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Erscheint in der Regel alle 14 Tage. Preis 20 Franken im Jahr, 10 Franken im Halb-
Jakr, znziiglich Nachrnahme- and Postbestellungsgeblthr.
Einrtckangsgebidhr: 50 Rappen die Petitzeile oder deren Raum. — Inserate franko an
Stdmpfit & Cle. in Bern.

3488 - Nachtragsbotschaft
. des '
Bundesrates an die Bundesversammlung zum Entwurf eines
Bundesgesetzes iiber die Schweizerischen Bundesbahnen.
(Vom 17. September 1948.)

Herr Prasident!
Hochgeehrte Herren!

Mit Botschaft vom 24. November 1986 (Bundesbl. 1986, III, 213) haben wir
Thnen den Entwurf zu einem Bundesgesetz iber die Schweizerischen Bundes-
bahnen unterbreitet. Dieser bildete in den Sessionen vom Februar und Mirz
1988 Gegenstand der Beratungen des Nationalrates, der beschloss, anf die
Vorlage einzutreten, und hierauf einer in verschiedenen Punkten — besonders
bei den Abschnitten iiber das Dienstverhdltnis des Personals und aber den
Finanzhaushalt — abgeinderten Fassung zustimmte.

Im Laufe des Jahres 1988 hat gich sodann auch die standerathche
Kommission mit der Vorlage befasst. Sie erklirte sich grosstenteils mit der
vom Nationalrat angenommenen Fassung einverstanden, behielt sich aber ihre
Stellungnahme zur Frage der Pensionskasse und zum Abschnitt iber das
Dienstverhiiltnis des Personals noch vor. Wir haben uns daher damals ent-
schlossen, fiirr diese Fragen vor der Weiterbehandlung der Sanierung der -
Schweizerischen Bundesbahnen eine Regelung zu treffen. Aus diesem Grunde
ist denn auch im Dezember 1938 der Entwurf zum Gegetz iiber die Schwei-
zerischen Bundesbahnen dem Sténderat, entgegen der ursprimglichen Auf-
fassung seiner Kommission, nicht unterbreitet worden.

Die Beziige und die Versicherung des Bundespersonals sind, nachdem
eine gesetzliche Neuordnung in der Volksabstimmung vom 8. Dezember 1939
verworfen worden ist, vom Bundesrat gestiitzt auf die ausserordentlichen Voll-
machten durch Beschlugg vom 80. Mai 1941 mit Gultigkeitsdaner bis Ende
1945 geregelt worden. Es besteht somit kein Anlass, im Rahmen eines neuen
Bundesbahngesetzes auf diese Frage zuriickzukommen.

In der Zwischenzeit iet das Problem der Bundesbahnsamerung welter
gefordert worden. Dies geht beispielsweise auch daraus hervor, dass in der
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eidgendssischen Staatsrechnung Fonds zur Erleichterung der finanziellen Lasten
des Bundes aus der Entschuldung der Bundesbahnen angemeldet worden sind ;
bis Ende 1942 sind fiir diesen Zweck 215 Millionen Franken zuriickgestellt
worden, Zudem haben wir in den verschiedenen Botschaften iitber die Ge-
nehmigung der Jahresrechnung oder des Voranschlages der Bundesbahnen
immer wieder darauf hingewiesen, dass die finanzielle Wiederaufrichtung
der Unternehmung trotz der ginstigen Ergebnisse in den Jahren 1989, 1940,
1941 und 1942 nach wie vor eine Notwendigkeit sei. Dabei haben wir ins-
besondere auch die Voraussetzungen erwibnt, unter denen diese Sanierung
vorgenommen werden soll, und mit Nachdruck auf die Bedeutung aufmerk-
sam gemacht, die der Frage der Abschreibungen zukommt.

So erschien es seit 1940 als unerlisslich, die Regelung der Abschreibungen
bei den Bundeshahnen nach den ndmlichen Grundsitzen neu zu ordnen, wie
sie dem vom Post- und Eisenbahndepartement erlassenen Erneuerungsfonds-
reglement fiir die Privatbahnen zugrunde liegen und deren Anwendung eine
vollstindige Anderung der Anlagenabschreibungen dieser Unternehmungen zur
Folge hatte.

Dies ist der Grund, weshalb das Post- und Eisenbahndepartement mit
Schreiben vom 21. September 1940 auch der Verwaltung der Bundesbahnen
entsprechende Weisungen erteilte und sie ersuchte, den Sollbestand des Erx-
neuerungsfonds zu ermitteln und- die Differenz zwischen diesem und dem
wirklichen Betrag, d.h. den Abschreibungsausfall, den «zu tilgenden Verwen-
dungen» zu belasten. Die Frhebungen, die bei der Sanierung der Privatbahnen
nach dem Bundesgesetz vom 6. April 1939 fiber die Hilfeleistung an private
Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen(A. §. 55, 1277) gemacht wurden,
erlaubten die Feststellung, dass dieser Abschreibungsausfall auf die geringen
Abschreibungssitze und auf die Tatsache zuriickgefithrt werden muss, dass sich
die Abschreibungen nicht auf alle einer Entwertung unterworfenen Einrich-
tungen erstreckten.

Die von den Bundesbahnen verlangten Studien erforderten langwierige
Untersuchungen und komplizierte Berechnungen,. die erst im Laufe des Som-
mers 1941 beendet werden konnten., Das Resultat derselben wurde von der
Generaldivektion mit Bericht vom 1. August 1941 dem Verwaltungsrat be-
kanntgegeben, der seine Vorschlige dem Post- und Eisenbahndepartement
mit Schreiben vom 18. September 1941 unterbreitete.

" Wie wir in unserer Botschaft vom 8. Mai 1942 iiber die Genehmigung der
Rechnungen und der Geschéftsfithrung der Schweizerischen Bundesbahnen fiir
das Jahr 1941 darlegten (Bundesbl. 1942, 860), befassten wir uns im Jahre
1942 mit der Uberprifung und Bereinigung der Antrige der Bundesbahnen,
um den durch die notwendigen Mehrabschreibungen erforderlichen Entschul-
dungsbedarf festzustellen. Um den Betrag dieses. Entschuldungsbedarfes mdg-
lichst genau bestimmen zu konnen, haben wir gleichzeitig auch -die Ertrags-
angaben der Bundeshahnen einer eingehenden Priifung unterzogen.
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Die nachstehende Ubersicht zeigt, von welchen GPSlChthunktPn aus wir
unsere Untersuchungen vorgenommen haben:
I. Die Abschreibungsordnung;
11. Die Uberschuldung;
II1. Die Pensions- und Hilfskasse;
IV. Die finanzielle Wiederaufrichtung;
V. Voraussichtliche Aufwendungen firr den Aushan der festen Anlagen und
die Erneuerung des Rollmaterials;
VI. Die Auswirkungen det Bundesbahnsanierung auf die Staatsrpchnung der
Eidgenossenschaft; Mittel zur Deckung; :
VII. Dag Dienstverhiltnis des Personals;
VIII. Schlussbemerkungen.

Bevor diese verschiedenen Fragen erirtert werden, gilt es, sich iber die
Finanzlage des Bundes Rechenschaft zu geben, die sich gegeniiber der-
jenigen der Vorkriegsjahre wesentlich verschlechtert hat,

Der Schuldeniiberschuss des Bundes hat Fnde 1942 in der ordentlichen
Rechnung annidhernd 1,5 Milliarden Franken und in der ausserordentlichen
Rechnung gegen 8 Milliarden Franken, zuosammen also 4,5 Milliarden Franken,
erreicht. Der Fehlbetrag der ordentlichen Rechnung diirfte in den nichsten
Jahren noch stark anwachsen. Die ansserordentlichen Aufwendungen fir
die Landesverteidigung im Jahre 1943 und nachher sind in der Botschaft des
Bundesrates vom 80. April 1948 zur eidgendssischen Staatsrechnung fir
das Jahr 1942 auf 2,5 Milliarden Franken geschiitzt worden. Nicht beriick-
sichtigt sind in dieser Aufzihlung die Fehlbetrige der beiden Personal-
versicherungskassen ded Bundes von zusammen annihernd 1 Milliarde Fran-
ken. Die Deckung des Schuldendienstbedarfes, die Beschaffung der dazu
ndtigen Mittel und die Wiederherstellung des Gleichgewichtes zwischen Ein-
nahmen und Ausgaben im Finanzhaushalt des Bundes stellen dringliche
Nachkriegsaufgaben dar, deten Losung Behorden und Volk vor ausserordent-
Liche Bchwierigkeiten stellen wird. Nur schon diese gewaltige Schuldenlast,
ganz abgesehen von den moglichen weiteren Belastungen anlisslich der
Liguidation der kriegswirtschaftlichen Organisation und aus der Arbeits-
beschaffung und. die angedeuteten Schwierigkeiten der Wiederherstellung
des Budgetgleichgewichtes im Finanzhaushalt des Bundes zwingen dazu,
den -Bund im Zusammenhang mit der Entschuldung der Bundesbahnen
nur gerade 80 weit zu belasten, als es absolut unerlisslich ist, um die Schweize-
rischen Bundesbahnen fir die Nachkriegszeit leistungsfihig und damit auch
konkurrenzfihig zu machen. Irgendwelche Reserven, die ja ausschliesslich zu
Lasten des Bundes gehen wiirden, konnen und diirfen im Entschuldungs-
betrefinis nicht beriicksichtigt werden,

I. Die Abschreibungsordnung.

A, Vorbemerkungen.

Die Abschrexbungeﬁ dienen der Exhaltung des in den Anlagen investierten
Kapitals und der richtigen Erfassung der Betriebskosten. Sie sind fiir die
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Eisenbahnen von besonderer Bedeutung, weil ihr Vermégen zu 959, aus festen
Anlagen besteht. Der Abschreibungsausfall kommt in der Form eines fiktiven
Aktivums oder im Bestand von Non-Valeurs zum Ausdruck, die frither oder
spiter zum Verschwinden gebracht werden missen. Zur Wiederherstellung des
finanziellen Gleichgewichts der Unternehmung und zur Sanierang ihrer Bilanz
muss daher eine Entschuldung vorgenommen werden, durch die die Non-
Valeurs beseitigt werden. .

Vor der fir die finanzielle Wiederaufrichtung der Bundesbahnen un-
erlisslichen Bestimmung des Umfanges threr Uberschuldung ist deshalb in
erster Linie die Frage zu prifen, ob die bisherigen Abschreibungen genugend
waren oder nicht, um dann die «jahrliche Anlagenabschreibung auf einen den
Verhiltnissen gerecht werdenden Stand zu bringen und die sich daraus er- -
gebenden Folgen fitr die derzeitige Bewertung der Anlagen zu ziehen. Damit
goll verhindert werden, dass die Bilanz nach durchgefithrter Banierung mit
Verlusten belastet bleibt, die geeignet sind, die Kontinuitdt und das finanzielle
Gleichgewicht abermals empfindlich zu stéren» (Bundesbl. 1940, T44).

" Bisher sind von den Bundeshahnen folgende Abschreibungen vorgenommen
worden: _
_ 1.- Abschreibung itber den Erneuerungsfonds;

2. Abschreibung untergegangener Anlagen;

8. Gesetzliche Tilgung;

-4. Abschreibungen vom Anlagevermagen der Nebengeschifte.

B, Die bisherigen Abschreibungen der Bundesbahnen.
_ 1. Abschreibung diber den Erneuerungsfonds.

Der Erneuerungsfonds ist ein Abschreibungskonto fiir das Anlagevermégen.
Er igt ein Berichtigungsposten der Anlagewerte und stellt den Minderwert des
Baunkontos dar, d. h. er sollte dies wenigstens. Es handelt sich also beim Er-
nenerungsfonds nicht um einen Fonds zum Ausgleich der Erneuerungskosten
oder zur Finanzierung von Erneuerungen, sondern er entspricht der Entwer-
tung des Anlagekapitals, denn die Abschreibung ist nicht von der Notwendig-
keit der kiinftigen Erneuerung der Anlagen abhiingig, sondern von ihrer
eingetretenen Wertverminderung, deren Ausgleich sie darstellt. Der. Er-
neuerungsfonds ist also nicht ein Fonds oder eine Reserve zum Zwecke der
Anlagenerneuerung. Das ergibt sich schon daraus, dass er seinen Zweck — den
Verlust aus dem Versiegen der Ausnutzungsfihigkeit -einer Anlage auf die
einzelnen Ceschiftsjahre ihrer Gebrauchsfahigkeit zu verteilen — auch dann
erfiillen muss, wenn feststeht, dass die betreffende Anlage iberhaupt nicht er-
neuert wird. Die Abschreibungen sind demnach natiirliche Kosten,
die unbekiimmert um den Rechnungsabschluss erwachsen. Sie
richten sich nicht nach dem Betriebsertrag, sondern umgekehrt der Betriebs-
ertrag nach ihnen. Die Abschreibungen diirfen nicht wit Reserven verwechselt
werden. Es gind Kosten, die jedes Jahr wiederkehren. Reserven dagegen kon-
nen nur aus einem Reingewinn gespeist werden.
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Der Anlagenabschreibung unterliegen dicjenigen Anlagen und FEinrich-
tungen, die tber mehrere Betriebsjahre gebrauchsfihig sind. Die Abschrei-
bung hat den Zweck, den Wertverlust auf die ganze Gebrauchsdauer der An-
lagen zu verteilen. Damit wird erreicht, dass der im voraus feststehende Wert-
verlust, d. h. der Anschaffungs- oder Erstellungswert der betreffenden Anlage,
nicht allein das Geschiftsjahr der Ausserbetriebsetzung der Anlage belastet,
sondern auf samtliche Jahre der Nutzungsdauer aufgeteilt wird. Durch die
Verbuchung der jahrlichen Abschreibung (Wertverlust auf Anlagen) wird gleich-
zeitig ein Doppeltes erreicht. Einmal die Richtigstellung des Anlagewertes in
der Bilanz durch dessen Herabsetzung um den Betrag des eingetretenen Ver-
JIustes und anderseits die Belastung der Gewinn- und Verlustrechnung mit dem
auf das betreffende Geschiftsjahr entfallenden Betrag des Wertverzehrs durch
den Betrieb, E

Die Anlagenabschreibung driickt sich bilanzmissig in einer Wertverschie
bung aus, und zwar nimmt theoretisch der Wert der Anlagen um genau
den nimlichen Betrag ab, als die fliissigen Mittel zunechmen. Durch die Ab-
schreibung erfihrt das Vermdgen der Unternehmung somit weder eine Ab-
noch eine Zunahme. Dagegen vollzieht sich eine Umwandlung von festem Ka-
pital in flissiges Kapital. Bei Ablauf der Nutzungsfihigkeit sollen die Bau-
kontowerte anf Null gesunken und. dagegen fliissige Mittel in der Hohe der
geinerzeitigen Anschaffungs- oder Erstellungskosten der betreffenden Anlage
vorhanden sein. Tritt die Unternehmung in Liqudation, dann wird sie diese
verfiigharen Mittel zur Riickzahlung des seinerzeit fiir die Beschaffung dieser
Anlagen aufgenommenen Darlehens verwenden. Soll aber die Unternehmung
weiter betrieben werden, so spielt sich bilanzmissig der umgekehrte Vorgang
der Abschreibung ab. Die fliissigen Mittel werden zur «Erneuerung» der ausser
Betrieb gesetzten Anlage oder aber zur Beschaffung einer andern Anlage an
deren Stelle verwendet (z. B. Ersatz einer Dampflokomotive durch eine elek-
trische Lokomotive). Flussige Mittel verwandeln sich wieder in Anlagen.
Das Vermogen bleibt sich gleich, denn es hat ja nur eine Verschiebung inner-
halb der Aktiven der Bilanz stattgefunden.

