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Bericht

des

Bundesrates an die Bundesversammlung zu dem Postulat
der nationalritlichen Bundesbahnkommission betreffend
die Finanzlage der Bundesbahnen und ihr Elektrifi-
zierungsprogramm und zum Postulat Gelpke betreffend
die Dbisherigen Betriebsergebnisse des elektrischen
Traktionsdienstes.

(Vom 7. Juni 1921.)

Am 18. Januar dieses Jahres sind dem Bundesrate ein Postulat
der nationalridtlichen Bundesbahnkommission und ein solches des
Herrn Nationalrat Gelpke iiberwiesen worden. Das erstere lautet:

«Der Bundesrat wird eingeladen, den eidgendssischen Riten in
kurzer Zeit Bericht zu erstatten:

1. itber die Finanzlage der Bundesbahnen und die Herstellung des
Gleichgewichtes in der Gewinn- und Verlustrechnung und aber
die zur Deckung des bestehenden Defizites vorgesehenen Mass-
nahmen;

2. iber das Elektrifizierungsprogramm der Bundesbahnen und
iber die finanziellen Aufwendungen zur Umwandlung des
Dampfbetriebes in den elektrischen Betrieb.n

Das zweite:

«Der Bundesrat wird eingeladen, den Riten ein Memorial zu
unterbreiten iber die bisherigen Betriebsergebnisse im elektrischen
Traktionsdienste auf der 90 km langen Gotthardbahnstrecke Erstfeld-
Biasca, mit einer vergleichenden Gegeniiberstellung der Zugsbe-
forderungskosten zwischen Elektrizitit und Dampf auf der Basis
der nachfolgenden Dienstkohlenpreise:

a. Fr. 150 pro Tonne,
b. Fr. 110 pro Tonne,
¢. Fr. 70 pro Tonne.n
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Die beiden Postulate stehen in gewissem Zusammenhange und
wurden auch im Nationalrate gemeinsam erdrtert, so dass es zweck-
misgig ist, sie in einem Berichte zu behandeln. Wir beehren uns,
der an uns ergangenen Einladung nach Anhérung der General-
direktion der Bundesbahnen mit nachstehenden Ausfithrungen Folge
Zu geben.

A. Postulat der nationalritlichen Bundesbahnkommission.

1. Finanzlage der Bundesbahnen und Herstellung des Gleichgewichtes
in der Gewinn- und Verlustrechnung; Massnahmen zur Deckung
des bestehenden Defizites.

-Die Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen und
die stindige Kommission ihres Verwaltungsrates haben mit Bericht
vom 12. Mirz 1920 dem Verwaltungsrat itber die Finanzlage des
Unternehmens und ither die zur Deckung des Defizites moglichen
Massnahmen eine eingehende Auskunft erteilt. In diesem Bericht,
der den Mitgliedern der eidgendssischen Réte seinerzeit zugestellt
worden ist, war auch ein Voranschlag iber die Ergebnisse der
Jahre 1920—1924 enthalten, der eine allmihliche Abnahme des
Defizites der jahrlichen Gewinn- und Verlustrechnungen voraus-
sah. Bei diesem Voranschlag konnte es sich natiwxlich nur um ganz
approximative Zahlen handeln, da es damals nicht moglich war,
die Entwicklung der .wirtschaftlichen Verhaltnisse, von denen die
Einnghmen und Ausgaben der Bundesbahnen vor allem abhéngen,
auch nur fir die nichste Zeit vorauszusehen.

Bs zeigt sich denn auch jetzt schon, dass die im vorerwihnten
Bericht enthaltenen Zahlen nicht stimmen, weil sich seither die wirt-
" schaftliche Lage nicht nur der Schweiz, sondern der ganzen Welt, in
hichst unerwarteter Weise gedindert hat. Die eingstretenen Anderungen
beeinflussen die Finanzlage des Unternehmens teils in giinstigem,
teils in unginstigem Sinne.

Dabei bemerken wir immerhin, dass auch heute noch nicht mit
stabilen Verh#ltnissen gerechnet werden kann und daher die nach-
folgenden Zahlen durch die Wirklichkeit noch da und dort eine Kor-
roktur erfahren' dirften. )

Betriebseinnahmen.

Die Transporteinnahmen des Jahres 1920 stellten sich gegen-
ither dem im Bericht vom 12. Mérz 1920 enthaltenen Voranschlage
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ziernlich hoher, zum Teil infolge eines stéirkern als des angenommenen
Verkehrszuwachses, zum Teil infolge der auf den 1. August 1920 durch-
gefithrten Tariferh6hungen. Die vor einigen Monaten eingetretene
wirtschaftliche Krisis hat indessen einen Verkehrsriickgang bewirkt,
g0 dass mit der frither angenommenen jihrlichen Verkehrszunahme
von 5 9, im Personenverkebr und von 4 9, im Giiterverkehr nicht mehr
gerechnet werden darf. Die Bundesbahnen setzen denn auch in ihren
neuen Berechnungen fiir das Jahr 1921 keine Verkehrszunahme mehr
voraus. Sie rechnen bloss noch mit einer Mehreinnahme aus der
letzten Tariferhchung, die im Vorjahr nur auf die Ergebnisse der
letzten 5 Monate einwirkte, wihrend sie im Jahre 1921 fur das ganze
Jahr zur Geltung kommt. Fir die folgenden Jahre rechnen sie mit
einer méssigen, von Jahr zu Jahr um ein weniges ansteigenden
Verkehrszunahme, und zwar

im Personen- Gliter-
Jahre verkehr verkehr
1922 . . ... 0L L. 2 9%, 19
1928 . . . .. ... L. 8% 29,
1924 . . .. .. oL L 4%, 8%

Die Bahnverwaltung glaubt dagegen, die verschiedenen
Einnahmen etwas hoher als in dem Bericht von 1920 ansetzen zu
konnen, weil die Pacht- und Mietzinse seither gestiegen sind und in
den néchsten Jahren auf ihre weitere Vermehrung Bedacht genommen
wird.

Damit stellt sich der neue Voranschlag fiir die Betriebseinnahmen
wie folgt:

Jahr Transport- Verschiedene _Tota'l der
elnnahmen Einnahmen  Betriebseinnabhmen
Fr. Fr. Pr.
1920 laut Rechnung

rand . ... . L. 881,000,000 18,000,000 894,000,000
nach Bericht vom 12.

Marz 1920 . . . . . (848,000,000) (10,700,000) (858,700,000)
1921 . . .. . ... 401,000,000 13,100,000 414,100,000
1922 . . .. .. L. 406,200,000 13,200,000 419,400,000
1928 . . . ... L. 415,600,000 18,800,000 = 428,900,000
1924 . . . ... L. 429,400,000 13,400,000 442,800,000

Wir halten diese Zahlen nicht fiir ubersetzt. Wenn auch die
gegenwiirtige Krisis die Einnahmenentwicklung moglicherweise in
stirkerem Masse hemmt als nach diesen Annshmen, so wird dafiar
nach ihrer Uberwindung wahrscheinlich eine viel bedeutendere als
die vorgesehene Verkehrsvermehrung eintreten.
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Betriebsausgaben.

Die Betriebsausgaben konnen in Anbetracht der unbestéindigen
Verhiltnisse gleich wie die Betriebseinnahmen nur annihernd ge-
schéitzt werden. Fiir dag Jahr 1920 uberstiegen sie mit Fr. 846,000,000
den im Bericht vorgesehenen Betrag von Fr. 845,600,000 nur wenig.
Die im Bericht enthaltenen Voranschlige fiir die Jahre 1921—1924
werden dagegen, soweit heute vorauszusehen ist, folgende Anderungen
erfahren:

1. Die im Gange befindliche Revision des eidgenéssischen
Besoldungsgesetzes und des Lohnreglementes wird, wenn
nicht ein starker Preisabbau eintritt, wahrscheinlich eine Ausgaben-
vermehrung mit sich bringen. Auf Grund des vom eidgendssischen
Finanzdepartement aufgestellten Gesetzesentwurfes und des Personal-
bestandes vom 1. April 1921 ist die jahrliche Mehrbelastung auf rund
Fr. 5,000,000 anzusetzen. Diese vermehrte Aufwendung wird sich
voraussichtlich vom Jahre 1922 an geltend machen.

Fur die folgenden Jahre ist eine weitere Erhohung nicht vor-
gesehen, weil die iiberwiegende Zahl von Beamten am Gehalts-
maximum angelangt ist und die noch eintretenden Erhchungen
voraussichtlich durch den natiirlichen Abgang von Personal ausge-
glichen werden.

