldenlast.

Die eingehende Analyse der heutigen Lage der Bundesbahnen hat zum
Schluss gefiihrt, dass, wie es auch die chronisch gewordenen Defizite der Gewinn-
und Verlustrechnungen der letzten Jahre bestitigen, im Laufe der Zeit eine
dauernde Entwertung des Bundeshahnunternehmens eingetreten ist, der die
gegenwartige buchmissige Hohe des Anlagevermogens und die vorhandene
Schuldenlast nicht mehr entsprechen. Da somit das Obligationenkapital der
Bundesbahnen nicht mehr im richtigen Verhaltnis zu ihrem innern Werte steht,
muss man von einer Reorganisation, die ihrem Zwecke genfigen soll, auch ver-
langen, dass das Unternehmen von dem Ubermass der gegenwirtigen Schulden
entlastet werde. Dies ist auch die Ansicht der Verwaltung der Bundes-
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bahnen, und es ist dariber kaum eine grundsitzliche Meinungsverschiedenheit
denkbar.

Schwieriger ist die Ausfithrung des Gedankens.

Die Verwaltung beantragt, die Schuldenlast des Unternehmens dadurch
zu begrenzen, dass der Bund vom Inkrafttreten des Gesetzes an unmittelbar
(mit geringen Ausnahmen) die Verzinsung und Riickzahlung aller fiir die Bundes-
bahnen oder von ihmen eingegangenen festen und schwebenden Schulden
tibernimmt, wogegen das Unternehmen ihm gegeniiber Schuldner eines Zinses
von 2 Milliarden Franken zu 814 9, also eines festen Betrages von 70 Millionen
Franken jahrlich werden wiirde. In der Meinung, diese den Bundesbahnen
verbleibende Belastung werde, soweit sich die Umstinde voraussehen lassen,
fir sie traghar sein, wird erwartet, dass sich bei ihnen nach einer solchen Hr-
leichterung Defizite aus dem Grund des Vorhandenseins einer Uberlast von
Schulden nicht mehr sollten neu bilden oder anhéufen kénnen. In diesem Sinne
ist der Finanzplan der Verwaltung aufgestellt. Soweit die gegenwirtige Obli-
gationenlast die erwihnte feste Summe von 2 Milliarden Franken ibersteigt,
miisste sie danach durch den Bund amortisiert werden.

Bei allem schon mehrfach betonten Willen, fiir die Bundesbahnen alles
zu tun, was dem Bundesfiskus unter den heutigen schwierigen Verhéltnissen
moglich ist, konnten wir diesem Plan nicht zustimmen, weil er, im Verein mit
den andern aus den Vorschligen der Verwaltung sich ergebenden Belastungen
der Bundeskasse, der Eidgenossenschaft eine zu grosse Last aufgebirdet hitte.
So waren wir genotigt, die durch den Bund den Bundesbahnen im Schulden-
dienste zu gewahrende Erleichterung auf einen geringeren Betrag zu bemessen,
als die Verwaltung es gewiinscht hatte. Davon abgeseben, mdchten wir auch
grundsétzlich die Bundesbahnschulden anders behandelt wissen, als es die
Verwaltung vorschlidgt. Wir halten es fiir richtig, dass die fir die Bundesbahnen
seitens des Bundes bisher aufgenommenen und spéter aufzunehmenden Anleihen
wie bisher ausgesprochene Bundesbahnanleihen bleiben und sich von den
iibrigen eidgendssischen Anleihen nach wie vor dusserlich unterscheiden sollen.
An der rechtlichen Natur der Bundeshahnanlethen, fiir die, wie fiir die andern
eidgendssischen Anleihen, letzten Endes der Bund einzustehen hat, soll sich
gleichfalls im Verhiltnis zu heute nichts &ndern. An dieser Verselbstindigung
der Bundesbahnanlethen und ihrer Ausscheidung von den iibrigen Bundes-
anleihen mochten wir deshalb festhalten, weil damit der Natur des Unternehmens
als einer selbstindigen eidgendssischen Verwaltung besser entsprochen wird.
Damit wird auch die jeweilige Priffung und Beurteilung der Lage des Unter-
nehmens erleichtert, ganz abgesehen davon, dass das Verantwortungsgefiihl
und der Sparsinn seiner Organe gestirkt werden, wenn sie sich stets vor
die Verpilichtung gestellt fithlen, fiir die Verzinsung eigener Bundesbahn-
anlethen aufzukommen, die ausschliesslich das Unternchmen beriihrt. Geht
man von diesem prinzipiellen Standpunkt aus, so ist zu bestimmen, welcher
Betrag der heutigen Bundesbahnanleihen unverindert Bundesbahnanleihen
bleiben soll und von welchem Betrag heutiger Bundesbahnanleihen der Bund
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das Unternehmen entlasten kann durch Ubernahme derselben auf seine eigene
Rechnung. In letzterer Hinsicht'stellen wir uns vor, dass einerseits der Bund
die Bundesbahnen von einem Anleihensbetrag von 700 Millionen Franken ent-
lasten wiirde, der, wie oben bemerkt, als Dotationskapital in der Bilanz des
Unternehmens stehen zu bleiben hitte. Ferner beabsichtigen wir, durch eine
weitere Schuldentibernahme das Unternehmen instand zu stellen, aus den
Aktiven seiner Bilanz Non-Valeurs zu tilgen. die mit ihrem Wert auf 31. De-
zember 1935 wie folgt angegeben werden:

Uberschuss des Riickkaufspreises iiber die Anlagekosten . Fr. 118,900,000
Noch nicht getilgte Emissions- und Konversionskosten auf

Anlethen . . . . . . . . . . . ... .. » 47,800,000
Kriegsdefizite. . . . . . . . . . ... .o » 164,700,000
Passivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung . . . . . . » 188,800,000

Zusammen Fr. 510,200,000

Dabei ist verstanden, dass die Passivsaldi der Gewinn- und Verlust-
rechnungen der bis zum Inkrafttreten des Gesetzes vergehenden Jahre dem
Unternehmen vom Bund ebenfalls abgenommen wiirden. Mangels anderer
Einkiinfte musste es sonst auf dem Wege neuer Schulden dafiir Deckung
suchen. Rechnet man mit dem baldméglichsten fir das Inkrafttreten des
Gesetzes in Betracht kommenden Zeitpunkt, ndmlich dem 1. Januar 1938,
so fallen dafiir die Passivsaldi der Jahre 1936 und 1987 in Betracht, die sich
zusammen auf 140—150 Millionen belaufen kénnten. Tritt das Gesetz erst
spiter in Kraft, so wiirde sich diese Summe noch erhthen. Dieser Belastung
des Bundes stehen indessen, was wohl zu beachten ist, die im IT.Finanzprogramm
vorgesehene Einlage in den Eisenbahnfonds und die seit dem Jahre 1935 fir
die Sanierung der Bundesbahnen gemachten Riicklagen gegeniiber.

Gegeniiber der Absicht, die feste und dauernde Entlastung der Bundes-
bahnen nur im Betrag der oben auf Fr. 510,200,000 angegebenen Non-Valeurs,
zuziiglich der Fehlbetrige der bis zum Inkrafttreten des Gesetzes vergehenden
Jahre, zu suchen, kénnte man einwenden, sie trage der wirklichen Entwertung
des Netzes, wie diese sich im Laufe der Zeit entwickelt hat, nur ungentigend
Rechnung, und diese Entwertung gelte es gerade auf dem Wege einer dauernden
Entlastung auszugleichen. Hiezu wire zu bemerken, dass, sowenig bestritten
werden kann, dass eine Entwertung der Bundesbahnen in einem gewissen Um-
fange eingetreten ist, ihr Grad sich auch nur annihernd unméglich feststellen
lasst. Massgebend dafiir sind die Grosse des Verkehrs und der Umfang der
Erholungsméglichkeit des Unternehmens. Man weiss nicht. ob der gegen-
wiirtige Verkehr der Bundesbahnen das Minimum darstellt, mit dem man auf
die Dauer rechnen kann, oder ob er sich noch weiter vermindern wird. Und
hingichtlich der Erholungsméglichkeit der Bundesbahnen weiss man heute
80 wenig wie beziiglich derjenigen irgendeines andern grossen Eisenbahnnetzes.
Man glaubt nur zur bestimmten Hoffnung und Erwartung berechtigt zu sein,
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dass der Verkehr sich aus seiner heutigen Lethargie wieder auf ein gewisses
Niveau heben wird. Wann dies aber eintreten wird und wie weit es reichen kénnte,
das zu beurteilen fehlen jegliche Anhaltspunkte. Deshalb empfiehlt es sich
um so mehr, im Rekonstruktionsplane ein nicht zu gering bemessenes Dotations-
kapital vorzusehen; solange es dem Unternehmen schlecht geht, so wirkt das
Dotationskapital zu seinen Gunsten genau gleich wie seine vollige Entlastung
von der betreffenden Schuldensumme; geht es dem Unternehmen aber wieder
besser, so erweist es sich fiir den Geldgeber als eine produktive Anlage. Diese
Losung bewahrt den Bund vor der Gefahr, unter dem Eindruck der gegen-
wirtigen Not fiir die Bundesbahnen, deren Entwertung er nicht abschitzen
kann, ein grosseres Opfer zu bringen, als im Hinblick auf ihre Ertragsméglich-
keit unbedingt nétig ist. Die feste Entlastung der Bundesbahnen an Schulden
wiirde auf diese Weise, auf Ende 1937 geschiitzt, rund 650 Millionen Franken
betragen. Dazu kime die Entlastung um 700 Millionen auf dem Wege der Um-
wandlung derselben in Dotationskapital. Verbunden mit den ibrigen Leistungen
des Bundes zugunsten der Bundesbahnen, die ihm infolge der Mitwirkung an
der Sanierung der Pensions- und Hilfskasse aufgebiirdet werden, entsteht auf
diese Weise das Maximum der Belagtung, die wir thm zugunsten seiner Staats-
bahn zumuten zu diirfen glauben.

Ziwischen den Auswirkungen der von uns geplanten Entlastung der Bundes-
bahnen und derjenigen, welche die Verwaltung vorschligt, einerseits auf den
Bund, anderseits auf deren kinftigen Finanzhaushalt, ergeben sich nicht un-
erhebliche Unterschiede. Die folgenden Ausfithrungen sollen zeigen. worin sie
bestehen und welche Last dem Unternehmen aus eigenen Kriften zu tragen
iibrig bleiben wird.

6. Die Sanierung der Pensions- und Hilfskasse.

Wir haben in einem fritheren Zusammenhang in grossen Strichen die Lage
der Pensions- und Hilfskasse der Schweizerischen Bundesbahnen dargestellt
und darauf hingewiesen, dass zu einem finanziellen Neuvaufbau des Unternehmens
unbedingt auch die Sanierung dieser Kasse gehért, so schwerwiegend die Be-
deutung dieser zushtzlichen Aufgabe angesichts des sehr erheblichen Fehl-
betrages der Kasse auch sein mag.

Wie bei jener Gelegenheit festgestellt wurde, ist, auf Ende des Jahres
1985 berechnet, der von der Verwaltung auf Grund des Kapitaldeckungs-
verfahrens ermittelte Fehlbetrag am Deckungskapital der Pensions- und
Hilfskasse der Bundesbahnen auf 877,; Millionen Franken angestiegen. Darin
ist berticksichtigt, dass auf Grund des Art. 29 des zweiten Finanzprogramms
die Kasse dadurch entlastet worden ist, dass man die vom 1. Januar 1986 bis
31. Dezember 1987 fillig werdenden Kassenleistungen um durchschnittlich
5 9, herabsetzte, was fiir die beiden Jahre zusammen einer Minderausgabe an
Pensionen von rund 5 Millionen Franken gleichkommt. Diese Summe von
877,; Millionen beruht, wie auch schon angedeutet wurde, auf zu gilinstigen
Voraussetzungen, indem der angenommene Kapitalisierungszinsfuss von 5 9,
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fiir eine Kasse, die sich jeweils auf sehr lange Fristen hinaus verpilichtet, zu
hoch erscheint. Auch bisher blieb der Ertrag der Anlagen der Kasse unter
5 9%,; die allgemeine Rechnung der Bundesbahnen musste ihr beispielsweise
im Jahre 1985 einen Betrag von 2,630.208 Franken gutschreiben, um die
Garantie eines 5 9, igen Ertrages ihrer Wertbestinde zu erfullen. Wirde man
mit der durch das zweite Finanzprogramm verwirklichten Herabsetzung der
Renten auch fir die Zukunft rechnen kénnen, so wire eine Verminderung des
erforderlichen Deckungskapitals der Kasse um rund 50 Millionen Franken
die Folge.

Die ausserordentliche Wichtigkeit des Pensionskassenproblems fiir die
Sanierung der Schweizerischen Bundesbahnen und die nach den Antrigen der
Verwaltung aus dieser hervorgehende Beanspruchung des Bundes hat unser
Post- und Eisenbahndepartement veranlasst. diesen ganzen Fragenkomplex
begutachten zu lassen. Es erschien notwendig. den Aufbau und die Wirt-
schaft der Kasse einer kritischen Durchlenchtung zu unterzichen, um beurteilen
zu konnen, wie sich die kiinftigen Anforderungen an die Kasse stellen werden,
wie sie diesen wird standhalten konnen und wie gross die Hilfe sein muss, die
ihr von aussen gebracht wird. Mit der Erstattung des Gutachtens wurden drei
Versicherungsspezialisten, die Herren alt Direktor Schaertlin in Zirich, alt
Nationalrat de Cérenville in Lausanne und Professor Dumas in Bern betraut.
Wir werden. soweit erforderlich, im Verlaufe der folgenden Austuhrungen auf
die Frgebnisse des Gutachtens zurtickkommen.

Die Experten haben gleichzeitig auch die Versicherungskasse fir die
eidgentssischen Beamten, Angestellten und Arbeiter untersucht. da ihre
Bilanz die gleiche Entwicklung zeigt. wie diejenige der Pensionskasse der
Bundesbahnen, und jene Kasse auf &hnlichen Grundsitzen aufgebaut ist. Aus
den gleichen Grinden, wie sie bei der Kasse der Bundesbhahnen vorliegen. ist
anch eine Sanierung der Versicherungskasse des Bundes notwendig.

Die Verwaltung der Bundesbahnen verirat die Aunsicht, es sollte im Zu-
sammenhang mit der Sanierung des Unternehmens, zu der auch diejenige der
Pensionskasse gehort, auch diese Sanierung erfolgen, und zwar gleichzeitig
und im gleichen Gesetz, und sie stellte dariiber bestimmte Antrige, die wir im
folgenden kurz erwidhnen werden. Unser Post- und Eisenbahndepartement
beantragte, diesem Vorgehen grundsatzlich zuzustimmen, wenn auch mit
einigen die Austithrung betreffenden Abdnderungen. Wir fanden dagegen, es
sel zweckentsprechender, wenn das vorliegende, die Bundesbahnsanierung
betreffende Gesetz hinsichtlich des Problems der Pensionskasse nur das Not-
wendigste beriihre. soweit es ndmlich fiir die kiinftige Finanzgebarung der
Bundesbahnen von Interesse ist, dagegen das Weitere besonderen Massnahmen
des Bundes vorbehalte, die dann zu treffen sein werden, wenn er auch die
Sanierung seiner Versicherungskasse durchfuhren wird. Da wir Thnen jedoch
in Art. 23 unseres Gesetzentwurfes eine in diesem Sinne abgeénderte Bestim-
mung vorschlagen, miissen daruber im gegenwirtigen Zusammenhang einige
nihere Erlduterungen gegeben werden.
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Es ist schon etwa die Frage aufgeworfen worden, ob man nicht das Kapital-
deckungsverfahren, auf dem die Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen
aufgebaut ist, aufgeben und Zum Umlageverfahren ubergehen solle. Die Ver-
waltung rit entschieden davon ab. Auch die Experten sind dieser Meinung.
Sie weisen darauf hin, dass die aus dem Umlageverfahren mit der Zeit erwach-
sende Belastung der einzelnen Jahresrechnungen unertriglich gross zu werden
pilegt. Die von den Bundesbahnen gemachten Erfahrungen gehen nach der
gleichen Richtung: Zwar sind im Jahre 1934 noch rund 7 Millionen Franken
mehr in die Kasse eingelegt worden, als zur Deckung ihrer Ausgaben nbtig war,
aber dieser Uberschuss nimmt rasch ab, und schon in wenig Jahren wirde das
Umlageverfahren anstatt eine Entlastung der Betriebsrechnung gegeniiber
heute eine betrichtliche Mehrbelastung derselben zur Folge haben. Mit Recht
machen die Experten sodann darauf aufmerksam, dass die sich aus den Pen-
sionen und Renten ergebende Belastung das Unternehmen logischerweise in
denjenigen Jahren treffen muss, in denen der Bedienstete gearbeitet hat und
nicht in den unter Umstédnden viel spiteren Jahren, wo jene Pensionen und
Renten zur Zahlung fillig werden. Gerade in letzterem Sinn wirkt sich aber
das Umlageverfahren aus, und zwar werden dabei seine Folgen in starkem
Grade von Zufilligkeiten beeinflusst und konnen sich deshalb in erheblichen,
durchaus unerwiinschten Schwankungen in der Belastung der einzelnen Jahre
dussern. Das Deckungsverfahren stellt fiir die Kasse zweifellog die sicherere
Grundlage dar. Wir halten es mit den Experten fiir angezeigt, auf die Ein-
fihrung des Umlageverfahrens zu verzichten und fir die Pensions- und Hilfs-
kasse der Bundesbahnen das Kapitaldeckungsverfahren beizubehalten.

Unter dieser Voraussetzung war es von Interesse, zu wissen, ob das oben
erwihnte, von der Verwaltung auf Ende 1935 ermittelte Kassendetfizit von
877,, Millionen Franken dasjenige ist, das fur die Zukunft als massgebend
und grundlegend zu betrachten oder ob der Betrag nach irgendwelchen Rich-
tungen zu indern ist. In dieser Beziehung ergibt sich nun, dass aus zwei
Griinden eine neue Berechnung des Defizites notwendig wird.

a. Es hat sich bestitigt, dass, wie es auch die Bundesbahnverwaltung
festgestellt hat, der bisherige Kapitalisierungszinsfuss von 5%, zu hoch ist.
Der Ubergang vom seinerzeitigen Zinsfuss von 814%, zu letzterem bedeutete
eine Selbsttiuschung und damit einen Fehler, der berichtigt werden muss. Die
Verwaltung schligt als neuen Zinsfuss 4%, vor, indem man, nach dem Durch-
schnitt vieler Jahre gemessen, einen hoheren Ertrag der Kassengelder mit Riick-
sicht auf die Verhdltnisse des Geldmarktes nicht erwarten konne. Auch die
Experten betrachten einen solchen Zinsfuss fur angemessen, jedoch im Sinne
eines Maximums und nicht ohne zu betonen, dass die Versicherungstechniker
in einem tiefen Zinsfuss eine threr wesentlichen Sicherheitsmargen suchen ; wenn
man dieses Mehr an Sicherheit im konkreten Falle aufgebe, so miisse man dafir
in der Bestimmung der ibrigen technischen Grundlagen um so vorsichtiger
sein. Auch wir sind vorldufig der Ansicht, dass das massgebende Defizit der
Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen auf Grund dieses Zinssatzes von
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49, zu ermitteln ist; die endgiiltige Festsetzung bleibt spiterer Entscheidung
vorbehalten.

b. Die Experten haben festgestellt, dass die iberlieferten Grundlagen,
auf denen sich im ubrigen die Rechnung der Pensions- und Hilfskasse der
Bundeshahnen aufbaut, nach den in den Jahren 1924—1985 gemachten Er-
fahrungen wesentliche Verdnderungen erlitten haben, so dass sie nachgepriift
und entsprechend gedndert werden miissen, wenn sie fiir die kiinftige Wirt-
schaft der Kasse eine sichere Basis abgeben sollen. So zeigt die Invaliditats-
erwartung, dass sie zwar fir die jiingeren Lebensjahre geringer ist, als bisher
angenommen, dafiir aber fiir die spiteren Lebensjahre erheblich grosser,
namentlich bel einem Betrieb wie den Bundesbahnen, wo schon Gesichts- oder
Gehorschidigungen zur Pensionierung von Bediensteten zwingen konnen, die
unter anderen Verhiltnissen noch weiter im Dienste zu bleiben vermochten.
Ferner hat sich nach den Feststellungen der Experten gezeigt, dass die Wahr-
scheinlichkeit des Todes von aktiven Kassenmitgliedern eine bedeutend ge-
ringere ist als diejenige, mit der man bisher rechnete. Auch fiir die Pengionierten
besteht im Vergleich zu den bisherigen Annahmen eine Verminderung der
Mortalitit und endlich wird die Kasse durch den Tod oder die Wiederver-
heiratung von Witwen in geringerem Umfange von ihren Verpflichtungen be-
freit, als bisher geglaubt wurde. Diese Beobachtungen machen eine Revision der
Rechnungsgrundlagen nétig. Dazu braucht es eine lange Arbeit der Spezialisten.
Wir sind mit den Experten einig, dass diese Berechnungen abzuwarten sind, um
das endgiiltig massgebende Defizit der Pensions- und Hilfskasse der Bundes-
bahnen bestimmen zu konnen. Im Sinne einer vorliufigen Angabe miissen
wir uns mit einer angenaherten Schitzung dieser Einfliisse begniigen.

Die Verwaltung schligt nun vor, das zu tilgends, als massgebend zu be-
trachtende Defizit der Pensions- und Hilfskasse solle ausserdem unter der
Voraussetzung bestimmt werden, dass sich ihre kunftigen Einlagen auf 8%
der Versicherungssumme und die bisherigen 5 Monatsbetrefinisse fiir Gehalts-
erhohung beschrénken. Der unter dieser Voraussetzung bei einem massgebenden
Zinstuss von 4%, berechnete Fehlbetrag wire 590, Millionen Franken. Die Ver-
waltung glaubt, dass von diesem Fehlbetrag der Bund 2/, iibernehmen sollte,
wihrend der Rest auf dem Wege einer Revision der Kassenstatuten zu gleichen
Teilen von der Verwaltung der Bundesbahnen einerseits und von den Ver-
sicherten und Rentenbeziigern anderseits zu tragen wire,

Die Wirkung des Sanierungsvorschlages der Verwaltung auf die Finanzen
des Bundes und der Bundesbhahnen wiren folgende gewesen:

a. Annahmen:
|

Massgebendes Defizit: 590,4 Millionen Franken. Tilgungsdauer 60 Jahre.
Verteilung: Bund 2?/;, Verwaltung und Personal je /.
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b. Verteilung des Defizites:
Millionen Franken

Bund 2[5, . . . . ..o oo 893,
Bundesbahnen /g. . . . . . . ..o 98,,
Versicherte und Rentenbeziiger ¢ . . . . . . . . . 98,,

¢. Jahrliches Erfordernis wihrend der Tilgungsdauer:

Bund . . . .. ..o 17,,
Bundesbahnen . . . . . . .. ..o L. 4,5
Personal . . . . . . .. . ..o 4,

Zusammen 26,0

d. Gesamie jihrliche Anforderung an die Bundesbahnen fir die Pensions- und

Hilfskasse:
Millionen Franken
Einlagen fiur das aktive Personal. . . . . . . . . . 11,4
Beteiligung an der Tilgung des Defizites, wie oben . . 4,

Zusammen 15,4

Die Bundesbahnen wenden fiir die Pensionskasse heute jéhrlich 84,, Mil-
lionen Hranken auf. Die Ersparnis, die ihnen sus der Sanierung erwiichse, be-
liefe sich also auf 18,5 Millionen Franken.