Gewisse Verwaltungszweige der Bundesbahnen sahen mitunter im Fr-
neuerungsfonds einen Fonds zum Ausgleich der Erneuerungskosten, statt ihn
als Abschreibungskonto zu betrachten. Wie eingefleischt dieser Gedanke vom
Ausgleich der Erneuerungskosten war, geht daraus hervor, dass die Ernene-
rungskosten des Oberbaues dem Irneuerungsfonds belastet wurden, obschon
der Oberbau-Erneuerungsfonds ein Defizit aufwies. Dieser Zustand riihrte
zum grossen Teil von der irrefilhrenden Benennung des Frneuerungsfonds und
seiner Bezeichnung in der Bilanz als «Spezialfonds» her. In der Tat werden
nach der in der Schweiz iiblichen Fachsprache unter Fonds keine Abschrei-
bungen, sondern wirkliche Reserven verstanden.

Die privaten Eisenbahngesellschaften hatten vor der Verstaatlichung im
Verhiiltnis zam Verschleiss des Geleise- und Betriebsmaterials viel zu geringe
Abschreibungen vorgenommen, um damit ihre Aufwendungen zu vermindern
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-und den Betriehsertrag zu erhdhen, weil das Jahresergebnis fiir die Bestimmung
_des Riickkaufswertes massgebend war.

~ Schliesslich trat die Notwendigkeit einer ausreichenden meenden Ab-
schreibung oft in den Hintergrund. Unter der Last hoher Defizite herrschte
zu oft die Tendenz, méglichst wenig abzuschreiben.

Aus allen diesen Griinden wies der Erneuerungsfonds der Bundeshahnen,
ohne Nebengeschifte, Ende 1942 einen Bestand von nur 222,4 Millionen
Franken auf. Das sind 8,6 %, des gesamten Baukontos der Bahn von 2601,0
Millionen Franken. '

Wenn man diesen Bestand des Erneuerungsfonds mit dem mittleren Alter
der Anlagen vergleicht, so tritt ein.gewaltiger Abschreibungsausfall zutage.
Die Anlagenabschreibung mittels des Erneuerungsfonds hat his hente nicht
al]le abschreibungsbedirftigen, d. h: der Abnutzung ausgesetzten Anlagen um-
fasst. Uberdies waren die Abschreibungssatze zu gering.

2. Abschreibung untergegangener Anlagen.

Geht eine Anlage unter, so wird sie von den Bundesbahnen vom Baukonto
abgesetzt. Die nngeniigende laufende Abschreibung der Anlagen vermittels des
Erneuerungsfonds ist des 6ftern mit dem Hinweis auf diese Abschreibung unter-
gegangener Anlagen- zu entkriiften gesucht worden. Es wurde gesagt, dass
die Abschreibung der Anlagen Del der Ansserbetriebsetzung zum gleichen Ziel
tithre wie die laufende, auf die Gebrauchsdauer verteilte Abschreibung,

Diese Auffassung ist unrichtig. Die Abschreibung der Anlagen erst bei
ihrer Ausserbetriebsetzung und auf einmal mit dem ganzen Betrag ist eine
unzweckmissige Abschreibung. Bei einer solchen Praxis ist die Unternehmung
in den ersten Jahren von Abschreibungen befreit. Spiter aber werden die
Lasten iibermiissig gross und missen dann doch wie die laufende Abschreibung
auf mehrere Jahre verteilt werden, jedoch um Jahrzehnte zu spét.

Die wirkliche Lage soll in der Bilanz nicht erst bei der Ausserbetrieb-
setzung der Anlagen dargestellt werden. Die Entwertung ist keine plotaliche,
gondern eine allm#hliche und soll auch als solche zum Ausdruck kommen. Wer
erst bei der Ausserbetriebsetzung abschreibt, weist zu hohe Anlagewerte und
willkiitliche Gewinn- und Verlustrechnungen aus.

Die Bundesbahnen werden in der Lage sein, auf diese Art der Abschrei-
bung zu verzichten, sobald sie dauk ihrer Entschuldung geniigende laufende
Anlagenabschreibungen vornehmen kénnen.

3. Geseteliche Tilgung.

Formel]rechthch dient die gesetzliche Tilgung, durch die das Anlagekapital
innert einer bestimmten Frigt und nach einem zum voraus festgesetzten Flan
abgeschrieben-wird, der Bildung von Reserven; man darf also das «Getilgte
Schuldkapital» tatsichlich als eine Reserve betrachten. Die jahrliche Tilgung
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gestattet der Unternehmung, sich von ihren Schulden zu befreien und sich
gelber das erforderliche Eigenkapital zu beschaffen, indem sich das Fremd-
kapital allmihlich in Eigenkapital verwandelt.

Betriebswirtschaftlich jedoch ist die gesetzliche Tilgung als Abschrei-
bung zu betrachten. He gibt infolgedessen keine Begriindung fiir das gleich-
zeitige Bestehen gesetzlicher' Tilgungen und von Anlageabschreibungen, so-
fern letztere in gentigendem Ausmass vorgenommen werden. Die Tilgung
gleicht einem Wechsel auf die forne Zukunft, der zum kleinern Teil Jangsam ab-
bezahlt und fiir den Rest immer wieder prolongiert wird. Er belastet die Zu- -
kunft zugunsten der Gegenwart. Bei der geltenden 100-jihrigen Tilgungsfrist
(814 %, Zins) betrigt die erste Jahresquote nur 0,116 %, und es dauert 81 bis
82 Jahre, bis nur die Hilfte des Kapitals getilgt ist. Ende 1942, nach 40 Jahren
gesetzlicher Tilgung, -betrug das «Getilgte Schuldkapitals 138,0 Millionen
Franken. Das sind 6,8 %, des der gesetzlichen Tilgung unterworfenen Kapitals
(2181,9 Millionen Franken) und nur 5,3 %, des Baukontos der Bahn von 2601,0
Millionen Franken.

4. Abschresbungen vom Anlagevermégen der Nebengeschifte.

Die Nebengeschiifte unterliegen nur der Anlagenabschreibung. Fir die
Materialverwaltung und die Kraftwerke erfolgen die Abschreibungen sowohl
direkt auf dem Anlagekonto als auch indirekt durch Finlagen in den Erneue-
rungsfonds, wihrend bei den Werkstatten nur die erstgenannte Abschreibungs-
art angewendet wird. Die Bemessung erfolgt teilweise in Prozenten der Anlage-
werte, teils nach dem Annuititensystem (Kraftwerke).

C, Der Ausfall bei den gegenwiirticen Abschreibungen,
1. Vorbemerkung.

Der Ausfall bei den bisher vorgenommenen Abschreibungen ist darauf
guriickzufithren, dass

1. Anlagen, die einer wesentlichen Abnutzung unterworfen sind, gleich-
wohl nicht abgeschrieben wurden, woraus éin qualitativer Abschrei-
bungsausfall resultierte;

2. die angewendeten Abschreibungssitze zu niedrig waren, woraus sich
ein quantitativer Abschreibungsausfall ergab.

2. Der qualitative Abschreibungsausfall.

Bisher unterlagen folgende Kosten nicht der Absehreibung:
.a. Allgemeine Kosten: Verwaltung und Bauleitung, Verzinsung des Bau-
kapitals;

b. Erwerb von Grund und Rechten, einschliesslich der Entsehadlg\mgen
aller Art; :
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c. Unterbau, einschliesslich Tunnel, Galenen, Briicken, Vladukte, Fluss-,
Uter- und Schutzbauten;

d. Hochbau und mechanische Einrichtungen (Hebekrane, Bruckenwa.&gen
usw.);

e. Telegraph, Bignale und Slchemngsanlagen (inklugive zentrale Stellwerk-
anlagen, Einfriedigungen und Wegschranken).

In ihren Berichten beantragen (teneraldirektion und Verwaltungsrat der
Bundesbahnen, die Abschreibung auf alle obgenannten Anlagen und Einrich-
tungen, mit Aushahme des Erwerbes von Grund und Rechten, auszudehnen.
Zur Begrindung wird u. a. angefithrt, der Rahmen der vermittels des Erneue- -
rungsfonds abzuschreibenden Anlagen sei schon beim Erlass des Rechnungs-
gesetzes im Jahre 1896 als zu eng befunden worden. Die eidgendssischen Rite
‘fanden damals, dass es grundsitzlich richtig wére, fiir alle der Abnutzung unter-
worfenen Anlagen einen Ernenerungsfonds anzulegen, kamen aber aus Op-
portunititsgrimden von diesem Prinzip ab, in der Meinung, dass fiir Amortisa-
tionen nicht zu grosse Anspriiche erhoben werden sollten. (Amtliches Steno-
graphisches Bulletin der Bundesversammlung, 1896, 8.194.)

Es ist angezeigt, die Vorschlige der Bundeshahnverwaltung auch auf ihre
finanzielle Tragweite zu iiberpriifen. Die Anlagen, die nach Auffassung der
Bahnverwaltung neu der Abschreibung unterworfen werden sollten, hatten
Ende 1942 einen Anlagewert von
Fr. 207873 000 fur die allgemeinen Kosten,

» 788882000 fiir den Unterbau, '
9246 792 000 fiir den Hochbau und ‘die mechanischen Einrichtungen,
» 1483 822 000 fiir Telegraph, Bignale und Sicherungsanlagen,

Fr. 1 886 869 000 im ganzen.

=

Bei einer planmissigen Abschreibung dieser Anlagen ergibt sich auf Ende
1942 ein Abschreibungsausfall von rund 421,1 Millionen Franken, um welchen
Betrag die Bundeshahnen nach der Auffassung ihrer Verwaltung entlastet
werden sollten. s kénnen aber, mit Ricksicht auf die Finanzlage des Bundes
und in Ubereinstimmung mit der Beordnung, wie sie bel den Privathahnen
nun ebenfalls getroffen wurde, einzig die einer wesentlichen physischen Ent-
wertung unterworfenen Anlagen und Einrichtungen in die planméassige Ab-
gchreibung einbezogen werden. Als solche sind von den vorstehenden Anlagen
zu betrachten: die Briwcken, der Hochbau einschliesslich die mechanischen
Einrichtungen, sowie die Telegraphen-, Signal- und Sicherungsanlagen. Der
Abschreibungsausfall bei diesen Anlagen und Einrichtungen belduft sich auf
190 Millionen Franken. .

Die iibrigen Anlagekosten, deren Entwertung nicht im voraus feststeht,
miissen im Zeitpunkt dér Ausserbetriebsetzung der betreffenden Anlage vom
Baukonto abgesetzt und allenfulls nachirdglich amortisiert werden.

. Fir die Bestimmung des qualitativen Abschreibungsausfalls waren nicht
die gleichen Abschreibungssitze massgebend wie beim quantitativen Abschrei-
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bungsausfall, von dem unter Ziffer 8 hienach die Rede sein wird. Der quali-
tative Abschreibungsausfall wurde nach dem mittleren Alter und der Méglich-
keit einer Weiterverwendung der Anlagen berechnet. Eine ganze Anzahl von
Anlagen hat das mittlere Alter, auf das bei der Festsetzung der kiinftigen
Abschreibungssiitze abgestellt wurde, bereits erreicht, sie konnen aber trotz-
dem weiter verwendet werden. Daraus schliessen wir nicht, dasg die neuen
Ansiitze zu hoch seien, wohl aber, dass deren ungekiirzte Rilckrechnung einen
zu hohen Abschreibungssollbestand und damit auch einen tibersetzten Ab-
schreibungsaunsfall ergibt. Die vorgenommenen Riickrechnungsbeschrinkungen
gtiitzen sich auf wohlerwogene Schitzungen. So wie es aber zufolge des Wahe-
scheinlichkeitscharakters der Abschreibung selbst keine mathematisch genauen
Abschreibungssétze gibt, so gibt es auch keine mathematisch genau ermittelten
Abschreibungssollbestinde und Abschreibungsausfille, Dies ist aber kein
Grund, von einer praktisch ausreichend genauen Schitzung abzusehen. Die
Ruckrechnung der neuen Abschreibungssiitze wurde im allgemeinen nur bis
zu gwei Dritteln vorgenommen.

3. Der quantitative Abschreibungsousfall.

Dieser Ausfall ist auf die zu niedrigen Ansitze bei den bisherigen Abschrei-
bungen auf den Geleiseanlagen, den Fahrleitungen, dem Rollmaterial, sowie
auf dem Mobiliar und den Gerdtschaften zuriickzufithren. Es ist hier nicht
moglich, eine ausfiihrliche Ubersicht zu geben von all den eingshenden Unter-
suchungen und Berechnungen, die hieritber von der Bundeshahnverwaltung
angestellt worden gind. Wir miissen uns mit dem Hinweis begniigen, dass von
Abschreibungssitzen ausgegangen wurde, die etwas hoher sind als die vom
Post- und Eisenbahndepartement im Erneverungsfondsreglement vom 29. April
1940 fir die Privatbahnen vorgeschriebenen Minimalsitze: Es ist durchaus
verstindlich, dass die von den Bundesbahnen angewendeten Abschreibungs-
sitze etwas héher liegen als bei den Privatbahnen. Unser grosses Staatsunter-
nehmen muss ja auch grosseren Anspriichen entsprechen als diese, und zwar
sowohl mit Ricksicht auf die Zugsgeschwindigkeiten, die neugzeitliche Aus-
stattung des Rollmaterials und die Verbesserung der Sicherungseinrichtungen,
als auch dadurch, dass es mit den technigschen Neuwerungen in vermehrtem
Masse Schritt halten muss. Nach den Berechnungen auf Grund der soeben
begriindeten erhohten Abschreibungssitze ergibt sich nun ein Abschreibungs-
ausfall von 261 Millionen Franken.