2. Im Voranschlag des Jahres 1921 sind an Teuerungszulagen
an die Pensionierten Fr. 4,400,000 aufgenommen worden. Diese
Zulagen fallen als Betriebsausgabe weg, wenn zukiinftig die Pensions-
und Hilfskasse dafiir aufkommen soll. Diese Verschiebung wird
dann allerdings eine Vermehrung des Defizites der Pensions- und
Hiliskasse zur Folge haben, dessen Verzinsung und Amortisation
wiederum den Bundesbahnen obliegt.

8. Fir Gehdlter und Lohne sind im Voranschlag des Jahres
1921 Mehrausgaben vorgesehen als Folge der vollstéindigen Durch-
fihrung des revidierten Arbeitsgesetzes. Durch die von der Kommis-
sion fur die Untersuchung der Arbeits- und Personalverhéltnisse auf
den Bahnhofen als moglich erachtete Personalverminderung werden
jedoch die Ausgaben fiir Gehilter beim Betriebsdienste, selbst wenn
der augenblicklich etwas geringere Verkehr wieder erheblich zunimmt,
nicht in dem Masgse wachsen, wie fiir die Inkraftsetzung des Arbeits-
gesetzes berechnet wurde. Genaue Angaben iber den Umfang der
durch die erwdhnte Massnahme zu erzielenden Ersparnisse koénnen
noch nicht gemacht werden. Die Organe der Kreise haben, in Anwen-
dung der von der Kommission aufgestellten Grundsitze, schon von
gich aus Vereinfachungen eingefithrt; immerhin kann das iiber-
schiissige Personal besonders mit Riicksicht auf die zurzeit bestehende
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allgemeine Arbeitslosigkeit nicht in kiirzester Frist entlassen werden,
sondern die Verrainderung erfolgt in der Hauptsache allmihlich durch
den patiirlichen Abgang. Indessen steht heute schon fest, dass zu-
folge der eingefiithrten Reformen und teilweise auch wegen des Ver-
kehrsriickganges die vollsténdige Durchfithrung des Arbeitsgesetzes
im Jahre 1921 (Gewihrung der vermehrten Ruhetage und der ver-
léingerten Ferien, ferner der verkiirzten Dienstbereitschaft und der
verlingerten Nachtruhe) nicht nur ohne neue Personalvermehrung
moglich ist, sondern dass eine weitere Personalverminderung vor-
genommen werden kann. Die im Bericht vom 12. Mérz 1920 in An-
schlag gebrachte Erhohung der Personalausgaben beim Betriebs-
personal wird also, und zwar infolge Verbesserung der Organisation
des Dienstes auf den Bahnhoéfen und Stationen, nicht praktisch
werden. Der Mehrbetrag ist deshalb im neuen Voranschlag in Abzug
zu bringen. Die 8. B. B. schitzen die durch die Reformen zu er-
reichende Verminderung der Ausgaben fiir das Personal des Betriebs-
dienstes im Jahre 1921 auf 7 Millionen, fir 1922 auf 8 Millionen
und fiar 1928 und 1924 auf je 9 Millionen Franken.

4. Von erheblicher Bedeutung sind die Anderungen, die bet
den von der Bundeshahnverwaltung zu leistenden Einlagen in die
Pensions- und Hilfskasse eintreten werden. Auf 1. Oktober
1920 sind die Grundteuerungszulagen in die Versicherung voll ein-
bezogen worden, und die stindigen Betriebs- und Werkstittearbeiter
werden voraussichtlich mit Riickwirkung auf 1. Januar 1921 in die
Kasse aufgenommen. Im Voranschlag des Jahres 1921 sind die Lei-
stungen, die sich fiir die Versicherung der Grundzulage und fiir die
auf 1. April 1921 erfolgenden Gehaltserhohungen ergeben, beriick-
sichtigt worden, nicht aber die Erweiterung der Kasse durch Auf-
nahme der stindigen Arbeiter. Der statutengemisse Beitrag von
5 Monatshetreffnissen der gesamten Grundzulagen wurde damals
suf Fr. 25,000,000 geschitzt und hierfiir eine erste Annuitit von
Fr. 8,287,600 in den Voranschlag aufgenommen in der Absicht, die
Tilgung dieser ausserordentlichen Einlage auf 10 Jahre, bei einer
Verzinsung von 5 %, zu verteilen. Der gesamte von den Bundes-
bahnen im Jahre 1921 an die Pensions- und Hilfskasse zu leistende
Beitrag erreichte damit Fr. 14,580,000,

Die im Entwurf vorliegenden neuen Statuten der Pensions- und
Hilfskasse werden die Beitragsleistung wesentlich #ndern. Nach
diesem Entwurf wird das Personal statt 4 Monatsbetreffnisse der
durch Einrechnung der vollen Grundteuerungszulage eintretenden
Erhohung des Gehaltes nur einen kleinen Teil der Erhohung ein-
zuzahlen haben. Dementsprechend vermindern sich auch die Ein-
zahlungen der Verwaltung. Der Beitrag wird statt Fr. 25,000,000
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nur noch Fr. 8,400,000 betragen. Auch hier ist aber, wie hinsichtlich
des oben erwihnten Wegfalls der Teuerungszulagen an die Pensio-
nierten, zu bemerken, dass diese Herabsetzung des Beitrages zu einer
Vergrosserung des Defizites der Kasse fithren muss, dessen Deckung
schliesslich wieder der Bundesbahnverwaltung obliegt.

Die Ausdehnung der Versicherung durch die neuen Statuten auf
die stindigen Arbeiter wird ebenfalls eine bedeutende Zunahme des
Defizites zur Folge haben. Es ist in Aussicht genommen, zu dessen
Verminderung den technischen Zinsfuss fir die Aufstellung der Bi-
lanz, der bisher zu 814 %, angenommen wurde, auf 5 °/o zu erhéhen.
Dies hétte zur Voraussetzung, dass die Bundesbahnverwaltung der
Kasse diese Verzinsung gewéhrleistet, dass sie also fiir den Fehlbetrag
aufkommt, wenn die Wertschriften, in denen das Deckungskapital
angelegt ist, diese Verzinsung nicht erreichen. Ferner ist in Anpassung
an die Statuten der Versicherungskasse des Personals der Bundes-
verwaltung vorgesehen, den ordentlichen Beitrag der Bundesbahnen
von 7 %, derBesoldungen des Personals vom Jahre 1924 an um
jahrlich 1 9, zu erhéhen, bis er 11 9, erreicht.

Wie hoch sich unter der Herrschaft der neuen Statuten das
versicherungstechnische Defizit der Eingangsbilanz stellen wird,
kann heute nocht nicht gesagt werden. Es miissen hierfiir nach An-
nahme der neuen Statuten genaue Berechnungen gemacht werden.
Vorldufig sehen die Bundesbahnen vor, in bisheriger Weise jahrlich
Fr. 1,500,000 zur Verzinsung und Tilgung des Defizites auszurichten.
Nach Feststellung des neuen Fehlbetrages wird dafiir gesorgt werden
missen, dass er innerhalb einer bestimmten Frist getilgt wird.

Wie sich aus den obigen Erérterungen ergibt, bilden die Beitriige
der Bundesbahnverwaltung an die Pensions- und Hilfskasse eine
schwere Belastung der Betriebsrechnung. Durch die in Aussicht
genommene, fur das Personal giinstigere Gestaltung der Pensions-
verhiltnisse werden in den n#ichsten Jahren noch grossere Opfer
erfordert. Dieser Umstand hat Anlass zu Vorschligen gegeben, die
auf eine Verminderung dieser Lasten hinzielen, sei es durch teilweise
Stundung der an die Kasse zu leistenden Beitrige bis zur Uberwindung
der gegenwiirtigen schwierigen Finanzlage, sei es durch Anderung des
Versicherungssystems in dem Sinne, dass das bisherige Deckungs-
verfahren durch das Umlageverfahren ersetzt wird. Wir vermogen
golchen Vorschlidgen nicht beizustimmen. Die zukiinftigen Verpflich-
tungen der Kasse wiirden keine Anderungen erfahren, sondern es er-
gibe sich nur eine Entlastung der Gegenwart auf Kosten der Zu-
kunft. Es liegt aber keineswegs im Interesse des Bundesbahnunter-
nehmens, die zukiinftigen Lasten allzusehr zu steigern.
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Bei den Hilfskassen der Privatbahnen muss an der Beobachtung
des Deckungsverfahrens unter allen Umsténden festgehalten werden,
weil nur auf diese Weise den Beamten die Ausrichtung der Pensionen
gesichert werden kann. Nachdem bei den Bundesbahnen die Pensions-
und Hilfskasse wie bei den Privatbahnen als besondere, von dem Bahn-
unternehmen unabhéngige Einrichtung verwaltet wird, empfiehlt es
sich, auch dasselbe Versicherungsverfahren anzuwenden. Die Pen-
sions- und Hilfskasse der Bundesbahnen soll den privaten Unter-
nehmungen als Vorbild dienen.