Wir haben keinen Anlags, uns mit diesem Sanierungsvorschlag, den wir
nur zor Information wiedergeben, niher auseinanderzusetzen, da, wie schon
erwithnt, in unserer Gesetzesvorlage die nihere Durchfithrung der Sanierung
der Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen einer spéteren Beordnung
iiberlassenist.

Wesentlich fiir die Beurteilung des Problems im heutigen Stadium ist es
jedoch, dass wir in Art. 28 unseres Entwurfes den kunftigen Jahresbeitrag
der Bundesbahnen an ihre Pensions- und Hilfskasse auf 15 9, der versicherten
Gehalts- und Lohnsumme, sowie auf 5 Monatsbetreffnisse jeder Erhohung des
fiir den einzelnen Versicherten anrechenbaren Jahresverdienstes begrenzt
wissen méchten, um den kunftigen Rechnungen unerwartete Lasten aus der
Pensions- und Hilfskasse zu ersparen. Diese Leistung soll einerseits fur die
Deckung der laufenden Bediirfnisse der Kasse dienen, anderseits einen Beitrag
an die Tilgung ihres bestehenden Defizites umiassen. Wir schlagen den letztern
Anteil auf 7 9% an, wihrend der erstere die 8 %, betréigt, die auch die Ver-
waltung in ihrem Projekte in Aussicht genommen hat. In absoluten Zahlen
ausgedriickt, wiirde die kiinftige Jahresleistung der Verwaltung an ihre Pen-
gions- und Hilfskasse rund 20 Millionen Franken ausmachen. Von diesem Be-
trage wiren 11 Millionen Franken als ordentliche Einlage und 9 Millionen
als Beitrag an die Tilgung des Defizites zu betrachten. Da die Bundesbahnen



301

gegenwiirtig rund 84 Millionen Franken jahrlich fiir die Pensions- und Hilfs-
kasse aufwenden, betriige die jihrliche Entlastung rund 14 Millionen.

Das Defizit der Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen, mit dem unter
solehen Voraussetzungen endgiiltig zu rechnen sein wird, ist héher anzuschlagen
als auf die 590, Millionen Franken, Wert Ende 1985, mit denen die Verwaltung
rechnet. Aus den oben erwihnten Erwigungen und in Beriicksichtigung der
von den Experten Schaertlin und Konsorten entwickelten Gedankenginge
muss es auf rund 640 Millionen Franken geschétzt werden. Wir tragen dabei
auch der Verdnderung der Berechnungsgrundlagen, deren Einfluss noch genau
wird ausgerechnet werden miissen, vorsorglich Rechnung. Dabei diirfen wir
von der Beriicksichtigung der Einwirkung der verinderten Invaliditdtserwar-
tung unter der bestimmten Voraussetzung absehen, dass die bestehende und
im Gesetzesentwurf verankerte Absicht, fir administrative Pengionierungen
die Pensionskasse aus der Betriebsrechnung in vollem Ausmasse schadlos zu
halten, in Zukunft konsequent befolgt werde.

Die Frage, wie die Tilgung dieses Defizites kiinftig durchgefithrt werden
soll, wird spiter zu losen sein. Hier ist lediglich festzuhalten, dass fiir diese,
zufolge der fiir die Ermittiung des Kassendefizites angenommenen Grundlagen,
/15 der kiinftigen Jahreseinlage der Verwaltung bestimmt sind. Damit ist
grundsébzlich gesagt, dass diese Tilgung nicht ohne eine gebithrende Beteiligung
der letzteren stattfinden soll. Es kann keine Rede davon sein, dass sie etwa
vom Bunde, den die betroffende Last ohnehin schwer treffen wird, auf seine
alleinigen Schultern genommen werde. Unerldsslich fiir die durchgreifende
Sanierung der Kasse — und dies gilt auch fur die Versicherungskasse des Per-
sonals der allgemeinen Bundesverwaltung — ist es zudem, insbesondere als
(Gregengewicht fir die ausserordentliche Last, die daraus fiir die offentliche Hand
erwéchst, dass auch das Personal an der Tilgung des Defizites in einem angemes-
senen Umfange teilnehme. In dieser Beziehung ist grundsétzlich der Ansicht
der Bundesbahnverwaltung durchaus beizustimmen. Ohne eine solche Beteili-
gung erscheint uns eine Sanierung der beiden Pensions- und Hilfskassen iiber-
haupt unerreichbar zu sein. Grundséatzlich betrachtet, ist die Belastung des
Personals mit einem Teil des Fehlbetrages billig. Abgesehen davon, dass es die
Versicherten und Rentenbeziiger sind, die das grosste Interesse daran haben,
dass die Kassen bald auf eine einwandifreie finanzielle Grundlage gestellt werden,
darf man betonen, dass ein grosserer Teil der Versicherten bisher zu wenig an
die Kassen geleistet hat. Schon von Anfang an wurde der Beitrag des Per-
sonals zu niedrig angesetzt im Hinblick auf die Sterblichkeit, die sich als giin-
stiger erwies deopn angenommen. Im Zertraum von 1921—19385 erreichten bei
den Bundesbahnen die Beitréige des Personals 29 9, der gesamten, der Kasse
zugeflossenen Beitrége, diejenigen der Verwaltung dagegen 71 %,. Zahlreiche
Bedienstete sind in die Kasse aufgenommen worden, ohne dass sie dabei die
der anrechenbaren Dienstzeit entsprechende Nachzahlung gemacht haben.
Im Jahre 1918 sind die Grundteuerungszulagen zu 15 9, fiir versichert erklirt
worden, und zwei Jahre spater wurden sie voll in den anrechenbaren Jahres-
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verdienst einbezogen, ohne dass das Personal fiir die Jahre 1918—1920 etwas
nachzuzahlen gehabt hitte.

Da der Gesetzesentwurf, wie auseinandergesetzt, nicht dazu bestimmt ist,
die Sanierung der Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen durchzufdhren,
konnen weitere Hrirterungen iber dieses schwierige und finanziell weittragende
Problem in diesem Zusammenhang unterbleiben. Zu betonen ist lediglich
noch einmal, dass die im Entwurf vorgesehene Belastung der Verwaltung das
Maximum dessen darstellt, was fiir sie ertriglich ist und mit dem sie im #usser-
sten Falle belastet werden soll. Die im 8. Absatz des Art. 23 vorgesehenen
besonderen weiteren Massnahmen des Bundes werden das héchstmogliche Mass
von Sicherheit dafiir zu schaffen haben, dass es bei dieser einen durchgreifenden
Sanierung der Kasse bleiben kann.

F. Die neue finanzielle Organisation der Schweizerischen Bundesbahnen.

Die Ausfiihrungen des vorausgehenden Abschnittes haben gezeigt, nach
welchen Hauptgesichtspunkten die Verwaltung der Bundesbahnen deren
finanziellen Neuaufbau mit Hilfe der HEidgenossenschaft durchfithren mdchte.
Im weitern haben wir die teilweise davon abweichende Methode dargelegt, nach
welcher im Sinne unseres Gesetzesentwurfes vorzugehen wire. Es erscheint
nunmehr angebracht, in kurzen Ziigen und im Zusammenhang darzulegen, wie
sich der geplante Neuautbau im einen und im andern Fall darstellen wiirde.

1. Das Projekt der Bundesbahnverwaltung.

Wie ausgefithrt wurde, beruht dieses Projekt auf dem Gedanken, dass
der in der Bilanz der Bundesbahnen ausgewiesene Gesamtbetrag an festen
und schwebenden Schulden, nach Abzug bestimmter Vermogenswerte, die nicht
unmittelbar mit dem Aufgabenbereich der Bundesbahnen zusammenhingen,
auf den Bund ibergehen wirde. Die sich auf diese Weise ergebende sogenannte
Ubergangsschuld erreichte nach den Berechnungen der Verwaltung auf Ende
1985 die Hohe von 8078,, Millionen Franken; sie wiirde bis Ende 1987 vor-
aussichtlich auf 8200 Millionen anwachsen. An ihre Stelle wiirde eine neue
feste Schuld der Bundeshahnen gegeniiber dem Bunde treten im Betrage von
2 Milliarden Franken. Der Bund wiirde daneben das Unternehmen mit dem
ebenfalls schon besprochenen Dotationskapital von 500 Millionen Franken
ausriisten.

Dem Betrage dieser festen Schuld entspricht die neu berechnete, seitens
der Bundesbahnen an den Bund geschuldete Zinsleistung. Iis sind dies 8% %,
der erwihnten 2 Milliarden, also 70 Millionen Franken im Jahr. Diese Zins-
zahlung wiirde erfolgen, nachdem die Bundesbahnen ihre Personal- und Sach-
ausgaben gedeckt und die vorschriftsgeméassen Abschreibungen vorgenommen
hatten. Nach Vornahme dieser Verzinsung hdtten sie Riicklagen zu bilden,
insbesondere den Ausgleichsfonds zur Deckung von Fehlbetrigen in Jahren
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mit ungeniigenden Betriebsergebnissen zu speisen. Auns dem ibrigen Ertrags-
iiberschuss wiire das Dotationskapital zu verzinsen; hiefiir wiirden die Bundes-
bahnen dem Bund einen weitern, von den Betriebsergebnissen abhingigen,
wechselnden Betrag bis zu 17,; Millionen Franken (814 9, von 500 Millionen)
leisten. Fin allfilliger Rest wiirde auf neue Rechnung vorgetragen.

Fiir die Deckung eines eventuellen Fehlbetrages stiinde zunéichst der Aus-
gleichsfonds zur Verfugung. Sollte er nicht ausreichen, so misste der Bundes-
rat dem Parlament die zur Deckung des Ausfalles nétigen Massnahmen vor-
schlagen, und dieses hitte zu entscheiden.

Nach diesem Plane hat die Verwaltung die kiinftige Entlastung des Unter-
nehmens berechnet. Nach ihr wiirde sich im ganzen ein Finanzbedarf von
95,, Millionen Franken im Jahr herausstellen, der sich zusammensetzt wie folgt:

Millionen Franken
Deckung des Fehlbetrages der Gewinn- und Verlustrechnung

(nach Voranschlag 1986). . . . . . . . ... ... .. 70,0
Mehrabsehreibungen. . . . . . . . .. L ..o L L 22,0
Einlage in den Ausgleichsfonds. . . . . . . . . . . . .. 8.0

Zusammen 95,0

Fir die Deckung dieses Finanzbedarfs wiire zu unterscheiden zwischen
den Massnahmen, die ausserhalb des neuen Bundesbahngesetzes getroffen werden
sollen, und den Einwirkungen des letzteren.

a. Massnahmen qusserhalb des neuen Bundesbahngesetzes:
Millionen Franken
Einsparungen nach dem zweiten Finanzprogramm des-

Bundes . . . . . . ... o LT 18,,

Einsparungen infolge weiterer Einschrinkungen der Be-
triebsausgaben von 1988 an. . . . . . . . . . .. 6,
Zusammen 19,,

b. Einwirkungen des meuen Bundesbahngesetzes:

aa. Verminderung der Kapitalkosten:
(tegenwirtige Kapitalkosten. . . . . . . 127,,
Kiinftige Kapitalkosten (Beitrag an den
Zinsendienst des Bundes 70,, und Ver-
zinsung der schwebenden Schuiden 0,5). 70,4

56,9
bb. Verminderung der Wohlfahrtsausgaben:
Minderausgaben bei der Pensions- und Hilfskasse
infolge ihres Neuaufbauwes . . . . . . . . . . . 18,4

Zusammen 75,,
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Die 19,5 Millionen unter @ und die 75,, Millionen unter b hiervor ergeben
zusammen die 95,, Millionen Franken, auf die der kiinftige jahrliche Finanz-
bedarf der Bundesbahnen berechnet ist. Auf diese Weise wiirde volle Deckung
geschaffen.

Vorstehende Art der Deckung versteht sich fiix den Fall, dass es den
Bundesbahnen nicht gelingt, auch den Betrag herauszuwirtschaften, der fir
die Verzinsung des von ihnen vorgesehenen Dotationskapitals notig wird.
Er belduft sich bekanntlich bei voller Verzinsung auf 814 9, von 500 Millionen
Franken, also auf 17,; Millionen. Kann auch diese Verzinsung geleistet werden,
so geht der oben ausgewiesene Finanzbedarf des Unternehmens entsprechend
zurtick. Dazu wire notig, dass das Nettoergebnis der Gewinn- und Verlust-
rechnung sich nicht nur um die ausserhalb des Bundesbahngesetzes zu er-
zielenden Einsparungen von 19,5, sondern auch um die eben erwiihnten weitern
17,5 Millionen Franken verbessere, der veranschlagte Passivsaldo sich also von
70, auf 88,, Millionen vermindere. Dann wiirde sich die den Bundesbahnen
aus dem Bundesbahngesetz erwachsende jéhrliche Entlastung von 75, auf
58,, Millionen Franken ermdissigen.

Die durch die Vorlage der Bundesbahnen dem Bunde zugemutete
jahrliche Belastung ergibt sich aus folgender Rechnung (in Millionen
Franken):

a. Als Kapitalkosten fiir die auf seine Bilanz tibertragenen festen
und schwebenden Schulden der Schweizerischen Bundesbahnen
hat der Bund zu rechnen mit. . . . . . . . . . . . . .. 122,4

b. Der Uberschuss der Ubergangsschuld der Bundesbahnen iiber
die 2000 Millionen Franken, die die Bundesbahnen dem Bunde
verzinsen werden, also 1200 Millionen Franken, ist vom Bund
innerhalb @) Jahren zu tilgen. Hiefiir hat er aufzuwenden . 5,9

¢. Die Verzingung und Tilgung des dem Bunde zugemuteten Anteils
am Fehlbetrag des Deckungskapitals der Pensions- und Hilfskasse
der Schweizerischen Bundesbhahnen erfordert . . . . . . . . 17,,

Der so entstehenden Bruttobelastung von 145,, Millionen Franken stiinde
gegeniiber eine Zinsleistung der Bundesbahnen von 70 Millionen fiir den Fall,
dass sie das Dotationskapital nicht verzinsen, und eine solche von 87, Mil-
lionen, sofern das Dotationskapital verzinst werden kann. Die Nettoaulwendung
des Bundes fiir die Bundesbahnen wiirde sich also nach der vorliegenden Rech-
nung zwischen 57,; und 75,, Millionen Franken im Jahre bewegen.

Hinsichtlich der Mittel, wolche dem Bund zur Deckung der ihm damit
zagemuteten Belastung zur Verfiigung stehen, ist daran zu erinnern, dass sie
aus zwel Quellen fliessen: einmal aus den Ricklagen fiir die Sanierung der
Bundesbahnen, welche seit dem Jabre 1985 im Betrage von je 8 Millionen
Franken in der eidgentssischen Staatsrechnung erfolgen, sodann aus dem
Eisenbahnfonds, der durch das zweite Finanzprogramm gebildet wurde und
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nach den bisherigen Erfahrungen jahrlich 82 Millionen abwerfen wird. Abzu-
ziehen von letzterem Betrag wire jedoch der Anteil, der den Privatbahnen
fiir ihre Wiederaufrichtung zugedacht ist. Nimmt man an, dieser Betrag werde
5 Millionen auf das Jahr nicht tibersteigen darfen, so bleiben fir die Bundes-
bahnen je 27 Millionen Franken verfiigbar. Auf Ende 19387 stellt sich somit
die Gesamtheit der Riickstellungen aus den Jahren 1935—1937 auf 78 Millionen
Franken.

Auf das Jahr gerechnet, stellen sich die Mittel, die unter derVoraussetzung,
dass sich gegeniiber den beztiglichen Bestimmungen von 1988 ab nichts dndere,
fiir die Bundesbahnsanierung verfiighar sein werden, auf 85 Millionen Franken.
Die bei der Durchfithrung des Vorschlages der Bundesbahnverwaltung fiir den
Bund erwachsende Belastung wiire bei dieser Sachlage so gross, dass eine Summe
von 22,, Millionen im giinstigsten und von 40,, Millionen im ungiinstigsten Falle
ungedeckt bliebe. Da man die Lage leider nicht zu optimistisch beurteilen darf
und schon die Erfahrungen des Jahres 1986 dazu zwingen wirden, eine weitere
Verschlechterung ins Auge zu fagsen, kénnte man nicht einmal die ungtinstigere
von beiden Zahlen als richtig betrachten, sondern misste, um Selbsttduschungen
zu vermeiden, eine Erhdhung dieser Zahl nicht fir ausgeschlossen erachten,
Dann stiinde man aber vor einer derartigen Mehrbelastung des Bundes im Ver-
gleiche zu den beim FErlass des zweiten Finanzprogrammes angenommenen
Betrigen, dass man sich unmoglich bei diesem Finanzplan beruhigen darf,
sondern eine Losung suchen muss, die die Beanspruchung des Bundes in be-
scheldeneren Grenzen hilt.

2. Der finanzielle Neuaufbau nach dem Gesetzesentwurf.

Der Gesetzesentwurf stimmt mit. der Vorlage der Bundesbahnen. wie aus
fritheren Ausfihrungen erinnerlich ist, grundsitzlich darin iberein, dass ein
bedingt verzinsliches Dotationskapital vorgesehen ist, das auf der Habenseite
der Bilanz der Bundesbahnen an die Stelle eines entsprechenden Betrages von
verzinslichen Schuldverschreibungen treten wird. Nach unserem Vorschlage
wiirde es 700 Millionen Franken betragen. Fine weitere Erleichterung wiirde
im Gegenwert der aus der Bilanz zu loschenden non-valeurs der Aktivseite
eintreten, indem die Pasgivseite der Bilanz von einem Betrag verzinslicher
Schuldverschreibungen in entsprechender Hohe zu entlasten wire. Eine
dariiber hinausgehende Entlastung durch den Bund soll jedoch, im Gegensatz
zum Vorschlag der Verwaltung, im Kapitaldienste des Unternehmens nicht statt-
finden. Wir haben im Sinne dieser Ausfilbrungen mit einer Gesamtentlastung
von rund 1850 Millionen Franken gerechnet, wenn man auf das Ende des Jahres
1987 abstellt und die Passivsaldi des Unternehmens bis und mit 1937 in Rech-
nung setzt, in der Annahme, dass diese Defizite die Bundesbahnen nicht be-
lasten sollen.

Nach unserer Meinung hitten die Bundesbahnen auch kinftig die Zinsen
ihrer Anleihen und schwebenden Schulden selber zu bezahlen. Doch wiirde sich
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deren Betrag im Vergleich zu heute vermindern um den Zins desjenigen Schuld-
kapitals, um welches der Bund sie entlastet haben wird. Es wird Sache des
Bundesrates sein, im einzelnen festzustellen, wie diese Entlastung vorsich gehen
soll. Fir unsere Rechnung nehmen wir an, der von den Bundesbahnen ein-
gesparte Zins sei zum Durchschnitt der heute im Umlauf befindlichen Bundes-
bahnanleihen zu berechnen, der fast genau 4 %, (8,4, %) betrdgt. Aut 1350 Mil-
lionen bezogen, macht dies jihrlich 54 Millionen Franken aus. Da bei der Sa-
nierung der Bundesbahnen die gesamten Konversionskosten auf Anleihen ge-
tilgt werden, vermindern sich die jahrlichen Anleihenskosten um rund 8,; Mil-
lionen Franken.

Gemiss dem Gesetzesentwurf wiirde fiir den Haushalt der Bundesbahnen
als Regel gelten, dass nach der Deckung der Personal- und Sachausgaben zu-
nichst die vorschriftsgemissen Abschreibungen zu bestreiten wiren, fir die
wir aus den in fritherem Zusammenhang entwickelten Griinden vorderhand
nur 10 Millionen Franken mehr in Aussicht nehmen als gegenwiirtig, statt der
normalen 22, ferner die Kapitalkosten. Nachher kime der Aufwand fir die
Bildung des Ausgleichsfonds und die Verzinsung des Dotationskapitals an die
Reihe. Was mit allfilligen weiteren Uberschiissen geschehen soll, deckt sich
materiell mit dem Vorschlage der Verwaltung. Ebenso ist die Pflicht der
Bundesversammlung aufgestellt, fir den Fall des Vorhandenseins von Fehl-
betragen iiber deren Deckung bei Genehmigung der Jahresrechnung zu ent-
scheiden.

Bei der Berechnung des Finanzbedarfes auf Grund ihres Gesetzes-
entwurfes vom 28. Mirz 1936 ist die Bundesbahnverwaltung davon ausgegangen,
der zu deckende Tehlbetrag der Gewinn- und Verlustrechnung miisse ent-
sprechend dem Voranschlag fiir das Jahr 1936 mit rund 70 Millionen Franken
angenommen werden. Diegse Annahme hat sich nach den Erfahrungen dieses
Jahres als zu optimistisch erwiesen. Trotz namhafter Senkung der Betriebs-
ausgaben in seinem Verlaufe ist es nicht moglich gewesen, damit den Ein-
nahmenschwund, der sich in beidngstigender Weise fortsetzte, einzuholen.
Die Verwaltung rechnet damit, dass die Transporteinnshmen im laufenden
Jahre annahernd um 10 9, ndmlich um rund 28 Millionen Franken, hinter dem
Voranschlag zuriickbleiben werden. Demgegenuber werden die Betriebsaus-
gaben, zum Teil infolge der Auswirkungen des II. Finanzprogrammes, um min-
destens 15 Millionen niedriger sein als veranschlagt. Diese Erfahrungen haben
die Bundesbahnverwaltung veranlasst, als voraussichtliches Defizit der Gewinn-
und Verlustrechnung 1987 einen Betrag von 79,, Millionen Franken in ihren
Voranschlag einzusetzen. Doch sind darin die vorausgichtlich giinstigen Aus-
wirkungen der Abwertung auf den Verkehr der Bundesbabnen mit nur 4,, Mil-
lionen Franken berucksichtigt. Wir glauben aber, dass sebr wohl ein wesent-
lich hoherer Betrag eingesetzt werden durfte. Iur den Finanzplan der vor-
liegenden Botschaft sehen wir deshalb eine Mehreinnahme von 10 Millionen
Franken vor. Danach konnte in unserer Aufstellung wiber den kommenden
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Finanzbedarf von einer Summe von rund 70 Millionen Franken ausgegangen
werden. Dann stellt sich die Rechnung wie folgt:
Millionen Franken
Deckung des Fehlbetrages der Gewinn- und Verlust-

rechnung. . . . . . . ..o 0. 70,0
Mehrabschreibungen (vorldufig beschrinkt) . . . . . 10,,
Einlage in den Ausgleichsfonds. . . . . . . . . .. 30

! Zusammen 83,9

Fiir die Deckung dieses Finanzbedarfes wire wiederum zu unterscheiden
zwischen den Massnahmen, die ausserhalb des neuen Bundesbahngesebzes
getroffen werden sollen, und den Einwirkungen des letzteren.

Millionen
a. Massnahmen ausserhalb des neuen Bundesbahngesetzes: Franken
Einsparungen, die durch weitere Einschrinkungen der
Betriebsausgaben nach und nach noch erzielt werden 11,4
b. Einunrkungen des meuen Bundesbahngesetzes:
aa. Verminderung der Kapitalkosten . . . . . . 57,5
bb. Minderausgaben bei der Pensions- und Hilfskasse
Ausgaben nach Voranschlag 1937 . . . 84,
— kinttige Ausgaben . . . . . . . . 20,4
14,5
2.9
Zusammen 83.5

Nach dieser Zusammenstellung wire somit das Gleichgewicht im Finanz-
haushalt der Bundesbahnen erreicht. Doch ist dabei zu beachten, dass die
in Aussicht genommenen Mehrabschreibungen um 12 Millionen Franken
niedriger sind als die von der Verwaltung vorgesehenen.