Bei diesen Berechnungen ist von den Bundesbahnen in erster Linie auf
den heuntigen Stand der Technik und des Verkehrs abgestellt worden. Die zu-
kiinftige Entwertung der Anlagen kann namlich durch keine noch so umfassende
Untersuchung vorausbestimmt werden. Es darf aber angemommen werden,
dass die vorgesehenen Abschreibungssiitze geniigen werden. Die Verwaltung
der Bahn hat sich bemiiht, das den Umstéanden augepasste Muss nicht za tber-
schreiten und wirklich nur Abschreibungen und keine Reservestellungen vor-
zunehmen. Der kaufménnische Standpunkt, dass die hochste Abschreibung
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‘die beste sei, kann nicht ohne weiteres auf das gewaltige Anlagevermdgen
der dffentlichen Unternehmung der Bundesbahnen angewendet werden. Dies
um go weniger, als die Unternehmung ihre Sanierung nicht aus eigenen Mitteln
durchzufithren vermag, sondern auf die Mitwirkung des Bundes angewiesen ist,
dessen Finanzlage aber eine weise Zuriickhaltung verlangt. Fs dirfen deshalb
den angenommenen Abschreibungssiitzen von 1—8 9, keine anderswo iiblichen
Bitze von 5, 10 und 20 %, gegeniibergestellt werden. An eine solche Abschrei-
bung ist gar nicht zu denken. Uberdies hinkt der Vergleich von Abschreibungs-
gitzen sehr oft. Die von den Bundesbahnen angenommenen Sétze verstehen
sich in Prozenten der Erstellungs- oder Anschaffungskosten. Dabei sind die
Belagtungen des Baukontos bei Anlagenersatz noch Beschrinkungen unter-
worfen. Die Beschrinkungen der Belastung des Baukontos spielen eine besonders
wichtige Rolle, wenn es sich um die Ersatz- oder Umbaukosten beim Oberbau,
beim Mobiliar und bei Werkzeugen handelt.

Augserdem ist, ira Gegensatz zur geltenden Ordnung, der Altmateérialwert
bei der Ermittlung der Abschreibungssitze vorsichtshalber nur da beriicksichtigt
worden, wo er im Vergleich zu den Erstellungs- und Anschaffungskosten von
besonderer Bedeutung ist.

Der quantitative AJJSc}:lreﬂmnglaaﬂlsfall der sich wie gesagt auf 261 Millionen
Franken beliuft, rithrt zu schitzungsweise 75 Millionen Franken vom Hin-
gangsfehlbetrag beim Rickkaunf her. 45 Millionen Franken sind darauf zuriick-
zufithren, dass die Einlagen in den Erneuerungsfonds bis 1928 unabhingig
vom Baukonto nach den Betriebsleistungen bemessen wurden, 10—15 Millionen
Franken wurden sodann als Reingewinne der Materialverwaltung ausgewie-
sen, statt sie als Materialerldse dem Erneuerungsfonds gutzuschreiben. Der
Rest des Abschreibungsausfalls ist zur Hauptsache auf die Uberbeanspru-
" chung des Emeuerungsfonds bei Entnahmen fir den Oberbau und auf die
zu niedrigen Einlagen zuriickzufithren.

4. Schlussfolgerung.

Der qualitative und quantitative Abschreibungsausfall betrigt am 31. De-
zember 1942 451 Millionen Franken (190 und 261 Millionen Franken). Dabei
handelt es sich um einen Bruttobetrag, von dem das getilgte Schuldkapital
und die in den Jahren 1940, 1941 und 1942 geschaffenen Ricklagen in Abzug
kommen. Diese Rechnung fithrt zu folgendem FErgebnis:

Millionen Franken

Abschreibungsausfall brutto . . . . . . . . . .. 451,0
Wegfall des getilgten Schuldkapitals . . ... . . . 188,0
Ricklagen fur Abschreibungen: .
1940: aus der laufenden Rechnung. . . . . . .. 7.8
" Aktivsaldo . . . ..o 0oL Lo oL .o 184
1941: Aktivsaldo . . . . . e e e 18,5
1942; Aktivsaldo . . . . . . ... o .o 2,6 42,2 1802
Abschreibungsausfall netto. . . . . . . . .. o0 oo 270,8
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Zu diesem Betrag von 270,8 Millionen Franken sind die Non-Valeurs
hinzuzurechnen, von denen die Bundesbahnen zur Sanierung ihrer Bilanz
und zu ihrer finanziellen Wiederanfrichtung entlastet werden miissen. Finen
Abschreibungsausfall von 270,8 Millionen Franken kann die Verwaltung niemals,
auch nicht allmahlich, aus eigenen Kriften decken. Die Deckung muss daber
durch die Sanierung, die zum guten Teil wegen der bisher ungeniigenden
Ab%hrelbungen notwendlg wurde, erfolzen. Wir konnen hierza nur wieder-
holen, was wir bereits in unserer ersten “Botschatt (Bundesbl. 1936, 111, 242)
geschrieben haben: «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 Abschrei-
bungen zu den heute vorhandenen und durch eine gesetzliche Reform zu be-
seitigenden finanziellen Schwierigkeiten der Bundesbahnen in wesentlichem
Masse beigetragen.»

Natch wie vor mussen wir aber betonen, dass, obsechon die Unzulinglichkeit
der bisherigen Abschreibungsordnung weitgehend zur Lage der Unternehmung
beigetragen hat, sie doch nicht als die alleinige Ursache derselben bezeichnet
werden kann, wie wir im folgenden Abschnitt noch niher ausfithren werden.
Die Dbei den Abschreibungen unterlaufenen Fehler sind in erster Linie dem
Umstande zuzuschreiben, dass die Betriebswirtschaftslehre vor 40 oder 50 Jahren
noch wett vom heutigen Stand ihrer Entwicklung entfernt war. Sehliesslich
konnte man sich damals auch noch kein genaues Bild von der spateren Entwick-
lung der Eisenbahnen machen, und es fehlte auch die nétige Erfahrung, um
die Dauer der verschiedenen Vermdgensanlagen schiitzen zu kinnen. Die
Organe der Bundesbhahnen kionnen infolgedessen keineswegs dafiir verantwort-
lich gemacht werden, denn die Verwaltung hat schliesslich nur die Bestimmungen
des Gesetzes von 1896 iiber das Rechnungswesen der Eisenbahnen und die
Vorschriften der von der Aufsichtshehdrde des Bundes ausgearbeiteten Regle-
mente zur Anwendung gobmcht Diese Bestunmungen a,ber haben sich in der
. Folge als ungeniigend erwiesen.

II. Die Uberschuldung.
1. Allgemeines. '

In unscrer Botschaft vom 24, November 1936 glaubten wir, dass der Bund
gestitzt auf die Bilanz auf den 31. Dezember 1985 bis zu einem bestimmten
Betrag die Schulden der Unternehmung ibernehmen und damit dieser ermég-
lichen sollte, die Non-Valeurs aus ihrer Bilanz zu tilgen, die folgende Betrige
erreichen:

Uberschusg des Riickkaufspreises @iber die Anlagekosten Fr. 118 900 000
Noch nicht getilgte I'missions- und Konversionskosten

auf Anleihen . . . . . . . . ... .. ... » 47 800 000
Kriegsdefizit der Jahre 1914—1922. . ., ., . . . . . . - » 164700 000
Passivsaldo dor Gewinn- und Verlustrechnung . . . . . ». 188 800 000

Zusammen Fr. 510 200 000 *)
*) Ohne Fehlbetriige der Pensionskasse. _—
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Dabei war verstanden, dags die Passivsaldi der Gewion- und Verlustrech-
nung der bis zum Inkrafttreten des Gesetzes vergehenden Jahre dem Unter-
nehmen ebenfalls vom Bunde abgenommen wiirden. Seither ist bis- Ende 1942
das Kriegedefizit (1914—1922) auf 218,8 Millionen Franken und der Passiv-
saldo auf 247,2 Millionen Franken angestiegen. Der Uberschuss des Riickkaunfs-
preises iiber die Anlagekosten ist mit 113,9 Millionen Franken gleich geblieben.,

2. Eisenbahnfonds.

Zu diesen drei Non-Valeurs muss noch der Eisenbahnfonds hinzugerechnet
werden, dessen Defizit sich Ende 1942 auf 8,7 Millionen Franken belduft und
in der Bilanz unter «Emissions- und Konversionskosten auf Anleihen» enthalten
ist. Die Errichtung dieses Fonds beruht auf dem Bundesbeschluss vom 27. Juni
1890 (A. 8. 11, 711), durch den der Bundesrat erméchtigt wurde, Prioritdts-
aktien der Jura-Simplon-Bahn anzukaufen, zahlbar in 8 %igen. zum Kurse
von 90 9, ausgegebenen Rententiteln. Artikel 4 dieses Beschlusses sah vor,
dass aus den Uberschiissen, die sich aus der Differenz zwischen dem Ertrag
der angekauften Prioritdtsaktien -der Jura-Simplon-Bahn und den auszurich-
. tenden Rentenbetrigen ergeben, ein Spezialfonds zu bilden sei, tiber dessen
Verwendung ein besonderer Bundesbeschluss erlassen werde. Nach dem Riick-
kauf, Ende 1904, belief sich das Defizit auf 18 754 000 Franken. Dieses war
zuriickzufiithren einerseits auf den Kursverlust bei der Emigsion des 8.9-
Anleihens, das zum Kurse von 90 und 87,25 9, aufgelegt worden war, ander-
seits auf den geringen Ertrag der Aktien der Jura-Simplon-Bahn, die nicht
soviel abwarfen, wie man erwartet hatte. Durch den Bundesbeschluss vom
14. Juni 1906 betreffend die Liquidation des I Eisenbahnfonds und des Simplon-
subventionskontos (A. 8. 22, 818) ging der Fonds mit seinen Aktiven und
Passiven an die Verwaltung der Bundesbahnen iiber, und der Bund leistete «zur
Deckung des Defizits» einen Beitrag von 4 Millionen Franken. Dadurch wurde
das Defizit-von Fr. 18 754 000 auf Fr. 9 754 000 gesenkt. Bis Ende 1942 hatten
die Bundeshahnen davon aus eigenen Mitteln noch Fr. 6 012 500 abgeschrieben,
so dass also der Resthetrag auf diesen Zeitpunkt noch die genannten 8,7 Mil-
lionen Franken betrug. Dieses Defizit ist ein fiktiver Aktivposten, der nach der
“finanziellen Wiederaufrichtung der Bundesbahnen nicht mehr in der sanierten
Bilanz der Unternehmung enthalten sein sollte.

3. Emussions- und Konwversionskosten auf Anleihen.

In unserer Botschaft vom 24, Novernber 1936 haben wir diese Kosten als
Non-Valeurs bezeichnet und Ihnen beantragt, der Bund méchte es durch eine
entsprechende Schuldiibernahme der Unternehmung ermiglichen, diese Non-
Valeurs zu tilgen. Am 31. Dezember 1942 belaufen sich die Emissions- und
Konversionskosten auf Anleihen auf insgesamt 33,4 Millionen Franken (gegen-
iiber 47,8 Millionen Franken im Jahre 1985), in denen das Defizit des Eisenbahn-
fonds von 3 7 Mllhonen Franken 1nbegr1ffen 1st Aus nachstehenden Griinden
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verzichten wir nunmehr auf die Tilgung der Emissions- und Konversions-
kosten auf Anleihen (29,7 Millionen Franken) und begniigen uns mit der Uber-
nahme des Defizites des Eigenbahnfonds.

Bei den Emigsions- und Konversionskosten handelt s sich um wieder-
kehrende, d.h. bel jeder Ausgabe eines Anleihens entstohende Kosten. Es
werden daher den Bundesbahnen, wenn sie nach ihrer finanzellen Wieder-
anfrichtung neue Anleihen ausgeben, wieder Fmissions- und Konversions-
kosten erwachsen, die si¢ nicht schon im Emissionsjabr werden vollstindig
decken konnen. Das Bestehen solcher Kosten in der Bilanz berechtigt deghalb
keineswegs zur Annahme, dass die Bilanz deshalb nicht mehr saniert gei oder
wiederum Non-Valeurs enthalte. Es brauchen daher auch die frither entstan-
denen Emissions- und Konversionskosten nicht zu den Non-Valeurs gerechnet
zu werden, nachdem chnehin auch in Zukunft, wenn die Bundesbahnen neue
Anleihen aufnehmen oder konvertieren, wieder neue soleche Kosten entstehen,
Diese sind also von den Anleihen abhingig und bestehen gleichsam parallel
mit diesen. Es geniigt deshalb, wenn sie bis zum Verfalltag der Anleihen,
bei deren Emission sie entstanden sind, amortisiert werden. Dieser Grundsatz
entspricht auch der Bestimmung des Art. 669, Abs. 2, des Obligationenrechts,
der wie folgt lautet:

«Die Differenz zwischen dem Begebungskurse und dem Rickzahlungs-
betrage kann unter die Aktiven eingestellt werden, ist aber durch jihrliche
Abschreibungen bis spitestens zum Verfalltage zu amortisieren.»

4. Stand der Non-Valeurs Ende 1942. .

_Aus dem Gesagten erhellt, dass sich die Non-Valeurs Ende 1942 wie folgt
zZusammensetzen :

Millionen

) Franken

Uberschuss des Ruckkaufsprexses tiber die Anlagekost.en ..... 118,9
Eigenbahnfonds . . . . . . . . . . . . ... .. . ... ... 3,7
Kriegedefizit der Jabre 19141922, . . . . . . . . .. .. .. 218,8
Pagsivealdo der Gewinn- und Verlustrechnung . . . . . e 247,92

Zusammen  588,6

Zu diesem Betrag kommt der Netto-Abschreibungesausfall hinzu, wie
wir ihn im vorhergehenden Abschnitt berechnet haben und der
sichauf . . . .. . . .. ... ... .. ... 270,8

belduft, so dass die Uberschuldung, ohne die Abschreibung der An-
lagen, deren Wert zu Unrecht auf Baukonto steht, auf insgesamt  854,4

ansteigt.
4. Bereimigung des Boukontos.

Eine Entschuldung um diesen Betrag von 854,4 Millionen Franken wiirde
nun aber noch keine geniigende Sanierung der Unternehmung erméglichen.
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Wohl wiirden damit die Non-Valeurs beseitigt und der Abschreibungsausfall
behoben, wihrend die fingierten Aktiven belassen blicben, die daraus entstanden
sind, dass Anlagen dem Baukonto belastet wurden, die keine Wertvermehrung
darstellen. Es kann sich aber bei der Sanierung der Bundesbahnen nicht etwa
nur darum handeln, die Abschreibungen neu zu ordnen, sondern es muss auch
eine Bereinigung des Baukontos vorgenommen werden, und zwar so, dass es von
den ihm fremden Posten gesiiubert und in Zukunft einer strengeren Ordnung
unterstellt wird.

Das Baukonto der Bundesbahnen enthilt Posten, die entwoder keine
wirklichen Aktiven oder iberhaupt keine Aktiven der Unternehmung dar-
stellen. Ferner sind die Werte untergegangener Anlagen nicht durchwegs oder
nicht durchwegs vollstindig vom Baukonto a,bgeschneben worden. In beiden
Fillen fithrt die Bereinigung zu einer Herahsetzung des Baukontowertes.