Das betrachtliche Deckungskapital, das sich bei der Versicherungs-
anstalt der Bundesbahnen allmihlich ansammelt, kann ubrigens
nicht als brachliegendes Kapital betrachtet werden. Den Bundes-
bahnen steht es frei, die verfiigharen Mittel der Kasse gegen Abgabe
von Depotscheinen, wie dies iibrigens heute schon geschieht, zu Bau-
gwecken zu verwenden. Solange das Deckungskapital zunimmt,
was noch wihrend einer Reihe von Jahren der Fall sein wird, bildet
der jihrliche Zuwachs fiir die Bundesbahnen einen willkommenen
Beitrag an ibre Kapitalbediwfnisse fiir die Elektrifizierung ihrer
Linien. Dieser Vorteil kann natiirlich erst zur Geltung gelangen, wenn
das finanzielle Gleichgewicht im Haushalte der Bundesbahnen her-
gestellt ist, die Beitrdge an die Pensions- und Hilfskasse also ohne
Vermehrung des Passivsaldos geleistet werden konnen.

5. Die in letzter Zeit eingetretene Verbilligung des Brenn-
msaterials wird eine bedeutende Herabsetzung der Ausgaben fiir
den Fahrdienst zur Folge haben. Doch kann diese infolge der vor-
handenen grossen, noch zu hohen Preisen vorsorglich angeschafften
Kohlenvorrite (ca. 700,000 Tonnen) nur allméhlich zur Geltung ge-
langen. Im Jahre 1920 betrug der durchschnittliche Kohlenpreis
Fr. 175 {ir die Tonne; fur die folgenden Jahre rechnen die Bundes-
bahnen mit einem durchschnittlichen Tonnenpreis von Fr. 150 fiir
1921 (gegeniiber Fr. 200 des Voranschlages), von Fr. 110 fur 1922,
von Fr. 90 fiir 1923 und von Fr., 80 fur 1924.

Damit ergeben sich die nachstehenden Kosten fiir die in Betracht
kommenden Fahrleistungen, wobei vom Jahre 1921 an ein mittlerer
Kohlenverbrauch von 18,5 kg fiir den Lokomotivkilometer ange-
hommen ist:

Dampf- Elekir.  Ausgaben fllr Kosten der  Total der
Lok.-km Lok.-km Brennmaterial el. Energie  Ausgaben
Fr. Fr. Fr.

1920 appr. . 29,000,000 1,000,000 89,200,000 800,000 90,000,000
1921. . . . 28,500,000 2,230,000 79,090,000 2,370,000 81,460,000
1922, . . . 30,000,000 5,000,000 61,050,000 4,500,000 65,550,000
1923 . . . . 32,000,000 7,200,000 53,280,000 6,480,000 59,760,000
1924. . . . 32,000,000 9,300,000 47,360,000 8,370,000 55,730,000
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Da die Ausgaben fiir Brennmaterial und elektrische Fnergie
im Voranschlage pro 1921 mit rund Fr. 107,400,000 einbezogen sind,
werden die voraussichtlichen Ausgaben der bevorstehenden Jahre
nach obiger Berechnung erhebliche Minderbetrige aufweisen. Wir
helten diess Berechnungen fiir vorsichtig aunfgestelit. FEs scheint
nicht ausgeschlossen, dass sich der Preisriickgang noch schneller und
in stirkerem Masse fithlbar machen wird.

6. Schliesslich ist noch eine Mehransgabe fir Unfallver-
sicherungsprimien zu erwihnen, die sich vom Jahre 1921 an
infolge Erhthung des bei der schweizerischen Unfallversicherungs-
anstalt versicherten Lobhnmaximums von Fr. 4000 auf Fr. 6000 ergibt.
Diese wird von den Bundesbahnen suf Fr. 250,000 fiir das Jahr ge-
schitzt.

Auf Grund vorstehender Ausfithrungen werden sich die Ergeb-
nisse der Betriebsrechnungen fiir die Jahre 1921 bis 1924 voraus-
sichtlich folgendermassen gestalten:
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| 1921 1922 1923 1924 ’l
Fr. Fr. Fr. Fr. I

Betriebseinnahmen . . . : . . . . . . .. 414,100,000 | 419,400,000 | 428,900,000 | 442,800,000
Betriebsausgaben:
Betriebsausgaben gemiss Voranschlag fiir 1921 379,580,000 379,580,000 379,580,000 379,580,000
Diesen Ausgaben sind geméss den vorstehenden
Berechnungen folgende Betrage beizufiigen, bzw.
abzuziehen :
1. Mehrausgaben wegen der Revision der Gehalte

und LEhNe . . v v v oo e e e — + 5,000,000 | + 5,000,000 | + 5,000,000
2. Riickrechnung der im Voranschlage pro 1921

enthaltenen Teuerungszulagen an die Pensio-

nierten. . . . . . .. ..o — 4,400,000 | — 4,400,000 | — 4,400,000 | — 4,400,000
3. Minderausgaben fiir das Personal . . . . . — 7,000,000 | — 8,000,000 | — 9,000,000 | — 9,000,000
4. Veriinderung der Einlagen in die Pensions- und

Hilfskasse:

a. Wegfall der pro 1921 budgetierten gesamten

Einlagen . . . . . . . .. . ... .. — 14,580,000 | — 14,580,000 | — 14,580,000 | — 14,580,000
b. wogegen als Kinlagen pro 1921—1924 ein-
gustellen sind . . . . . . . ... ... -+ 18,760,000 | + 13,810,000 | 4- 18,800,000 | + 15,810,000

5. Minderausgaben fiir Brennmaterial und elek-

trische Energie gegeniiber der pro 1921 bud-

getierten Ausgabe von Fr. 107,400,000 . . . . | — 25,940,000 | — 41,850,000 | — 47,640,000 | — 51,670,000
6. Mehrausgaben fir Unfallversicherungsprimien | 4+ 250,000 | 4+ 250,000 | + 250,000 | + 250,000
Voraussichtliche Betriebsausgaben. . . . . . . 341,670,000 329,310,000 323,010,000 320,990,000
Uberschuss der Betriebseinnahmen. . . 72,430,000 90,090,000 105,890,000 121,810,000
Uberschuss nach dem Bericht vom 12, Mirz 1920 | — 10,600,000 26,600,000 41,500,000 61,000,000

€es
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Gewinn- und Verlustrechnung.

Der Voranschlag der Gewinn- und Verlustrechnung des Jahres
1921 schliesst mit einem Ausgabeniiberschuss von Fr. 48,888,290 ab,
in welchem der Uberschuss der Betriebseinnahmen mit Fr. 55,851,110
enthalten ist. Unter Beriicksichtigung der Mehr- und Minderausgaben
gelangt man fir die Jahre 1921 bis 1924 zu folgenden neuen Ergeb-
nissen:




. g
1921 1922 1923 1924
Fr. Fr. Fr. Fr.
Uberschuss der Gewinn- und Verlustrechnung pro
192, rund . . . . . ... oo — 48,890,000 { — 48,890,000 | — 48,890,000 | — 48,890,000
Der Betriebsiiberschuss ist hierin mit rund Fran-
ken 55,850,000 enthalten; derselbe vermehrt
sich gemiiss den vorstehenden Betriobsrech-
nungen um folgende Betrdge . . . . . . . . + 16,580,000 | + 84,240,000 | + 50,040,000 | 4 65,960,000
Die Schuldenverzinsung wird vom Jahre 1922 an
jihrlich um zirka Fr. 6,000,000 fiir vermehrtes
Baukapital anwachsen, wag das Ergebnis ver-
mindert um. . . . . . .. .. ... — — 6,000,000 | — 12,000,000 | — 18,000,000

Die gesetzliche Amortisation wird infolge Ver-
langerung der Frist von 60 auf 100 Jahre weniger
erfordern und somit das Ergebnis pro 1921 und
der folgenden Jahre verbessern um rund . . .