Die Bundesbahnen haben seit dem Jahre 1980 ihre Betriebsausgaben um
rund 65 Millionen Franken gesenkt. Nach Durchfithrung der in Aussicht ge-
nommenen weiteren Einsparungen werden die Minderausgaben — mehr als
75 Millionen — die Hélfte des im gleichen Zeitraum eingetretenen Kinnahmen-
riickganges wesentlich fiberschreiten. Sie werden damit einen Betrag erreichen,
der zeigt, dass die Bundesbahnen gewillt sind, mit ihren Anstrengungen fiwr
die Sanierung des Unternehmens nicht hinter denen des Bundes zuriick-
zustehen.

Unter diesen Voraussetzungen stellt sich die dem Bunde zugunsten
der Bundesbahnen zugemutete jihrliche Belastung (ohne die Aus-
lagen fiir die Pensions- und Hilfskasse) wie folgt:

Bis Ende 1937 werden die fir die Bundesbahnsanierung gebundenen
Mittel des Eisenbahnfonds, inbegritfen die seit 1985 vorgenommenen Ricklagen,
in der Bilanz der Eidgenossenschalt voraussichtlich mit einem Betrage von
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78 Millionen Franken ausgewiesen sein. IThrem Zweck entsprechend wiren
diese Mittel in erster Linie zur Tilgung der vom Bunde ibernommenen Non-
Valeuwrs zu verwenden. Vom Betrag der letzteren von 650 Millionen Franken
wiirden in diesem Falle innerhalb 60 Jahren noch 572 Millionen zu tilgen bletben,

Millionen Franken
a. Annuitdt fir Verzinsung zu 49, und Amortisation in
60 Jahren von 572 Millionen Franken . . . . . . . . 25,4
b. Zinsausfall zu 4 9%, vom Dotationskapital von 700 Mil-
lionen (unter der Annahme, dass die Bundesbahnen daran
nichts leisten kénnen) . . . . . . . . .. L. L. 28,0

CGeméiss den bel der Besprechung des Entlastungsprojektes der Verwaltung
gemachten Ausfithrungen ist die dem Bunde zugunsten der Bundesbahnen
zur Verflignng stehende Summe schon jetzt, d. h. nach Voranschlag und
Finanzprogramm IT und unter der Voraussetzung. dass diese Mittel auch nach
19387 weiterhin zur Verfiigung stehen werden, auf rund 85 Millionen Franken zu
bemessen. Da sich der Bedarf nach vorstehender Rechnung auf 58,5 Millionen
belduft, ergibt sich hingsichtlich der Belastung des Bundes ein ungedecktes
Betreffnis von 18,; Millionen. Dieses Ergebnis hat zur Voraussetzung, dass
das Dotationskapital nicht verzinst werden kann. Wiirde dagegen die Ver-
zinsung dieses Kapitals im Maximum von 24.; Millionen (700 Millionen zu
3%, %) moglich sein, so wiirde die dem Bunde zugunsten der Bundesbahnen
zugemutete jahrliche Belastung auf 28,3 Millionen zuriickgehen, es stiinde also
damit der Betrag, der jahrlich aufzuwenden wire. noch um 6,, Millionen unter
den eben erwahnten zur Verfigung stehenden 85 Millionen.

Die 18,; Millionen Franken, die sich nach unserem Vorschlag fir den
Bund als maximales ungedecktes Betreffnis aus der ihm zugemuteten Ent-
lastung der Bundesbahnen ergeben, bleiben mit 21,9 Millionen unter dem un-
gedeckten Betrag, der sich nach dem Sanierungsvorschlag der Bundesbahnen als
Maximum herausstellen wiirde. Doch darf man beim Vergleich der beiden Zahlen
nicht dbersehen, dass, wie schon angedeutet, die Rechnung der Bundesbahn-
verwaltung mit einer grosseren Vermehrung der Abschreibungen und fiir das
Jahr 1936 hoheren Verkehrseinnahmen operiert, als sie in Wirklichkeit sein
werden, und auch die Leistungen des Bundes an die Sanierung der Pensions-
und Hilfskasse mitberiicksichtigt hat. Es stellt indessen die von uns vor-
gesehene Losung doch eine wesentlich geringere Inanspruchnahme des Bundes
zugunsten der Bundesbahnen dar. Diese Beanspruchung ist auch dann noch
hoch genug.

Wie die Dinge liegen und schon hervorgehoben wurde, muss man leider
tir die erste Zeit damit rechnen, dass das Dotationskapital nicht wird verzinst
werden kénnen. Ob und wie bald es nach erfolgter Rekonstruktion der Bundes-
bahnen mit ihren Ertrignissen wieder aufwirts gehen wird, ldsst sich nicht
bestimmt voraussagen. Vieles hingt davon ab, dies muss immer wieder betont
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werden, wie weit es infolge der Koordination mit dem Automobil mdoglich
werden wird, verlorenen Verkehr auf die Bahn zuriickzufithren. Zur Besserung
der Reinertrégnisse wird, wie es selbstverstindlich ist, auch die Drosselung der
Ausgaben soweit gehen miissen, als es @iberhaupt tunlich ist. Steigen die Be-
triebsiiberschiisse wieder, so wird die erste Pflicht der Bundesbahnen darin
bestehen, die vorldufig noch nicht in der notwendigen Hohe méglichen Ab-
schreibungen auf die neue Norm zu bringen, was den Beginn der Verzinsung
des Dotationskapitals entsprechend hinausschieben wird.

Abgesehen von den Anforderungen, die die endgiiltige Sanierung der
Pensions- und Hilfskasse der Bundesbhahnen an ihn stellen wird, wird der Bund
daher nicht um die Notwendigkeit herumkommen, zugunsten der Bundes-
bahnen weitere 18,; Millionen Franken als neue Einnahme zu suchen. Es wird
infolgedessen nicht zu vermeiden sein, im Interesse der Ermdglichung einer
Sanierung der Bundeshahnen auf dem Wege des III. Finanzprogramms einen
solechen Betrag flissig zu machen. Wir hoffen, die Flussigkeit des Kapital-
warktes werde gimstige Konversionen gestatten, was die obgenannte Be-
lastung des Bundes in einem wesentlichen Umfange vermindern wird.

V. Das neue Gesetz.
Vorbemerkungen.

Fiir die Schweizerischen Bundesbahnen gelten heute neben der aligemeinen
Eisenbahngesetzgebung zwei Grundgesetze, ndmlich das Bundesgesetz vom
1. Februar 1928 iiber die Organisation und Verwaltung der Schweizerischen
Bundesbahnen, sowie das alte Riickkaufsgesetz (Bundesgesetz betreffend die
Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen fiir Rechnung des Bundes und
die Organisation der Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen) vom
15. Oktober 1897, soweit es durch das erstgenannte Gesetz nicht aufgehoben
worden ist. Es ist nunmehr vorgesehen, alle diese Bestimmungen durch ein
einziges Bundesbahngesetz zu ersetzen.

Die Bestimmungen iiber Organisation und Verwaltung waren im Riickkaufs-
gesetz noch sehr ausfithrlich; im Organisationsgesetz von 1928 fielen sie schon
wesentlich kiirzer aus. Diesmal sind sie noch knapper gehalten. Wie bei der
Betrachtung der einzelnen Artikel zu zeigen sein wird, beschrinkt sich der neue
Entwurf darauf, den unentbehrlichen Rahmen zu ziehen, und iiberlidsst sozu-
sagen alle Hinzelheiten der Regelung durch bundesritliche Verordnungen, damit
die jeweilige Anpassung an die Bediirfnisse ungestirt erfolgen kénne.

Sein besonderes Geprige erhilt der neue Entwurf durch den zweiten Teil,
der sich auf den Finanzhaushalt und die Rechnungsfithrung bezieht und dazu
bestimmbt ist, die Grundlage fiir die finanzielle Wiederaufrichtung des Bundes-
bahnunternehmens abzugeben. .

Im folgenden sollen die einzelnen Bestimmungen des Gesetzesentwurfes
beleuchtet und dem bisherigen Rechte gegeniibergestellt werden.
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Titel und Ingress.

Im Gegensatz zu den bisherigen Gesetzen ist die Uberschrift «Bundes-
gesetz iiber die Schweizerischen Bundesbahnen (Bundesbahngesetz)» moglichst
kurz und zugleich allgemein gehalten. Damit ist natiilich nicht gesagt, dass
das vorliegende Gesetz das einzige auf die Bundesbahnen anwendbare Bundes-
gesetz sein will, wohl aber wird es unter den Gesetzen, die fiir die Bundes-
bahnen in Betracht kommen, das wichtigste sein.

Erstor Teil.
Verwaltung und Betrieb.

I. Aligemeine Bestimmungen.

Zu Art.1.

Dieser Artikel, der die Stellung der Bundesbahnen innerhalb der staat-
lichen Verwaltung allgemein umschreiben soll, deckt sich fast wortlich mit dem
zweiten Absatz des Art. 1 des Organisationsgesetzes von 1928. Danach sollen
Verwaltung und Betrieb der Bundesbahnen auch nach dem neuen Entwurf
Sache einer besonderen eidgendssischen Verwaltung sein, die inner-
halb der Schranken der Bundesgesetzgebung selbstandig (auto-
nom) ist. Eine Anderung im Vergleich zum heutigen Rechtszustande ist dem-
nach nicht vorgesehen.

Es stand eine Zeitlang der Gedanke im Vordergrund, den Bundeshahnen
im neuen Gesetze durch Verleihung der eigenen Rechtspersonlichkeit auch eine
rechtlich betonte Selbstverwsltung zu geben. Man sagte sich, eine durch die
Verleithung der Rechtspersénlichkeit verselbstindigte Bundesbahnverwaltung
wiirde am besten der Pflicht, zugleich Treuhénderin eines wichtigen Vermogens-
teiles des Bundes und Hiterin der Interessen der Bahnbeniitzer gegentiber
den Strassenbeniitzern zu sein, nachkommen kénnen. -Doch wiirde eine solche
Losung nach anderen Richtungen ernste Schwierigkeiten und Nachteile mit
sich gebracht haben. Zu denken ist dabei zuniichst an die Schulden der Schwei-
zerischen Bundesbahnen, die bis heute Schulden des Bundes gewesen sind.
Das staatliche Unternehmen fand bei der iiberlieferten Regelung jeweils den
billigen Kredit, den der Bund selber fiir seine Geldbediirfnisse genoss, und die
Glaubiger der Bundesbahnobligationen hatten fiir ihre Forderung die gleiche
weitgehende Sicherheit, welehe der Bund seinen anderen Glaubigern gewéhrt.
Beiden Teilen war damit gedient. Missten die Bundesbahnen ein Unternehmen
mit eigener Rechtspersonlichkeit werden, so wire es schwierig, das heutige Ver-
hiltnis von Eidgenossenschaft und Bundeshahngldubigern aufrecht zu erhalten.
Dabei wiirde sich die notwendige Anderung zum Nachteil der Bundesbahnen
auswirken, wiirden doch diese als eigene Rechtspersonlichkeit nicht mehr des
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gleichen Kredites teilhaftig sein, von dem sie unter der gegenwirtigen Ordnung
Nutzen ziehen. Ahnliche Schwierigkeiten wirden sich im Falle der Ausstattung
des Unternehmens mit der eigenen Rechtspersonlichkeit hinsichtlich der recht-
lichen Stellung des Bundesbahnpersonals ergeben. Die Bundesbahnbeamten
sind heute Bundesbeamte. Wiirde die erwahnte rechtliche Umgestaltung ge-
troffen, so wire fir das dafiir in Betracht kommende Personal die Aufrecht-
erhaltung des Beamtenverhiltnisses nicht mehr méglich. Wir halten eine solche
Losung nicht fiir empfehlenswert. Da somit die Ausstattung der Bundesbahnen
mit der eigenen Rechtspersénlichkeit, an deren Folgen gemessen, ihre zwei
Seiten hitte, so ist es besser, darauf zu verzichten. Man kann sich um so eher
dazu entschliessen, als auch ohne dies eine befriedigende Losung der Organi-
sation der Bundesbahnen durchaus moglich ist. In der Tat kommt es fiur den
Erfolg nicht so sehr auf die Rechtsform an als auf die tatsichliche Ordnung,
welche Verwaltung, Betrieb und Finanzgebarung annehmen, sowie auf die Art,
wie die Verantwortung festgelegt wird. In letzterer Hinsicht halten wir es,
wie schon aus friheren Ausfiuhrungen hervorgent, fur wesentlich, dass hinsicht-
lich des Verfiigungsrechtes {iber die Bundesbahnen und der finanziellen Ver-
antwortung fur sie der Bundesrat ausdrucklich als die gegebene Spitze be-
zelchnet werde.

In diesem Zusammenhang muss man sich daruber klar sein. dass die Bei-
behaltung des Staatsbahnsystems, iiber die eine Meinungsverschiedenheit im
Ernste nicht aufkommen sollte, logischerweise zur Voraussetzung hat, dass
die Landesregierung auf die Bundesbahnen einen massgebenden Einfluss aus-
zuiiben wenigstens berechtigt sei, womit noch nicht gesagt sein soll, wo und
in welchen Fillen sie ihn wirklich auszuiiben hat. Ist sie aber zu diesem Einfluss
berufen, dann muss sie notwendigerweise die oberste Verantwortung uber-
nehmen und tragen konnen. Die Finanzwirtschaft des Unternehmens ist es,
aut die sich dieser vermehrte Fmfluss des Bundesrates erstrecken solite. Das
gchliesst natirlich nicht aus, dass im Interesse des Unternehmens seiner fach-
technischen Leitung weitgehende Befugnisse, iberhaupt und besonders hin-
sichtlich des Betriebes, abgetreten bzw. belassen werden kénnen und missen.
Im Gegenteil; die Gelegenheit, selbst einzugreifen, soll vom Bundesrate nur
dann wahrgenommen werden, wenn es sich um wichtige Interessen des Landes
handelt. Die Befiirchtung, dass zum Schaden der Bundesbahnen politischen
Einflissen dort Tir und Tor gedftnet wiren, wo nur sachliche Gesichtspunlkte
massgebend sein durfen, wird dann unbegrindst sein. In diesem Sinne ist auch
Art. 8 unseres Entwurfes, der die Stellung des Bundesrates zu den Bundes-
bahnen umschreibt, verstanden.

Gegen die Richtigkeit der durch Art. 1 abgesteckten Stellung der Bundes-
bahnen im Rahmen des Gesamtaufbaues der staatlichen Tetigkeit ist gelegent-
lich auf die Nationalbank und auf die Kantonalbanken hingewiesen worden,
die man, obwohl sie Staatsinstitutionen sind, von den Regierungen mdaglichst
unabhingig gemacht hat. Doch sind T#tigkeit und Aufgabe dieser beiden Staats-
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institutionen von denen der Bundesbahnen grundverschieden. Die Titigkeit
der Bahnen, als Transportanstalten, wickelt sich stets vor der breitesten Offent-
lichkeit ab, withrend sich die Operationen der Banken als Vertrauensgeschift
darstellen, bei dem das Geschiftsgeheimnis eine grosse Rolle spielt. Ferner ist,
im Gegensatz zu den Banken, der Kunde der Transportanstalt fiir eine be-
stimmte Leistung mehr oder weniger auf ein bestimmtes Unternehmen an-
gewiesen. Die Banktitigkeit kann nur von Fachleuten ausgeiibt werden, wih-
rend bei der Eisenbahn sich jeder mehr oder weniger berechtigt fithlt, mitzu-
reden und sein Urteil abzugeben. Bei einem Unternehmen wie der Staatsbahn,
das unter den Augen aller und unter der Teilnahme aller sich abwickelt, wiire es
unnatiirlich, wenn nicht die Landesregierung das entscheidende Wort zu
sprechen berechtigt wire.

Anderseits kann nicht die Rede davon sein, mit den Bundesbahnen in
dem Sinne eine eidgendssische Verwaltung zu schaffen, dass sie, dhnlich wie
die Post, in das unmittelbare Titigkeitsgebiet eines eidgentssischen Departe-
mentes einverleibt und von diesem unmittelbar gefithrt wiirden. Das Wesen
der Bundesbahnen als eines mitten im wirtschaftlichen Kampfe stehenden
technischen Betriebes, das wir bel anderen Gelegenheiten immer wieder be-
tont haben, schliesst eine derartige Losung aus: die Bundesbahnen sind keine
Monopolanstalt mehr. Anders lidge die Sache, wenn das Schweizervolk bereit
wiire, auf dem Wege der Verfassungsrevision ein allgemeines Transportmonopol
zu schaffen, das sich auch auf andere Verkehrsarten erstrecken wiirde. Dass
ein solcher Versuch aussichtlos wire, unterliegt wohl keinem Zweifel. Dann
kann man aber auch nicht die Bundesbahnen mit den monopolisierten Ver-
kehrsanstalten des Bundes, wie Post, Telegraph und Telephon, in eine grosse
Bundesanstalt unter einheitlicher Leitung zusammenfassen. Die Zusammen-
arbeit unter allen diesen Institutionen begteht trotzdem und wird im allgemeinen
Interesse weitergefordert werden; die getrennte Verwaltung der Bundesbahnen
bildet dafiir kein Hindernis. Auch steht in der Person des Vorstehers des Post-
und Eisenbahndepartementes ein zusammenfassendes staatliches Organ iiber
allen diesen Institutionen.

Zu Art. 2.

‘Wir halten es fiir zweckmiissig, an dieser Stelle des Gesetzes eine allgemeine
Bestimmung einzufiigen, die die allfillige Erweiterung des Bundesbahnnetzes
durch den Bau neuer Linien oder durch weitere Verstaatlichungen zum Gegen-
stand hat. Im Entwurf der Verwaltung der Bundesbahnen war sie am Schluss
unter die finanziellen Bestimmungen eingeflochten; da indessen die beziig-
liche Wirksamkeit der Verwaltung nicht nur eine finanzielle Seite hat, sondern
einen Bestandteil der allgemeinen Eisenbahnpolitik bildet, muss sie auch unter
den allgemeinen Bestimmungen beriihrt werden.

Im higtorischen Teil vorliegender Botschaft haben wir auf den program-
matischen Artikel 1 des Riickkaufsgesetzes, der die Bildung des Staatsbahn-
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netzes betraf, hingewiesen und auf die Folge, die ihm im Laufe der Jahre
gegeben worden war. Die Aufgabe des heutigen Gesetzgebers betreffend die
weitere Neubau- und Verstaatlichungspolitik des Bundes kann nur noch
darin bestehen, den Weg anzugeben, auf dem derartige Operationen zustande
kommen sollen, ndmlich denjenigen eines Bundesheschlusses mit Referendums-
vorbehalt. Das iibrige muss der Zukunft und der Entscheidung im einzelnen
sich bietenden Fall iiberlassen werden. Neben staatspolitischen Erwigungen
treten auf diesem Gebiete solche finanzieller Art in den Vordergrund, die es dem
Bunde unméglich machen, sich nach irgend einer Richtung auf ein Programm
und bestimmte Versprechungen festzulegen.

Zu Art. 3.

Dieser grundlegende Artikel des Entwurfes umschreibt, in teilweiser An-
lehnung an den geltenden Art. 1, Absatz 1, des Organisationsgesetzes, das Ver-
waltungsprinzip der Bundesbahnen.

Als erstes Gebot ist die Forderung aufgestellt, dass die Bundesbahnen
nach wirtschaftlichen Grundsitzen zu verwalten und zu betreiben sind.
Das Ziel soll demnach sein, dem Aufwand den héchsten Nutzeffekt zu geben,
also haushélterisch und elastisch zu verwalten, im Gegensatz zu einer ver-
schwenderischen und biirokratisch-schematischen Gebarung. Etwas Neues
gegeniiber der Vorschrift des geltenden Gesetzes, «nach kaufménnischen Grund-
sitzen» zu arbeiten, will man damit nicht sagen. Doch kénnte der Ausdruck
«kaufminnisch» dahin missdeutet werden, dass die Bundesbahnen ihr Geschift
wie ein rein fiskalisches Unternehmen und ohne Ricksicht auf das 8ffentliche
Wohl, lediglich zur Erzielung von Gewinnen, betreiben sollten; das wiirde sich
mit dem Charakter einer offentlichen Anstalt, wie wir sie verstehen missen,
nicht vertragen.

Mit der Forderung, nach wirtschaftlichen Grundsitzen zu arbeiten, ist
die andere, die Anlagen und Einrichtungen der Bundesbahnen dauernd in be-
friedigendem Zustand zu erbalten, durchaus vereinbar. Sie gehoren zu den
gesunden und unentbehrlichen Verwaltungsprinzipien auch einer Staatsbahn,
die, ohne sich zu Ubertreibungen verleiten zu lassen, unter allen Umstinden
denjenigen FErhaltungszustand bewahren muss, den die Betriebssicherheit
erfordert. Weiter geht das dritte Erfordernis, die Bundesbahnen den Bediirf-
nissen des Verkehrs und den Fortschritten der Technik anzupassen. Die Ver-
waltung des Unternehmens legt Wert darauf, und wir mit ihr, dies im Gesetze
ausdriicklich vorzuschreiben, zugleich aber zu bestimmen, dass diese Anpassung
nur im Rahmen der verfigbaren Mittel erfolgen kann. Zu der sparsamen Ver-
waltung, die man im Auge hat, gehért eben auch, bei der Entscheidung tiber
wiinschenswerte Anpassungen an Fortschritte der Technik sich jeweilen zu
fragen, ob die Mittel dazu vorhanden sind. Sofern eine nicht zu umgehende
Anpagsung mit den verfiigbaren Mitteln nicht moglich sein sollte, wird sich die
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Unternehmung an die Bundeshehdrden zu wenden und sich mit ihnen iber das
einzuschlagende Verfahren zu verstéindigen haben.

In Gegeniiberstellung zu dem im ersten Absatz des Artikels umschriebenen
Verwaltungsprinzip der Bundesbahnen bestimmt dessen zweiter Absatz den
Zweck ihrer Arbeit, namlich der schweizerischen Volkswirtschaft zu dienen.
Die Bundesbahnen sollen danach ein Instrument der allgemeinen Wohlfahrt
sein, ein offentlicher Dienst im wahren Sinne des Wortes. Damit ist die in
Art. 1 des Organisationsgesetzes von 1923 aufgestellte Vorschrift, die Bundes-
bahnen seien «unter Wahrung der Interessen der nationalen Volkswirtschafty
zu verwalten und zu betreiben, etwas deutlicher zum Ausdruck gebracht.
Nicht wberflissig war es vorzuschreiben, dass besonders bei der Tarif- und
Fabrplangestaltung auf die Bediirfnisse der schweizerischen Volkswirtschatt
Ricksicht zu nehmen sei. Doch kann dies alles ebenfalls nur im Rahmen der
den Bundesbahnen zur Verfiigung stehenden finanziellen Mittel geschehen, die
beschrénkt sind. Dies besonders zu betonen, war notwendig, weil auf die
davernde Erhaltung des finanziellen Gleichgewichtes des Unternehmens ge-
sehen werden muss und man von ihm weder verlangen noch thm gestatten kann,
dass es in seinen Dienstleistungen gegeniiber der Volkswirtschaft iiber die
eigene Leistungstéhigkeit hinaus gehe. Aus dieser Bestimmung kann hinsicht-
lich der Gewédhrung von Transporterleichterungen zugunsten der Volkswirt-
schaft eine Lastenabgrenzung gegeniiber dem Bunde hervorgehen. Ergeben
sich solche Erleichterungen nicht aus dem Wetthewerb anderer Verkehrsmittel
von selbst, so sollen sie von den Bundesbahnen gewéhrt werden, wenn es mit
dem Grundsatz ihrer finanziellen Selbsterhaltung vereinbar ist. Ist letzteres
nicht der Hall, so wird der Bund zu prifen haben, ob die allgemeine Bundeskasse
bei ihrer Gewihrung mithelfen oder sie ganz iibernehmen soll. Durch eine
soleche Abgrenzung wird vermieden, dass die Bahnbeniitzer allein durch ent-
sprechend hohere Tarife fiir Dienste aufkommen miissen, die der Allgemeinheit
in besonderem Masse niitzen.