Daneben besteht auch ein Bereinignngsbedirfnis, das zu einer Erhohung
des Baukontowertes fithrt. Es handelt sich hierbei um den Oberbau. Es sollten
nimlich die bisher stets dem Erneuerungsfonds belasteten Kosten fir die Ver-
starkung und Verbesserung des Oberbaues soweit als moglich auf Baukonto
gotragen werden. Diese Kosten, die besonders auf den Einbau schwererer
Schienen und auf die Vermehrung der Schwellen jo Geleisestoss zuriickzufiibren
#ind, belaufen sich Ende 1940 auf 85 Millionen Franken. Durch die Ubertragung
dieses Betrages auf Baukonto erreicht der Anlagewert des Oberbaues, wenn
man anf den Stand vom 31. Dezember 1942 abstellt, 255,2 Millionen Franken.
Im Erneuernngsfonds ergibt sich dadurch ein Begtand von 10 Millionen Franken
statt des Fehlbetrages von 25 Millionen Franken, In Zukuntt sollen die Kosten
der Verstirkung des Oberbaues regelmiéssig dem Baukonto belastet werden.

~ Mit Riicksicht darauf, dass die Bundesbahnen im Jahre 1985 41,4 Millionen
Franken von dem ihnen mit Bundesbeschluss vom 2. Oktober 1928 (A. 8. 39,
294) fir die Beschleunigung der Elektrifikation gewidhrten Bundesbeitrag von
60-Millionen Franken gerade zur.Abschreibung einer bestimmten Anzahl der
genannten Non-Valeurs (Beitrige an die Telegraphen- und Telephonverwaltung
fiir die Verkabelung der Schwachstromanlagen, dio Kosten fiir die Herstellung
des Lichtraumprofils bei der Elektrifikation und die Aufwendungen fiir den
Probebetrieb bei der Elektrifikation) verwendeten, scheint es uns angiinglg
zu gein, fir die Bereinigung des Baukontos von Kosten, die ihm nicht hitten
belastet werden sollen, einen Betrag von 45,6 Millionen Franken in Aussicht
zu nehmen, der sich aus der Aufrundung der testen Entgchuldung von 900
Millionen Franken ergibt.

6. Gesamthohe der festen Entschuldung.

Zihlt man diesen Betrag von 45,6 Millionen Franken zu den 854,4 Mil-
liorien Franken der oben erwihnten Non-Valeurs hinzu, so belinft sich der
Gesamtbedarf fiir die feste Entschuldung der Bundesbahnen auf
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900 Millionen Franken. Die anf Grund dieses Betrages bereinigte Bilanz
der Bundesbahnen auf 1. Januar 1948 ist in der beigegebenen Tabelle 6 dar-
gestellt,

7. Dotat'éonskapital.
Neben der festen FEntschuldung erweist sich eine als variabel zu be-
zeichnende Entschuldung durch die Schaffung eines Dotationskapitals als un-

erlisslich, Fir die Notwendigkeit eines Dotationskapitals bestehen folgende
Grinde:

Den Bundesbahnen stehen fir die Anpassung threr Betnebsomnahmen
sowie eines grossen Teils ihrer Betriebsansgaben an die Verdnderungen ihres
Verkehrs nur sehr beschrinkte Mittel zur Verfugung. Mit Hilfe des Dotations-
kapitals wird die Unternehmung die schlechten Betriebsjahre leichter tiber-
stehen, als dies bisher der Fall war.

Dieses Dotationskapital soll die gleiche Aufgabe erfillen wie das Aktien-
kapital einer Aktiengesellschaft und es der Unternehmung gestatten, in den
schlechten Jahren die Verzinsung dor entsprechenden SBumme einzuschrinken
oder ganz zu unterlagsen, ohne dass die Unternehmung deshalb einen entspre-
chenden Verlust ausweisen muss.

Mit dem Dotationskapital stehen der Unternehmung Mittel zur Verfiigang,
die gie nicht unter allen Umst#nden verzinsen muss. Dadurch erlangt sie eine
gowisse finanzielle Elagtizitit, die ihr bisher gefehlt hat.

In unserer Botschaft von 1936 hatten wir Thnen vorgeschlagen, den Be-
trag des Dotationskapitals auf 700 Milhionen Franken festzusetzen, in.der
Meinung, dass dieses zum Ausgleich der zukimftigen kommerziellen Entwertung
durch die Konkurrenz der tibrigen Verkehrsmittel diemen soll. Der Chef des
Post- und Eisenbahndepartements machte dartiber in der stinderétlichen
Kommigsion folgende Ausfithrungen: «Es wird ratsam sein, dem Minderwert,
den die Bundesbahnen durch die Entwicklung der Transportmittel und ins-
besondere durch die Konkurrenz des Automobils erleiden, Rechnung zu tragen.
Diese Entwertung ist sehr schwer festzustellen. Aus diesem Grunde hat man
die Schaffung eines vom Bunde vorgestreckten Dotationskapitals vorgesehen,
far welehes die Schweizerischen Bundesbahnen einen Zins zu entrichten haben,
der entsprechend ihrem Betriebsergebnis éindern wird.»

Diese Schwierigkeit bei der Bestimmung der kaufménnischen Entwertung

veranlasst uns, auf dieses Eloment als Berechnungsgrundlage zu verzichten und
an dessen Stelle den Ertragswert zu wihlen.

Milllonen

Wir gelangen wie folgt dazu: : Franken

1. Mittlerer Rohertrag der Jahre 1927/1988. . . . . 90,0
2. Aussgerordentliche Beitrige an die Pensioni- und

Hilfskasse . . . . . . . . . « v v v v v o . 23,3

3. Verbleiben . . . . . v ou e 66,7
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. ~ Millionen Franken
4. Dieser Betrag reicht aus, um zu 83/ 9 ein Kapital

ZU VErzinBen VOI . .« v « + & « o o o « = « « & 1778,6
- 5. Die Schulden der Bundeshahnen betragen aber. . 3000,0

6. Davon wire abzuziechen der Betrag der festen Ent- .

schuldung von. . . . . . . . . . .. ... - 900,0 9100,0
7. Verbleiben als Dotationskapital . . . . . . . . . - 3214
8. Dieser Betrag wird wegen des Ertragsausfalls infolge

Aufhebung der Bergzuschlige erhoht um, ., . . . 40,0
9. o ergibt sich ein Dotationskapital von . . . . . 861,4

Wir schlagen vor, den Betrag des Dotationskapitals auf 400 Millionen
Franken zu erhshen, damit dem ungewissen Charakter der vorgenannten
Taktoren gentigend Rechnung getragen wird. Wenn die Annahmen, auf welche .
sie sich.stitzen, nicht zutreffen, wird die Bundesversammlung die sich auf-
driingenden Massnalimen zu ergreifen haben, wie wir dies in Art. 19, Abs. 2,
-vorgesehen haben. Fine dieser Massnahmen kann in der Erhohung des Do-
tationskapitals bestehen, was zu einer ausgedehnteren Entschuldung der Unter-
nehmung fithren wird, oder, sofern man dies vorzieht, zu eimer zweiten Ent-
gchuldung oder zu einer Erginzungsentschuldung. Es kann sein, dass eine
golche Massnahme anf Ende 1945 bel Anlass der endgiltigen Regelung der
Besoldungs- wnd Versicherungsverhiiltnisse des Personals oder auch fiir den
Fall einer bis zur volligen Anderung der Lage der Eisenbahnen sich verschiir-
fenden Konkurrenz im Verkehrswesen notig sein wird. Es ist jedoch hervor-
zuheben, dass bei der Berechnung des kiinftigen Rohertrages, der sich fir die
Jahre 1927—1938 auf 90,0 Millionen Franken beziffert, den FErsparnissen
im Betriebe noch nicht Rechnung getragen ist, die dank der Fortschritte
" der ‘Rationalisierung noch erzielt werden kénnen. Ohne Zweifel werden diese
bis zu einem gewissen Grade ermdglichen, einer neuen dauernden Verschuldung
der Unternehmung entgegenzuwirken, indem sie die eventuelle Belastung,
die die endgiiltige Sanierung der Pensions- und Hilfskasse den Bundesbahnen
auferlegen konnte, ausgleichen und die Folgen einer mdglichen Konkurrenz-
steigerung der dbrigen Verkehrsmittel vermindern.

Daraus folgt, dass es nicht moglich ist, alle Elemente in Rechnung zu
gtellen, welche spiter gegebenenfalls den Ertrag der Unternehmung senken
und die daher eine entsprechende Erhchung des von vornherein festgelegten
Dotationskapitals rechtfertigen konnten. Die Entschuldung darf mit andern
Worten nicht so weit getrieben werden, dass allen méglichen Eventualititen,
welchen die Staatsbahnen gegeniiberstehen werden, Rechnung getragen wird,
da zur Erreichung dieses Zieles die Fiskallasten der Steuerpflichtigen noch mehr
erhoht werden miigsten in einer Zeit, da diese Belastung schon ausserordent-
lich hoch ist. Nach unserer Meinung ist der Umfang der Entschuldung weniger
nach der moglichen zukiinftigen Lage der Bundesbahnen zu bemessen, als
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nach dem zur Sicherung der dem Unternehmen verbleibenden Obligationen- -
zinslast unumginglichen Minimum. Es ist jedenfalls vorzuziehen, die variable Ent-
schuldung zu begrenzen, als diege in der Absicht, die Moglichkeit einer Rendite
des Dotationskapitals zu erhohen, auf einen grosseren Betrag festzusetzen. Damit
aber anderseits dic Sanierung nieht unniitz oder unvollstindig sei, ist die zu-
kimftige Entwicklung unbedingt vorzubehalten, indem schon jetzt vorzusehen
ist, dass allfallige Defizite Gegenstand besonderer Massnahmen sein werden, statt
sie, wie bis jetzt, einfach auf neue Rechnung vorzutragen. Mit andern Worten:
Die Entschuldung, zu welcher der Bund nach dem in Threm Besitz befindlichen
Gesetzesentwurf schreiten wird, rechnet dank der in Art.19, Abs. 2, vorge-
sehenen Bestimmung nicht nur mit der Vergangenheit ab, sie behilt auch
die zukinftige Entwicklung vor. Es ist nach unserer Auffassung die richtigste
Lésung, um allen Eventualititen Rechnung zu tragen und um sich auch das
Mittel zu sichern, den méglichen Folgen einer Anderung der Lage begegnen
zu kénnen, ohne sie zu prijudizieren und iolghch ohne die Bundesfinanzen im
voraus zu belasten.

Zu einigen Zahlen der zu Beginn dieses Abschnitts dargestellten Rechnung
sei noch folgendes bemerkt:

Zu1l: Der mittlere Rohertrag der Jahre 1927—1988 ergibt sich aus
Tab. 2 im Anhang unserer Botschaft. Diese Tabelle zeigt die gesamten den
Bundesbahnen obliegenden Lasten.

Zu 2: Die ausserordentlichen Beitrige an die Pensions- und Hilfskasse
bezwecken die Sicherung der Verzinsung des Defizites und die Deckung der
Differenz zwischen dem wirklichen Zins und der garantierten Verzinsung des
Kassenvermégens, in Ubereinstimmung mit Art. 22, Absatz 4, des Bundes-

" ratsbeschlusses vom 80. Mai 1941 tiber die vorliufige Neuordnung der Beziige
und der Versicherung des Bundespersonals (A. 8. 57, 627).

Zu 4: Es ist von besonderer Wichtigkeit, zu wissen, zu welchem Zinsfuss
der Rohertrag kapitalisiert werden muss. Der Bund stellt fiir den Zinsendienst
geiner ausserordentlichen Schuld auf einen Zinssatz von 33/ 9, ab. Die mittle-
ren Selbstkosten aller Anleihen und Reskriptionen des Bundes betrugen 1940:
8,88 %, 1941: 3,829, 1942: 8,629%,. In den nichsten Jahren diirfte, wenn sich
einmal die Konversionen zu niedrigeren Zinssitzen voll auswirken, der mittlere
Selbstkostenzinsfuss auf etwa 8 14 9, sinken. Unter diesen Umstinden scheint
es uns vertretbar, zur Berechnung des kapitalisierten Rohertrages der Bundes-
bahnen auf einen Zinsfuss von 8,75 9, abzustellen, wie er fur die Verzinsung
und Tilgung der ausserordentlichen Schuld des Bundes in Rechnung gestellt
wird.

Zu 8: Anlisslich der Aufhebung der Bergzuschlige vom 1. Januar 1943
an, ist den Bundesbahnen der hilftige Ausgleich ihrer Ausfille durch eine
entsprechende Erhohung des Dotationskapitals bei der Sanierung in Aussicht
gestellt worden. Da der halttlge Jahresausfall auf 1,6 Millionen Franken be-
rechnet wurde, ergibt sich ein kapitalisierter Anteil von 40 M11110nen Franken,
um den das Dotationskapital zu erhéhen ist.
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. Nach den Ausfithrungen dieses Kapitels wird der Gesamt-
betrag der festen und variablen Entschuldung 1300 Millionen
Franken betragen (900 und 400 Millionen Franken).

Die nachstehende Tabelle gibt einen Vergleich der Vorschlige der Bot-
schaft von 1986 mit der jetzt vorgesehenen Lidsung:

Entwurf 1936 Entwurf 1943

Foste Entschuldung Millionen Franken
Uberschuss des Rickkaufspreises . . . . . . . . 113,9 118,9
Eisenbahnfonds . . . . . . . .. ... .... —_ 8,7
Nicht getilgte Emissionskosten und Konversions- :

kogten . . . . . . . .. . et e e e e e . 478 —
Kriegsdefizit 1914/22 . . . . . . . . . . . .. 1647 218,8
Passivsaldo der Gewinn und Verlustrechnung . . 188,8
Zusitzliche Passivsaldi 1936/37. . . . . . . . . : _ 247,2

(Schitzung) . . . . . . e e e e e e e 140,0

Abschreibungsausfall (nach Abzug des getilgten
Schuldkapitals und der Riicklagen fir Ab-

schreibungen) (Aktivsaldo) . . . . . . .. — 270.,8
Bereinigung des Baukontos . . . . . . . . . . — 45,6
Total feste Entschuldung . . . . . . . . . 650,2 900,0
Dotationskapital. . . . . . . . . . .. 700,0 400,0
Gesamte Entschuldung . . . . . . 1850,2 1800,0

Dazu Beteiligung des Bundes am Fehlbetrag der
Pensions- und Hilfskasse geméss Beschluss des
Nationalrates vom 22, Marz 1938, . . . . . 180,0 —

Total . . . . . e e e © o 1580,2 1300,0

111. Die PenSions- und Hilfskasse.

1. Allgemeines.

Bevor wir auf die mutmasslichen Auswirkungen der vorgeschlagenen
Sanierung eingehen und Schétzungen iber den kinftigen Krtrag der Bundes-
bahnen anstellen, sind noch jene Lasten der Unternehmung niher zu unter-
suchen, die sich aus der Finanzlage dér Pensions- und Hilfskasse ergeben. Diese
Lasten bilden einen wesentlichen Bestandteil der Ausgaben in der Gewinn- und
Verlustrechnung. _

"~ Die Neugestaltung der Pensionskasse igt ein Problem von ausserordentlicher
Tragweite. Die Schwierigheiterr seiner Losung fithrten, wie wir bereits am
Anfang' dieser Botschaft ausfithrten, im Jahre 1988 zur Unterbrechung der
- parlamentarischen Beratungen tiber den Gesetzesentwurf von. 1936.
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2. Die vorldufigen Statuten von 1941.