Die Einlagen in den Erneuerungsfonds sind in-
folge Vermehrung der Fahrleistungen und der
Ausgaben fiir die elektrische Zugforderung zu
erhohen um rund

Der Uberschuss der Ausgaben (1921—1923) bzw.
der Einnahmen (1924) der Gewinn- und Verlust-

rechnung wird demnach betragen . . . . . . :

Uberschuss nach dem Bericht vom 12. Mirz 1920

+ 10,000,000

-+ 10,000,000

-+ 10,000,000

+ 10,000,000

— — 500,000 | — 500,000 } — 500,000
-— 22,310,000 | — 11,150,000 { — 1,350,000 | 4+ 8,570,000 ]
—101,000,000 { — 71,800,000 | — 63,900,000 | — 50,400,000

GES
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Nach diesen Ergebnissen wird somié, wenn die den Berech-
nungen zugrunde liegenden Voraussetzungen annihernd zutreffen,
im Abschlusse des Jahres 1924 das Gleichgewicht zwischen den Fin-
nahmen und den Ausgaben der Bundesbahnen nicht nur erveicht,
sondern die Rechnung dieses Jahres wird bereits einen kleinen Ein-
nahmeniiberschuss aufweisen.

Laut der Gewinn- und Verlustrechnung fiir 1920 betrigt der
Ausgabeniiberschuss rund Fr. 82,000,000, so dass sich der gesamte
Passivsaldo der Bundesbahnen auf Ende des némlichen Jahres er-

hoht auf rund . . . . . . . . .. ... Fr. 191,000,000

Als Fehlbetrige der folgenden Jahre werden
hinzukommen:

fir 1921 rund . . . . . . . . Fr. 22,300,000
» 1922 » ... L L L. » 11,150,000
» 1928 » .. L L. L L. » 1,350,000

» 84,800,000

Total des Passivsaldos auf Ende 1923 rund . . Fr. 225,800,000
Hiervon wird in Abzug kommen der Einnahmen-

itberschuss des Jahres 1924 mit . . . . . . . . » 8,570,000

Auf Ende des Jahres 1924, d. h. nach dem
Wiedereintritt von Einnahmeniiberschiissen, wiirde
somit der Passivsaldo der Gewinn- und Verlust-
rechnung noch hetragen rund . . . . . . . . . Fe. 217,280,000

Durch das Bundesgesetz vom 16. Dezember
1920 iber die Anderung des Art. 7 des Eisenbahn-
riickkaufgesetzes, betreffend die Verlingerung der
Frist fiir die gesetzliche Tilgung des Schuldkapitals
von 60 auf 100 Jahre, wurde festgesetzt, dass der
Uberschuss an getilgtem Schuldkapital der Jahre
1908 bis 1919 im Jahre 1920 zur teilweisen Deckung
des Passivsaldos zu verwenden sei. Dieser erfihrt
somit eine rechnungsmissige Verminderung um
den Betrag des Uberschusses an getilgtem Schuld-

kapital, der sich bis Ende 1919 beziffert auf rund » 98,400,000
Der Passivsaldo auf Ende des Jahres
1924 wird demnach betragen . . . . . . rund Fr. 118,880,000

welche Summe durch die weitern Einnahmeniiberschiisse nach und’
nach zu tilgen ist.

In ihrem Berichte vom 12. Marz 1920 schitzten die Bundes-
bahnen fiir den Fall, dass keine besondern Massnahmen zur Ver-
besserung des Ergebnisses ergriffen wiirden, den auf Ende 1924 vor-
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handenen Passivsaldo auf Fr. 522,000,000. Durch Taxerho-
hungen und zeitweilige Aufhebung des Amortisationsfonds, sowie
durch Sistierung der jéhrlichen Amortisationen des Schuldkapitals
glaubten sie damals, diesen Fehlbetrag auf Fr. 198,000,000 herab-
setzen zu konnen.

Nun zeigt es sich, dass neben den bereits durchgefithrten Tax-
erhthungen und der Anderung des Amortisationsverfahrens durch
Reformen im Betrieb und infolge der eintretenden wesentlichen
Verbilligung des Brennmaterials die Finanzlage voraussichtlich
eine weitere Verbesserung erfabren wird. Die neuen Berechnungen
weisen auf Fnde 1924 einen um rund 79 Millionen Franken niedrigern
Fehlbetrag auf und lassen von diesem Jahre an eine weitere giinstige
Gestaltung der Finanzlage als wahrscheinlich voraussetzen, so dass
eine allmihliche Deckung des Passivsaldos erwartet werden darf.
Auf alle Fille kann festgestellt werden, dass die Generaldirektion
der Bundeshahnen bestrebt ist, die durch den Krieg geschaffenen
schwierigen Verhéltnisse nach Moglichkeit rasch zu wberwinden
und in ihrem Haushalte das Gleichgewicht herzustellen. Im Ver-
gleiche mit den Bahnen der Nachbarlinder, die jedes Jahr noch in
die Milliarden gehende Defizite aufweisen, kann wbrigens die Lage
unserer Bundesbahnen noch als eine verhiltnismissig gunstige be-
trachtet werden. _

Es wire sehr zu wiinschen, dass sich die neuen Berechnungen
der Bundesbahnen wieder als zu pessimistisch erwiesen und infolge-
dessen der begonnene allgemeine Preisabbau auch auf die Bundes-
bahntarife erstreckt werden konnte. Die Taxen sind wihrend des
Krieges und in der Nachkriegszeit in cinemn Masse erhoht worden,
das einer Verkehrsentwicklung hinderlich ist. Solange jedoch die
Gewinn- und Verlustrechnungen Defizite aufweisen, kann an eine
durchgreifende Herabsetzung der Tarife nicht gedacht werden.
Man wird sich vorldufig auf die Gewihrung geéwisser Erleichterungen,
die eine Hebung des Verkehrs ohne finanzielles Risiko fur die Bundes-
bahnen herbeizufithren geeignet sind, beschrinken miissen.

2. Elektirifizierungsprogramm der Bundesbahnen und finanzielle Auf-
wendungen zur Umwandlung des Dampfbetriebes in den elek-
trischen Betrieb,

Die Generaldirektion der Bundesbahnen #ussert sich mit Bericht
vom 5. April 1921 iiber diesen Gegenstand wie folgt:

«Bekanntermassen hat sich im Jahve 1903 eine Studien-
kommission fitr den elektrischen Betyieb gebildet, die sich die Aufgabe
stellte, die technischen und finanziellen Grundlagen fiir die Einfithrung
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des elektrischen Betriebes auf den schweizerischen Eisenbahnen zu
studieren und abzukliren. Dieser Studienkommission gehérten die
bedeutendsten schweizerischen Fachminner auf dem Gebiete der
Elektrotechnik und des Eisenbahnwesens an. Die Studien wurden
auf breiter Grundlage an die Hand genommen und durchgefithrt.
Allseitig herrschte Einverstindnis dartiber, dass die Einfithrung des
elektrischen Betriebes auf den Ergebnissen dieser Studien zu fussen
habe. Im Jahre 1912 erstattete die Kommission der Generaldirektion
der Bundesbahnen einen die Studienergebnisse zusammenfagssenden
Bericht. Darin heisst es in bezug auf die Wirtschaftlichkeit, dass
der elektrische Betrieb der Gotthardbahn, bei einem schwachen Ver-
kehr wie im Jahre 1904, sich ungefibr gleich teuer gestellt hétte
wie der Dampfbetrieb, dass er aber fiir einen stérkern Verkehr, wie
er wahrscheinlich bei der Einfiuhrung des elektrischen Betriebes vor-
handen sein werde, erheblich billiger sei als der Dampfbetrieb.
Dieser Berechnung war ein Kohlenpreis von Fr. 27 fir die Tonne
zugrunde gelegt.

«In bezug auf das Vorgehen bei der Einfithrang des elektrischen
Betriebes bestand damals allgemein die Ansicht, dass die Gotthard-
linie Luzern-Chiasso in Anbetracht ihres Léngenprofils und der Zugs-
dichtigkeit, sowie im Hinblick auf die grosse Rauchbeldstigung in
den vielen Tunnels zuerst den elektrischen Betrieb erhalten solle
und dass dann, je nach den gemachten Erfahrungen und den finan-
ziellen Verhiltnissen, die Elektrifikation fortzusetzen sei.

«Auf Grundlage des Berichtes der Studienkommission hat dann
die Generaldirektion dem Verwaltungsrate im Jahre 1913 eine Vor-
lage mit Kreditbegehren fir die Einfithrung des elektrischen Be-
triebes auf der Strecke Erstfeld-Bellinzona unterbreitet, und nach
Erledigung des Plangenehmigungsverfahrens ist im Jahre 1916 mit
dem Bau des Kraftwerkes am Ritomsee begonnen worden.