Zu Art. 4.

Dieser Artikel bestitigt den auch im Organisationsgesetz von 1928 ent-
haltenen Grundsatz, dass im allgemeinen die Bundesgesetzgebung in Eisen-
bahnsachen auch auf die Bundesbahnen Anwendung findet. Dabei ist ver-
standen, dass den andern «Gesetzen in Hisenbahnsachen» das vorliegende
Gesetz hinsichtlich der Gegenstinde, iiber die es Bestimmungen enthilt, fir
die Bundesbahnen vorgeht. Tm Entwurf zum neuen Eisenbahngesetz, das das
Bundesgesetz tiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gebiete
der schweizerischen Eidgenossenschaft vom 238. Dezember 1872 zu ersetzen
haben wird, ist dieser Gesichtspunkt ausdricklich erwihnt.

In dem Artikel ist weiter vorgesehen, dass der Bundesrat Ausnahmen von
den Bestimmungen der HEisenbahngesetzgebung fiir die Bundeshahnen zulassen
kann. Man beschrinkt jedoch dieses Recht ausdriicklich auf Fille, bei denen
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nur das innere Verhéltnis zwischen Bund und Bundesbahnen in Frage kommt,
Die Freiheit, Ausnahmen zuzulassen, soll micht so weit gehen, dass dadurch
berechtigte Interessen Dritter getroffen werden kénnten. Insbesondere will
man die Befirchtung ausschliessen, der Bundesrat kénnte eines Tages den
Bundesbahnen gesetzliche Hrleichterungen gewéhren, die den Privatbahnen
nicht zugute kdmen. Klar ist im iibrigen, dass man mit dieser Bestimmung
Vereinfachungen rechtfertigen will, die sich aus der Natur der Dinge aufdringen:
beispielsweise muss man hinsichtlich der technischen und administrativen
Kontrolle der Bundesbahnen durch die Aufsichtsbehorde nach wie vor die An-
wendung anderer Grundsatze ermoglichen, als sie sich gegeniiber den privaten
Bisenbahn- oder Schiffahrtsunternehmungen als angebracht erweisen.

Wenn endlich in Artikel 4 ausdriicklich von der Gesetzgebung «in Eisen-
bahnsachen» gesprochen wird, so fillt darunter diejenige nicht, die zwar auch
auf die Bisenbahnen Anwendung findet, deren Geltungsgebiet jedoch iiber diese
hinausgeht; so hat man dabei nicht das Arbeitszeitgesetz im Auge, das ebenfalls
fiir andere Verkehrsbetriebe gilt, auch nicht das Fabrikgesetz. Die Anwendung
golcher Gesetze auf die Bundesbahnen regelt sich also kraft ihres eigenen In-
haltes, und die Befugnis des Bundesrates, gemdss dem Artikel des Bundes-
bahngesetzes, dem vorliegende Ausfithrungen gelten, Ausnahmen zuzulassen,
erstreckt sich nicht auf sie.

In einer Zeit, die einem so raschen Wandel unterworfen ist wie die unsrige
und in der infolge des Verlustes des Transportmonopols der EHigenbahn die
Struktur des Verkehrs sich noch immer in einer Umbildung befindet, deren
Ende man nicht abzusehen vermag, kann weder die allgemeine Eisenbahn-
gesetzgebung noch ein neues Bundesbahngesetz von der Voraussetzung aus-
gehen, die fiir eine bestimmte Verkehrsverbindung heute gegebene Betriebs-
weise werde bis in alle Zukunft hinein unveridndert die gleiche sein. Es muss
vielmehr die Moglichkeit vorliegen, notigenfalls eine veraltete Schablone zu
sprengen und sich verdnderten Anforderungen anzupassen. Daher soll dem
Bundesrate die Befugnis gewihrt werden, wenn bestimmte Verkehrsverhalt-
nisse es erheischen, neben der Bedienung durch die Eisenbahnen auch die-
jenige durch andere Transportmittel, in erster Linie Automobile, vielleicht auch
einmal Flugzeuge, zu gestatten, mit andern Worten den Gebrauch derjenigen
Transportmittel zu ermoglichen, die sie am besten dazu gebrauchen konnen,
um in einem bestimmten Fall ihre Aufgabe durchzufiihren. In diesem Sinne
wurde in den Gesetzesentwurf eine Bestimmung aufgenommen, wonach Ande-
rungen an der «Betriebsweise» mit dem Einverstindnis des Bundesrates statt-
haft sein sollen. Der entsprechende Gedanke ist schon im dringlichen Bundes-
beschluss vom 20. Dezember 1984 zum Ausdruck gekommen. Solche Ande-
rungen an der Betriebsweise konnen selbstverstindlich auch in weniger ein-
schneidenden Massnahmen bestehen als den erwiihnten, z. B. in der Umstellung
der Verkehrsbedienung auf leichte Fahrzeuge.in der Eanschrankung der Pflichten
der Bahn auf unrentablen Linien, in der Aufhebung der Besetzung gewisser

(
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Stationen. Denken ligst sich auch an den teilweisen Hrsatz der Personenziige
durch Automobillturse, wobei die starre gesetzliche Pflicht der Bahn zur
Fihrung einer tiglichen Mindestzahl von Eisenbahnziigen gelockert wiirde.
Die Hauptsache ist dabei, dass die Anderungen wirtschaftlich und im Sinne einer
fortschrittlichen Geschiftsgebarung gerechtfertigt sind.

Die Wandlung in den Anforderungen des Verkehrs kann unter Umstinden
80 weit gehen, dass eine vorhandene Kisenbahnlinie iberhaupt keine Dasein-
berechtigung mehr besitzt. In diesem Falle sollen die Bundesbahnen die
Moglichkeit erhalten, sie stillzulegen. Diese Stillegung kann sich zuniichst als
eine befristete Massnahme aufdringen. Dann sollte sie mit dem Rinverstandnis
des Bundesrates mdglich sein, der abzuwigen haben wird, ob der den Bundes-
bahnen aus der Massnahme erwachsende Nutzen in einem richtigen Verhiltnis
zu dem den vorhandenen Inferessenten zuzumutenden Opfer steht. Handelt
es sich dagegen um eine dauernde Stillegung, so ist der Eingriff doch ein
derartiger, dass die Zustimmung der Bundesversammlung vorbehalten werden
muss. Wir halten, in etwelcher Abweichung vom beziiglichen Vorschlag der
Bundesbahnverwaltung, eine solche Ordnung fiir angemessen.

Zu Arf. 5.

Diese den Sitz und den Gerichtsstand der Bundesbahnen betreffende
Bestimmung ist die iberlieferte, auch im Organisationsgesetz von 1928 stehende.
Sie wird im entsprechenden Sinne auch im revidierten Eisenbahngesetz zu
finden sein miissen. Wir schlagen indessen vor, an Stelle der im wortlichen
Sinne nie befolgten Vorschrift, an jedem Kantonshauptort ein Domizil zu
verzeigen, den gesetzlichen Gerichtsstand am Kantonshauptort fir die Kantons-
einwohner vorzusehen. Damit wird das, was man anstrebt, in deutlicherer Form
gesagt.

Zu Art. 6.

Die Steuerbefreiung, um die es sich in diesem Artikel handelt, soll auch in
Zukunft fiir die Bundesbahnen in gleichem Masse gelten wie bisher.

Zu beachten ist, dass nur von der Besteuerung durch die Kantone und
Gemeinden die Rede ist. Die Befreiung erstreckte sich bisher nur auf diese
Steuern, und es soll auch in Zukunft so bleiben. Wollte man generell die Be-
freiung der Bundesbahnen von der Bundesbestenerung vorsehen, so kénnten
das Bundesgesetz tiber die Stempelabgaben und das Couponsteuergesehz auf
sie nicht mehr angewendet werden, was offenbar zu weit ginge. Die Befreiung
der Bundesbahnen allein vom Frachturkundenstempel wire ebenfalls nicht
durchfithrbar. Dagegen bleibt verstanden, dass die Bundesbahnen von der
eidgendssischen Krisenabgabe, wie es im Bundesratsbeschluss vom 19. Juni
1934 schon bestimmt ist, befreit bleiben sollen. Fir allfallige kiinftige eidge-
nossische Steuern wird von Fall zu Fall zu entscheiden sein, ob die Bundes-
bahnen steuerfrei zu erkléren seien oder nicht.
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Im Entwurf ist klargestellt, dass sich die Steuerbefreiung auf die Bundes-
bahnen «mit Einschluss ihrer Nebenbetriebe» erstreckt. Diese Klarstellung
isb notwendig angesichts der in der Praxis etwa vorgekommenen Meinungs-
verschiedenheiten. Solche Meinungsverschiedenheiten beziehen sich nicht auf
die Hilfshetriebe und Nebengeschifte des Bahnunternehmens, wie Material-
verwaltung, Kraftwerke, Werkstitten, Schiffbetrieb auf dem Bodensee, von
denen nie bestritten worden ist, dass sie zum integrierenden Bestandteil des-
selben gehoren. Unter den Nebenbetrieben hat man jedoch auch die Lager-
hiuser, die Lagerplitze fir Bahnkunden, Kiosks, Bahnhofwirtschaften, Ver-
kaufsgeschifte fiir die notwendigen Bedirfnisse der Reisenden, Coiffeur-
geschiifte, Badeanstalten etc.im Auge. Soweit sie sich als gewerbliche Unter-
nehmungen Dritter oder als Bestandteile solcher Unternehmungen darstellen,
unterliegen sie zu Lasten dieser Dritten der Besteuerung. Was jedoch die Be-
ziehungen solcher Unternehmungen zur Bahn, auf deren Gebiet und in un-
mittelbarem Zusammenhang mit welcher diese gefithrt werden, anbetrifft, so
sind sie unter dem Gesichtspunkt zu wiirdigen. dass die Unternehmungen Auf-
gaben erfiillen, die infolge der Vergrosserung und Verfeinerung der Bediirfnisse
des Verkehrs an die Bahn herangetreten sind und von ihr tibernommen werden
miissen, wenn sie auf der Hoéhe der Zeit bleiben will. Die Konkurrenz an-
derer Verkehrsmittel verlangt von der Bahn im Interesse ihrer Selbsterhaltung
und in demjenigen ihrer Kunden eine wachsende Anpassung an derartige
Bediirfnisse. Thre Befriedigung darf durch die Steuerpolitik von Kantonen
und Gemeinden nicht erschwert werden.

Unverdndert gegeniiber den bisherigen Vorschriften ist die Bestimmung
hinsichtlich der Steuerbefreiung von Liegenschaften.

li. Befugnisse der Bundesversammlung und des Bundesrates.

Zu Art. 7.

Die Befugnisse der Bundesversammlung, wie sie im neuen Gesetz geordnet
werden wollen, ergeben sich aus den dem Aufbau des Unternehmens zugrunde
zu legenden Gedanken, die wir in fritherem Zusammenhang eingehend be-
sprochen haben, und bediirfen von dieser Seite aus keiner eingehenden Er-
lduterungen mehr.

Betonen méchten wir nochmals, dass entsprechend der Konzentration der
obersten finanziellen Verantwortung fiir die Bundesbahnen im Bundesrate
das bisherige Recht der Bundesversammlung, den Voranschlag zu genehmigen,
wegfallen soll, so dass sich die Bundesversammlung kiinftig nur noch einmal
im Jahre, nimlich anldsslich der Crenehmigung von Geschaftsbericht und
Jahresrechnung, regelmissig mit den Bundesbahnen zu beschiftigen haben
wird. Durch diese Einschrinkung werden materielle Rechte der Bundes-
versammlung im Vergleich zu heute nicht in nennenswertem Masse beschnitten.

Hinsichtlich der Tarifbildung besass die Bundesversammlung bisher das
Recht der Gesetzgebung iiber die dafir massgebenden Grundsitze. Fir das
Tarifwesen der Bundesbhahnen gilt bis heute das Tarifgesetz vom 27. Juni



318

1901. Wir sind mit der Verwaltung der Bundesbahnen der Ansicht, dass das
Tarifwesen grundsitzlich kein Gegenstand ist, der sich fiir die Bearbeitung in
einem grossen Gremium wie der Bundesversammiung und auf dem Wege eines
Gesetzes eignet. Deshalb sehen wir fiir die Zukunft vor, dass der Bundesrat
die allgemeinen Grundsitze fiir die Tarifbildung aufstellen werde, wobei, in
Anbetracht der besondern Wichtigkeit dieser Materie fiir alle Zweige der schwei-
zerischen Volkswirtschaft, der Bundesversammlung das Recht vorbehalten
sein soll, diese Grundsiitze zu genehmigen. Angesichts der Konzentration der
Verantwortung fiir die Finanzen der Bundesbahnen beim Bundesrate wire
es auch schwer verstindlich, wenn er nicht dieses wichtige Gebiet in mass-
gebender Weise ebenfalls sollte beeinflussen kénnen. Solange das Tarifgesetz
von, 1901, das iibrigens in mannigfacher Hinsicht veraltet ist, nicht aufgehoben
ist, bediirfte es im Bundeshahngesetz keiner besonderen Bestimmung betreffend
die Tarifaufstellung. Sollte aber der Bundesrat dazu kommen, die Grundsitze
fiir die Tarifbildung einmal dndern zu miissen, so wiire es diese Behorde, die die
Anderungen auszuarbeiten und um deren Genehmigung bei der Bundesver-
sammlung einzukommen hétte. Bei dieser Gelegenheit kénnte das alte Tarif-
gesetz aufgehoben werden.

Um eine dauernde Stillegung von Eisenbahnlinien zu bewirken, haben
wir die Genehmigung der Bundesversammlung vorgesehen, wihrend fiir die
Erwerbung bestehender Kisenbahnen durch den Bund oder fir den Neubau

. von Hisenbahnlinien ein Bundesgesetz mit Referendumsvorbehalt notwendig
ist.” Fis liesso sich die Meinung vertreten, dass fiir diese beiden Vorgiinge die
gleiche rechtliche Grundlage angezeigt wire, doch erweist sich bei n&herem
Zusehen diese Meinung als unbegriindet. Man darf nicht iibersehen, dass es
gich bei der endgiiltigen Stillegung von Eisenbahnlinien nur um das letzte
Glied von jeweils durch dkonomische Erwigungen bestimmten Verénderungen
in der Betriebsweise handelt, die vorher schon sehr weit haben gehen konnen.
Muss man, was in der Natur der Dinge liegt, solche andere Verénderungen dem
Bundesrate zu verfiigen iiberlassen, so besteht kein sachlicher Grund, den
Schritt zur vollstindigen Stillegung iiber Gebithr zu erschweren. Die Not-
wendigkeit der Einholung der Zustimmung der Bundesversammlung geniigh
durchaus, um ein voreiliges, unberechtigtes oder gar willkiirliches Vorgehen
auszuschliessen. Anders liegen die Dinge bei weiteren Erwerbungen oder dem
Bau neuer Linien: hier handelt es sich um nene, finanziell schwerwiegende
Entschliisse, die nur unter den strengsten Kautelen gefasst werden diirfen.

Die ibrigen Kompetenzen der Bundesversammlung ergeben sich als Folge
der fir die kiinftige Finanzwirtschaft der Bundesbahnen in Aussicht genom-
menen Ordnung. Die einschligigen Gesetzesartikel werden weiter unten
besprochen. An dieser Stelle mochten wir, als wichtigste Bestimmung, nur
das Recht und die Pflicht der Bundesversammlung hervorheben, iiber die zur
Deckung eines allfilligen Fehlbetrages der Jahresrechnung zu treffenden
Massnahmen jeweils zu entscheiden, womit die blosse Akkumulierung solcher
Defizite auf spitere Rechnungen ausgeschlossen werden soll.
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Zu Art. 8.

Die Befugnisse des Bundesrates, von denen in diesem Artikel die Rede ist,
sind im Gegensatz zum geltenden Gesetze nicht mehr einzeln aufgezihlt.
Das wesentliche an ihnen ist, dass im Bundesrat die schon mehrfach hervor-
gehobene Konzentration der obersten Macht und finanzielle Verantwortung
verwirklicht werden soll. Dieses Bestreben, sowie das andere, dass er in der
Abgrenzung der Befugnisse moglichst grossen Spielraum erhalten soll, fithren
zur Ablehnung der Enumeration. Freilich ist dieser Spielraum im Interesse
der Klarheit des Aufbaues der Organisation und eines guten Funktionierens
derselben in einigen Beziehungen generell abzuzeichnen. Ausdriicklich vor-
gubehalten sind die Kompetenzen des Verwaltungsrates. Anderseits muss
verstanden sein, dass die durch den Bundesrat im Rahmen des Gesetzes zu
treffende Ordnung seiner eigenen Befugnisse, derjenigen des Post- und Eisen-
bahndepartementes, sowie der Befugnisse der leitenden Organe der Bundes-
bahnen, im Sinne einer weitgehenden Delegation der Kompetenzen erfolgen
muss, damit eine einfache, rasche und unabhiingige Geschiftshehandlung
gewihrleistet sei. Von disser allgemeinen Umgrenzung der Befugnisse des
Bundesrates abgesehen, sind in einigen andern Artikeln des Entwurfes bestimmte
Befugnisse desselben ausdriicklich genannt, namlich die Wahi des Verwaltungs-
rates (Art. 10), diejenige der Mitglieder der Geschiftsleitung (Art. 11), ferner
die Genehmigung der vom Verwaltungsrat ausgehenden Erlasse betreffend
das Dienstverhaltnis des Personals (Art. 14).

Schon nach dem geltenden Organisationsgesetz steht dem Bundesrate
das Recht zu, den Bundesbahnen die im Interesse des Landes gutscheinenden
‘Weisungen zu erteilen. Um allfillige Missverstandnisse auszuschliessen, méchten
wir dieses Recht auf den Fall der Wahrung wichtiger Interessen des Landes
beschrinken; damit soll festgelegt sein, dass sich das Oberaufsichtsrecht des
Bundesrates nicht etwa in einer Einmischung in Einzelheiten der Betriebs-
fihrung und Verwaltung &ussern soll, die fir das Landesinteresse nicht von
wesentlicher Bedeutung sind.

1ll. Organe der Schweizerischen Bundesbahnen.
Zu Art. 9.

Im Gegensatz zum geltenden Gesetz sieht der Entwurf an leitenden Or-
ganen der Bundesbahnen nur noch den Verwaltungsrat und die Geschéfts-
leitung vor. Die Kreiseisenbahnrite sind aus dem Gefiige der Schweizerischen
Bundesbahnen, nachdem sie schon beim Ablauf ihrer letzten Amtsdauer am
81. Dezember 1935 im Sinne des dringlichen Bundesbeschlusses vom 20. De-
zember 1934 nicht mehr neu bestellt worden sind, auch formell verschwunden.

Die mit dem Riickkaufsgesetz von 1897 eingefiihrten Kreiseisenbahn-
rite wurden im Organisationsgesetz von 1923 grundsitzlich beibehalten. Es
goschah dies in der Erwartung, dass sie berufen sein wiirden, «als Bindeglied
zwischen der Bahnverwaltung einerseits und den Behorden und der Bevolkerung
der von ihnen vertretenen Kantone anderseits eine Titigkeit zu entfalten, die
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fiir alle Teile nur erspriesslich sein kanny. Ihre Stellung war indessen schon
damals nur als diejenige einer konsultativen Behorde gedacht. Demgemiss
sollte ihnen die Aufgabe vorbehalten sein, «den Kreisdirektionen als Berater
zur Seite zu stehen, sie tber die Verkehrsbediirfnisse und Wiinsche der Be-
volkerung aufzukliren und auf diese Weise den kantonalen und lokalen
Interessen die ihnen zukommende Wirdigung bei der Entscheidung iiber
wichtigere Hisenbahnfragen zu sicherny. Obschon die Kreiseisenbahnrite
im QGesetze als «Organe der Verwaltung» bezeichnet waren, so waren
sio dies eigentlich nicht, denn irgendeine Mitverantwortung fiir den Gang
des Unternehmens fiel ihnen nicht zu. Doch auch ihre konsultative Mit-
wirkung in der Verwaltung erwies sich auf Grund der gemachten Erfahrungen
als entbehrlich, denn die Interessen, die sie zu vertreten hatten, werden auf den
Gebieten, die fiir ihre Tatigkeit besonders in Betracht kamen, bereits von andern
Stellen in durchaus gentigender Weise wahrgenommen. So ist fiir die Fahr-
planangelegenheiten ein besonderes Verfahren festgelegt, bei dem die beteiligten
Volkskreise auf dem Weg iiber die Kantonsregierungen ein weitgehendes Mit-
spracherecht besitzen. Ahnlich liegen die Dinge in Bauangelegenheiten, deren
Bedeutung tibrigens im Laufe der Jahre immer mehr zuriickgegangen ist und
angesichts der Finanzlage der Bundesbahnen in absehbarer Zeit kaum mehr
in nennenswertem Masse aufleben wird. Fiir die Begutachtung kommerzieller
und tarifarischer Fragen, an denen weitere Volkskreise stark interessiert sind,
besteht die kommerzielle Konferenz, in der die Kreise der Bahnbeniitzer an-
gemessen vertreten sind. Unter diesen Umstinden ldsst sich die Aufrecht-
erhaltung der Kreiseisenbahnrite mit dem dringenden Gebot der Vereinfachung
der Verwaltung und der Beseitigung aller nicht unbedingt notwendigen Ein-
richtungen nicht mehr in Einklang bringen. IThr Verschwinden mit dem Beginn
des Jahres 1986 hat denn auch kaum einer ernsten Reaktion aus der Offentlich-
keit gerufen, so dass anzunehmen ist, es bestehe dafiir das richtige Verstandnis.
Mit der Verwaltung der Bundesbahnen sind wir der Meinung, dass die Besei-
tigung dieser Institutionen eine endgiiltige sein soll.

Im zweiten Absatz des Art. 9 wird ausdriicklich festgelegt, dass die leitenden
Organe der Bundesbahnen dem Bundesrate fiir ihre Geschiftsfihrung ver-
antwortlich sein sollen. Immerhin kann diese Verantwortung iber den
Rahmen des eigenen Geschiftsbereiches nicht hinausgehen. Die Betonung der
gesetzlichen Verantwortlichkeit ist notwendig, um die Zusammenfassung der
gesamtben Geschéftsfithrung des Unternehmens unter einen einheitlichen obersten
Willen, sowie die Pilicht zur unbedingten Zusammenarbeit aller Beteiligten
zum Wohle des Ganzen einwandfrei hervortreten zu lassen.

Zu Art. 10.