Im Bundesratsbeschluss vom 80. Mai 1941 itber die vorliufige Neuord-
nung der Beziige und der Versicherung des Bundespersonals sind Richtlinien
aufgestellt worden, nach denen die Versicherungsleistungen und die Beitrige
bei der Pensions- und Hilfskasse fiir. die Zeit bis Ende 1945 neu geordnet
werden sollen. Das Hauptziel, das mit der vorliufigen Neuordnung beab-
sichtigt wurde, bestand darin,

a. dem bedrohlichen Anwachsen -des Fehlbetrages der Kasse Einhalt zu
gebieten; -
b. zu verhindern, dass fir die Dauer der Wirksamkeit der Neuordnung die

von den Bundesbahnen aufzubringenden Mittel ither das Mass derjenigen
des Jahres 1940 hinaus erhéht werden.

Diesen Richtlinien tragen die neuen Statuten vom 19, Mai 1942 Rechnung.

3. Die Statuten von 1942,

Die wichtigsten Bestimmungen dieser Statuten lauten:

1. Die Mitgliedschaft beginnt fiir Versicherte wie fiir Einleger mit dem
vollendeten 20. Altersjahr, statt wie bisher mit dem 22. Altersjahr. Durch
diese Anderung konnen rund 5 Millionen Franken eingespart werden, indem
die von den Versicherten vor dem 22. Altersjahr geleisteten Beitrige nicht zu-
riickbezahlt werden miissen.

2. Nach den Statuten von 1921 konnte ein Versicherter; dessen Verdienst
herabgesetzt wurde, fiir den vor der Herabsetzung anrechenbar gewesenen
Jahresverdienst versichert bleiben, von dem er und die Bundesbahnen die Bei-
triige zu leisten hatten. Die vorliufigen Statuten kannten dieses Recht nicht
mehr, dagegen ist es nun, allerdings mit einigen Einschrinkungen, wieder ein-
geftihrt worden. '

3. Fir Erhohungen des versicherten Verdienstes sind, wie schon nach den
vorldufigen Statuten, auch nach den Statuten von 1942 an Stelle der fritheren
4 bzw. 5 Monatsbetreffnisse deren 6 vorgeschen, die auf 12 Monate verteilt
werden. Dem Begohren des Personals, die Monatsbetreffnisse auf 5 zu beschrin-
ken, konnte nicht entsprochen werden. Dagegen ist auf zusitzliche Beitrige
der Vergicherten bei Verdiensterhdhungen nach dem 50. Altersjahr verzichtet
worden, jedoch sind Verdiensterhdhungen nach dem 60. Altersjahr von der Ver-
sicherung ausgeschlossen. Die vorldufigen Statuten schrieben vor, dags ein
Versicherter, der eine Verdiensterhéhung nach dem vollendeten 50. Altersjahr
versichern will, der Kasse die Hilfte der daraus erwachsenden Mehrbelastung
an Deckungskapital zu vergiten habe. Diese Bestimmung hitte fir solche
Verdiensterhéhungen die Leistung von Monatshetreffuissen in derart stark an-
stoigender Zahl erfordert, dass dies firr die nach dem 50, Altersjahr beforderten

Versicherten eine unbillige und in vielen Fillen untragbare Belastung bedeutet
hitte,
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4. Das Defizit.

In unserer Botschaft von 1936 (Bundesbl. 1936, III, 256) haben wir darauf
hingewiesen, dass der Fehlbetrag am Deckungskapital bis Ende 1935 den Betrag
von 877,1 Millionen Franken erreichte. Die Bilanz vom 81. Dezember 1940,
die unter Annahme eines Zinsfusses von 5 %, und auf Grund der sich aus den
Kassenerfahrungen in den Jahren 19071914 ergebenden Wahrscheinlich-
keitswerte erstellt wurde, wies ein technisches Defizit von rund 392,5 Millionen
Franken aus. Diese erneute Erh¢hung des Fehlbetrages ist auf die Ursachen
zuriickzufithren, die wir schon in unserer Botschaft von 1936 (Bundeshl. 1936,
11T, 256) aufgezihlt haben.

Die auf Ende 1942 unter Beriicksichtigung der neuen Versicherungsordnung
gemiiss den vorldufigen Statuten vom 80. Mai 1941 und nach den neuen, von
den Experten de Cérenville, Dumas und Schaertlin (Botschatt von 1936, Bundes-
bl. 1936, III, 297) vorgeschlagenen Rechnungsgrundlagen — Rechnungszins 49
und Wahrscheinlichkeitswerte nach den Erfahrungen der Jahre 1924 bis 1985 —
erstellte Bilanz ergibt einen Fehlhetrag von rund 581,9 Millionen Franken.

Der Unterschied des Resultats von Ende 1940 und desjenigen von Ende
1942 im Betrage von 189,4 Millionen Franken setzt sich wie folgt zusammen:

Millionen Franken-

a Herabsetzung des Rechnungszinses von 5 auf 49, . . - 1452
b. Anderung der Wahrscheinlichkeitswerte . . . . . . . 55,9
¢. Zunahme des Fehlbetrages in den Rechnungsjahren
1941 und 1942 . . . . . L L L L o0 e e 8,2
204,8
d. Die Neuordnung der Verswheru_ng von 1941 bewirkt eine
" Entlagtung von . . ..o L0 0o 14,9
Brhohung des Fehlbetrages . . . . . . . . . . . 189,4
Die Neuordnung der Versicherung selbst fithrte zu folgenden Anderungen:
A. Verminderung des Deckungskapitals. Milllonen Franken
o. Erhohung der Beitrige der Mitglieder von 5 bzw. 614
auf 7 Lobnprozente . . . . . . . . . o ... 11,6
b. Herabsetzung der Pensionsskala der Versicherten . . . - 430

¢. Stabilisierung der laufenden Pensionen und Anwart-
gchaften auf den Stand der Hohe gemiss Bundesrats-

beschluss vom 27. Dezember 1938 . . . . .. . . . . 21,9
‘d. Wegfall des Sterbegeldes . . . . . . . . . . . ... 1,3
e. Herabsetzung der versicherten Busoldung auf die tat- :

sichliche Besoldung . . . . . . . .. . . .. ... 14,5

Verminderung des Deckungskapitals total . . . . 92,8 -
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Millionen Franken
Von der vorstehenden Verminderung des Deckungskapitals ven 92,3
ist in Abzug zu bringen:
B. Erhéhung des Deckungskapitals.
Herabsetzung der Beitrige der Bundesbhahnen fir die bisher Ver-
sicherten von 15 auf 8 Besoldungsprozente . . . . . . . . . 77,4

so ergibt sich eine Verminderung des Deckungskap1tals von . . 149
wie oben angegeben.

Der durch die Neuordnung der Versicherung im Jahre 1941 dem Personal
auferlegte Beitrag an die Entschuldung der Pensions- und Hilfskasse fiir dag
Perzonal der Bundesbahnen betrigt insgesamt 92,3 Millionen Franken, wovon
auf die Pengionierten 21,9 und auf die Aktiven der Rest von 70,4 Millionen
Franken entfallen. Diese Summe vermindert sich um die an die Versicherten
zuriickerstatteten Beitrige von 7,7 Millionen Franken, sowie um die Riick-
erstattung der geméss Nachtrag I zu den Statuten von 1921 zuviel bezahlten
Beitrige in die Pensions- und Hilfskasse an die sog. Optanten von 1,8 Millionen
Franken, so dass die kapitalméissige Belastung des Personals gechliess-
lich 88,9 Millionen Franken betrigt.

Mit dem Betrag von 22 Millionen Franken, den die Bundesbahnen jihrlich
zur Verzinsung zu bezahlen haben, werden 550 Millionen Franken des Fehl-
betrages verzinst, so dass mit einem unverzinsten Teil des Fehlbetrages von
82 Millionen Franken zu rechnen ist. Versicherungstechnisch ist also trotz der
Entlagtung durch Erhohung der Beitrige der Versicherten und durch die Ver-
ringerung der Kassenleistungen mit einem Anwachsen des Feblbetrages um
jahrlich 1,3 Millionen Franken zu rechnen, es sei denn diese Zunahme konne
durch die wihrend der Dauer der provisorischen Regelung erzielten Gewinne
.ausgeglichen werden. So wie die Dinge heute liegen, mochten wir der Losung
dieser Frage nicht vorgreifen, da ja eine neue Regelung ohnehin nicht vor Ende
1945, das heisst vor Ablauf der vorliufigen Versicherungsordnung in Frage kommt.
Aus diesen Grimnden halten wir uns an den Beitrag zur Verzinsung der Fehl-
betrige, welcher durch unseren Beschluss vom 80, Mai 1941 der Unternehmung
fiberbunden worden ist; das sind jéhrlich:

) Millionen Franken
Verzinsung eines Fehlbetrages von 550 Millionen Franken md% . 22,0
Unterschied zwischen effektiver (8 14 %) und garantierter Ver-

zinsung (4 %) des Kassenvermégens . . . . . . e 18

IV. Die finanzielle Wiederaufrichtung nach dem Gesetzesentwurf.
1. Vorbemerkungen.

Der unserer Botschaft vom 24. November 1936 beigefﬁgte Gesetzesent-
wurf umschreibt. im zweiten Teil (Art. 18—24) den Finanzhaushalt. Der Be-
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stimmung itber die Entschuldung kommt eine ganz besondere Bedeutung zu.
Sie wird deshalb. von uns in einem begonderen Abschnitt behandelt. Daraus
folgt eine gewisse Neugruppierung der weiteren Artikel, deren Text im. iibrigen
mit den in den vorausgehenden Abschnitten IT und IIT ausgefiihrten Grund-
gdtzen in Ubereinstimmung gebracht wurde. Anderseits bleibt nur noch eine
einzige Schlussbestimmung im ITI. Teil des Gesetzesentwurfes (Art. 27).

2. Der Finanzhaushalt.

a. Rechnungsfihrung.

Die Vorschriften iiber die Rechnungsfithrung der Bundesbahnen sind in
Art. 18 enthalten. Wir haben an dem vom Nationalrat und von der Kommission
des Stinderates bereits angenommeénen Text des Entwurfes von 1986 An-
derungen redaktioneller Natur vorgenommen und haben die Bestlmmung in
Abs. 2 weggelassen, da sie uns entbehrlich schien.

b. Die den Bundesbahnen verbleibenden Lasten,

Diese Lasten sind in Art. 19 umschrieben, der inhaltlich mit dem bisherigen
Art, 22 iibereinstimmt, {ber den die stinderiitliche Kommission bereits ab-
gostimmt hat. -

" Die Rangordnung, die in diesem Text enthalten war, konnte den Gedanken
aufkommen lassen, dass die. Bundesbahnen ihre verschiedenen Verpflichtungen
nach einer bestehenden Reihenfolge zu erfiillen haben. Da dies nicht der Fall
ist, beantragen wir Thnen eine Fassung, welche einzig die Verwendung des
Reinertrages, wie auch die Deckung eines allfilligen Fehlbetrages bestimmt.
Der Reinertrag ist der nach Deckung aller Ausgaben (Personalkosten, Sach-
kosten, gesetzlich oder reglementarisch vorgeschriebene Abschreibungen, Kapi-
talkosten) verbleibende Betrag. Es handelt sich darum, die Verwendung dieses
Saldos festzulegen, und nicht darum, eine Reihenfolge festzasetzen, nach Welcher
die vorgenannten Verpfhchtuncren auszufithren sind, denn sie stehen alle im
gleichen Rang, sobald sie einmal fillig sind. Unseres Erachtens hat der Rein-
ertrag zur Bildung einer Reserve zu dienen, die wir in der Botschaft von 1936
«Ausgleichsfonds» nannten. Wir ziehen aber vor, ung an die Ausdrucksweise
des Obligationenrechtes zu halten, um #hnlichen Auslegungsfehlern zuvorzu-
kommen, wie sie der Ausdruck «Hrneuerungsfonds» hervorgerufen hat (vgl.
Abschnitt I, B, Ziff.1). Wir sehen vor, dags diese Reserve durch jahrliche
Einlagen von héchstens 5 Millionen Franken getiufnet wird, bis sie 10 9, des
Dotationskapitals erreicht, und. dass gie zur Deckung allfilliger Fehlbetrige
bestimmdt ist. Der nach dieser Einlage verbleibende Rest wird der den Batz von
4 %, nicht ibersteigenden Verzinsung des Dotationskapitals dienen. Uber die
Verwendung eines allfalligen weiteren Uberschusses wird die Bundesversamm-
lung anlisslich der Abnahroe der Jahresrechnung zu beschliessen haben.

Sofern ein Fehlbetrag nicht ans der Reserve gedeckt werden kanm, wird
die Bundesversammlung anlasslich der Abnahme der Jahresrechnung iber
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geine Deckung entscheiden. Diege aus unserem Entwurf von 1986 itbernommene
und vom Nationalrat und der Kommission des Stinderates bereits genehmigte
Bestimmung ist die unumggngliche Erginzung der im Hinblick auf die Wieder-
herstellung der finanziellen Lage getroffenen Sanierungsmassnahmen.

" ¢, Abschreibungsordnung.

Art. 20, der die Abschreibungen behandelt, ist gleichlautend mit Art. 20
des Entwurfes von 1986, ausser, dass Umfang und Hihe der Abschreibungen
durch den Bundesrat selbst bestimmt werden miissen, statt dass sie in einem
“durch den Bundesrat genshmigten Reglement der Verwaltung festgesetzt
werden.

Der Nationalrat hatte besohlossen, dass ein nach Deckung der Kapital-
kosten und nach Vornahme'der Abschrelbungen alltsllig verbleibender Uberschuss
big auf 10 Millionen Franken Jahrhch einer Reserve zuzuweisen sel, die zur Til-
gung der Schulden bestimmt sein soll. Wir haben bereits im Abschnitt I (Ziff. 3)
die Grinde dargelegt, warnm wir Ihnen beantragen, auf die Verpilichtung zur
Tilgung der festen Anleihen, wie sie den Bundesbahnen in Art. 28 des Organi-
gationsgesetzes von 1923 auferlegh- ist, zu verzichten. Auf die Aufnahme der
Bestimmungen von Abs. 8 des nationalritlichen Entwurfes kann verzichtet
werden, Dafiar figen wir dem Arf. 21 einen neuen Abs. 2 mit folgendem
Wortlaut hinzu: «Die nicht fir Neuinvestierungen benotigten Mittel sind za
Rickzahlungen von Anleihen der Bundesbahnen zu verwenden.» Bei den
Abg. 1, 2 und 3 (bisher) dieses Art.21 schliessen wir uns unter Vorbehalt
einiger nebensichlicher redaktioneller Erginzungen der vom Nationalrat
- beschlossenen und von der stinderdtlichen Kommission gutgehelssenen Fassung
an, wobei der bisherige Abs. 8 zum Art. 22 wird.