«Uber die zeitliche Einfithrung des elektrischen Betriebes wurde
fortwihrend von vielen Seiten ein detailliertes Programm verlangt.
s gab kaum eine von den Bundesbahnen berithrte Gegend, deren
Bevolkerung nicht Aufschluss tiber den Beginn der Elektrifikation
zu erhalten und zu wissen wiinschte, ob bei der Festsetzung der
Reihenfolge fiir die Einfithrung des elektrischen Betriebes die fur
sie in Betracht kommenden Linien nach der ihnen zukommenden
Bedeutung beriicksichtigt witrden. Obschon die Generaldirektion sich
wohl bewusst war, dass jedes ins einzelne gehende Programm binnen
kurzem auf unvorhergesehene Verhiltnisse stossen und sich daher bald
als revisionsbediirftig erweisen werde, so konnte sie doch dem Dringen
nicht linger widerstehen und unterbreitete im Jahre 1918 dem Ver-
waltungsrate das begehrte Programm.
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«In dem Berichte zu diesem Programme wurde ausgefithrt, dass
die Elektrifikation der Bundesbahnen einen Aufwand von mindestens
3/s Milliarden Franken erfordern werde. Dabei wurde in Aussicht
genommen, dass die Elektrifikation in einem Zeitraume von 80 Jahren
zgur Durchfithrung gelange und dass dafir im Mittel pro Jahr ein
Betrag von 25 Millionen Franken auszugeben sei. In diesem Betrage
waren die Kosten der Beschaffung der elektrischen Lokomotlven
nicht inbegriffen. Es konnte da,von abgesehen werden, diese Kosten
besonders in Anschlag zu bringen, da man in Zukunft elektrische
Lokomotiven an Stelle der jedes Jahr unbrauchbar werdenden
Dampflokomotiven anschaffen wird, statt diese wie bis anhin durch
neue zu ersebzen.

«Zur Wegleitung fiir die zeitliche Durchfithrung der Elektrifi-
kation wurde das Bundesbahnnetz in drei Gruppen eingeteilt, in
der Meinung, dass die erste Gruppe im ersten Jahrzehnt, d. h. im
Zeitraum von 1919 bis 1928, elektrifiziert werde.

¢Von der Annahme ausgehend, dass die Erstellungskosten un-
gefidhy 50 9%, hoher sein werden als vor dem Kriege, wurde damals
ausgerechnet, dass der gesamte jihrliche Bauvoranschlag der S. B. B.
mit Einschlugs der Elektrifikation wihrend des ersten Dezenniums
auf folgende Betrige kommen wiirde:

Elektrifikation (ohne elektrische Lokomotiven) .  Fr. 25,000,000
Newe Linien . . . . . . . . . . . . ... .. » 4,000,000
Ergdnzungsbauten . . . . . . . . .. . ... » 86,000,000
Rollmaterial . . . . . . . . . . . ... ... » 27,000,000

Fr. 92,000,000

«In bezug auf die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes
wurde im Berichte iber das Bauprogramm von 1918 ausgefiihrt,
dass infolge der Verschiebung aller Verhiltnisse durch den Krieg
eine Anderung zugunsten des elektrischen Betriebes eingetreten sei.

«dm Jahre 1919 wurde im Hinblick auf das Postulat Wettstein
die Frage der Reduktion der Einfithrungsdauer von 80 Jahren auf
10 bis 15 Jahre einer Priifung unterzogen. Diese Untersuchung fithrte
zu folgenden Schlissen:

1. Es ist nicht ratsam, fir die Einfihrung der Elektrifikation
des Bundesbahnnetzes den in Aussicht genommenen Zeitraum von
80 Jahren auf 10 bis 15 Jahre zu reduzieren ; hingegen ist es moglich,
diese Zeitdauer auf 20 Jahre herabzusetzen.

2. Es kann dies erreicht werden, ohne dass in den ersten zehn
Jahren (d. h. 1919—1928) andere als die in der Gruppe I des Pro-
grammes vorgesehenen Linien zu elektrifizieren wiren. Dabei ist
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aber vorausgesetzt, dass wihrend dieser Zeit jéhrlich rund 125
Millionen fiir Bauzwecke bewilligt werden.

8. Wenn dann fiir die Einfithrung des elektrischen Betriebes
auf den Strecken der Gruppen II und IIT das gleiche Tempo bei-
behalten wird und das jahrliche Baubudget 125 Millionen Franken.
betragen darf, so kann die Elektrifikation in weitern 10 Jahren (an-
statt 20) zu Ende gefihrt werden. Es wire aber verfritht, heute schon
dariiber zu beschliessen; vielmehr wird es richtiger sein, erst gegen
Ende des ersten Jahrzehnts einen Entscheid zu treffen. Von den als-
dann bestehenden Verhéltnissen und Anschauungen wird es ab-
héngen, in welchem Zeitraum die Linien der Gruppen II und III
zu elektrifizieren sein werden.

«Eine detaillierte Berechnung der fiir die néchsten Jahre erfor-
derlichen Aufwendungen, wie eine solche bei Aufstellung des Pro-
grammes fir das Jahr 1918 und bei Behandlung des Postulates
Wettstein noch nicht moglich war, hat nun ergeben, dass im Hinblick
auf die heutigen Preise mit einer Bauvoranschlagssumme von 125
Millionen Franken in den nichsten Jahren, wenn man das Programm:
durchfithren will, nicht auszukommen ist.

«Die Durchfithrung des Programms von 1918 (mit einer Ver-
schiebung wegen des um ein Jahr spitern Baubeginnes des Ruppers-
wiler Kraftwerkes) wiirde, gestiitzt aut die Preise vom Herbst 1920,
folgende Gesamtbetrige des Bauvoranschlages erheischen:

Jahr Hihe des Bauvoranschlages
1922 . . . . L. ..o 167 Millionen Franken
1928 . . . ..o L oo 191 » »
1924 . . . . L. e e e e e 198 » »
1925 . . ... Lo o000 167 » »
1926 . . . . . ..o 143 » »
1927 . . . oL Lo oo 187 » »
1928 . . . . L o000 o 201 » »
1929 . . . . .00 Lo 179 » »
1980 . . . . oL oL 155 » »
1981 . . . ..o o s 188 » »
also im Mittel der 10 Jahre . . . . . 172 Millionen Franken

gegeniiber den bei der Beantwortung des Postulates Wettstein vor-
gesehenen 125 Millionen Franken.

«Wenn die Elektrifikation nach diesem Programm durchgefiihrt
wiirde, so hitten Ende 1981 1780 Kilometer oder 60 %, des Bundes-
bahnnetzes den elektrischen Betrieb; ferner wire die Elektrifikation
suf weitern 239 Kilometern in Ausfihrung begriffens
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Aus Vorstehendem folgt, dass sich unter den obwaltenden Um-
standen die Notwendigkeit ergeben hitte, entweder jihrlich grossere
Summen zu bewilligen oder das Tempo der Durchfithrung des Pro-
grammes zu verlangsamen.

Das Jahr 1921 brachte jedoch eine bedeutende Anderung der
Verhéltnisse. Es kam der unerwartet starke Preissturz der Kohlen.
Der Zinsfuss hingegen ist noch nicht wesentlich gefallen, und fir die
Bauarbeiten und Lieferungen zur Elektrifikation ist erst eine Fir-
missigung der Preise um etwa 20 9, eingetreten. Auf Grund dieser
Preiserméssigung vermindert sich der vorstehend zu 172 Millionen
Franken berechnete mittlere Betrag der Hohe der Gesamtbauvor-
anschlige fir die 10 Jahre 1922 bis 1981 auf 188 Millionen Franken.
Geht der Preisabbau noch weiter, so nihert man sich dann bald derim
Mai 1919 bei Beantwortung des Postulates Wettstein fir die nichsten
10 Jahre in Aussicht genommenen Hohe des Voranschlages von 125
Millionen Franken. Darin waren die Kosten fiur Elektrifikation
und Rollmaterial mit rund 85 Millionen, die tbrigen Bauausgaben
mit 40 Millionen Franken enthalten.

Die Wirtschattlichkeitsherechnung werden wir im Zusammen-
hange mit dem Postulat Gelpke behandeln, zu dem wir nun tibergehen.

B. Postulat des Herrn Nationalrat Gelpke.

Wir lassen zunidchst einige Ausfithrungen aus dem von der
Generaldirektion der Bundeshahnen am 8. April 1921 erstatteten
Berichte folgen:

Betriebsergebnisse der elektrischen Zugiorderung auf der Gotthard-
linie.

«Unter den Betriebsergebnissen, tiber die der Herr Postulant
Auskunft winscht, sind woh! die Erfahrungen zu verstehen, die mit
den neuen Einrichtungen fir die elektrische Zugférderung am Gott-
hard bei deren Inbetiiebsetzung und seither gemacht wurden. Nach
den Ausfithrungen, mit denen das Postulat im Rate begriindet wurde,
wiren diese Erfahrungen ungiinstig, die Einrichtungen zum Teil
unzuldnglich; es soll an Voraussehung gefehlt haben und schweres
Lehrgeld gezahlt worden sein.