Wie erinnerlich ist, hat das Organisationsgesetz von 1923 eine grund-
logende Umgestaltung des Verwaltungsrates gebracht, indem es den grossen
Verwaltungsrat, der im Riickkaufsgesetz geschaffen worden war, beseitigte
und an seiner Stelle die damalige stindige Kommission desselben zum Ver-
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waltungsrate des Unternehmens werden liess. Man gedachte, den Verwaltungs-
rat aus einer kleineren Zahl besonders geeigneter Manner zu bilden, die stets
in enger Fiihlung mit dem Unternehmen bleiben, und ihnen die Uberwachung
des Ganges der Dinge und die hochste Entscheidungskompetenz vorzubehalten.

Ahnliche Uberlegungen sind es, die auch heute wieder fiir die Bundes-
bahnen die Schaffung eines Verwaltungsrates nahelegen. Allerdings muss
durch genaue Umschreibung von Rechten und Pflichten zum Ausdruck kommen,
dass der Verwaltungsrat im Aufbau des ganzen, im Bundesrate kulminierenden
Unternehmens ein zwischen diesem und der Generaldirektion stehendes Glied
ist, mit Aufsichtskompetenzen gegeniiber der letztern und dem gesamten Unter-
nehmen, sowie mit selbstindigen Entscheidungshbefugnissen, dass aber ander-
seits die Rechte und die Verantwortung des Bundesrates hinsichtlich des
ganzen Unternehmens durch die Anwesenheit und die Stellung des Verwaltungs-
rates nicht beeintrichtigt werden sollen. Von diesem Gesichtspunkte aus
empfiehlt es sich in der Tat, um keine Zweifel aufkommen zu lassen, die Be-
fugnisse des Verwaltungsrates im Gesetze nicht nur mit einer allgemeinen
Wendung zum Ausdruck zu bringen, wie es urspriinglich beabsichtigt war,
sondern sie einzeln anfzuzidhlen. Aus einer solchen Prazisierung tritt dann klar
hervor, dass der Verwaltungsrat, so sehr ein Teil seiner Kompetenzen nur
konsultativen Charakters ist, auch wichtige Entscheidungsrechte besitzt, die
ihn zu dem obersten leitenden Organ der Bundesbahnen stempeln.

Dann beantwortet sich die gelegentlich zu hérende Frage, ob denn fiir die
Bundeshahnen ein Verwaltungsrat tiberhaupt notwendig und erwinscht sei,
von selbst in bejahendem Sinne. Es ist von Vorteil, dass die dem Verwaltungs-
rate vorbehaltenen Befugnisse weder vom Bundesrate noch von der General-
direktion ausgeubt werden, sondern dass zwischen diesen beiden Behorden noch
ein drittes, qualifiziertes Kollegium stehe, das zwar aus Kreisen hervorgeht,
die als Beniitzer der Bundesbahnen in Frage kommen, aber trotzdem die
Verantwortung fiir ihr Gedeihen im Rahmen seiner Befugnisse mitzutragen
bereit ist.

Die Umschreibung der Befugnisse des Verwaltungsrates im neuen Gesetze
andert sich im Vergleich zu der bestehenden Ordnung einigermassen, ent-
sprechend der vorgesehenen Verdnderung im Aufbau des Unternehmens.
Nach wie vor ist dem Verwaltungsrate die Beschlussfassung iiber generelle
Projekte fir grossere Bauten vorbehalten, und die Genehmigung wichtiger
Vertrége, ebenso die Aufstellung der allgemeinen Verwaltungsorganisation
und die Festsetzung der Befugnisse und Obliegenheiten der einzelnen Dienst-
stellen und seine Kompetenzen hinsichtlich der Vornahme von Wahlen und der
Aufstellung von Wahlvorschlidgen sind die iiberlieferten. Die verinderte Stel-
lung von Bundesrat und Bundesversammlung in bezug auf die mit dem Vor-
anschlag zusammenhingenden Rechte bringt es jedoch mit sich, dass kiinftig
der Verwaltungsrat den Voranschlag zubanden des abschliessend iber ihn
befindenden Bundesrates aufzustellen hat. Die Jahresrechnung und den
Geschaftsbericht dagegen wird er nach wie vor zuhanden des Bundesrates
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prifen, der sie seinerseits der Bundesversammlung zur Genehmigung unter-
breiten wird. Eine wichtige Erweiterung erfahren die Rechte des Verwaltungs-
rates, verglichen mit dem heutigen Zustande, im Personalwesen, indem er,
unter Vorbehalt der Genehmigung durch den Bundesrat, kiinftig dazu berufen
sein soll, das Amterverzeichnis und die Besoldungsordnung fiir die Beamten
der Bundesbahnen aufzustellen sowie das Dienstverhiltnis der Angestellten
und Arbeiter zu ordnen. Die Uberlegungen, die zu diesem Vorschlage gefithrt
haben, finden sich in einem fritheren Zusammenhang.

Zu Art. 11.

Die Zusammensetzung dor Geschiftsleitung, die dieser Artikel
regelt, soll grundsétzlich die bisherige bleiben, indem die bezugliche Aufgabe
zwischen der Generaldirektion und den Kreisdirektoren geteilt wird. Auch
in der Bestellung der Geschiftsleitung durch den Bundesrat, auf unverbindlichen
Vorschlag des Verwaltungsrates hin, tritt keine Anderung ein.

Dieser Dualismus in der Geschiftsleitung der Bundesbahnen hat schon
viel zu reden gegeben, und es ist immer wieder die Meinung vertreten worden,
tir die Leitung eines Unternehmens wie der Bundesbahnen, deren gesamter
Umfang knapp an die durchschnittliche -Grisse einer deutschen Reichsbahn-
direktion heranreicht und wesentlich unter der Grosse der franzdsischen Haupt-
netze steht, wiirde eine Generaldirektion geniigen; die Kreisdirektionen
seien iiberfliissig und ihre Abschaffung wiirde den Betrieb vereinfachen und
verbilligen. Man ist soweit gegangen, in einer derartigen Reform der Organi-
gation einen Hauptpunkt der anzustrebenden Neuerungen sehen zu wollen,
von dessen Durchfihrung sehr viele Vorteile zu erwarten seien. Dabei ist
sogar zu horen gewesen, dass die Generaldirektion in Bern die Arbeil der Kreis-
direktionen ohne Vermehrung ihres Personalbestandes itbernehmen kénnte,
was eine entsprechende, bedeutende Ausgabenverminderung zur Folge hitte.
Die Verwaltung der Bundeshahnen und wir mit thr haben selbstverstindlich
bei Anlass der Aufstellung des neuen Gesetzesentwurfes dieser Frage neuerdings
die verdiente Aufmerksamkeit geschenkt, sind jedoch zur Uberzeugung gelangt,
es sollte an der uberlieferten Ordnung grundsitzlich nichts geédndert werden.

Die Einteilung des Bundesbahnnetzes in drei Kreise empfiehlt sich schon
mit Riucksicht aut die eigenartigen verkehrsgeographischen und ethnogra-
phischen Verhéltnisse unseres Landes. Davon abgesehen darf man ferner nicht
itbersehen, dass die Kreisdirektionen mit den Behorden und der Bevilkerung
der von ihnen bedienten Gebiete in viel engerem Kontakt stehen als die General-"
direktion und ihre Organe es sein konnen; jene vermdgen schon darum ein
wesentliches Mass von Arbeit leichter und rascher zu besorgen als es von Bern
aus der Fall wire. Die in den Kreisen geleistete Arbeit ist eine betréchtliche
und sie muss getan werden. Worin sie besteht, mégen folgende Andeutungen
zeigen: Das unmittelbar der Generaldirektion unterstellte Personal mit Lin-
schluss der Werkstitten (gegen 8500 Mann) zihlt anndhernd 4500 Bedienstete.
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Die iibrigen rund 24,000 Mann sind Personal der Kreisdirektionen. Jede von
diesen hat demnach die Personalgeschéfte fur rund 8000 Bedienstete zu besorgen.
Dazu gehoren unter anderem die Diensteinteilungen fur die einzelnen Bedienste-
ten, die sorgfiltig ausgearbeitet werden mussen und viel Zeit erfordein. sowie
die Ausbildung und Prifung des Personals. Unter den Aufgaben der Kreis-
direktionen befinden sich ferner die Aufstellung der Dienstpléne der Loko-
motiven und des ibrigen Rollmaterials, die Kontrolle der Fahrgeschwindigkeit
und der Belastung der Zige, die Untersuchung von Stérungen, Unfallen und
Unregelmissigkeiten, die Handhabung der Bahnpolizei, die Ausarbeitung und
Anpassung der Fahrpline an die regionalen Bedirfnisse und Winsche, die
Leitung und Uberwachung des Dienstes auf den Stationen und in den Zugs-
und Lokomotivdepots, ebenso diejenige des Bahnbaues und Unterhaltes, die
Behandlung von Reklamationen tiber Verluste und Beschédigungen von Gitern,
ferner die Verwaltung des sehr ausgedehnten Grundbesitzes mit allen nachbar-
rechtlichen Auseinandersetzungen usw. Die dezentralisierte Besorgung aller
dieser Arbeiten rechtfertigt sich durchaus. Wollte man die drei Kreise autheben
und die betreffenden Geschifte zentralisieren, so wiirde dies nur eine, dem
heutigen Personalbestand annéhernd entsprechende Verstirkung des Personals
in Bein erfordern, wobei noch eine Vermehrung der notwendigen Dienstreisen
und damit eine umstindlichere, zeitraubendere und bureaukratischere Ge-
schiftsabwicklung zu befurchten wire. Es wirde sich ubrigens alsbald die
Notwendigkeit einstellen, einen Teil der bisher in den Kreisen besorgten Ver-
waltungsarbeit auf neu zu bildende, regional zu verteilende Verwaltungs-
einheiten zu iibertragen. Personaleinsparungen von Belang wéren in keinem
Falle zu erzielen. Die auch schon angeregte Verteilung der nicht in Bern zu
konzentrierenden Arbeit aut die grosseren Bahnhofe ginge nicht an, denn die
Vorstinde dieser Bahnhéfe durfen nicht zum Nachteil des Betriebes ihrer
Hauptaufgabe, fir die sie ihre volle Arbeitskraft aufbieten miissen, entfremdet
werden.

Muss man somit der Beibehaltung der Kreisdirektionen das Wort reden,
g0 erscheint es natiirlich, ihnen nach wie vor in den Kreisdirektoren eine Spitze
zu geben. Kreisdirektionen ohne cinen Kreisdirektor zu bilden, wie auch schon
vorgeschlagen worden ist, wiirde schon ihrem Wesen nach eine unzweckméssige
Losung sein. In diesem Falle miisste iibrigens die Arbeit, die heute der Kreis-
direktor ohne Mitwirkung seiner Dienstabteilungen verrichtet, sowie die andere,
welche die Dienste des Kreises zu seinen Handen vorbereiten und die er in
eigener Kompetenz abschliessend zu besorgen hat, worunter beispielsweise
viele Personalgeschiifte, wie Wahlen, Pensionierungen, Disziplinarverfiigungen
usw., fallen, am Zentralsitz durch die Generaldirektion erledigt werden. Damit
ergibe sich nur eine Komplikation, der kein Vorteil gegeniiberstehen wurde.
Und der wesentliche Vorteil fiir das Unternehmen, dass an drei regionalen
Mittelpunkten des Landes in der Person des Kreisdirektors ein Statthalter
der Generaldirektion wirkt und als engeres Bindeglied mit Behdrden und Be-
volkerung zur Verfiigung steht, ginge verloren. )
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Die grundsitzliche Beibehaltung der Kreisdirektionen und ihrer Spitze
im neuen Gesetze bildet dagegen kein Hindernis, um darin auf die Umschreibung
des Titigkeitsgebietes der Kreisdirektionen zu verzichten. Man wird bei einer
solehen elastischen Regelung iiberall da, wo es sich im Interesse der Verwaltung
als zweckmissig erweist, Verschiebungen und Organisationsidnderungen vor-
nehmen konnen.

Weder in den eben besprochenen noch in einem andern Artikel des neuen
Entwurfes sind Vorschriften tiher weitere organisatorische Hinzelheiten ent-
halten, entsprechend den Bestimmungen, auf Grund deren unter der Herrschaft
des Organisationsgesetzes der Sitz der Materialverwaltung und derjenige der
Verkehrskontrolle fiir den Gitterverkehr ausserhalb des Sitzes der Zentral-
verwaltung, zu welcher diese Dienste gehoren, verlegt worden sind. Wie die
Verwaltung richtig bemerkt, hat die Erfahrung gezeigt, dass solche Einzelheiten
grundsétzlich nicht in einem Gesetze festgelegt werden sollen. Damit ist jedoch
nicht gesagt, dass man daran denke, an der in dieser Hinsicht bestehenden
Ordnung eine Anderung vorzunehmen.

Man darf schliesslich, um die Beibehaltung der itberlieferten Ordnung der
Geschaftsleitung des Unternehmens zu rechtfertigen, darauf hinweisen, dassdiese
es schon bisher den Bundesbahnen erlaubt hat, den Prozentsatz des Personals
ihrer allgemeinen Verwaltung im Verhiltnis zu der Gesamtzahl des Personals
und zu dem zu bewiltigenden Umfang der Fahrleistungen in bescheidenen
Grenzen zu halten, verglichen mit den bei andern grossen Eisenbahnnetzen
bestehenden Verhdltnissen mit anderer Regelung der Geschiftsleitung. Dies
deutet darauf hin, dass die Beibehaltung der gegenwirtigen Ordnung der Fr-
zielung weiterer Vereinfachungen und Ersparnisse und damit einem guten
Wirtschaften auch in Zukuntt nicht im Wege stehen wird.

Zu Art. 12.

Im Gegensatz zum bestehenden Gesetz ist iiber die Zusammensetzung der
Generaldirektion, die heute aus dem Prisidenten und zwel Generaldirektoren
besteht, im Entwurfe nichts Genaueres mehr bestimmt, sondern es wird auch
in dieser Beziehung dem Bundesrate volle Freiheit gelassen. Damit will man
sich grundsitzlich die Moglichkeit offen halten, Anderungen, die sich im Laufe
der Zeit als empfehlenswert herausstellen koénnten und deren Durchfihrung
durch eine starre Vorschrift verhindert wiirde, zu verwirklichen. Wie sich die
Bediirfnisse heute tibersehen lassen, ist die Verwaltung der Bundesbahnen
gestiitzt auf ihre Erfahrungen und in Anbetracht der Zusammensetzung des
Landes der Meinung, dass die Generaldirektion zweckméssigerweise aus einem
Dreierkollegium zusammengesetzt sein soll.

Nach Art. 12 liegt der Generaldirektion die oberste Leitung und Geschéfts-
fithrung ob, gemiiss der vom Verwaltungsrate zu erlassenden Geschiftsordnung.
Nach unten ist diese Stellung der Generaldirektion, im Verhéltnis zur Gesamt-
heit der Geschiftsleitung, aber auch in demjenigen zur gesamten Dienst-
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organisation verstanden. Nach oben sind selbstverstindlich die Befugnisse
des Verwaltungsrates vorbehalten, dem die Aufsicht tber die Verwaltung zu-
kommen soll, sowie die Stellung des Bundesrates als der Behorde, in der sich
die Oberaufsicht iber Geschiftsfuhrung und Finanzhaushalt der Bundes-
bahnen konzentriert.

Zu Art. 13,

Die notwendigen Bemerkungen iiber die Stellung der Kreise im gesamten
Aufbau der Bundesbahnen haben wir bei Art. 11 angebracht. An der Anzahl
und dem Sitz der Kreisdirektoren wird gegeniiber der geltenden Ordnung nichts
geéndert.

IV. Dienstverhdlinis des Personals.

Zu Art. 14.

Dieser Artikel umschreibt in allgemeinen Ziigen die kiinftige Stellung des
Personals der Bundesbahnen, sein Dienstverhéltnis betreffend, im Rahmen der
Gesetzgebung, wie sie im Entwurfe zum Ausdruck kommt und in den dartiber
angebrachten grundsitzlichen Ausfithrungen motiviert wird. Das Wesentliche,
worauf es unseres Erachtens ankommt, 1st In jenem Zusammenhange gesagt
worden. Wir halten es fir berechtigt, dass entsprechend der Einheit des
Arbeitgebers das Bundesbahnpersonal @berall dort, wo es die Umstdnde ge-
statten, in seinem Dienstverhiltnis wie bisher dem iibrigen Bundespersonal
gleichgestellt werde, dass also die iiber das Dienstverhaltnis der Bundesbeamten
bestehenden bundesrechtlichen Bestimmungen auch auf das Bundesbahn-
personal weiterhin Anwendung finden. Warum dies aber hinsichtlich des
Besoldungswesens auf die Lénge nicht angeht, haben wir oben angefithrt: eine
starre gesetzliche Regelung desselben vertrigt sich mit der Natur der Bundes-
bahnen als eines abgeschlossenen technischen Betriebes, der mitten im Kampfe
des Wirtschaftslebens steht, nicht. ‘

Demnach dréngen sich gegeniiber dem heutigen Zustande die Abweichungen
auf, dass die Aufstellung des Verzeichnisses der Amter, deren Triger die Eigen-
schaft von Beamten haben, und der Erlass der Besoldungsordnung fir die
Beamten der Regelung durch das Gesetz entzogen und denjenigen Instanzen
iibertragen werden sollen, die die wirkliche oberste Verantwortung fir das
(edeihen der Bundesbahnen tragen. Infolgedessen wird es der Verwaltungsrat
sein miissen, der die betreffenden Erlasse aufstellt, wihrend dafiir dem Bundes-
rate die (tenehmigung vorbehalten ist. In welchem Sinne wir glauben, dass
Bundesrat und Verwaltungsrat von ihren Befugnissen werden Gebrauch machen
miissen, haben wir weiter oben bereits ausgefihrt, so dass sich eine Wieder-
holung an dieser Stelle eriibrigt.

Im Art. 14 des Entwurfes ist von der Ordnung des Dienstverhiltnisses der
Angestellten und Arbeiter nichts Besonderes gesagt. Dies war deswegen nicht
notig, weil, von gewissen Ausnahmen abgesehen, auf die wir bei Art. 16 zu
sprechen kommen werden, das Beamtengesetz auf diejenigen Arbeitskrifte
des Bundes, die nicht Beamte sind, nicht anwendbar ist, und weil schon Art. 62
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des gleichen Gesetzes den Bundesrat fiir die Ordnung des Dienstverh#ltnisses
dieser Bediensteten zustindig erklérte. Es gentigte demnach, bei der Auf-
zéhlung der Befugnisse des Verwaltungsrates in Art. 10 festzulegen, dass dieser
e ist, der zur Ordnung des Dienstverhiltnisses der Angestellten und Arbeiter
zustdndig sein soll, unter Vorbehalt der Genehmigung des Bundesrates.

Zu Arf. 15.

Es erschien notwendig, im Gesetze die Richtlinien festzuhalten, nach denen
die Besoldungsordnung fir die Beamten der Bundesbahnen aufzustellen ist.
Es handelt sich dabei um die fir das ibrige Bundespersonal in den Art. 87,
88, 40 und 43 des Beamtengesetzes geordneten Gegenstinde, also die Bestim-
mung der Zahl der Besoldungsklassen, der auf das Jahr berechneten Mindest-
und Hochstbetrige der Besoldungen in den einzelnen Klassen, um die Regelung
der Besoldungserh6hungen sowie der Ortszuschlige und der Kinderzulagen.

Wie wir hinsichtlich der Bestimmung der Zahl der Besoldungsklassen
sowie der Besoldungsgrenzen vorzugehen gedenken, wurde schon in fritherem
Zusammenhange umschrieben. Wenn man auch einerseits die fiir das brige
Bundespersonal, von dem gewisse Kategorien auch bet den Bundesbahnen
vertreten sind, getroffene Regelung wird beriicksichtigen miissen, so wird man
anderseits die Unterschiede nicht ibersehen durfen, die in den Lebensverhilt-
nissen von Stadt und Land und von einzelnen Landesgegenden gegeniiber
anderen bestehen, ebensowenig die Gleichartigkeit der Tatigkeit gewisser
Kategorien des Bundesbahnpersonals mit Personal der Privatwirtschaft. Zu
dem allem wird man auch in angemessener Weise auf die finanzielle Lage des
Unternehmens abzustellen haben, die nicht ohne den gebiithrenden Einfluss
auf das Besoldungswesen bleiben kann.

Uber die Gestaltung der Besoldungserhéhungen haben wir im Gesetzes-
entwurf nichts Naheres gesagt. Is ist dabei verstanden, dass auf Beginn jedes
Kalenderjahres der Beamte ordentlicherweise bis zur Erreichung des Héchst-
betrages seiner Gehaltsklasse auf eine derartige Erhohung Anspruch erhalten
soll; vorzubehalten wird sein, dass man in Fallen, in denen das Verhalten des
Beamten solche Erhohungen nicht rechtfertigt, von diesem Grundsatz wird
abweichen durfen. Was die ausserordentlichen Besoldungserhohungen bei
Beférderungen oder auch ohne Beftrderung anbelangt, so gedenken wir &hn-
lich vorzugehen wie bisher; Art. 41 des Beamtengesetzes kann deshalb auch foir
die Bundesbahnbeamten weiter gelten.

Aueh die Ortszuschlige und die Kinderzulagen sind in unserem Entwurfe
nur generell erwihnt.

Was die Ortszuschlige anbelangt, so sollen sie grundsitzlich wie bisher
nach dem Zivilstande verschieden bemessen sein und zum Ausgleich der ver-
schiedenen Kosten der Lebenshaltung in den einzelnen Landesgegenden dienen.
In dem Ausmass dieser Zuschldge und in der Zahl der Zuschlagsstufen ge-
denken wir allerdings von der Ordnung nach Art. 37 des Beamtengesetzes nach
Bedarf abzuweichen, indem wir in Verbindung mit der Bemessung der Be-
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soldungen die Anzahl der Zuschlagsstufen zu vermehren wiinschen, um den
mannigfachen Unterschieden in den Kosten der Lebenshaltung. wie sie in
unserem Lande bestehen, besser Rechnung tragen zu konnen als es zum Nach-
teil der Bundesbahnen heute nach der Ordnung des Beamtengesetzes der Fall ist,

Die Kinderzulagen sollen grundsitzlich jedem Beamten zukommen fiir
jedes nichterwerbende Kinder unter 18 Jahren. Uber ihre zzhlenmiissige
(estaltung wird im Rahmens des tibrigen Besoldungswesens zu entscheiden sein.

Art. 42 des Beamtengesetzes betreffend die Auslandszulagen wird un-
veriindert auch fiir das Personal der Bundesbahnen gelten. Dies erscheint
ohne weiteres gegeben, da er nur programmatische Bedeutung besitzt, dem
Bundesrate fiir die Ausfithrung des Grundgesetzes freie Hand lisst und die
Frage fir die Bundesbahnen sowieso nur geringe Bedeutung besitzt.

Das gleiche ist der Fall betreffend Art. 44 des Beamtengesetzes, der den
EBrsatz von Auslagen und die Vergiitungen regelt fitr Dienstreisen, Umzug,
Nachtdienst etc. Man kann sich damit zufrieden geben, dass im Gesetze der
Bundesrat als die zur Ordnung dieser Dinge massgebende Instanz bezeichnet
wird und dass er die betreffenden Befugnisse nachgeordneten Dienststellen
tibertragen kann. Die fiir die Verwaltung der Bundesbahnen wie fur das
Personal in dieser Hinsicht sich ergebende Lage wird also im grossen und ganzen
die bisherige bleiben.