" Dadurch, dass die nicht fir die Anlagenabschreibungen verwendeten
Betriage zur Riickzahlung fester Anleihen herangezogen werden, kann durch
diese Schuldenherabsetzung die kommerzielle Entwertung der Unter-
nehmung teilweise ausgeglichen werden. Es bestehit auf diese Weise ein orga-
nischer Zusammenhang zwischen dem Ausgleich der kommerziellen Entwertung
und den Neuinvestierungen. Anders ausgedriickt: Wird die Konkurrenz der
andern Verkehrsmittel und damit die kommerzielle Entwertung der Unter-
nehmung grosser, dann sollen die Bundesbahnen weniger bauen und dafir
mehr Schulden zuriickzahlen ; ist dagegen die Konkurrenz der andern Verkehrs-
mittel nicht 5o gross und kénnen die Bundeshahnen deshalb die fiir die Anlagen-
abschreibungen vorgesehenen Betrige zu Neuinvestierungen verwenden, so
brauchen sie auch nur in einem entsprechend geringeren Umfang die festen
Anlethen zuriickzuzahlen. Durch dieses Vorgehen, das der Verwaltung gestattet,
die Riickzahlung des Obligationenkapitals gleichsam nach dem Grundsatz
der kommunizierenden Rohren den tatsichlichen Verhdltnissen anzupassen,
wird der Nachteil der gegenwirtigen starren Ordnung behoben.
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. Die nachstehende Tabelle gibt itber die Méglichkeiten Aufschlusg, die sich
durch die neue in Art. 21, Abs.8, vorgesechene Ordnung ergeben. Die :be-
treffenden Zahlen stiitzen sich auf das Jahr 1942,
Mllllonen Franken

Bisher der Abschreibung unterworfene Anlagen (Oberbau, Fahr-

leitungsanlagen, Rollmaterial, Mobiliar und Gerdtschaften. . . 22,196
Erhthung der Abschreibung auf diesen Anlagen (zur Deckung des
- quantitativen Abschreibunggausfalls gemsiss Abschnitt I, lit. C, .

ZHE B) . v v e e e e e e e e e e e 7,845
[n die kinftige Abschreibung einzubeziehende Anlagen:

Briicken, Hochbau, Telegraph, Signale und Sicherungsanlagen

(zur Deckung des quahtatwen Abschrmbungsausfalls gemass

Abschmitt I, 1it. C, Ziff. 2) -, . . . . . .. ... . .. 10,989
Abschreibung von Restbuchwerten (Schatmmg) ......... - 8,000
Total Abschreibungen auf den Bahnanlagen 43,580

Abschrelbung auf den Nebenbetrleben ........ e e 4,600

Total Mittel aus Abschreibungen 48,180

Seit 1936 ist der aus den Anlagenabschréibungen fitr Neuanschatfungen,
Bauten und Beteiligungen zur Verfiigung stehende Betrag auf 25 Millionen
Franken jihrlich begrenzt und hierauf leicht erhéht worden, so dass er im -
- Voranschlag 1943 82 Millionen Franken erreicht. Wie unter Absehnitt V aus-
zufithren gein wird, hat die starke Drosselung der Bauvoranschlige zwischen
den beiden Weltkriegen zu einem nicht unbetrichtlichen Riickstand im Aus-
bau der festen Anlagen und in der Erneuerung des Rollmaterials gefithrt, der
wieder aufzuholen sein wird, wofiir zum Teil sehr wahrscheinlich auch Arbeits-
beschatfungskredite des Bundes  zur Verfiigung gestellt werden. -Wiirden
10 Millionen Franken wahrend 10 Jahren auf diese Weise zur Riickzahlung der
den Bundesbahnen belassenen Anleihensschulden verwendet, so wiirden dadurch
die Kapitalkosten am Ende dieser Periode um 8 bis 8,5 Millionien Franken ge-
ringer sein. :

d. Vollzugsbestimmungen.

Art. 23 entspricht dem formell leicht abgeanderten Art. 24 des Entwurfes
von 1936.

3. Entschuldung.

Das Ausmass der Entschuldung ist in einem Kapitel II, im Art, 24,
welcher den bisherigen Art. 19 ersetzt, enthalten und schreibt vor, dass
mit dem Inkrafttreten des Gesetzes die Bundesbahnen durch Ubernahme
fester Schulden in die Bilanz des Bundes in einem Umfang entlastet werden,
der ausreicht wm : :
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a. den Bundeshahnen folgende Abschreibungen zu erméglichen:

1. des Uberschusses des Ruckkaufsprelses iiber die Anlagekosten im Be-

trage von Fr. 118 917 855;

2, den Eisenbahnfonds (3,7 Millionen Franken Ende 1942);
3. das Kriegsdefizit der Jahre 1914—1922 (218,8 Millionen Franken);

4. von nicht auf Baukonto gehtrenden Anlagen, im Betrage von 45,6 Mil-
lionen Franken; :

5. des Passivsaldos der Gewinn- und Verlustrechnung, wie er im Zeit-
punkte des Inkrafttretens des Gesetzes vorhanden sein wird (247,2 Mil-
lionen Franken Ende 1942; vgl. Tabelle. 4 im Anhang);

6. das Defizit des Erneuerungsfonds, vermindert um den Betrag des ge-
tilgten Kapitals und der Riicklagen fiir Abschreibungen seit 1940
(270,8 Millionen Franken);

b. die Bundesbahnen mit einem Dotationskapital von 400 Millionen Franken
auszustatten.

Daraus folgt, dass sich die festen Anleihen, deren Verzinsung weiterhin
zu Lasten der Bundesbahnen geht, auf rund 1,7 Milliarden Franken belaufen.
Tatsachlich betragen die gegenwiirtigen Schulden etwa 3 Milliarden Franken,
namlich:

Tausend Franken-

Feste Anlel_hen ................ _ 2 975 652
Schwebende Schulden . . . . . . . . . . .. 306 399

Abziiglich:
Riickstellung zur Nachholung von Abschreibungen?) — 79 671 226 728
Rohschuld. . . . . . . . ., .. ... ... 8 202 880
Wertbestinde und Guthaben . . . . . . . . . 205 618
Nettoschuld . . . . . . . . .. e e e e 2 996 762

oder rund 38 Milliarden Franken

Hiervon kommen die oben unter ¢ fir die Entschuldurig vorgesehenen
900 Millionen Franken und das unter b genannte Dotationskapital von 400 Mil-
lonen Franken in Abzug. Der Rest von 1,7 Milliarden Franken stellt der den
Bundesbahnen verbleibende Saldo der Schulden dar, dessen Zinsendienst sie,
wie wir dies in Ziff. 2, b, dieses Abschnittes ausfithrten, zu sichern haben.

Art. 24 behalt im iibrigen besondere Massnahmen fiir die endgiiltige Neu-
ordnung der Pensions- und Hilfskasse vor.

4. Die Erfolgsrechnung.

Wir haben, soweit dies ttherhaupt méglich ist, versucht, den kinftigen
Ertrag der Bundesbahnen nach ihrer Sanierung zu berechnen. Dabei haben

1) Dieser Posten ist unter den «Verachiedenen Kreditoren» der Rubrik «Schwe-
bende Schulden» enthalten. Seiner Natur nach muss er von den Schwebenden Schul-
den in Abzug gebracht werden. _ .
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wir auf die Zahlen der Jahresrechnung 1942 oder, soweit diese in dieser Zeit
von besondern Verhaltnissen beeinflusst waren, anf das Mittel der Jahres-
ergebnisse in den Jahren 1927 bhis 1938 abgestellt. Die Ergebmisse dieser .
12 Jahre lassen einigermassen bestimmte Schlussfolgerungen oder wenig- -
stens begrundete Vermutungen zu; denn sie umfassen eine verhiltnismissig
gimstige Periode (1927 bis 1931) und eine Krisenperiode (1932 bis 1986), der
dann wieder zwel bessere Jahre folgten. Bei der Berochnung des mutmass-
lichen Ertrages der sanierten Bundesbahnen haben wir sodann auf die Auf-
wendungen abgestellt, wie sie fir die Unternehmung mskunf‘mg gema,ss Art, 19,
Abs. 1, bestehen werden.

a. Kapitalkosten und tihrige Verbindlichkeiten.
Milllenen- Franken
1. Vérzinsung des nach der Sanierung verbleihenden Fremd-
kapitals (3,75 9%, durchschnittlicher Zins auf 1,7 Milliarden
Franken, einschliesslich Verzinsung der schwebenden Schulden,

Finanzunkosten, Disagio) . . . . . . . . . ., ... .. 68,75
9. Ausserordentliche Beitrige an die Pensionskasse. . . . . . 23,30 .
Kapitallosten und ubrige Verbindlichkeiten im ganzen. . . . 87,05

b Ertr&g

Auf Grund von Berechnungen (Tabellen 1 und 2 im Anhang) des Post-
und Eisenbahndepartements ergeben sich unter besonderer Beriicksichtigung
der qualitativen und quantitativen Anlagenabschreibung folgende Rohertrage:

Millionen Franken
Im Mittel 1927/88 (zuverlissigster MaBstab auch fir die Nach-

hregezeit) . . . . . . oL L L L Lo oL 90 002
1987 . . . ..o oo oL L, e e e e e e e e 101 305
. e e e 81 328
1939 _ : : 128 496
igi(l) kriegsbedingte Ertridge . . . . . . . . . . . ... .. 1'% 2?2
1942 _ 152 191

Es wire verfehlt, wenn man auf die Ergebnisse der Krieggjahre abstellen
wollte. Aus diesern Grunde ziehen wir es vor, die Betriebsjahre 1927 bis 1938
zu wihlen, Dabel muss allerdings darauf hingewiesen werden, dass sich die
Senkung der Betriebsausgaben durch die Durchfithrung von Rationalisierungs-
magsnahmen nur nach und nach ausgewirkt hat; demzufolge sind die ersten
Jahre dieser Periode von 1927 his 1938 noch mit Kosten belastet, die nicht
mehr entstehen und auch in kinftigen Jahren nach der Sanierung noch weniger
bestehen werden. Den Beweis hiefur liefert schon die nachstehende Ubersicht:
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Jahre Betriebs- Personalbestand
ausgaben je  Betrlebs- Im Jahres- Auf 100 000
Ac?g-km koeffizient - durchschnitt Achs-km
D. :
1920, . . . . . . . 46,7 90,9 39 410 511
1925, . . . . . . . .. 25,5 71,5 35 457 3,28
1930, .. . . .. ... 20,0 69,3 33 738 2,82
1985. . . . . L. ... 1832 © 76,4 29 834 2,28
1940. . . . . . .. e “15,1 60,0 27488 1,76
1941, .-, . . . . . - .- 151 57,3 27 950 1,60
1942, . . . . ... e . 174 61,6 28 951 1,75
Mittel der Jahre .
1920—1989. . . . . . .. 24,1 74,1 2,92
1930—1939. . . . . . . 18,8 72,6 ) 2,23
1927—1988. . . . . . . - 19,1 71,7 . 2,33

Die Verminderung der Betriebsausgaben im Mittel der Jahre 1980 bis
1989 gegenitber den Jahren 1927 bis 1938 bestitigt die obenstehenden Aus-
fiuhrungen @ber die Auswirkungen der Rationalisierungsmassnahmen.

Anderseits ist daran zn erinnern, dass der wesentliche Teil der Kapital-
kosten, nimlich der Anleihenszing, der zum Ausgleich der Erfolgsrechnung
vom Rohertrag abzuziehen ist, sich in dem Masse vermindert, als es mbglich
ist, Kapitalriickzahlungen aus den Abschreibungsmitteln vorzunehmen.

8o ergibt sich dann schliesslich folgendes Endergebnis:

Jahresmittel 1927/1938. . Miilionen Franken

Rohertrag . . . . . . . -« o 0o 90 002
Kapitalkosten und ubrige Verbindlichkeiten , . . . . . . . 87 050
Betrag zur Verwendung gemdiss Art.19, Abs.1, lit.a und b 2 952

Betriebsjahr 1937.
Rohertrag . . . . . . . . . . . .. o 0 101 805
Kapitalkosten und ibrige' Verbindlichkeiten . . . . . . . . 87 050
Verfiigharer Betrag . . . . . . . . . . . - . ... ... 14 255
' Betriebsjahr 1938 : :
Rohertrag . . . . . . . - . ..o 81 828
Kapitalkosten und ibrige Verbindlichkeiten . . . . . . . . 87 050
Verfiigbarer Betrag . . . . . . e e e e e e e — 5727

Betriebsjahr 1939
Rohertrag . . . . . o . . . . o o v v o0 123 496
Kapitalkosten und ubnge Verbindlichkeiten . . . . . . . . 87 050

Verfigbarer Betrag . . . . . . . . . . .. oo 86 446
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Betriebsjahf 15940. Millionen Franken

Rohertrag e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 141 683
Kapitalkosten und iibrige Verbindlichkeiten . . . . . . . . 87 050
Verfiigharer Betrag . . . . . . . . .. ... .. .... 54 633
Betriebsjahr 1941 '
Rohertrag . . . . . . . . . . . ..., B 170 414
Kapitalkosten und iibrige Verbindlichkeiten . . . . . . L 87 050
Verfiigharer Betrag . . . . . . . . . ... ... e 88 864
Betricbsjahr 1942 :
o Rohertrag . . . . . . . ..o Lo 152191
Kapitalkosten und ibrige Verbmdhchkelten ....... . 87 050
Verfigbarer Befrag . . . . . . . . . . .. . ... .. ' 65141

Die Angaben fiber die Kriegsjahre zeigen, dass die Bundesbahnen in den
Jahren, in denen sie nicht unter der Automobilkonkurrenz zu leiden haben
und einen starken Transit- und Militdrverkehr aufweisen, sogar in der Lage
-gind, Kosten zu tragen, die dem Bahnbetrieb im eigentlichen Sintie fremd sind,
und zwar zu Tarifen, die gegeniiber der Vorkriegszeit im allgemeinen nicht
erhoht worden sind.

Obschon die Bundesbahnen einerseits durch die mit den Rationalisierungs-
massnahmen erreichte Ausgabensenkung und gegebenen Falles der durch die
Schuldenriickzahlung aus Abschreibungsmitteln ermoglichten Verminderung
der Kapitalkosten in der Lage sein diirften, ihre Frfolgsrechnung um 6 bis
8 Millionen 1) Franken zu verbessern, so darf anderseits doch auch die Méghechkeit
eines Ansteigens der Betriebsausgaben als Folge der allgemeinen Teuerung nicht
ausser acht gelassen werden. Diese Kostenvermehrung wird durch eine An-
passung der Tarife und eine-verntinftige Verkehrsordnung ausgeglichen
werden miissen. Allfilligen Einwinden gegeniiber der erstgenannten Massnahme
darf darauf hingewiesen werden, dags der Transportkostenanteil an den Gesamt- .
lebengkosten nicht einmal 19, betrigt, so dass also eine Erhshung der Transport-
taxen keine ins Gewicht fallende Verteuerung lebenswmhtlger Glter mit smh
bringt.