«Iis wire verwunderlich, wenn die Inbetriebsetzung einer Anlage,
die aus so manchen Teilen zusammengesetzt ist und so viele wesentlich
neue Einzelheiten in sich schliesst, wie diejenige fiir den elektrischen
Betrieb am Gotthard, und die dazu noch unter den Erschwernissen so-
wohl der Kriegszeit als auch des ununterbrochenen Dampfbetriebes ex-
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stellt werden musste, gar keine Schwierigkeiten bereiten und gar keine
Nacharbeiten oder Erginzungen als notig erscheinen lassen wiirde. Es
wiire noch verwunderlicher, wenn das Betriebspersonal im Bereiche
einer so ausgedehnten Anlage mit den besondern HEinrichtungen und
allen Mitteln zur Vermeidung oder zeitlichen Abkirzung von Betriebs-
storungen schon vertraut wére. Nun diirfte aber allgemein bekannt
gein, dass die streckenweise Aufnahme des elektrischen Betriebes
am Gotthard seit Mitte September des letzten Jahres mit bemerkens-
werter Sicherheit und Ruhe und ohne einen einzigen Riickschlag
vollzogen wurde. Der regelmiissige elektrische Betrieb auf der ganzen
Bergstrecke Hrstfeld-Biasca wurde Mitte Dezember 1920, d. h. nur
einen Monat spiter, aufgenommen, als nach der Voraussage im Ge-
schiftsbericht der Bundesbahnen fiir 1919 erwartet werden konnte.
Die Ausdehnung bis Bellinzona verzogerte sich bis am 4. April dieses
Jahres wegen des Umbaues des Bahnhofes Bellinzona. Es kann also,
beurteilt nach dem jedermann sichtbaren #ussern Erfolge, nicht so
schlimm bestellt sein mit der Qualitit der neuen Einrichtungen und
mit dem elektrischen Betrieb am Gotthard.

«Diese Ausfithrungen iiber das bisher sehr befriedigende Verhalten
der Elektrifikationsanlagen des Gotthard im ganzen und in den
meisten Einzelheiten mdgen gentigen. Is soll nun noch kurz einge-
treten werden auf die vom Herrn Postulanten erwihnten Dinge und
auf die wenigen wirklichen Schwierigkeiten, die, itbrigens ohne Stérung
des Fahrdienstes, zu beseitigen waren oder noch beseitight werden.

«Die Fahrleitungen tber 220 km Streckengeleise, wovon 28 km
in Tunneln, und iber den vielen Stationsgeleisen erforderten einzig in
einem Kehrtunnel der Siidrampe eine auf nicht geniigende Priizision bei
der Montage zuriickzufithrende Ausbesserung von geringem Umfang.
Die vereinzelten, an der Fahrleitung vorgekommenen Schiden sind
fast ausnahmslos darauf zuriickzufithren, dass neben dem elektrischen
Betrieb wihrend einiger Zeit der am Gotthard bekanntlich besonders
rauchreiche Damptbetrieb weitergefithrt werden musste.

«An den Turbinen, Generatoren und Transformatoren des Kraft-
werkes Ritom zeigten sich teils bei den Ubernahmeversuchen, teils
im Betrieb gewisse Mingel, zu deren Behebung in eigenen Kosten
sich die Lieferanten zufolge der von ihnen gegebenen technischen
Garantien entschliessen mussten. Nach der Beseitigung der Mingel
werden die Lieferungen ihren Urhebern alle Ehre machen, da es sich
um grosse, zum Teil neuartige und besonders harten Anforderungen
geniigende Objekte handelt. Nach aussen in die Erscheinung tretende
Betriebsstérungen oder gar grossere Stillstinde des Fahrbetriebes
wurden nicht verursacht.
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«Die bis jetzt in Betrieb gesetzten Unferwerke oder Transfor-
matorstationen arbeiteten ohne nennenswerte Storung.

«Erhebliche Schwierigkeiten, die der Herr Postulant erwiihnte, er-
gaben sich bei den Hochspannungskabeln der Ubertragungsleitungen,
jedoch wiederum ohne dass der Fahrbetrieb dadurch wesentlich
beeintrichtigt wurde. Solche Schwierigkeiten waren vorausgesehen;
gie mussten von vornherein in den Kauf genommen werden, weil
die Anwendung von Kabeln nicht umgangen werden konnte. Sie
waren deshalb unangenehm, weil sich die Lieferungen und Arbeiten
der Kabelunternehmer sehr verzdgerten und die Betriebsversuche
bereits in den elektrischen Fahrbetrieb hineinfielen.

«Fs handelte sich tbrigens bei den entstandenen Storungen
eigentlich nicht um vorausgesehene, sondern insofern um unerwartete,
als sie hauptsichlich durch die Unzweckméssigkeit des Materials
verursacht wurden, das einer der Kabelunternehmer zur Fillung
der Kabelverbindungsmuffen verwendet hatte. Dieses Material
ist inzwischen vom Unternehmer auf eigene Kosten durch geeignetes
ersetzt worden. Die Kabel selbst scheinen gut zu sein. Einige Storungen
im Betriebe der Hochspannungskabel wurden durch Beschidigung
bei den Geleiseverlegungen auf den umgebauten Stationen Goschenen
und Airolo veranlasst.

«BEs wurde ferner erwihnt, es triten in den Leitungen so grosse
Verluste auf, dass von der Fahrspannung von 15,000 V. nur noch
7500 V. abrig blieben. Diese Aussetzung berubt jedoch auf einem
Irrtum, der mit wenig Worten aufgeklart werden kann. Die General-
direktion der Bundesbahnen nahm schon im Jahre 1918 in ihremn
Berichte an den Verwaltungsrat in Aussicht, dass die Fahrspannung
erst nach Aufhdren des Dampfbetriebes zwischen Erstfeld und
Bellinzona auf 15,000 V., vorher aber auf nur 7500 V. eingestellt
werden solle. Die Fahrspannung betrug daher am Gotthard seit
der Aufnahme des elektrischen Betriebes projektgemdss nur 7500 V.,
was wihrend des Ausfallens eines Unterwerkes infolge Stérung an
der betreffenden Ubertragungsleitung allerdings dazu notigte, gewisse
Zugsbelastungen und Zugsgruppierungen womdglich zu vermeider.
Die Anwendung der niedrigen Spannung wihrend der Zeit dos
Uberganges vom Dampf- zum elektrischen Betrieb dirfte fir das
Gegenteil von mangelnder Voraussehung zeugen; sie wurde von dor
Bundesbahnverwaltung als nétig erachtet, damit bei den vollstindig
verrussten Fahrleitungsisolatoren der Ubergang vom Dampf- zum
elektrischen Betrieb ohne Verkehrsstorung durchgefithrt werden
konne. Dieser Zweck ist vollstindig erveicht worden.
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«Die Isolatoren werden, nachdem Dampflokomotiven nicht mehr
verkehren, gereinigt; der Ubergang zur Fahrspannung von 15,000 V.
wird im Laufe des kommenden Sommers vollzogen.

«Der Herr Postulant machte auch die Bemeikung, in Erstfeld
fange der elektrische Betrieb gar nicht an; denn da fahre eine
Dampflokomotive hinter der elektrischen Lokomotive her. Wenn
er dies auf einer Fahrt ither den Gotthard selbst beobachtete, so lag
gerade der zuweilen vorgekommene Fall vor, dass mangels eines
besondern Heizwagens eine kleinere Dampflokomotive hinter der
elektrischen Lokomotive in den Zug eingestellt wurde und dann
einen Beitrag an Kraft zur Beforderung des Zuges leistete. Solche
Fille waren lediglich die Folge davon, dass nicht immer genug Heiz-
wagen zur Verfigung standen und dass inshesondere die Beschaffung.
elektrischer Heizwagen nicht nach Wunsch mdglich gewesen war.n

Diese und noch einige andere bei Begrindung des Postulates.
vorgebrachte Aussetzungen sind ibrigens bereits im Rate selbst
vom Vorsteher des Eisenbahndepartements richtiggestellt worden.

Uber die bisherigen Erfahrungen mit den elektrischen Lolko-
motiven #dussert sich die Kreisdirektion V in ihrem IV. Quartal-
bericht 1920 wie folgt:

«Bei Aufnahme des elektrischen Betriebes auf jeder Teil-
strecke ergaben sich jeweilen anfinglich zahlreiche Verspitungen
wegen des starken Verschleisses der Schleifstiicke der Stromab-
nehmer infolge des schlechten Kontaktes an dem durch den
Dampfbetrieb verrussten Fahrdraht. Durch andere Defekte an
den Lokomotiven wurden nur wenig Betriebsstorungen verursacht,
trotzdem solche Defekte, die an Liokomotiven neuer Konstruktion
unvermeidlich sind, in ziemlich grosser Zahl auftraten.