Die Schlussbestimmung des Art. 15 des Gesetzesentwurfes, wonach bei der
Berechnung von Versicherungsrenten oder Ruhegehiltern die Ortsszuschlige
und Kinderzulagen ausser Betracht fallen, entspricht dem geltenden Rechte,

Zu Art. 16.

Dieser Artikel enthiilt zunéchst im Sinne des Art. 62 des Beamtengesetzes
den Hinweis auf diejenigen Bestimmungen des letzteren, welche zurzeit auch
tir Bedienstete der Bundesbahnen gelten, denen die Eigenschaft von Beamten
abgeht. Es soll damit also lediglich der geltende Rechtszustand bestétigt
werden. Dabei handelt es sich um die Art. 18 des Beamtengesetzes (Vereins-
recht), 28 (Streikverbot), 53, Absitze 2 und 8 (Erschwerung der Auflésung des
Dienstverhéltnisses auf Verlangen des Bediensteten in Zeiten von Krieg,
Kriegsgetahr oder im Falle bevorstehenden Aktivdienstes, ebenso Vorbehalt der
Militdrorganisation). Auch die Anwendung des Art. 60 des Beamtengesetzes
auf die Angestellten und Arbeiter, soweit es sich um die Zustindigkeit des
Bundesgerichtes als einziger Gerichtsinstanz zur Beurteilung von Anspriichen
auf Leistungen der Pensions und Hilfskasse handelt, ist nichts Neues Art. 62
des Beamtengesetzes behilt ferner zugunsten der Arbeitskrifte, die nicht als
Beamte gelten, die Bundesgesetzgebung tiber die Arbeitszeit beim Betrieb der
Eisenbahnen und anderer Verkehrsanstalten ausdriicklich vor. Wir halten
die Aufnahme eines derartigen Vorbehaltes in das neue Gesetz nicht fur not-
wendig, da es am Anwendungsbereich der erwihnten Gesetzgebung nichts
indern will.
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In Art. 16 des Entwurfes wird ferner die Anwendung der Art. 83 bis 48
des Bundesgesetzes tiber die eidgendssische Verwaitungs- und Disziplinarrechts-
pilege vom 11. Juni 1928 auf die Angestellten vorbehalten. Zur Zeit findet von
diesen Artikeln nur Art. 43 iiber die Disziplinarkommissionen auf standig be-
schiftigte, aber nicht auf Amtsdauer gewihlte Bedienstete Anwendung. Da-
gegen ist ausdricklich bestimmt, dass der Angestellte bei disziplinarischer
Entlassung kein Beschwerderecht an das Bundesgericht hat, sondern nur ein
soleches innerhalb der Verwaltung.

‘Wenn wir nunmehr befirworten, die Art. 88—42 betreffend die Disziplinar-
rechtspflege durch das Bundesgericht als oberste Instanz auf Disziplinarfille
von Angestellten ebenfalls anzuwenden, so geschieht es in Anbetracht des
Umstandes, dass schon seit dem Erlags des dringlichen Bundesbeschlusses vom
20. Dezember 1934 der Kreis der Bediensteten, die statt ins Beamtenverhiltnis
in das Angestelltenverhaltnis kommen sollen, gegeniiber frither erweitert worden
ist und dass die gleiche Tendenz auch unter dem neuen Bundesbahngesetze
befolgt werden soll, die Angestellten also bei den Bundesbahnen gegeniiber
bisher eine verhaltnisméssig grossere zahlenmissige Bedeutung erhalten wiirden.
Fir die Bediensteten, die bisher schon regelméssig im Angestelltenverhiltnis
standen, z. B. die Schrankenwirterinnen, ergibt sich damit ein Ausdehnung
ihrer Rechte.

Es liegt im Interesse eines guten Einvernehmens zwischen der Leitung und
dem Personal, wenn dieses die Gewissheit hat, dass es bei Verhingung wenig-
stens der schwersten Disziplinarstrafen den Entscheid einer ausserhalb der Ver-
waltung stehenden und von ihr unabhiingigen Behérde anrufen kann in den
Féllen, in denen es die erfolgte Massregelung als ungerecht oder zum mindesten
als zu scharf empfindet, und dass es die Begutachtung auch von solchen Dis-
ziplinarfillen, die endgultig innerhalb der Verwaltung erledigt werden, durch
eine Disziplinarkommission verlangen kann, die wenigstens von einem ausser-
halb der Verwaltung stehenden Présidenten geleitet wird. Eine Verwaltung,
die ihre Disziplinarbefugnisse besonnen und gerecht auszuiiben sich bestrebt,
hat keinen Grund, sich der Mitwirkung dieser Institutionen zu widersetzen.

Gegen den Wert einer derartigen Erweiterung des Schutzes der Ange-
stellben konnte zwar eingewendet werden, fiir diese komme nur die diszipli-
narische Entlassung in Betracht, die demnach auf dem Beschwerdeweg an die
Beamtenkammer des Bundesgerichtes weitergezogen werden kénnte, und nieht
schon wie bei den Beamten die Versetzung ins provisorische Dienstverhalt-
nis, die es als Disziplinarstrafe fiir die Angestellten gar nicht gibt. Der Wert des
Beschwerderechtes gegen die disziplinarische Entlassung fir die Angestellten
kénute also deshalb angezweifelt werden, weil der Verwaltung sowieso das
Recht zusteht, deren Dienstverhiltnis jederzeit unter Beobachtung einer
Kindigungsfrist von drei Monaten aufzuldsen, sie also, selbst wenn die diszi-
plinarische Entlassung eines Angestellten auf dem Beschwerdeweg aufgehoben
wiirde, ihm nachher auf drei Monate kiindigen konnte. Diesem Einwand wire
jedoch entgegenzuhalten, dass es fiir die Berufsehre und das wirtschaftliche
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Weiterkommen des Angestellten von grosser Bedeutung sein kann, ob das Dienst-
verhiltnis durch disziplinarische Entlassung oder durch ordentliche Kiindigung
aufgelost wird.

Umgekehrt kénnte der vorgeschlagenen Ordnung entgegengehalten werden,
gio fordere eine zu starke Bindung der Verwaltung an solches Personal, dessen
Dienstverhiltnis nach den bestehenden Absichten lockerer gehalten werden
soll als es hinsichtlich des Dienstverhiltnisses der Beamten der Fall ist, und
sio werde Kiindigungen, die sich aufdridngen, erschweren. Wir halten diese
Bedenken nicht fiir schwerwiegend genug, um den Angestellten die genannte
EBrweiterung ihrer Rechte nicht zuzugestehen, unter der Voraussetzung aller-
dings, dass, sofern die Verwaltung aus Griinden der Arbeitsabnahme Angestellten
gegeniiber von ihrem Kiindigungsrechte Gebrauch zu machen gezwungen sein
gollte, sie mit Bezug auf dessen Ausiibung durchaus frei bleiben soll und dass
gich aus der besprochenen Bestimmung nicht etwa gar ein Zwang zur Begiinsti-
gung der schlechten Angestellten ergeben darf.

Zu Art. 17.

Wir halten es fiir zweckmissig, dass, wie es fir die zum Beamtengesetz
ergangenen Frlasse seinerzeit der Fall gewesen 1st, eine paritatische Kommis-
sion Gelegenheit erhalte, die Entwiirfe zu den vom Verwaltungsrate ausgehen-
den Erlassen zum vorliegenden Gesetze zu begutachten. Die sinngemisse An-
wendung des Art. 65 des Beamtengesetzes fir die Zusammensetzung einer
solchen parititischen Kommission ist gegeben. Die Vollziehungsverordnung
wird dariiber das Nahere zu bestimmen haben.

Zweiter Teil.

Finanzhaushalt und Rechnungsfiithrung.

Dieser Teil des Gesetzesentwurfes enthilt namentlich digjenigen Bestim-
mungen, welche mit der finanziellen Rekonstruktion des Bundesbahnunter-
nehmens in Beziehung stehen. Da die bestehenden Absichten in einem fritheren
Abschnitt vorliegender Botschaft im Zusammenhange erértert worden sind,
kann, um Wiederholungen zu vermeiden, zundchst und im allgemeinen auf
diese Ausfithrungen verwiesen werden. Bei der nachfoléenden Besprechung der
einschligigen A_rtlkel beschranken wir uns auf die Erwahnung dessen, was
ausserdem der Hervorhebung wert ist. \

Zu Art. 18. ‘

In der Botschaft zum geltenden Organisationsgesetz wurde ausgefiihrt,
dass das Rechnungswesen der Bundesbahnen in Zukunft ausschliesslich durch
einen besondern Abschnitt des genannten Gesetzes sowie durch die Vollziehungs-
verordnung zu demselben geordnet werden solle, womit die Anwendung des
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Bundesgesetzes iber das Rechnungswesen der Eisenbahnen vom 27. Mirz
1896 in dem durch Bundesbeschluss vom 18. November 1906 beschrinkten
Umfange auf die Bundesbahnen ganz dahingefallen war. Es soll auch nach dem
neuen Bundesbahngesetze entsprechend gehalten werden: zu dem knappen
Artikel 18 desselben, der sich auf das Rechnungswesen bezieht, wird auf diesem
Gebiete nur noch die in Art. 24 erwihnte Vollziehungsverordnung kommen.

Materiellist zu vorliegendem Artikellediglich zu bemerken, dass sein Inhalt
dem Art. 27 des Organisationsgesetzes von 1928 entspricht. Im Gegensatz zu
diesem ist jedoch im zweiten Absatz nur noch erwihnt, dass die Verzinsung
der Hisenbahnschuld zu Lasten der Rechnung der Bundesbahnen erfolgt,
wihrend bisher in diesem Zusammenhang ausser von der Verzinsung auch von
der Amortisation die Rede war. Wenn diese jetzt weggelassen wurde, so ge-
schah es im Zusammenhang mit der Neuordnung der Abschreibungen (siche
Art. 20).

Zu Art. 19.

Die hier vorgesehene finanzielle Fntlastung des Haushalts der Bundes-
bahnen wurde im frithern Zusammenhang sowohl nach ihrem Wesen als nach
ihren Auswirkungen eingehend erértert. Das Wesentliche ist, dass der Bund
von der heutigen Obligationenschuld der Bundesbahnen einen Betrag iiber-
nimmé, der sich aus zwei Bestandteilen zusammensetzt, nimlich dem auf den
Zeitpunkt des Inkrafttretens des Gesetzes berechneten Bestand gewisser Non-
Valeurs der Aktiven sowie dem kimftigen Dotationskapital von 700 Millionen
Franken. Um diese Betrige wird das gegenwértige Obligationenkapital der
Bundesbahnen ermdssigt werden. Doch werden die zu Dotationskapital um-
gewandelten 700 Millionen unter neuer Bezeichnung in der Bilanz der Bundes-
bahnen stehen bleiben, wdhrend der andere Teil aus ihr gestrichen wird, ent-
sprechend dem auf der Aktivseite stehenden Gegenposten, mit dem das Gleiche
erfolgen soll. Den letzteren Betrag soll der Bund amortisieren.

\

Zu Art. 20.

Art. 29 des Organisationsgesetzes von 1923 behielt fur die Bundesbahnen
aus dem Ruckkaufsgesetze die Pflicht zur Anlage eines Erneuerungsfonds bei.
Die Speisung eines solchen fusst bekanntlich auf dem Gedanken, dass es un-
umginglich ist, der naturlichen Abniitzung der Anlagen und Einrichtungen der
Bahn Rechnung zu tragen. Dieser Gedanke ist zweifellos richtig und soll nicht
aufgegeben werden.

Anderseits bestand, wie oben auseinandergesetzt wurde, bisher bei den
Bundesbahnen die allerdings sehr beschrénkte gesetzliche Tilgung des Anlage-
kapitals.

Fur die Zukunft ist nun, wie bekannt, grundsatzlich vorgesehen, alles, wag
rechnungsmissig getan werden muss, um das von den Bundesbahnen verwaltete
Bundesvermdgen in seinem Werte zu erhalten, auf dem Wege einer einfachen
und einheitlichen Durchfithrung von Abschreibungen zu verwirklichen. Wir
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haben in einem frithern Zusammenhange dariiber nédhere Angaben gemacht.
Die Durchfithrung dieser Absicht hat zur Voraussetzung, dass im Gesetze
lediglich die Abschreibungspflicht als solche in moglichst allgemeiner und doch
zweckentsprechender Form festgelegt werde, wobei es ‘der Austithrung dber-
lassen werden muss, dieser Pflicht im erforderlichen Magse und in einer den
Umstinden angemessenen und dem Willen des Gesetzgebers entsprechenden
Weise nachzukommen. Firletzteres genugt der Hinweisrauf ein zu erlassendes
Reglement.

Zu Arf. 21.

Der Inhalt dieses Artikels ist bei der Erorterung des Rekonstruktionsplanes
eingehend besprochen worden. Er bezweckt bekanntlich, der Vermehrung
der Schulden des Unternehmens einen Damm entgegenzusetzen, und ist einer
der wichtigsten des ganzen Gesetzes. Grundsatz soll in Zukunft sein, dass von
den Bundesbahnen nur soweit Bauten ausgefuhrt und A‘nschaffungen gemacht
werden dirfen, als dafiir aus Abschreibungen und Ricklagen Mittel vorhanden
sind., Kann aus irgendeinem Grunde, im Hinblick auf eine Baute oder An-
schaffung, dieser Grundsatz nicht befolgt und missen dafir neue Schulden
gemacht werden, so muss vorher die zu erwartende Erhohung der Schulden
dureh einen dem Referendum unterstellten Bundesbeschluss sanktioniert
werden. Wir betrachten diese Bestimmung als geeignet, die Banausgaben der
Bundesbahnen méglichst tief zu halten, ohne dass ihnen dadurch unméglich
gemacht wird, neuen unabwendbaren Bedurfnissen zu |entsprechen.

Bei der Besprechung des Artikels 2 des Gesetzesentwurfes haben wir einige
Austiithrungen uber die kiinftige Politik des Bundes hinsichtlich der Erwerbung
weiterer Risenbahnen und des Baues neuer Linien eingeflochten. An der vor-

liegenden Stelle des Gesetzes, wo es sich darum handelt‘, dafir zu sorgen, dass

das Anlagekapital der Bundesbahnen nicht tiber Gebithr anwachse, muss auch
entschieden werden, wie es sich kimftig mit der Deckdng der Kosten solcher
Neubauten und Verstaatlichungen verhalten soll. Es entspricht lediglich
dem iibrigen Inhalt des Artikels, wenn auch in diesem Falle der Kredit, mit dem
die Bundesbahnrechnung zu belasten ist, auf gesetzlichem Wege bestimmt wird.
Nachdem die geplante Rekonstruktion zum Zwecke hat, dass die Bundesbahnen
nach erhaltener Entlastung in Zukunft wieder mit einem‘a,usgeglichenen Budget
arbeiten konnen, muss man natirlich die Gefahr ausschliessen, dass ihr Gleich-
gewicht durch den Zuwachs aus verstaatlichten oder neu erstellten Linien, deren
kommerzielle Bedeutung fiir die Bundesbahnen die Erwerbungs- beziehungs-
weise die Erstellungskosten nicht erreicht, wieder erschﬁt(tert werde. Eine solche
Vorsorge ist umso mehr am Platze, als die Wahrscheinlichkeit, dasseinallfalliger
Zwachs aus ¢guten» Linien bestehen werde, erheblich kleiner ist als das Gegen-
teil, indem der Entschluss zu derartigen Erwerbungen oder Neubauten weniger
durch betriebswirtschaftliche Interessen der Bundesbahnen als durch andere

(riinde veranlasst sein kann. Esist darum vorgesehen, dags die Belastung der
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Bundesbabnrechnung in solchen Fillen den kommerziellen Wert nicht iiber-
schreiten darf, den die neue Linie fiir die Bundesbahnen hat. Die Verwaltung
der Bundesbahnen hat grossen Wert darauf gelegt, dass eine derartice Bestim-
mung in das neue Gesetz hinein komme, und wir haben ihrem Vorschlag, der
verstindlich und billig ist, entsprochen. Fs hatte die Meinung, dass die in die
Bundesbahnrechnung nicht unterzubringenden Kosten solcher Operationen
die allgemeine Rechnung der Eidgenossenschaft belasten miissten.

Zu Art. 22.

Auch von der durch diesen Artikel getroffenen Ordnung ist bei der Be-
sprechung des Rekonstruktionsplanes fiir das Unternehmen schon die Rede
gewesen. Hr fithrt an, in welcher Weise und in welcher Rethenfolge die jihrlichen
Ertrignisse der Bundesbahnen zu verwenden sind. Es ist angezeigt, darauf
im Zusammenhang zuriickzukommen.

Die besondere Wichtigkeit ausreichender Abschreibungen geht daraus
hervor, dass in der fir die Verwendung der Betriebsuberschusse gesetzten
Reihenfolge deren Bestreitung als erste Pflicht bezeichnet wird. An zweiter
Stelle kommen die Kapitalkosten. Unter diesen verstehen wir die von den
Bundesbahnen weiterhin zu tragenden und selbsténdig zu bestreitenden Obli-
gationenzinse, dann aber auch die jeweiligen Finanzunkosten, Kursverluste,
Gebithren etc., die mit dem Anleithensdienst zusammenhéngen, ebenso die
auf das betreffende Jahr fallende Tilgung der Anleihenskosten. IFEine Haufung
von neuen non-valeurs aus solchen Grimden heraus darf natirlich in Zukunft
nicht entstehen. Es folgt sodann die Bildung von Riicklagen. Unter diesen
soll, wie in fritherem Zusammenhange ausgefithrt wurde, der Ausgleichsfonds,
der zur Deckung von Fehlbetrigen in Jahren mit ungeniigenden Betriebs-
ergebnissen bestimmt ist, eine besondere Rolle spielen. Wir halten dessen
Aufnung fiw derart wesentlich, dass sie wenn irgend moglich vom Anfang der
Wirksamkeit des neuen Gesetzes an stattfinden sollte; wir haben bei der Er-
mittlung des jahrlichen Finanzbedarfes eine Einlage von drei Millionen Franken
in diesen Ausgleichsfonds beriicksichtigt.

Fin weiterer Ertragsiitberschuss soll der Verzinsung des Dotationskapitals
dienen, dessen Maximalzinsfuss auf 815 9% beschréinkt wurde, um aus diesem
Titel die Belastung der Bundesbahnen nicht zu gross werden zu lassen und die
Gefahr, dags die Hrtrignisse vollstandig absorbiert werden, bevor an die Ge-
wihrung von Tarifsenkungen oder anderen Verkehrserleichterungen zu denken
ist, einigermassen herabzumindern; macht doch 1 % Zins firr das Dotations-
kapital in der vorgesehenen Hohe 7 Millionen Franken aus. Die Ptlicht der
Verwaltung, bei einigermassen befriedigendem Stand der Uberschiisse der
Gewinn- und Verlustrechnung Verkehrserleichterungen durchzufithren, war
schon in Art. 80 des geltenden Organisationsgesetzes stipuliert, das damit
seinerseits der erheblichen Wichtigkeit dieses Punktes fiir das ganze schwei-
zerische Erwerbsleben Rechnung trug, beklagt sich doch dieses sehr oft mit
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Recht ber die allgemeine Hohe der schweizerischen Bahntaxen. Die Ertriig-

nisse der Bundesbahnen, die tiber ihre eigenen Kréfte h

werden konnten, haben es bisher leider nicht gestattet,

Verkehrserleichterungen in der Form durchgreifender Tt
zufithren, so sehr man sich bemitht hat, solche in ander

durch Verbesserungen des Fahrplanes, Beschleunigung d
ziige, Hrleichterungen in der Abfertigung und vieles
aber bekanntlich nicht, dass auf dem Wege von Kinze

inaus nicht angespannt '
in wesentlichem Masse
xermissigungen durch-
er Weise zu bieten, wie
er Personen- und Giiter-
‘andere. Das hinderte
lmassnahmen im Laufe

der Jahre sehr erhebliche Taxermissigungen gewdhrt wurden, zum Teil unter

dem Einfluss der Konkurrenz anderer Transportmittel

einer titigen Verkehrswerbung. ‘Wir hoffen, dass trotz

, zum andern im Sinne
der truben Aussichten,

die die Gegenwart den Hisenbahnen tbrig ldsst, doch noch einmal die Zeit

kommen werde, wo sie ausser derartigen Spezialmassn

verstindlich immer wieder gebieterisch aufdringen we

werden. miissen, auch solche Taxermissigungen allgem
wigen. konnen, auf die die Bestimmung des neuen En
anspielt. Es ist indessen nicht tiberfliissig daran zu eri

welche die Abwertung des Schweizerfrankens hinsicht]
unserem Lande gzeitigen wird, ihren Einfluss auch in
werden und dass insbesondere die endgiiltige Ordnung
Bahnen und Automobil von ausschlaggebender Bedet
ob und wie weit die eben besprochene Ziff. 4 des Art. 22
Bedeutung erlangen: kann. ‘ '

ahmen, die sich selbst-
rden und weitergefithrt
einerer 'Art werden er-
twurfes in erster Linie
nnern, dass die Folgen,
ich der Preishildung in
diesen Fragen ausiihen
des Wettbewerbes von
utung dafiiv sein wird,
es Entwurfes praktische

Auf die besondere Wichtigkeit der Schlussbestimmung dieses Artikels,
wonach itber die Deckung der Fehlbetrige die Bundésversammlung bei Ge-
nehmigung der betreffenden Jahresrechnung entscheidet, haben wir schon
hingewiesen. Wir erachten sie als ein durchaus unentbehrliches Ventil gegen die
Aphdufung von Defiziten, welche sich aus der laufendejn Gebarung des Unter-
nehmens ergeben sollten.

Zu Art. 23.

Dieser Artikel behandelt die Sanierung der Pensions- und Hilfskasse,
soweit auf sie im Sinne der im vorhergehenden Xapitel g}eboteﬁen Ausfithrungen
im Rahmen des Gesebzes iiberhaupt eingetreten Wefden soll, Ohne schon
Gesagtes wiederholen zu wollen, betonen wir noch einmal, dass die endgiltige
Sanierung der Kasse im Zusammenhang mit derjenig‘en! der Versicherungskasse
fir die eidgendssischen Beamten, Angestellten und Ar})eiter stattfinden muss,
Dies ist der ‘Sinn des 8. Absatzes des Artikels. Dagegen war es notwendig, im
Interesse der Abgrenzung der. kimftigen Lasten der Bundesbahnen deren
kanftigen Anteil an den Einnahmen der Kasse, wie esin Absatz 1 erfolgt ist,
im Sinne einer Hochstbegrenzung festzulegen. Dabel hat es die Meinung, dass

ein Betrag von 7/;; dieses Anteils fiirr die Tilgung des
ist, an der sich ausser dem Bunde auch das Personal
fange beteiligen soll.

Defizites zu reservieren
in angemessenem Ums-
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Der zweite Absatz des Artikels, wonach die Bundesbahnen, wenn sie Ver-
sicherte pensionieren wollen, bevor diese wegen Invaliditdt oder wegen ihres
Lebens- oder Dienstalters einen Anspruch darauf besitzen, der Kasse die ihr
dadurch erwachsende Mehrbelastung zu verguten haben, will dem Grundsatz
gesetzliche Geltung verschaffen, wonach sogenannte administrative Pensionie-
rungen die Kassenrechnung nicht mehr belasten diirfen, sondern von der Be-
triebsrechnung zu tragen sind, der sie im Effekt auch zugute kommen.

Zu Art. 24.