V. Weiterer Ausbaun der festen Anlagen und Erneuerung des
Rollmaterials sowie ihre Finanzierung.

Zur umfagsenden Beurteilung der Finarizlage der Bundesbahnen gehort
auch die Untersuchung ihres gegenwirtigen technischen Zustandes und der

*) Eine Senkung der Ausgaben um 2 Rapperi pro Achskilometer liesse beim det-
weitigen Verkehr (1,6 Milliarden Achskilometer im Jahr) eine Ersparnis von jihrlich
28 Millionen Franken erzielen. Wenn man hedenkt, dass das Ausgabemittel in den
Jahren 1927 bis 1938 19,1 Rappen-pro Achskilometer betrug, dem fiir die Jahre 1940
und 1941 15,1 Rappen und 1942 17,4 Rappen gegeniiberstehen, so kann hierin eine
Reserve erblickt werden, die nicht unterschitzat werden darf und welche die Auasuchten
fiir eine Verzinsung des Dotationskapitals wesentlich verbessert,
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Bediirfnisse fiir den Atsbau der festen Anlagen und die Erneuerung des Roll
materials. Das Baukonto der Bahn weist seit 1913 bis Ende 1942 folgende Er-

hohungen auf: _ 1913 1942

¥r. Fr.
Allgemeine Kosten . . . . . . . . . . .. 140 089 520 207 872 985
Bahnanlage und feste Eimnrichtungen. . . . 929 564 952 1 681 667 708
Rollmaterial . . . . . ., . . ... .. .- 234 267 886 677 212 009
Mobiliar und Gerétschaften. . . . . . . . 28 164 869 84 250 475

Zusammen 1327 086 727 2601 008 177

Am Anwachsen deg Anlagevermdgens um Fr.1 273 916 450 wihrend der
verflossenen 20 Jahre ist die technische Grossleistung der Elektrifizierung
mit einem Gesamtaufwand von 800 Millionen Franken beteiligt, die eine der
ginnvollsten Kapitalanlagen und Arbeitsbeschaffungsaktionen nach dem ersten
Weltkriege darstellte und unser Land wihrend des zweiten Weltkrieges vor
‘einer Transportkrise bewahrt hat. Vor dieser Tatsache haben die friheren
Aussetzungen an der Baupolitik der Bundesbahnen zu verstummen. Man
kann heute hiochstens bedauern, dass es aus Grinden der Liandesverteidigung
nicht moghch gewesen war, die Umstellung auf die elektrische Traktion in den
Krisenjahren vor dem neuen Weltkrieg noch mehr zu férdern, da die in den
letzten Kriegsjahren durchgefithrten Elektrifizierungen nunmehr bedeutend
hihere Kosten verursachen. Fir die Fortsetzung der Elektrifikation ist Ende
1941 insofern eine bedeutsame Wendung eingetreten, als die bisherige Zuriick-
haltung ans militdrischen Grinden im Einverstindnis mit der Armeeleitung
aufgegeben werden konnte, Von der Generaldirektion wird nunmehr die Elek-
trifizierung fast simtlicher Linien ing Auge gefasst, mit einem Kostenaufwand
von 51 Millionen Franken (Preisstand 1941), der sich auf mehrere Jahre ver-
teilen wiirde.

Bei der Verstaatlichung der Bundeshalmen waren nur 516 km auf Doppel-
gpur ausgebaut. Wahrend der verflossenen 40 Jahre sind Doppelspuren im
Ausmass von 582 km neu erstellt worden mit einem Kostenaufwand von
222 Millionen Franken.. Die doppelspurigen Linien von rund 1100 km machen
bloss 89 9, des Gesamtnetzes aus. Im Vergleich zu auslindischen Haupt-
bahunetzen muss dieses Verhiltnig eher als bescheiden bezeichnet werden.
Trotz der hohen Aufwendungen der Bundesbahnen fiir Doppelspurbauten ist
heute noch keine einzige der die Schweiz durchziehenden Hauptverbindungen,
weder in der Richtung Nord-8td noch in der Richtung West-Ost, durch-
gehend und liickenlos mit der Doppelspur ausgeriistet. Die Vorteile einer zwei-
gleisigen Linie gegenither der Einspur fir die Fahrplangestaltung, die Ver-
meidung von Zugsverspitungen und die Erhohung der kommerziellen Ge-
schwindigkeiten und dadurch die Hebung der Wettbewerbsfihigkeit diirfen als
bekannt vorausgesetzt werden. Geméss einem Plan der Generaldirektion vom
12. Dezember 1941, der noch der Genehmigung der zusténdigen Oberbehérden
bedart, sollen von den 1731 km einspurigen Linien innerhalb eines lingern
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Zeitraumes rund 416 km fiir den Ausban auf Doppelspur in Betracht fallen.
Beim Preisstand von 1941 wire hiefiir ein Kostenaufwand von rund 250 Mil-
lionen Franken erforderlich. Bei der Beschlussfassung iber die einzelnen
Strecken wird in den kommenden Jabren ausser dem Bediirfnis nach Arbeits-
beschaffung im besondern die voraussichtliche kinftige Beanspruchung der
HEisenbahnanlagen mitbestimmend sein. Das Ausbauprogramm auf lange
Bicht fur die festen Anlagen sieht an Aufwendungen weiter vor: fiir nene Linien
und Linienverlegungen 82 Millionen, fiir Bahnhoferweiterungen 60 Millionen,
fitr Hochbauten aller Art 15 Millionen, fiir Briickenumbauten und Briicken-
verstirkungen 27 Millionen, fiir den Ersatz von Niveautubergingen 26 Millionen,
fiir den Aushau von Schwachstrom- und Sicherungsanlagen 3 Millionen Franken.

Zur kinftigen Erneuerung des Rollmaterials fithrt die Generaldirektion
im erwihnten Bericht aus, dass jihrlich im Mittel 80 Millionen Franken erfor-
derlich wiiren, wenn man von einer Lebensdauer von 40 Jahren fiir Triebfahr-
zeuge und Personenwagen und von-50 Jahren fiur Gepack-, Gitter- und Dienst-
wagen ausgeht. In den letzten Jahren sind jedoch durchschnittlich nur 10 bis.
12 Millionen Franken fix Rollmaterial aufgewendet worden. Die Bundes-
bahnen sahen sich seit Jahren ausserstande, den Rollmaterialpark so zu er-
neuern, wie es geschehen sollte, um’ der zunehmenden Uberalterung zu be-
gegnen und zu verhindern, dass diese ein Ausmass annimmt, das sich iber-
haupt nicht mehr aufholen lisst. Sobald wieder Baustoffe zur Verfiigung
stehen, wird ernstlich an die Aufholung dieser Rickstdnde gedacht werden
milggen. _ :

- Unter dem Druck der steigenden Fehlbetrige seit dem Jahre 1982 mussten
die Bauausgaben auf hochstens 25 Millionen Franken jéhrlich herabgesetzt
werden. Es kann jedoch keinem Zweifel unterliegen, dass bei Fortsetzung
dieser wihrend einiger Jahre gebotenen Einschrinkung der Bauaufwendungen
die techpische und kommerziclle Leistungstfahigkeit 'der Anlagen und des
Rollmaterials der Bundesbahnen stark leiden wiirden, was sich in den Er-
tragnissen mit der Zeit sehr nachteilig auswirken kinnte. Fur die Politik der
kimftigen. Neuinvestierungen bei den Bundesbahnen ist Art. 3, Abs. 1, des
Gesetzesentwurfes massgebend, der lautet: «Die Bundesbahnen sind nach
wirtschaftlichen Grundsitzen zu verwalten und zu betreiben, in gutermn Zustande
zu erhalten und haben sich im Rahmen der verfiigbaren Mittel den Bedirinissen
des Verkehrs und den Fortschritten der Technik anzupassen.» Fir die kiinftige
Finanzierung der Bauaufwendungen ist Art, 21, Abs. 1, des (esetzesentwurtes
massgebend. Fir Bau- und Erneuerungsausgaben dirfen hochstens die aus
Abschreibungen gewonnenen Mittel, d. h. jahrlich rund 48 Millionen Franken,
verwendet werden (vgl. dazu die Ausfihrungen zur Abschreibungsordnung
8. 815 f). Vorbehalten bleiben besondere Beschliisse der Bundesversammlang
gemdss Art. 21, Abs. 8, des Entwurfes und allfallige Arbeitsbeschatfungsmass-
nahmen in der Ubergangszeit von der Kriegs- zur Friedenswirtschatt.

~ Bo oder anders erscheint dem Bundesrat bei den neuen Investierungen
groeste Vorsicht am Platze, weil die Kapazitit des bestehenden Transport-



823

apparates noch steigerungsfiihig ist. Die Bundesbahnen haben.im Jahre 1941
mit den gleichen Anlagen und Einrichtungen doppelt so viel Verkehr be-
wiltigen kénnen wie im Jahre 1938. Die kimftige Beanspruchung des Bundes-
bahnapparates wird iberdies von den weitern Fortschritten anderer Verkehrs-
wege und Verkehrsmittel abhangig sein. Von der Aulstellung eines starren
Ausbauprogrammes auf lange Sicht muss somit fir die Bundesbahnen ab-
gesehen werden. Vielmehr wird jeder Plan fortwihrender Anpassung an die
Verkehrsentwicklung bedirfen. Die Bauvoranschlige hediirfen ibrigens je-
weilen der Geenehmigung des Bundesrates (Art. 8 des Entwurfes). Sollten die
verfilgbaren Abschreibungsmittel wegen weiteren Vordringens neuer Verkehrs-
- mittel nicht fir Neuinvestierangen benétigt werden, so sollen, gemiiss Art. 21,
Abs. 2, des Gesetzesentwurfes, die tberschiissigen Abschreibungsmittel zu
Ruckzahlungen auf den festen Anleithen der Bundesbahnen verwendet werden.

VI. Die Auswirkungen der 'Bundesbahnsnnierung_ auf die Staats-
T rechnung des Bundes; Mittel zur Deckung.
1. Auswirkungen auf die Vermégensrechnung.

Miltionen Franken
Fir die Ubernahme foster Schulden der Bundeshahnen . in

der Hohe der in der Bilanz auf Ende 1942 ausgewiesenen

Non-Valeurs sind vom Bund aufzubringen . . . . . . 900
Dazu kommt das Dotationskapital von . . . . . . . . . ' 400
Im ganzen also . . . . . . . . ... ..., - 1800

Davon sind in Abzug zu bringen die fir die Sanierung der
Eisenbahnen bis Ende 1942 gemachten Ricklagen, nimlich:

Bundesbahn-Sanierungsfonds (jihrliche Einlagen von 8 Mil-

lionen Franken in den Jahren 1935 bis 1938) . . . , . 82
Allgemeiner Eisenbahnfonds (Finanzprogramm vom 31. Ja-

nuar 1936, Art. 52); Bestand per Ende 1942 . ... . . 218
abziglich ein Viertel als Anteil fiir die Privatbahnen . . 85 183 215

Die neuen Schuldverpflichtungen der Eldgenossenschaft _
belaufen sich somit anf . . . . . . .. ..o 1085

- 2. Auswirkungen auf die Verwaltungsrechnung.

Bringt man die Riicklagen von 215 Millionen Franken vom Betrag der
festen Intschuldung von 900 Millionen Franken in Abzug, so ist bei der Be-
rechnung der kiinftigen jéhrlichen Belastung des Bundes von einem Betrag
von 685 Millionen Franken auszugehen. Abgestellt auf einen Zinsfuss von
834 9%, wie wir ihn auch fir die Ermittlung des zu Lapitalisierenden Roh-
ertrages des’ Unternehmens anwenden, betrigt die Annuitit

28,9 Millionen Franken bei einer Amortisationsfrist von 60 Jahren -
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Dazn kommt der voraussichtliche Zinsausfall auf dem Dotationskapital
von héchstens 16 Millionen Franken, wenn es dem Unternehmen nicht gelingt,
diese Verzinsung herauszuwirtschaften. Geldmissig stéhen dem Bunde keine
Aktivposten zur Verfigung, aus denen er den Aufwand von 1800 Millionen
Franken decken konnte. Auch die Riwcklagen von 215 Millionen Franken
bestehen nicht in einem realisierbaren Aktivposten, sondern nur in einer
Gutschrift, der ein entsprechender Teil des Schuldentiborschusses gegentiber-
steht. Bei der Berechnung des Zinsaufwandes, mit dem die eidgendssische
Staatskasse in der Verwaltungsrechnung aus der Ubernahme des Schulden-
dienstes fiir Bundesbahnschulden von 1300 Millionen Franken zu rechnen
hat, ist daher anch der Zins fir 215 Millionen Franken zu 834 9% mit rund
7 Millionen Franken zu beriicksichtigen. Die maximale jihrliche Belastung
des Bundes wire also bei einer Amortisationsfrist von 60 Jahren auf rund
50 Millionen Franken zu veranschlagen.

Was im besonderen die Tilgungsfrist fir die feste Kapitalentschuldung
anbetrifft, hatte sie die Botschaft vom 24. November 1936 auf 60 Jahre an-
genommen und im Gesetzesentwurf selbst verankert.

8. Mittel und Massnalmen sur Deckung der Bundesaufwendungen.
a. Bisherige Massnahmen.

Wie unter der vorstehenden Ziff. 1 ausgefithrt wurde, bestehen zur
Sanierung der Bundesbahnen beéim Bund bereits erhebliche Riicklagen, deren
Bildung schon im Jahre 1985-begonnen hat.

Die vieltach verbreitete Ansicht, dass die Sanierung der Bundesbahnen
von den Bundesbehbrden bis auf den heutigen Zeitpunkt hinausgeschoben
worden sei, ist nicht zutreffend. Bereits in den Voranschligen des Bundes
wurde vom Jahre 1985 an jeweilen ein erster Betrag von 8 Millionen Franken
zuriickgelegt. Diese Ricklagen in den sog. Bundesbahnsanierungsfonds wieder-
holten sich in gleicher Héhe in den Jahren 1936, 1937 und 1938, woraus
gich die unter Ziff. 1 vom Gesamtaufwand in Abzug gebrachte Summe von
82 Millionen Franken erklirt. Vom Jahre 1939 an wurden diese Riicklagen
nicht mehr gemacht, weil vom Jahre 1986 an ein «allgemeiner Eisenbahnfonds»
gespeist wurde (vgl. Tabelle 6). Die Rechtsgrundlage dieses allgemeinen
Eisenbahnfonds ist durch den «Bundesheschluss iiher neue ausserordentliche
Magsnahmen zur Wiederherstellung des finanziellen Gleichgewichtes im Bundes-
haushalte in den Jahren 1936 und 1987 (Finanzprogramm 1986)», vom 31. Ja-
nuar 1936, geschaffen worden, dessen Artikel 52 folgenden Wortlaut hat:

«! Die Hilfte des Ertrages aus den nach Art. 85 bis 51 dieses Beschlugses
-anzuordnenden Massnahmen ist zur Aufnung eines Fonds zu verwenden, aus
dem-die finanziellen Lasten zu tllgen gind, die dem Bund aus dem Besitz der
Schweizerischen Bundesbahnen sowie aus seinen Aufwendungen zugunsten der
konzessionierten Eisenbahn- und Schlffahrtsunternehmungen erwachsen
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2 Vor der Reorganisation dieser Unternchmungen kann der Fonds nicht
beansprucht werden.