«Zusammenfassend kann gesagt werden, dass sich der Ubergang
vom Dampfbetrieb zum elektrischen Betrieb auf der Strecke
Erstfeld-Biasca verhdltnismissig glatt und ohne grosse Storungen
vollzogen hat. Die bisher mit der neuen Betriebsart gemachten
Erfabrungen sind durchaus befriedigend und lassen erwarten,
dass es gelingen wird, die unvermeidlichen Anfangsschwierigkeiten
bald zu tberwinden.

Vergleich der Zugforderungskosten.

Es ist zunichst darauf hinzuweisen, dass der elektrische Betrieb
am Gotthard Mitte September auf der Strecke Goschenen-Airolo
begann und dass er von da an etappenweise auf weitere Strecken
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ausgedehnt wurde, his endlich Mitte Dezember 1920 die ganze
Strecke Erstfeld-Biasca dem elektrischen Betrieb ibergeben werden
konnte. Der gemischte Betrieb, wie er wihrend dieser Ubergangszeit
bestanden hat, kann nun aber keinesfalls als Grundlage fiir Vergleichs-
rechnungen dienen, sondern es muss fir solche die vereinfachende
Annahme gemacht werden, dass der durchschnittliche Verkehr der
Monate Oktober 1920 bis Januar 1921 entweder ganz durch Dampf
oder ganz durch Elektrizitdt bewiltigt worden sei.

Das Ergebnis einer solchen Rechnung ist aus naheliegenden
Griinden fir den elektrischen Betrieb kein gimstiges. Es kann aber
auch nicht zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des elektrischen
Betriebes beniitzt werden. Noch weniger darf es als ausschlaggebend
fir die Fortsetzung der begonnenen Elektrifizierung angesehen
werden. Die Hauptfehler, die diesen Berechnungen anhaften, liegen
darin, dass man die als Folge des Weltkrieges ausserordentlich
hoch ausfallenden Gestehungskosten fir die elektrische Energie,
die an Stelle der Brennmaterialkosten treten, den zukinftigen
Kohlenpreisen gegeniiberstellt und dass man solche Vergleichs-
berechnungen auf einen Zeitraum begrenzt, wo die Verdringung
des Dampfbetriebes durch den elektrischen erst im Werden begriffen
ist und eine Anpassung des gesamten Zugférderungsdienstes an
die neuen Verhéltnisse noch gar nicht stattgefunden hat und nicht
stattfinden konnte. Eine einwandfreie Ermittlung der Kosten des
elektrischen Betriebes wird daher erst moglich sein, wenn der Ge-
stehungspreis der elektrischen Energie ganz genau bekannt und die
Organisation des Betriebes den vollstindig veréinderten Verhilt-
nissen angepasst sein wird.

Eine von den 8. B. B. unter tunlichster Beriicksichtigung dieser
Umstinde durchgefithrte Rechnung zeigt, dass fiir die Strecke Erst-
feld-Biasca die elektrische Energie bis zu den Stromabnehmern
der Lokomotiven

bei Fr. 150 per Tonne Kohlen . . . . . . . . .. Fr. 415,140,
» » 110 » » P e e e e » 812,840,
» » T0 » » P e e e e e » 210,540

im Monat kosten durfte, um gleich hohe Gesamtausgaben beim
Dampf- und elektrischen Betrieb zu ergeben. Diese Ausgabeposten
fur elektrische Energie beziehen sich auf den bewiltigten Verkehr
der Monate Oktober 1920 bis Januar 1921, bzw. auf die von den
elektrischen Lokomotiven bei diesem Verkehr im Monatsdurchschnitt
verbrauchte Strommenge von 1,731,900 kWh. Die Kosten der kWh
diirften somit betragen:
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. . ) 415,140
bei Fr. 150 per Tonne Kohlen . . , . =~1731600 Cts. 24,0,
» » 110 » » » e e ::-—i-’%;?’,—g%% = » 18,1,
» » T0 » » » e =~r32%—g%—g = » 122,

Demgegeniiber stellen sich die Gestehungskosten fiir die elektrische
Energie ab Fahrdraht, d. h. am Biigel abgenommen, nach den Rech-
nungen der Bundesbahnen bei einem Zinsfuss von 6 %, und annéhernd
voller Ausniitzung der Werke auf hocbstens 18 Cts. per kWh.

. Der vom Oktober 1920 bis Januar 1921 bewiltigte Verkebr
betrug im Monat, durchschnittlich:
im Personenverkehr . . . . . 9,126,000 Bruttotonnenkilometer,
im Giterverkehr . . . . . . . 19,922,000 »
Er hiitte nach den statistischen Nachweisen der S. B. B. einen

monatlichen Verbranch von 2588 Tonnen Kohlen bedingt, welche
gekostet hitten:

bei einem Tonnenpreis von Fr. 150 . . . . . . . . Fr. 888,200,
» » » » » 110 . . .. 0L L. » 284,700,
» » » » o» 10 .. oL L. » 181,200,

withrend sich der Preis fiir die entsprechende elektrische Energie auf
Pr. 225,150 im Monat belaufen hitte.

Bei den Kohlenpreisen von Fr. 150 und Fr. 110 per Tonne er-
geben sich daraus die Ersparnisse von Fr. 163,050 und Fr. 59,550,
bei Fr. 70 dagegen eine Mehrausgabe von Fr. 48,950 im Monat. Nun
hat aber eine Vergleichsrechnung nicht nur die Kosten der Energie
zu beriicksichtigen, sondern auch die Minderauslagen, die bei der
elektrischen Zugforderung in personeller und sachlicher Beziehung
entstehen, und die Mehrkosten, die sie fiir den besondern Heizwagen-
dienst und fir die Verzinsung und Amortisation der Neuanlagen,
der Lokomotiven und Heizwagen im Gefolge hat.

Daraus ergibt sich zum Schlusse, dass der elektrische Betrieb auf
der Strecke Erstfeld-Biasca bet Fr. 150 und Fr. 110 far die Tonne
Kohlen monatlich um Fr. 189,990 bzw. Fr. 87,690 billiger und bei
Fr. 70 monatlich um hochstens Fr. 14,610 teurer zu stehen kommt
als der Dampibetrieb unter den gleichen Bedingungen.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass bei einer Vergleichsrech-
nung, bei der der Strompreis am Fahrdraht abgenommen ein-
gestellt wird, der Preis der auf die Lokomotive verladenen Kohlen
eingesetzt werden muss. Die Verteuerung der Kohle von der Grenze
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bis zu den Verbrauchsstellen in der Zentralschweiz schwankt nach
den Nachweisen der Bundesbabnen, je nach dem Kohlenpreise, hei
einem Zinsfuss von 6 %, zwischen rund Fr. 8 und Fr. 12 far die Tonne.
Um diesen Betrag miisste der Kohlenpreis in den Vergleichsrech-
nungen erhoht werden, wenn unter den ¥r. 150, Fr. 110 und Fr. 70
der Preis an der Landesgrenze verstanden sein sollte, d. h. der Ge-
stehungspreis an der Grenze diirfte sich bei den vorstehenden Rech-
nungen nur auf etwa Fr. 188, TFr. 100 und Fr. 62 helaufen.

Beizufiigen ist noch, dass der in Beriicksichtigung gezogene
Verkehr im Vergleich zu der Vorkriegszeit ein sehr schwacher ist
und dass die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes mehr
hervorgetreten wire, wenn den Berechnungen ein grosserer Verkehr
zugrunde gelegt worden wire. Beim Dampibetrieb steigt der Kohlen-
verbrauch ziemlich proportional mit dem Verkehr, bzw. den gefithrten
Bruttotonnenkilometern, im Gegensatz zum elektrischen Betrieb,
wo die Gestehungskosten fiir die elektrische Energie bis zur Vollaus-
niitzang der Kraftwerke fast gleich bleiben.

€. Zusammenfassung.

Wir missen neuerdings betonen, dass der gegenwirtige Zeit-
punkt der allgemeinen Krisis fir derartige Untersuchungen mog-
lichst ungiinstig gewshlt ist. Alle Zukunftsrechnungen beruhen
auf Schitzungen und Annahmen; keine einzige Zahl kann ohne Vor-
behalt eingesetzt werden, und keine einzige darf zu weitern Rech-
nungen und Schlissen verwendet werden, ohne dass man genau
weiss und angibt, auf welchen Voraussetzungen sie beruht.