In diesen Artikel haben wir den zweiten Absatz des Artikels 21 des Pro-
jektes der Verwaltung unverindert aufgenommen, nachdem dessen erster Absatz
ein Bestandteil unseres Artikels 18 geworden ist.

Wir haben schon in unseren Bemerkungen zu Artikel 18 angefithrt, dass
es im Interesse einer guten, anpassungsfihigen Wirtschaft liegt, wenn die
Bundesbahnen im Rechnungswesen méglichste Freiheit erhalten. Damit werden
sie es, wo nitig in Abweichung von den fiir die iibrigen schweizerischen Bahnen
geltenden Normen, nach ihren besonderen Bedurfnissen gestalten und so die
finanzielle Lage des Unternehmens in den Geschéftsberichten klarer und iiber-
sichtlicher zum Ausdruck bringen kénnen, als es bisher moglich war. Unter
diesen Umstanden ist es gegeben, dass das Gesetz lediglich auf die Vollziehungs-
verordnung abstellt, in der sich soleche Dinge erschépfend ordnen lassen und die
jeweils nach Bediirfnis wieder gefindert werden kann. Es ist tbrigens auch
deshalb angezeigt, das kinftige Rechnungswesen der Bundesbahnen von den
fur alle schweizerischen Bahnen heute geltenden itberlieferten Normen unab-
hiingig zu machen, weil auch letztere im Zusammenhang mit der kommenden
Revision des Rechnungsgesetzes werden neu aufgestellt und modernisiert
werden miissen.

Dritter Teil,

Ubergangs- und Schlussbestimmungen.

Zu Art. 25.

Diese Ubergangsbestimmung, die selbstverstindlich erscheinen méchte,
halten wir doch fiir niitzlich, um dem Personal, das zurzeit bei den Bundes-
bahnen in der Eigenschaft von Beamten Dienst tut, die Gewissheit zu geben,
dass es in dieser Hinsicht keine Verdnderungen seines Dienstverhéltnisses zu
befiirchten hat.

Zu Art. 26.

Tine solche Ubergangsbestimmung ist notwendig als Ersatz des Art. 1,
Ziff, 8, des auf das Inkrafttreten des neuen Bundesbahngesetzes dahinfallenden
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Bundesbeschlusses tiber voriibergehende Magsnahmen 'zur Vorbereitung der
Reorganisation und Sanierung der Schweizerischen } Bundesbahnen, vom
20. Dezember 1934. Danach war die Bundesbahnverwaltung ermichtigt, die
nach dem 1. Januar 1985 neu in ihren Dienst tretenden Bediensteten auf
Grund des Art. 62 des Beamtengesetzes anzustellen, soweit auf die betreffenden
Posten nicht bereits im Beamtenverhéltnis stehende Personen gewihlt wurden.
Nach dem Aufbau des Gesetzesentwurfes ist die neue Regelung in dem Sinne
zu suchen, dass solche seit 1985 neu eingetretene oder kiinftig eintretende Be-
dienstete auf Grund der vom Verwaltungsrat zu erlassenden Vorschriften uber
das Dienstverhaltnis der Angestellten und Arbeiter eingestellt werden kénnen.
Dabei soll es die Meinung haben, dass ihre Wahl zu Beamten in dem Umfange
stattfinden darf, der mit den wechselnden Bedurfnissen des Verkehrs vereinbar
erscheint.

Zu Art. 27.

Wir haben bereits erwihnt, dass das vorliegende Gesetz neben der all-
gemeinen Eisenbahngesetzgebung das einzige Grundgesetz beziiglich der
Schweizerischen Bundesbahnen werden soll. Darum soll durch dasselbe nicht
nur das Organisationsgesetz vom 1, Februar 1928 aufgehoben werden, sondern
auch der noch in Kratt stehende Torso des Riickkaufsgesetzes vom 15. Oktober
1897.

Dariiber, dass das Organisationsgesetz durch den neuen Erlass vollstindig
ersetzt wirde, brauchen wir keine Worte mehr zu verlieren: es gibt sich das
daraus, dass sdmtliche Bestimmungen desselben, wie bei der Besprechung
der einzelnen Q(esichtspunkte der Reform, sowie der Artikel des Entwurfes
ausfithrlich dargelegt wurde, durch neue Bestimmungen ersetzt sind.

Vom Riickkaufsgesetze stehen heute noch die Artikel 1 bis 4, 6, 9, 49 und 50
in Kraft. Die ersten vier Artikel, die sich auf das Verstaatlichungsprogramm
beziehen, sind zum Teil als erfiillt gegenstandslos geworden, zum andern durch
Art. 2 des Entwurfes ersetzt. Die Art. 6 und 9, die den Eigentumsiibergang fur
den Fall einer Verstaatlichung ordnen und mit dem Ubergang einer Bahn an
den Bund die Konzessionsbestimmungen als erloschen erklaren, sind als all-
gemeine Grundsatze fir spitere Verstaatlichungen entbehrlich; soweit man
es in Zukunft Gtberhaupt fiir notig halten wird, bei solchen Gelegenheiten nach
diesen Richtungen irgendeine uber das allgemeine Kisenbahnrecht hinaus-
gehende besondere Bestimmung zu treffen, kann es in dem eine spitere
Verstaatlichung jeweils einleitenden Spezialgesetze erfolgen. Art. 50 des Rick-
kaufsgesetzes besitzt keine sachliche Bedeutung und fillt mit dem iibrigen
Inhalt desselben automatisch dahin.

Bleibt Art. 49, zu dem an dieser Stelle noch einige Ausfihrungen notwendig
sind. Seine Absiitze 1 und 8, die sich auf den Bau der Simplonbahn, die Er-
werbung der Toggenburgerbahn und den Bau der Rickenbahn beziehen, sind
langst gegenstandslos geworden. Dagegen besteht noch Absatz 2, wonach der
Bund «in gleicher Weisen, wie er es beziiglich der Simplonbahn getan hat, «die
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Bestrebungen fiir Realigierung einer dem Art.8 des Eisenbahngesetzes vom
23. Dezember 1872 entsprechenden Alpenbahn im Osten der Schweiz» f6rdern
wird. Damit war gemeint, dass die Verstaatlichung der Hauptbahnen fiir die
an einem Ostlichen Alpeniibergang beteiligten Kantone keine ungiinstigere
Stellung schaffen soll, als sie bisher hatten. Mit dieser Gesetzesbestimmung
wollte man also lediglich, und zwar in gleichem Ausmasse, eine Verpflichtung
bestatigen, die sich aus einem fritheren, noch rechtskriftigen Gesetzeserlass
des Bundes schon ergab. Aus diesem Grunde hétte man auf die betreffende
Bestimmung, als tberflissig, eigentlich schon im Riickkaufsgesetz verzichten
kénnen. Dann erscheint aber auch die Bestitigung der bestehenden Ver-
pilichtung im neuen Bundesbahngesetz entbehrlich. Niemand bezweifelt sie,
und es ist die Materie erschépfend in dem noch geltenden Bundesgesetz vom
22. August 1878 betreffend Gewdhrung von Subsidien fir Alpenbahnen ge-
ordnet. Dieser Umstand hat auch dazu gefithrt, im Entwurf fiir ein neues Eisen-
bahngesetz, das an Stelle desjenigen von 1872 treten soll, auf die Frwéhnung
dieses Gegenstandes ebenfalls zu verzichten. Diese Uberlegungen berithren die
materielle Bedeutung, die man heute der Ostalpenbahnfrage iiberhaupt noch
beizumessen vermag, natirlich nicht, ebensowenig die eisenbahunpolitischen
Erwigungen, vor die sich der Bund gestellt sehen sollte, falls die Frage der
Ostalpenbahn noch einmal ernstlich auf die Tagesordnung kiame, und die
Entschlisse, die er von diesem Gesichtspunkt aus zu fassen berufen sein kénnte.
Die Ostalpenbahnfrage nach diesen Richtungen gegenwértig und besonders in
der vorliegenden Botschaft zu erdrtern, fehlt jeder Anlass.

Wie die Dinge liegen, bestehen also keine Bedenken, durch das vorgesehene
neue Bundesbahngesetz auch das Riickkaufsgesetz ganz aufzuheben.

In lit.c¢ des Art. 27 unseres FEntwurfes wird endlich erwihnt, dass die
Anwendung gewisser Artikel des Bundesgesetzes tiber das Dienstverhiltnis der
Bundesbeamten vom 80. Juni 1927 auf das Personal der Bundesbahnen auf-
horen soll. Grund und Zweck dieser Bestimmung sind aus unseren friiheren,
dem Dienstverhaltnis des Personals gewidmeten Ausfithrungen ersichtlich, so
dass wir an dieser Stelle zur Sache nichts beizufiigen brauchen.

VI. Die Lage der Bundesbahnen nach dem finanziellen Neuaufbau.

Der Rekonstruktionsplan, den wir in den vorangehenden Kapiteln ent-
wickelt haben, wird, was seine organisatorische Seite anbetrifft, sicherlich dazu
beitragen, den Bundesbahnen die gewiinschte grissere Hlastizitit und An-
passungsfahigkeit in ihrer Geschiftstithrung zu verschaffen und es ihnen er-
leichtern, in der Erfullung ihrer Aufgaben unter den im Vergleich zu friiher
stark verinderten Grundbedingungen, denen sie gegeniiberstehen, auf der
Hghe der Zeit zu bleiben und mit dieser zu marschieren. Soweit es von einem
Gesetze verlangt werden kann, sollte unsere Vorlage nach dieser Richtung das
Erforderliche vorgesehen haben. Das iibrige zu tun, wird Sache derjenigen
bleiben, denen die Handhabung des Gesetzes obliegt.
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Aus der Losung, die der Rekonstruktionsplan nach der firanziellen Seite
hin bringt, dringt sich der dominierende Eindruck auf, dass es sich um eine
Aktion von ausserordentlicher Tragweite handelt, die der Allgemeinheit sehr
schwere, beinahe unerschwingliche Opfer auferlegt. Dass diese Opter gebracht
werden miissen, 14sst sich nicht wvermeiden, sofern man nicht etwa die Not-
wendigkeit der FErhaltung der Bundesbahnen als eines der wichtigsten In-
strumente ungerer nationalen Wirtschaft auf ithrer heutigen Hohe anzweifelt,
was im Ernste kaum versucht werden wird. Die den Bundesbahnen zugedachte
Entlastung durch die Allgemeinheit hat den Zweck, es ihnen mdéglich zu machen,
fortan wieder auf eigenen Fiissen zu arbeiten. Die Frage liegt jedoch nahe,
ob diese Entlastung dafiir ausreicht.

Bei der Beurteilung dieser Frage wird man sich aus unseren tritheren Aus-
fithrungen daran erinnern, dass in unserer Rechnung das Gleichgewicht sich
nur unter einer Reihe von Voraussetzungen herausgestellt hat, deren jede tiir
sich auf ihre Standhaftigkeit hin kritisch beurteilt werden koénnte. Wir haben
zwar das Defizit der Gewinn- und Verlustrechnung, von dem wir ausgegangen
sind, in einer Hohe angenommen, die als sehr vorsichtig, wenn nicht pessi-
mistisch, bezeichnet werden kénnte. Verschafft dieser Umstand auch einige
Beruhigung, so wird die schliessliche Richtigkeit dieser Zahl, abgesehen von der
Sparsamkeit der Verwaltung, von Umstdnden abhéingen, die diese nicht in der
Hand hat: Die Entwicklung der allgemeinen Wirtschaftslage, die sich noch
heute als durchaus ungewiss darstellt, wird sie beeinflussen, aber auch die noch
nicht vollig dbersehbaren Folgen der Abwertung des Schweizerfrankens auf
unsere allgemeine Wirtschaftslage sowoh! wie auch auf die Wirtschaft der
Bundesbahnen im besondern. Gespannt geblieben ist unser Finanzplan in der
Richtung der Abschreibungen: Gegeniiber der Norm, nach der diese in Zukunft
stattfinden sollten, besteht ein Abstand von 12 Millionen Franken, haben wir
sie doch, weil sonst die nétigen Opfer einfach zu gross geworden wéren, nur um
10 Millionen hoher angenommen, als sie heute betragen, anstatt um 22 Millionen.
Wir sind die ersten, die es bedauern, dass man in dieser Hinsicht vorderhand
nicht weitergehen konnte. Man wird sich jedoch dessen bewusst bleiben miissen,
dass hier der Punkt ist, hinsichtlich dessen zu allererst eine Korrektur erfolgen
muss, sobald die Zeiten bessere geworden sein werden. Was endlich das hohe
Dotationskapital anbetrifft, mit dem unser Finanzplan rechnet, so wire auch
uns nichts lieber gewesen, als einen Plan vorzusehen, der dafiir von Anfang an
eine wenigstens bescheidene Verzinsung hétte erwarten lassen dirfen. Doch
ist auch in dieser Hinsicht nichts anderes denkbar, als auf die Moglichkeiten
abzustellen, die sich nach der Riickkehr besserer Zeiten ergeben werden. Dem
Rekonstruktionsplan konnte ebenfalls in der Hinsicht vorgeworfen werden,
er stelle keine Reserven ein, dass auch fiir die kommenden Zeiten mit der gegen-
wirtigen Zinsbelastung der Bundesbahnen, die mit dem durchschnittlichen
Anleihenszinsfuss von knapp 4 %, eine ginstige ist, gerechnet wird. Zwar hat
sich in der allerletzten Zeit infolge der Abwertung des Schweizerfrankens der
Kapitalmarkt in wesentlichem Masse erleichtert. Wir wollen wiinschen, die Kid-
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genossenschaft werde als eine der ersten davon profitieren, was ihre schweren
Lasten, die sie zu tibernehmen hat, entsprechend vermindern wird.

Solchen Einwendungen gegeniiber, die man verstehen kénnte, ist ent-
gegenzuhalten, dass man sich tatsiichlich darauf beschrinkt hat, die von der
Allgemeinheit zugunsten der Bundesbahnen aufzubringende Anstrengung in
dem Mindestausmass zu verlangen, das unbedingt nétig ist. Sie ist
auch so noch stark genug. Nicht zum wenigsten soll durch diese Einstellung
einmal mehr betont werden, dass man von der Verwaltung erwartet, sie werde
von ihrer Seite aus alles hinzutun, was ihr méglich ist, um diese Anstrengung
der Allgemeinheit ausreichend sein zu lassen. Je mehr man sich darauf ein-
gelassen hitte, im Finanzplan noch einen Spielraum fiir unvorhergesehene
Eventualitaten offen zu behalten, desto geringer wire der Druck geworden,
unter den sich die Verwaltung nach dieser Richtung gestellt gesehen hitte. Fiir
die Bemessung eines derartigen Spielraumes wire man gegebenenfalls ibrigens
aufs neue auf blosse Annahmen und mehr oder weniger willkiirliche Ver-
mutungen angewiesen gewesen, die ihrerseits auf ihre Richtigkeit hitten ange-
zweifelt werden konnen.

Zieht somit unsere Rechnung nur das unbedingt Notwendige in Betracht,
so darf sie andererseits den Anspruch erheben, in diesemn Rahmen mit allem
Ernste und aller Vorsicht aufgestellt worden zu sein. Darum ist die Hoffnung
berechtigt, die vorgesehene Entlastung der Bundesbahnen werde sich als
geniigend erweisen, und es werde der Zukunft eine nochmalige Operation
gleicher Art erspart bleiben.

Soll es beim vorgesehenen Wiederaufrichtungsplan bleiben kénnen, so
igt dafiir die erste Voraussetzung, dass der Schwund der Betriebseinnahmen
endlich durch eine Zunahme derselben abgelost werde. Dazu wird nicht nur
erforderlich sein, dass die Konjunktur sich bessere, sondern es muss namentlich
eine glickliche, fiir die Bahnen annehmbare Loésung der Zusammenarbeit
zwischen Kisenbahn und Automobil zustande kommen, Wir haben schon mehz-
mals im Verlaufe unserer Ausfithrungen diesem Gedanken Ausdruck gegeben;
man kann ihn gar nicht genug unterstreichen. In unserem Lande ist man sich
noch viel zu wenig bewusst, in welcher Abhingigkeit eine befriedigende
Auswirkung der Bundesbahnsanierung von der Lésung des Problems Schiene-
Strasse steht. Letztere Frage bildet fiir die Zukunit der Eisenbahn ein Zentral-
problem und ist wegen der engen Verkniipfung der Bundesbahnen mit der
Finanzwirtschatt der Eidgenossenschaft von hochster allgemeiner Bedeutung.
Wird dieses Zentralproblem nicht oder nicht befriedigend gelost, so besteht
fiir die Fisenbahn bis in alle Zukunft hinaus eine grosse Unbekannte weiterhin
fort, die sie stindig bedroht.

Zur Verbesserung der Betriebseinnahmen der Bundesbahnen ist auch
an die Moglichkeit zu denken, dass die Post ihnen fir die Posttransporte eine
hohere Entschidigung ausrichten konne als bisher. Uber die angemessene
Hohe der den Bundesbahnen durch die Post fiir die dafiir in Betracht kommen-
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den Posttransporte zu bezahlenden Entschidigung bestanden seit Jahren
Meinungsverschiedenheiten unter den interessierten Verwaltungen. Eme Ver-
stindigung ist nunmehr in dem Sinne erfolgt, dass von 1937 ab die Post ihre
Leistungen zugunsten der Hauptbahnen erhohen wird, indem sie Grundsitze,
die fiir die Ausrichtung der Postentschiddigungen an die Nebenbahnen mass-
gebend sind, in gewissem Sinne auch den Bundesbahnen zugute kommen ldsst.
Die Besserstellung der Bundesbahnen, die sich bei diesem Anlasse ergeben
wird, ist auf 2—214 Millionen Franken jéahrlich angeschlagen ; zum wesentlichen
Teil ist sie bel der Ermittlung des zum Ausgangspunkt unserer Rechnung
angenommenen Defizites der Gewinn- und Verlustrechnung bereits beriick-
sichtigt. Mehr als das, was sie jetzt itbernommen hat, konnte die Post zugunsten
der Bundesbahnen nicht leisten, ohne die Lage des eigenen Unternehmens,
dag seinerseits nachteiligen Einwirkungen der Krise ausgesetst ist, zu gefihrden.
Fiir den Bund 4ndert abrigens die Aufbesserung der Finanzlage der Bundes-
bahnen auf Kosten der Post deswegen nichts, weil sich gegebenenfalls nur die
durch die Post an die Bundeskasse abzufuhrenden Gewinne entsprechend der
durch die Erhohung der Postentschidigung den Bundesbahnen gzufallenden
Hilfe vermindern.

Ausserst zweifelhaft ist es, wenn nicht iberhaupt unmoglich, die Fin-
nahmen der Bundesbahnen durch TariferhShungen zu steigern, die die in-
lindische Wirtschaft zu bezahlen hitte. Abgesehen davon, dass man von den
Bundesbahnen, im Sinne eines Entgegenkommens an die notleidende Wirt-
gchaft, allgemein das Gegenteil verlangen zu durfen glaubt und infolgedessen
soleche Magsnahmen die bestehende Unzufriedenheit nur noch vergréssern
witrden, ist, zumal im Zeitalter des Automobils, als deren Folge jeweils nur eine
vermebrte Abwanderung von der Eisenbahn zu befiirchten. Diese Einsicht
wird jedoch die Verwaltung daran nicht hindern diwrfen, mit erneutem Eifer
zu untersuchen, wie sich durch angepasste Tarifmassnahmen irgendwelcher
Art der Verkehr steigern liesse. Darunter fallt auch das schwierice Problem,
ob nicht eine agressive Tarifpolitik im Sinne von ausgiebigen Ermassigungen
auf allgemeinerer Grundlage die Situation bessern konnte. So einfach liegt
indessen das Problem nicht, wie, diejenigen es sich vorstellen, die meinen, man
habe durch die Unterlassung einer kriftigen Taxherabsetzung ant der ganzen
Linie schon vieles versiumt und es bedurte nur eines entsprechenden kithnen
Entschlusses nach dieser Richtung, um den Verkehr und damit die Einnahmen
gofort in giinstigem Sinne zu beeinflussen. Denn die Gefahr, dass in diesem
Falle trotz einer gewissen Verkehrszunalime betrichtliche weitere Einbussen
entstehen, liegt so nahe, dass ein solcher Schritt, der nicht mehr ruckgingig
gemacht werden kénnte, nur nach gewissenhaftester Uberlegung und im vollen
Bewusstsein seiner moglichen ernsten Folgen getan werden diirfte.

Ferner wird die Fahrplanpolitik des Unternehmens, die sich namentlich
aut die laufende Fahrplanperiode hin durch Umstellungen und Neuerungen
zu modernisieren suchte, fortfahren miussen, den Wegen nachzugehen, die zu
einer Verkehrszunahme fithren kénnen.



340

Die im giinstigsten Falle zu erzielende Steigerung der Betriebseinnahmen
der Bundesbahnen wird indessen nicht geniigen, um nicht nur die Sicherheit
dafiir zu bieten, dass unser Wiederaufrichtungsplan als solcher ausreiche,
sondern um noch diejenige Verbesserung der Reinertrignisse herauszuwirt-
schaften. die zur hald'gen Verstirkung der Abschreibungen auf die Norm und
allenfalls dariiber hinaus, sowie zur Verzinsung des Dotationskapitals und zur
Gewihrung von Verkehrserleichterungen notwendig ist. Vielmehr miissen die
Bundesbahnen in der Zukunft auch hinsichtlich ihrer Betriebsausgaben
eine zunehmende Fntlastung erfabren. Wir haben zwar im Laufe unserer Aus-
fihrungen schon die Gelegenheit wahrgenommen, die grossen Anstrengungen
hervorzuheben, welche die Verwaltung bisher in dieser Richtung gemacht hat,
und die Frfolge anzuerkennen, die sie erzielte. Wer sich die Mithe nimmt, eine
internationale Statistik anzusehen, wird sich sofort davon {iberzeugen miissen,
dass die Bundesbahnen hinsichtlich ihrer Ausgabenwirtschaft im Vergleich zu
den auslindischen Staats- und Privatbahnen giinstig dastehen. Doch wire
ihre Verwaltung die letzte, die selber nicht zugeben wiirde, dass sie auf dem
‘Wege der weiteren Rationalisierung des Betriebes, durch sparsames Arbeiten
bis ins Kieinste und durch Vereinfachungen der Organisation im grossen wie
im kleinen stets wieder Neueinsparungen wird erzielen konnen und miissen.
Mit solchen rechnet schon unser Finanzplan in ansehnlichem Ausmasse, doch
soll durch ihn in dieser Richtung keine Grenze gezogen sein. Das neue Bundes-
bahngesetz kann fiir eine solche sparsame Wirtschaft nur den Rahmen und die
allgemeine Wegleitung geben und diirfle nach dieser Richtung nichts unter-
lassen haben. Einzelheiten gehoren nicht hinein und sind von ihm nicht zu
erwarten. Thre Anordnung und Verwirklichung muss jeweils Sache einer an-
passungsfihigen Verwaltung bleiben. Am Vorhandensein des festen Willens,
in diesem Sinne nach festen Kriften weiter tatig zu sein, ist nicht zu zweifeln.