Die Grundlage der ganzen Berechnungen bilden die Verkehrs-
mengen und deren Zunahme in den nichsten Jahren. Je nachdem
man die letztere optimistisch oder pessimistisch einschitzt, #ndert
sich das Bild. Zinsfuss, Materialpreise und Arbeitslohne schwanken,
und wenn sie auch heute eher in der Abnahme begriffen sind, so wird
niemand mit Sicherheit angeben oder gar nachweisen kionnen, wie sie
sich auch nur in der nichsten Zukunft, geschweige denn in 10 und
mehr Jahren gestalten werden. Die Erfahrungen der letzten wenigen
Monate belegen diese Unsicherheit in schlagender Weise. Wir halten
dafiir, dass man sich durch diese Verhéltnisse in den Entschliessungen
nicht beirren lassen darf. Wir erinnern daran, dass, nachdem wihrend
des Krieges in Versammlungen und in der Presse die heftigsten Vor-
wirfe gegen die Bundeshahnen wegen angeblicher Verzogerung der
Elektrifizierung erhoben worden sind, das von der Generaldirektion
im Juli 1918 aufgestellte Programm fiir die Elektrifiziernng des
Bundesbahnnetzes eine Frist von 30 Jahren vorsah und dass diese
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Frist durch das im September 1919 im Sténderat unwidersprochen
erledigte Postulat Wettstein auf 20 Jahre hitte gekiirat werden sollen.
Durch das Postulat selbst sollte der Bundesrat eingeladen werden,
darauf hinzuwirken, dass die Elektrifizierung der Bundesbahnen in
einem Zeitraum von nicht mehr als 10—15 Jahren durchgefiithrt
werde. Wir erinnern ferner daran, dass die Kohlennot der Jahre
1917—1919 unsere mit Dampf betriebenen Bahnen zu 5maligen Ein-
schrinkungen des Fahrplans zwang und dass der Kohlenpreis ungefihr
auf das Tfache der Vorkriegskosten stieg. Bei Anlass der Beratung
des Bundesgesetzes iiber die Unterstittzung der privaten Eisenbahu-
and Dampfschiffunternehmungen zum Zwecke der Einfithrung des
elektrischen Betriebes, vom 2. Oktober 1919, wurde sogar davon
gesprochen, dass eine Unterstitzung dieser Bahnen nicht in Aussicht
genommen werden dirfte, wenn sie eine wesentliche Verzogerung
der Elektrifikation der Bundesbahnen zur Folge haben sollte.

Heute wird nun von der Elektrifikation, weil angeblich unrentabel,
abgeraten. Kin solches Hin- und Herschwanken der Ansichten iiber
die Notwendigkeit der Elektrifikation ist der Sache hochst nachteilig.

Die Elektrifikation der schweizerischen Bundesbahnen ist eine
wirtschaftliche Notwendigkeit und muss kommen, wenn die Auf-
rechterhaltung des Bahnbetriebes zu allen Zeiten gesichert und zu
ertriglichen Bedingungen ermoglicht werden soll. Wir durfen
nicht auf alle Zukunft hinaus vom guten Willen des Auslandes
abhingig sein, das uns die Kohlen vorenthalten oder uns doch
dafiir rucksichtslos die Preise diktieren kann. Die Tatsache, dass
vom Gesamteingang des Jahres 1920 von rund 991,700 Tonnen
808,914 Tonnen, d. h. 80,5 %, aus England und 558,986 Tonnen
oder 55,5 9, aus Amerika stammen, wihrend unsere frithern Haupt-
lieferanten, Belgien, Saargebiet und Ruhrbecken, uns zusammen
nur 65,500 Tonnen oder 6,6 9, abgaben, zeight, von wieviel Zufillig-
keiten unsere Kohlenversorgung und damit die Betriebsbereitschaft
unserer Bahnen abhingig ist, ganz abgesehen von den durch Streiks,
Transportschwierigkeiten usw. bedingten Stérungsmoglichkeiten.

Nicht gering einzuschitzen ist ferner, dass die Elektrifikation
unserer Bahnen eine bessere Fahrplangestaltung und damit eine
Belebung des Verkehrs und die Vermehrung der Einnahmen ermog-
licht. Es ist unrichtig, wenn behauptet wurde, der elektrische Betrieb
gestatte keine Geschwindigkeitsvermehrung und also auch lkeine
ragschere Zugsfolge. Tatséchlich wird die reine Fahrzeit Erstfeld-
Biagea und umgekehrt schon im neuen, auf den elektrischen Betrieb
eingerichteten Fahrplan vom 1. Juni 1921 bis um 25 Minuten ge-
kiirzt, und es besteht kein Zweifel, dass diese Kurzungen in der Folge
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noch weiter gehen kénnen, sobald der elektrische Betrieb sich ein-
gelebt haben wird.

Es versteht sich von selbst, dass in Anbefracht der gewaltigen
Summen, welche in Frage kommen, das Vorgehen bei der Elektrifi-
kation weiterer Betriebsgruppen sehr soxgfaltig erwogen werden muss.
Wenn sich auch verninftigerweise das Tempo der Durchfithrung
den Verhiltnissen anzupassen hat, so geht es doch nicht an, bel
jeder Anderung der Kohlen- und Rohmaterialpreise das Programm
tir die Elektrifikation wieder umzustiirzen.

Der weitere Ausbau muss nach gleichem Grundsatze erfolgen
wie die in Ausfihrung befindliche Etappe, d. h. mit der Erstellung
cines Kraftwerkes miissen zugleich alle diejenigen Elektrifikations-
arbeiten (Ubertragungsleitungen, Unterwerke, Fahrleitungen usw.)
in Angriff genommen werden, die jeweilen eine volle Ausniitzung
des betreffenden Kraftwerkes ermoglichen; denn ein unvollstindig
ausgeniitztes Kraftwerk erhoht natirlich die Betriebskosten der
betreffenden Gruppe.

Da dem Ausbauprogramm eine gewisse Steigerung des Verkehrs
zugrunde gelegt wurde, die sich vielleicht nicht sofort im berechneten
Masse einstellt, so ist es unter Umstinden méglich, an ein erbautes
Kraftwerk Linien anzuschliessen, die urspringlich einer spétern
Gruppe zugeteilt waren.

Es darf wohl schliesslich noch ganz besonders hervorgehoben
werden, dass die Elektrifizierung unserer Bahnen dem Lande Arbeit
verschafft und dass von den dafiir verausgabten Summen annéhernd
3/4 im Inland verbleiben. Dazu kommt, dass sich der dem Ausland
tir die Deckung unseres je nach Verkehr und Fahrplan 500,000 bis
700,000 Tonnen betragenden jihrlichen Kohlenbedarfs zu entrichtende
Tribut mit jeder ersparten Tonne um deren Anschaffungspreis ver-
mindert.

‘Wir komamen deshalb mit der Generaldirektion zum Schlusse, dass
die Elektrifikation der Bundesbahnen nicht einzustellen sei; sie soll
vielmehr systematisch und ungefihr in der Reihenfolge des Programmes
vom Juli 1918 fortgesetzt werden. Mit Bezug auf das Tempo ist den
versntwortlichen Behorden die Freiheit einzurdumen, dieses den
Umstéinden anzupassen. Jedenfalls ist das Ritomwerk voll auszu-
bauen, und es sind die in Angriff genommenen Werke Amsteg und
Barberine ohne Unterbrechung zu vollenden und die damit elektrisch
zu betreibenden Bahnstrecken hierfiir einzurichten.

Es ist anzunehmen, dass sich mittlerweile die Verhiltnisse wieder-
umfabkliren und stabilisieren werden, so dass sich der Verkehr, die
Moglichkeit der Kapitalbeschaffung, sowie die Fragen der Erstellung
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neuer Kraftwerke und ibrer Gestehungskosten so weit tberblicken
lassen, dass auf sicherer Grundlage an die Fortsetzung des grossen
‘Werkes geschritten werden kann. Die jahrlichen, vom Verwaltungsrate
der 8. B. B. aufzustellenden und von den eidgenéssischen Réten zn
genehmigenden Voranschlige werden der Generaldirektion die ver-
tiigbaren Mittel bezeichnen.

Wir beehren uns daher, Thnen zu beantragen:

1. Es sei von diesem Berichte in zustlmmendem Sinne Vormerkung
zu nehmen;

2. es sel zurzeit von der Aufstellung eines neuen Elektrifikations-
programmes abzuasehen, und es seien die Arbeiten im Sinne der
vorstehenden Ausfithrungen und nach Massgabe der jihrlichen
Voranschlige weiterzufuhren.

Wir beniitzen diesen Anlass, um Sie unserer vorzughchen Hoch-
achtung zu versichern.

Bern, den 7. Junmi 1921.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprédsident;
Schulthess.

Der Bundeskanzler:
Steiger.

e e i -
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