Selbstverstandlich kann es sich nicht darum handeln, wie gewisse Kreise
es behaupten zu sollen glauben, dass sich die ganze kiinftige Rationalisierungs-
tiatigkeit der Bundesbahnen — sei sie neu einzuleiten oder fortzusetzen — darin
erschopfen soll, an den Personalausgaben zu riitteln, um die notwendige Ver-
besserung der Finanzlage der Bundesbahnen lediglich auf dem Riicken ihres
Personals zu erzielen. Die Bedeutung der Opfer, die von der Allgemeinheit
verlangt werden, beweist das Gegenteil mit einer Klarheit, der sich ein Un-
betangener nicht verschliessen darf. Wir sind iibrigens, und die Bundesbahn-
verwaltung mit uns, die ersten, anzuerkennen und zu versichern, dass die
Bundesbahnen ein vorbildlicher, sozial fortschrittlicher Arbeitgeber sein und
bleiben missen. Dag heisst aber nicht, dess das ganze Dienstverhaltnis des
Personals, wie es heute geordnet ist und mit seinen unbestreitbaren, fir ein
kommerzielles Unternehmen wie die Bundesbahnen nicht ertréglichen Schatten-
seiten, als sakrosankt und unantastbar betrachtet werden darf. Auch in dieser
Hinsicht miissen also Verwaltung und Bundesrat, bei aller Behutsamkeit im
Vorgehen und bei aller Riicksichtnahme auf berechtigte Interessen, das tun
konnen und diirfen, was die schwere Verantwortung, die sie fiir einen grossen
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Teil des schweizerischen Volksvermogens zu tragen haben, von ihnen erheischt.
Dag kann aber immer nur ein Teil dessen bleiben, was man infolge des Erlasses
des neuen Gesetzes von ihnen erwarten muss.

Zu einer erfolgreichen Wiederaufrichtung bediirfen die Bundesbahnen
schliesslich aber auch, selbst wenn die vorstehend angedeuteten Vorbedingungen
sich alle einstellen, des wohlwollenden Interesses des Schweizer-
volkes ihnen gegeniiber. Es hiesse die Wahrheit verkennen, wenn man nicht
mit Bedauern feststellen miisste, dass es daran heute in weiten Kreisen fehlt:
Eine gewisse Misstimmung den Eisenbahnen, besonders den Bundesbahnen,
gegeniiber ist da, eine Gesinnung, an deren Erzeugung, neben anderen Griinden,
ibertriebene Anspriiche oder auch vorgefasste Meinungen, unberechenbare
Stimmungen sowie Schlagwérter jedenfalls nicht ganz unschuldig waren. Es
scheint, dass wir gegenwiirtig das Gegenstiick der zur Zeit des Riickkaufs von
1897 geweckten, wohl ebenfalls ibertriebenen Begeisterung fiir die Bundes-
bahnen erleben miissen, an die wir eingangs vorliegender Botschaft erinnerten.
Inwieweit diese Misstimmung ihren berechtigten Grund in Fehlern findet,
die die Bundesbahnverwaltung im Laufe der Jahre gemacht hat, oder auch in
solchen, die Dritte begangen haben und deren Folgen jetzt auf dem Unter-
nehmen lasten, das eingehender untersuchen zu wollen als es aus den vor-
gtehenden Ausfihrungen schon hervorgeht, wdre missig. HEs wire ebenso
miissig, sich nochmals bei der Frage aufzuhalten, in welchem Grade die Kriegs-
und Nachkriegsereignisse die Schuld an der gegenwirtigen Lage der Bundes-
bahnen tragen, sowie zu wiederholen, dass die Bundesbahnen aus eigenen
Kriften die schweren Folgen dieser Jahre zu bestehen hatten und dabei teilweise
noch solche, die billigerweise auf andere Schultern hétten abgewilzt werden
miissen. Wegleitend tiir kiinftige Entschlisse kann nur die leider schwere Tat-
sache sein, dass die Notlage der Bundesbahnen besteht, und die Einsicht, dass
ihnen vom Bunde soweit geholfen werden muss, als er es im Sinne eidgends-
sischer Solidaritdt zu tun vermag.

Bei der Wirdigung dieser Sachlage moge dann aber das Schweizervolk
nie vergessen, dass die Bundesbahnen ein grosses, unentbehrliches nationales
Unternehmen darstellen, von dem das Land auch in Zukunft unschitzbare
Dienste zu erwarten hat. Besteht diese Frkenntnis, so diirfte es jedem Volks-
genossen leichter werden, nicht nur die gegenwértig angebahnte Wiederauf-
richtung der Bundesbahnen gutzuheissen, sondern es auch als seine Pflicht zu
empfinden, sie in Zukunft im grossen und im kleinen zu unterstiibzen, wie und
wo er es vermag. Ein solches Wohlwollen von seiten des ganzen Schweizervolkes
haben die Bundesbahnen zu ihrem weiteren Wohlergehen unbedingt nétig:
es darf ihnen nicht nur gleichgiltig oder gar feindlich gegeniiberstehen. Die Ver-
waltung aber wird sich der Erkenntnis nicht entziehen diirfen, dass sie das Ihrige
tun muss, um dem Schweizervolke eine derartige, auf Zusammenarbeit mit ihr
gerichtete Einstellung zu erleichtern.

* *
*
Bundesblatt. 88. Jahrg. Bd, III. 23

!
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Wir empfehlen Ihnen, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, den Gesetzes-.
entwurf, den Ihnen vorzulegen wir hiemit die Ehre haben, anzunehmen und
beniitzen die Gelegenheit, Sie aufs neue unserer vollkommenen Hochachtung
zu versichern.

Bern, den 24. November 1986.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
Meyer.

Der Vizekanzler:
Leimgruber.
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(Entwurf.)

Bundesgesetz

iber die

Schweizerischen Bundesbahnen,

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestlitzt auf Art. 26 sowie Art. 85, Ziffern 1 und 8, der Bundesverfassung,
nach Kinsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 24. November 1936,

beschliesst:

Erster Teil.

Verwaltung und Betrieb.
I. Allgemeine Bestimmungen.
Art. 1.

Verwaltung und Betrieb der dem Bunde gehorenden Eisenbahnen sind
Sache einer innerhalb der Schranken der Bundesgesetzgebung selbstéindigen
eidgendssischen Verwaltung, die den Namen «Schweizerische Bundesbahnen»
fithrt.

Art. 2.

Die Erwerbung weiterer Hisenbahnen oder der Bau neuer Linien durch
den Bund kann nur gestutzt auf einen dem Referendum unterstellten Bundes-
beschluss erfolgen.

Axt. 8.

1 Die Bundesbahnen sind nach wirtschaftlichen Grundsitzen zu verwalten
und zu betreiben, dauernd in befriedigendem Zustande zu erhalten und haben
sich im Rahmen der verfiigharen Mittel den Bedurfnissen des Verkehrs und den
Fortschritten der Technik anzupassen.

2 Gie haben der schweizerischen Volkswirtschaft zu dienen und im be-
sondern bei der Tarif- und Fahrplangestaltung auf deren Bediirfnisse Rucksicht
zu nehmen, soweit ihre finanziellen Mittel dies gestatten.
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Art. 4.

1 Die jeweilige Gesetzgebung des Bundes in Eisenbahnsachen findet auch
auf die Bundesbahnen Anwendung. Der Bundesrat kann jedoch Ausnahmen
zulassen, sofern dadurch nur das innere Verhiltnis zwischen Bund und Bundes-
bahnen bertihrt wird.

2 Der Bundesrat kann ferner die Bundesbahnen zu denjenigen Anderungen
der Betriehsweise ermichtigen, die ihm zur Anpassung an die Entwicklung des
Verkehrs zweckmiéssig und mit den Interessen der Volkswirtschaft vereinbar
erscheinen. Die endgiltige Stillegung von Eisenbahnlinien bedart der Zu-
stimmung der Bundesversammlung.

Art. 5.
1 Die .Bundesbahnen haben ihren Sitz in Bern.

2 Sie konnen ausser an ihrem Sitz am Hauptorte jedes Kantons von den
Kantonseinwohnern belangt werden.

8 Fur dingliche Klagen gilt der Gerichtsstand der gelegenen Sache.

4 Auf die gegen die Bundesbahnen gerichteten Xlagen finden die Be-
stimmungen von Art. 48, Ziff. 2, des Bundesgesetzes vom 25. Juni 1921 uber
die Organisation der Bundesrechtspflege keine Anwendung.

Art. 6.

i Die Bundesbahnen sind mit Einschluss ihrer Nebenbetriebe von jeder
Besteuerung durch die Kantone und Gemeinden befreit. Die Befreiung er-
streckt sich nicht auf Liegenschaften, die keine notwendige Beziehung zum
Betrieb des Unternchmens haben.

2 Die vom Bunde den Kantonen auf Grund des Bundesgesetzes vom
22. Dezember 1916 iiber die Nutzbarmachung der Wasserkrifte zu leistende
Entschidigung wird durch dieses Gesetz nicht berithrt.

3 Fir das Rollmaterial, das Mobiliar und die Transportgegenstdnde sind
die Bundesbahnen den kantonalen Vorschriften tiber die Versicherungsptlicht
gegen Peuerschaden nicht unterworfen.

II. Befugnisse der Bundesversammlung und des Bundesrates.

Art. 7.
Der Bundesversammlung steht zu:

a. die Genehmigung der vom Bundesrat aufzustellenden allgemeinen
Grundsitze fir die Tarifhildung;

b. die Genehmigung der Jahresrechnung und des Geschiftsberichtes;

¢. die Beschlussfassung itber die Erhohung der fir Anschaffungen und
Bauten aufzuwendenden Mittel (Art. 21, Abs. 2);



345

d. die Beschlussfassung iiber Massnahmen zur Deckung von Fehlbetrdgen
(Art. 22, Abs. 5);
e. dio Beschlussfassung tiber die Erwerbung weiterer Eisenbahnen sowie
den Bau neuer Linjen durch den Bund (Art. 2);
f. die Genehmigung der endgiiltigen Stillegung von Eisenbahnlinien (Art. 4,
Abs. 2).
Art. 8.
1 Der Bundesrat iibt die Oberaufsicht tiber die Geschiftsfithrung und den
Tinanzhaushalt der Bundesbahnen aus. Er kann ihnen zur Wahrung wichtiger
Interessen des Landes die ihm gutscheinenden Weisungen erteilen.

2 Br regelt, unter Vorbehalt des Art. 10, seine eigenen Befugnisse sowie
diejenigen des Post- und Eisenbahndepartementes und der leitenden Organe
der Bundesbahnen. Dabei soll durch weitgehende Abtretung von Befugnissen
an diese Organe fiir eine einfache, rasche und unabhéngige Geschéftsbehandlung
gesorgt werden.

III. Organe der Schweizerischen Bundeshahnen. ‘

Art. 9.
1 Die leitenden Organe der Bundesbahnen sind:

a. der Verwaltungsrat;
b. die Geschiftsleitung.

2 Sie sind fiir ihre Geschiftstithrung dem Bundesrate verantwortlich.

Art. 10.

1 Der Verwaltungsrat besteht aus dem Priisidenten, dem Vizeprisidenten
und dreizehn Mitgliedern. Er wird vom Bundesrat auf eine Amtsdauer von
drei Jahren gewihlt.

2 Thm steht zu:

a. die Aufsicht iber die Verwaltung;

b. die Aufstellung der von der Geschiftsleitung zu befolgenden allgemeinen
Richtlinien, soweit sie nicht durch das Gesetz oder Anordnungen des
Bundesrates bestimmt sind;

¢. die Begutachtung aller wichtigen, die Bundeshbahnen betreffenden Ge-
schifte, die vom Bundesrat oder von der Bundesversammlung zu be-
handeln sind;

d. die Aufstellung des Voranschlages zuhanden des Bundesrates;

e. die Priifung der Jahresrechnung und des Geschéftsberichtes zuhanden
des Bundesrates;

f. die Aufstellung der Wahlvorschlige fir die Mitglieder der Geschafts-
leitung zuhanden des Bundesrates, sowie die Wahl der Abteilungsvor-
stinde der Generaldirektion;
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g. die Aufstellung der allgemeinen Verwaltungsorganisation, die Fest-
setzung der Befugnisse und Obliegenheiten der einzelnen Dienststellen;

h. die Beschlussfassung iiber generelle Projekte fiir grossere Bauten;

¢. die Genehmigung wichtiger Vertrige;
ferner unter Vorbehalt der Genehmigung durch den Bundesrat:

k. die Aufstellung des Verzeichnisses der Amter, deren Tréger die Eigen-
schaft von Beamten haben;

I. der Erlass der Besoldungsordnung fiir die Beamten;

m. die Ordnung des Dienstverhiltnisses der Angestellten und Arbeiter.

8 Die nihere Umschreibung der Obliegenheiten und Befugnisse des Ver-
waltungsrates erfolgt durch die Vollziehungsverordnung.

Art. 11.

Die Geschiftsleitung besteht aus der Generaldirektion und den Kreis-
direktoren. Sie wird vom Bundesrat auf unverbindlichen Vorschlag des Ver-
waltungsrates bestellt.

Art. 12,

Die Generaldirektion hat ihren Sitz in Bern. Ihre Zusammensetzung wird
vom Bundesrat auf unverbindlichen Vorschlag des Verwaltungsrates bestimmt.
Sie besorgt gemiss der vom Verwaltungsrat zu erlassenden Geschiftsordnung
die oberste Leitung und Geschiftsfihrung.

Art. 18.

Fiir die Verwaltung und den Betrieb ist das Bundesbahnnetz in drei Kreise
einzuteilen, an deren Spitze je ein Kreisdirektor steht. Sitze der Kreisdirektoren
sind Lausanne, Luzern und Zirich.

1IV. Dienstverhiltnis des Personals.

Axt. 14.

Fir die Ordnung des Dienstverhéltnisses der Beamten der Bundesbahnen
finden die iber das Dienstverhiltnis der Bundesbeamten bestehenden bundes-
rechtlichen Bestimmungen Anwendung. Die Aufstellung des Verzeichnisses
der Amter, deren Triiger die Eigenschaft von Beamten haben, sowie der Erlass
der Besoldungsordnung fiir die Beamten erfolgen jedoch durch den Verwaltungs-
rat unter Vorbehalt der Genehmigung durch den Bundesrat.

Art. 15.
1 Die Besoldungsordnung fiir die Beamten bestimmtb insbesondere:
a. die Zahl der Besoldungsklassen, sowie die auf das Jahr berechneten
Mindest- und Héchstbetrage der Besoldungen in den einzelnen Klassen;
b. die Besoldungserhdhungen;
¢. die Ortszuschlige und die Kinderzulagen.
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2 Bei der Berechnung von Versicherungsrenten oder Ruhegehiltern fallen
die Ortszuschlége und Kinderzulagen ausser Betracht.

Art. 16.

Vom Bundesgesetz iiber das Dienstverhaltnis der Bundesheamten vom
80. Juni 1927 finden die Bestimmungen der Art. 18, 28, 58, Abs. 2 und 3, und
des Art. 60, soweit er Anspriche auf Leistungen der Pensions- und Hilfskasse
fiir das Personal der Bundesbahnen betrifft, auch auf die Angestellten und Ar-
beiter Anwendung, ebenso die Art. 33 bis 43 des Bundesgesetzes iiber die eid-
gendssische Verwaltungs- und Disziplinarrechtspflege vom 11. Juni 1928 auf
die Angestellten.

Art. 17.

Zur Begutachtung der Entwiirfe der vom Verwaltungsrat gemiss Art. 10,
Lit. k bis m, ausgehenden Erlasse zu diesem Gesetz wird eine parititische Kom-
mission fiir die Bundesbahnen geschaffen. Sie besteht aus dem Prisidenten,
10 Mitgliedern und ebensoviel Ersatzmdnnern. Die Wahlen erfolgen in sinn-
gemisser Anwendung von Art. 65 des Beamtengesetzes.

Zweiter Teil.
Finanzhaushalt und Rechnungsfiihrung.
Art. 18.

1 Das Rechnungswesen der Bundesbahnen ist vom iibrigen Rechnungs-
wesen des Bundes getrennt zu halten und so zu gestalten, dass die Finanzlage
des Unternehmens jederzeit mit Sicherheit festgestellt werden kann,

2 Die Verzinsung der Kisenbahnschuld erfolgt, soweit das Gesetz keine Aus-
nahme vorsieht, zu Lasten der Rechnung der Bundesbahnen.

Art. 19,

1 Mit dem Inkrafttreten dieses Gesetzes erfolgt eine finanzielle Entlastung
des Haushaltes der Bundesbahnen in der Weise, dass der Bund

. den Bundesbahnen die Abschreibung des Uberschusses des Riickkaufs-
preises {iber die Anlagekosten, der in der Bilanz ausgewiesenen zu tilgenden
Verwendungen und des Passivsaldos der Gewinn- und Verlustrechnung,
wie er im Zeitpunkt des Inkrafttretens des Gesetzes vorhanden sein wird,
ermdglicht und

b. das Unternehmen mit einem Dotationskapital von 700 Millionen Franken
ausstattet.

2 Die fiir die Leistungen gemiss Abs. 1, lit. a, notwendigen Aufwendungen
sind vom Bunde in lingstens 60 Jahren zu tilgen.
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3 Der Bundesrat trifft die nitigen Anordnungen iiber die Art und Weise
der Durchfithrung dieser Entlastung.

Art. 20.

Die Bundesbahnen haben an ihrem Anlage- und Betriebsvermogen die
erforderlichen und den Umsténden angemessenen Abschreibungen gemiss
einem vom Bundesrate zu genehmigenden Reglement durchzufiihren.

Art. 21.

1 Fir Anschaffungen und Bauten, welche die Bundesbahnen gestiitzt auf
Art, 8 auszufithren haben, sowie fiir Beteiligungen, die im Interesse des Unter-
nehmens liegen, dirfen nur die aus Abschreibungen und Ricklagen gewonnenen
Mittel verwendet werden.

2 Sollten diese Mittel fiir die in Abs. 1 genannten Zwecke nicht ausreichen
und aus diesem Grunde eine Erhghung der festen und schwebenden Schuiden
der Bundesbahnen notwendig werden, so bedarf es zu dieser Erhéhung eines dem
Referendum unterstellten Bundesbeschlusses.

3 Im Falle der Erwerbung weiterer Eisenbahnen oder des Baues neuer
Linien durch den Bund ist im grundlegenden Bundesbeschluss neben der
Kreditbewilligung gleichzeitig zu bestimmen, mit welchem Betrage die Bundes-
bahnrechnung zu belasten ist. Diese Belastung soll den kommerziellen Wert,
den die neue ILinie fur die Bundesbahnen hat, nicht tiberschreiten.

Art. 22.
1 Aus ihren Ertrdgnissen haben die Bundesbahnen nach der Deckung der
Personal- und Sachausgaben zu bestreiten:
a. die vorsehriftsgemassen Abschreibungen;
b. die Kapitalkosten;
¢. die Bildung von Riicklagen mit Einschluss eines Ausgleichsfonds fiir die
Deckung von Fehlbetrigen in Jahren mit ungeniigenden Betriebs-
ergebnissen, gemiss den hiefiir vom Bundesrat erlassenen Vorschriften.
2 Aus dem ibrigen Ertragsiiberschuss wird das Dotationskapital mit
héchstens 315 Prozent verzinst.

8 Rin allfalliger weiterer Uberschuss ist auf neue Rechnung vorzutragen.

¢ Soweit es die Hohe dieses Restes und die allgemeine Lage des Unter-
nehmens gestattet, sind Tarifsenkungen oder andere Verkehrserleichterungen
durchzufuhren.

8 Uber die Deckung von Fehlbetrigen entscheidet die Bundesversammlung
bei Genehmigung der Jahresrechnung.



349

Art. 23,

1 Die Schweizerischen Bundesbahnen leisten an die Pensions- und Hilfs-
kasse ihres Personals fiir die laufenden Bediirfnisse dieser Kasse und an die
Tilgung ihres Fehlbetrages einen Jahresbeitrag von 159, der versicherten
Gehalts- und Lohnsumme sowie finf Monatsbetrefinisse jeder Erhohung des
fiir den einzelnen Versicherten anrechenbaren Jahresverdienstes.

2 Wollen die Bundesbahnen Versicherte pensionieren, bevor diese wegen
Invaliditit oder wegen ihres Lebens- oder Dienstalters einen Anspruch darauf
besitzen, so haben sie der Kasse die ihr dadurch erwachsende Mehrbelastung
zu vergiiten.

8 Im itbrigen bleibt die Sanierung der Pensions- und Hilfskasse der Schwei-
zerischen Bundesbahnen besonderen Massnahmen des Bundes vorbehalten.

Art, 24,

Die nihern Vorschriften iiber den Finanzhaushalt, die Rechnungsfithrung
sowie die Vorlage der Voranschlage und der Jahresrechnung bleiben der Voll-
ziehungsverordnung vorbehalten.

Dritter Teil.

Ubergangs- und Schlusshestimmungen.

Art, 25.

Die beim Inkrafttreten dieses Gesetzes im Dienste der Schweizerischen
Bundesbahnen stehenden Beamten behalten diese Eigenschaft auch unter der
neuen Ordnung.

Art. 26.

Die Bundesbahnen sind erméchtigt, die seit dem 1. Januar 1985 in ihren
Dienst eingetretenen oder kiinftig eintretenden Bediensteten anzustellen auf
Grund der vom Verwaltungsrate zu erlassenden Vorschriften tiber das Dienst-
verhéltnis der Angestellten und Arbeiter und sie nur soweit als Beamte zu
wihlen, als es mit Riicksicht auf die wechselnden Bediirfnisse des Verkehrs
angezeigt erscheint.

Art. 27.
1 Der Bundesrat bestimmé den Zeitpunkt des Inkrafttretens dieses Ge-
setzes.
2 Mit dem Inkrafttreten dieses Gesetzes werden aufgehoben:

a. die nicht bereits aufgehobenen Bestimmungen des Bundesgesetzes vom
15. Oktober 1897 betretfend die Erwerbung und den Betrieb von Eisen-
bahnen fiir Rechnung des Bundes und die Organisation der Verwaltung
der Schweizerischen Bundesbahnen;
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b. das Bundesgesetz vom 1. Februar 1928 betreffend die Organisation und
Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen samt der Vollziehungs-
verordnung vom 9, Oktober 1928;

c. die Artikel 1, Abs. 2, 87, 88, 40, 43 und 62 des Bundesgesetzes iiber das
Dienstverhiltnis der Bundesbeamten vom 80. Juni 1927, soweit sie das
Personal der Schweizerischen Bundesbahnen betreffen;

d. alle iibrigen mit dem neuen Gesetz im Widerspruch stehenden Bestim-
mungen anderer (esetze, Bundesbeschliisse und Verordnungen.

8 Der Bundesrat erlisst die zum Vollzuge dieses Gesetzes erforderlichen
Verordnungen.

8%

<a
FaaY




Schwei zerisches Bundesarchiv, Digitale Amtsdruckschriften
Archives fédérales suisses, Publications officielles numérisées
Archivio federale svizzero, Pubblicazioni ufficiali digitali

Botschaft des Bundesrates an die Bundesver sammlung zum Entwurf eines Bundesgesetzes
Uber die Schweizerischen Bundesbahnen. (Vom 24. November 1936.)

In Bundesbl att
Dans Feuille fédérale
In Foglio federae
Jahr 1936

Année

Anno

Band 3

Volume

Volume

Heft 49

Cahier

Numero

Geschaftsnummer 3488

Numéro d'affaire

Numero dell'oggetto

Datum 02.12.1936
Date

Data

Seite 213-350
Page
Pagina

Ref. No 10033121

Das Dokument wurde durch das Schweizerische Bundesarchiv digitalisiert.
Le document a été digitalisé par les. Archives Fédérales Suisses.
I documento é stato digitalizzato dell'Archivio federale svizzero.