8 Dem Fonds werden keine Zinsen gutgeschrieben,

4 Far die Inanspruchnahme des Fonds ist die Zustimmung der Bundes-
versammlung erforderlich.»

Als neue Finanzquellen enthiilt dieser Bundesbeschluss u. a.:

die Krisenabgabe, die Erhohung der Stempelabgaben, die Mehrsteuern
auf Bier und Tabak, die Erhohung der Zolle auf Zucker, auf Motorentreibstoffen,
die FErhebung eines Getreidezolles, den Zollquittungsstempel sowie Preis-
zuschlige auf Olen, Fetten und entsprechenden Rohstoffen, ausserordentliche
Gewinne aus wirtschaftlichen Notmassnahmen.

In der Botschatt zum Finanzprogramm 1986 hatte der Bundesrat der
Bundesversammlung eine Reihe von ausserordentlichen Massnahmen zur
Wiederherstellung des finanziellen Gleichgewichtes im Bundeshaushalte be-
antragt, deren Gesamtertrag an neuen Einnahmen auf rund 80 Millionen
Franken geschiitzt worden ist.

Die Beschlussfassung der eidgenossischen Rite iiber Einsparungen und
neue Finnahmen blieh teilweise hinter den Antrigen des Bundesrates zuriick;
der mutmassliche Betrag der neuen Einnahmen wurde auf 70 bis 756 Millionen
Franken geschitzt. Art. 52 des Finanzprogramms 1986 bestimmte, dass die
Hilfte des Ertrages dieser neuen Finnahmen zur Aufnung eines Fonds zu
verwenden sei, caus dem die finanziellen Lasten zu tilgen sind, die dem Bunde
aus dem Besitz der Bundesbahnen sowie aus seinen Aufwendungen zugunsten
der konzesslonierten Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen erwachsen».
Unter sonst gleichen Verhiltnissen durfte daher mit einer jihrlichen Aufnung
des «allgemeinen Eisenbahnfonds» in den Jahren 1986 bis 1938, anf die die
Wirksamkeit des Finanzprogramms 1986 beschrinkt war, von rund 85 bis
37 Millionen Franken gerechnet werden.

Die meisten der 1983 und 1986 neu erschlossenen Einnahmen sind in
der Zwischenzeit in die ordentliche Gesetzgebung iibergefithrt und mit andern
Einnahmen verschmolzen worden.. Es wire nur mit erheblichen technischen
Schwierigkeiten moglich gewesen — und wiire wohl auch dann noch gekiinstelt
herausgekoromen —, anf die Dauer anseinanderzuhalten, welcher Teil der
Einnahmen auf fritherem, ordentlichem Recht und welcher ursprunglich auf
dem Fiskalnotrecht beruhte. Schon im Finanzprogramm 1988 ist dieser Lage
dadureh Rechnung- getragen worden, dass die Finlage in den allgemeinen
Kisenbahnfonds panschalisiert und auf 35 Millionen Franken festgesetzt wurde;
gegenitber dem Rechnungsergebnis der Jahre 1987 und 1988, fir die die Aus-
scheidung der Einnahmen nach den Rechtsquellen zur Not noch durchfithrbar
war, bedeutete dieser Betrag eine Aufrundung num 8 bis 4 Millionen Franken.

Materielle Riickstellungen setzen Einnahmentiberschiisse voraus. Solange
die' Verwaltungsrechnung mit Fehlbetrigen abschliesst, haben Riekstellungen
nur Bedeutung fiir die Buchhaltung: bilanzmiesig betrachtet, lauft die rech-
nerische Anlage von Rickstellungen bei defizitdrem Rechnungsabschluss anf

Bundesblatt, 95. Jahrg, Bd. L 61
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eine Erhthung des Schuldeniiberschusses um den Betrag hinaus, der als Fonds-
einlage bezeichnet wird., Aus kreditpolitischen Uberlegungen schien es dem
Bundesrat schon im Jahre 1941 zweckmiissiger, den Ausgabeniiberschuss in
der Staatsrechnung nicht noch durch eine effektive Einlage in den allgemeinen
Eigenbahnfonds aufzaubliben. Die eidgendssischen Rite folgten seinen Antrigen,
die Einlage-im Jahre 1942 auf 10 Millionen Franken.und-im Jahre 1943 auf
5 Millionen Franken herabzusetzen, in der Meinung, dass in den genannten
Jahren je 5 Millionen Franken auf die Privatbahnhilfe und im Jahre 1942
5 Millionen Franken auf die Entschuldung der Bundesbahnen entfallen gollten.

Von dem bis Ende 1943 auf 233 Millionen Franken anwachsenden Fonds
stehen dergestalt rechnerisch fir die Privatbahnsanierung 40 Millionen Franken
und firr die Entschuldung der Bundesbabnen 188 Millionen Franken und unter
Einsehluss eines frither fiir die Sanierung der Bundesbahnen errichteten Spezial-
fonds, der.ein Vermoégen von 82 Millionen Franken aunfweist, 215 Mllhonen
Franken zur Verfagung.

In der Hauptbotschaft zur Bundesbahnsanierung vom November 1936
18t zur Einlettung der Saniernng durch die Schaffung des allgemeinen Eisen-
bahnfonds folgendes ausgefithrt worden:

‘«Bs stand ausser Zweifel, dass, wie auch die neune Orgamsatlon der
Bundesbahnen ausfallen werde, ihre Sanierung grosse finanzielle Opfer er-
fordern wiirde. Dass der Bund dafiir aufzukommen haben werde, erschien
unvermeidlich. War dem so, so0 musste man vorher, wenigstens in der Haupt-
sache, die Aufbringung der dazu notwendigen Mittel priifen, so dass die
Weiterarbeit das Zustandekommen des zweiten Finanzpro-
grammg der Eldgenossenschaft zur Voraussetzung hatte. Be-
kanntlich ist nun in diesem durch die Schaffung eines Tllgungsfonds filr die
Eigenbahnen ein erheblicher Betrag fiir deren Wlederaufnchtung in Reserve
gestellt worden» (Bundesbl. 1986, III, 229).

Uber die Deckungsfrage finden sich sodann in der Hauptbotschaft
(Bundesbl. 1986, ITI, 808) folgende Ausfithrungen:

«Die dem Bunde zugunsten der Bundesbahnen zur Verfiigung stehende
Summe ist schon jetzt, d. h. nach Voranschlag und Finanzprogramm II und
unter der Voraussetzung, dass: diese Mittel auch- nach 1987 weiterhin zur
Verfiigung stehen werden, auf rund 85 Millionen Franken zu bemessen. Da
sich der Bedarf nach vorstechender Rechnung auf 58,8 Millionen belduft,
ergibt sich hinsichtlich der Belastung des Bundes ein ungedecktes Betreffnis
von 18,3 Millionen, Dieses Exgebnis hat zur Voraussetzung, dass das Dota.tlons-
kap1tal mcht verzinst werden kann.»

b Neue Massnahmen

- Aus verschiedenen Griinden ist die Einfithrung einer allgememen Bef or-’
derungssteuer auch fir unser Land in Aussicht genommen, Diese Finanz-
quelle ist im Auslande schon seit vielen Jahren ausgeschopft worden. Die
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Beférderungssteuer soll nicht nur vom Iisenbahnverkehr erhoben werden,
sondern auch von den motorisierten Transporten auf der Strasse (gewerbs-
méssiger Verkehr und Werkverkehr) sowie von den motorisierten Transporten
zu Wasser und in der Luft, so dass eine Storung des Wetthewerbsgleichgewichts
aus der Kinfithrung der Beforderungssteuer nicht zu befiirchten ist. Far die
Verwendung des Ertrages dieser Steuer werden besondere gesstzliche Bestim-
mungen aufzustellen sein. Zur teilweisen Deckung der Sanierungsbediirfnisse
der Bundesbahnen sollen jedoch nur die Ertrignizse aus der vom Bundesbahn-
verkehr erhobenen Boforderungssteuer Verwendung finden. Es ist damit zu
rechnen, dass jahrlich die Halfte der notwendigen Summe, das heisst 25 bis
30 Millionen Franken durch die Beférderungssteuer auf dem Bundesbahnver-
kehr werden hereingebracht werden konnen. Die Verwendung der Steuer-
ertrignisse bei den iibrigen Verkehrsarten bedarf noch niherer Priifung. Da
jedoch der Bund mit weitern grossen Opfern fiir Verkehrszwecke aller Art
wird rechnen miissen, ist die teilweise Deckung dieser Aufwendungen durch
eine Beforderungssteuer, d.h. durch die Beniitzer und Nutzniesser der ver-
schiedenen Verkehrsapparate, durchaus gerechtfertigt.

Bis zur Einfihrung der Beférderungssteuer sollen die zusitzlichen Ein<
nahmen der Bundesbahnen aus Taxzuschligen zu ihrer Entschuldung
eingesetzt werden.

VII. Das Dienstverhiltnis des Personals.

Bei der grossen Bedeutung, die dem Faktor «Arbeit» und somit den
Personalausgaben im Eisenbahnbetrieb zukoramt, war es verstéindlich, dass
die Regelung des Personalstatuts im fritheren Sanierungsprojekt eine zentrale
Stellung einnabm. Die Erklirung fiir die hohen Personalaufwendungen, die
rund dip Hilfte der Gesamtausgaben beanspruchen, finden wir nicht nur in

- der grossen Zahl der beschiftigten Arbeitskrifte, sondern auch in der Tatsache,
dass der Staat als Arbeitgeber sich mit Recht bemiiht, die Personalverhiltnisse
vorbildlich zu gestalten.

Seit Erlass der Sanierungshotschaft vom 24. November 1986 konnte die
Bundesbahnverwaltung den Personalbestand von 28 642 Personen im Durch-
schnitt des Jahres 1936 auf 27 328 Personen im Jahresdurchschnitt 1989
senken. Die Personalausgaben gingen in diesem Zeitraum von 185,5 auf 183,6
Millionen Franken zuriick. Eine Reihe von Rationalisierungsmassnahmen, wie
die Reorganisation des Rechnungsdlenstes die fortgesetzte Vereinfachung des
Streckenwiirterdienstes im Zusammenhang mit der Aufhebung weiterer Niveau-
tibergéinge, die fortschreitende Ausriistung von Giterwagen mit der Luftdruck-
bremge, die Ausdehnung des Einmanndienstes auf den elektrischen Lokomo-
tiven und weitere Verbesserungen der Dienstorganisation haben dazu bei-
gotragen. Mit dom starkon Ansteigen der Verkehrsleistungen seit Ausbruch des
Krieges musste auch die Zahl der Beschiiftigten wieder zunehmen. Sie betrug
im Durchschnitt des Jahres 1942 28 951 Personen. Glelchzeltlg erhohten sich,
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die Personalausgaben auf 216,8 Millionen Franken. Das Personal unterstiifzte
geinerseits durch trewe und verstindnisvolle Mitarbeit den Sparwillen der
Verwaltung und ermdglichte es, den ungewdhnlichen Anforderungen, die von
der Wirtschaft und der Landesverteidigung an die Bundesbahnen gestellt wurden,
gerecht zu werden, ohne dass eine namhafte Vermehrung dexr Personalkosten
eintrat.

Die hervorragende Stellung der Personalansgaben im Rahinen der Gesamt-
aufwendungen und die starke Verkniipfung des Eisenbahnbetriebes mit dem
allgemeinen Konjunkturverlauf haben bei der Vorbereitung der Sanierungs-
magsnahmen in der Vorkriegszeit zu Bestrebungen gefithrt, die der Bundesbahn-
verwaltung einen stirkeren Einfluss auf das Anstellungs- und Dienstverhiltnis
des Personals verschaffen wollten. Schon im ersten Vorentwurf des Verwaltungs-
rates und der Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbhabnen far ein
neues Bundesbahngesetz vom 1. Juni 1984 war in Aussicht genommen, die
Regelung des allgemeinen Anstellungs- und Dienstverhiltnisses, sowie der
Versicherung des Personals dem Verwaltungsrat zu ibertragen. In diesem
Vorentwurf war jedoch auch vorgesehen den Bundesbahnen die Rechtsper-
sonlichkeit zu verleihen.

In einer &bnlichen Richtung bewegte sich der Vorschla.g der Bundesbahn-
verwaltung vom 23. Marz 1986. An Stelle der gesetzlichen Besoldungsregelung
im Bunde sollte die Aufstellung der Besoldungsordnung der Kompetenz des
Bundesrates ubertragen werden, unter Vorbehalt der Genehmigung durch die
Bundesversammlung. Ausgehend von der Erwigung, dass zweckmissigerweise
die Regelung der Besoldungsverhdltnisse fir den gesamten Personalkorper
des Bundes einer Instanz zun iibertragen sei, wurde der Bundesrat als zustindige
Instanz vorgeschlagen. Damit sollte auch jede Ungleichheit in der Behandlung
des Bahnpersonals und des iibrigen Bundespersonals ausgeschaltet sein. Als
gute Vorbilder fiir eine solche Beordnung konnten nicht zuletzt jene Kantone
dienen, in denen die Kompetenz. zur. Festsetzung der Besoldungen fiir die
kantonalen Beamten dem Regierungsrat oder dem Grossen Rat vorbehalten ist.

-Jene Trennung der Beeinflussung der wichtigsten Ausgabensumme von
der direkten Verantwortung iiber die Geschiftsgebarnng aufzuheben und der
Bundesbahnleitung eine weitgehende Autonomie auf diesem Gebiete zu sichern,
erschien damals -als eine der Hauptaufgaben der Bundesbahnsanierung. In
der Absicht, dem Besoldungswosen des grissten industriellen Betriebes unseres
Landes eine vermehrte Schmiegsamkeit und Anpassungsfihigkeit an die je-
woeilige Verkehrslage zu verschaffen, sah ungere Sanierungsvorlage vom 24. No-
vember 1986 vor, dass die Befugnis zur Aufstellung des Verzeichnisses der
Amter, deren Triiger die Eigenschaft von Beamten haben, sowie die Befugnis
zum Erlass der Besoldungsordnung fir die Beamten an den Verwaltungsrat
zu iibertragen gel, unter Vorbehalt der Genehmigung durch den Bundesrat
(Art. 14 des Gesetzesentwurfes). Im iibrigen sollte das Iersonal nach wie vor
der Mehrheit der Bestimmungen des geltenden Beamtengesetzes unterstellt
bleiben, Wir méehten an dieser Stelle die verschiedenen Griinde nicht wisder-
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holen, die fiir eine solche, teilweise dem Gesetze entzogene Besoldungsordnung
geltend gemacht worden sind, verweisen aber auf unsere Ausfithrungen in der
Botschaft vom 24. November 1936 (Bundesbl. 1936, III, 274 ff.).

Bei den Beratungen in der nationalritlichen Kommission wie auch im
Nationalrat selbst zeigte sich eine starke Abneigung gegen unsere Vorschlige
zur Neuordnung des Personalstatuts. Es wurde geltend gemacht, dass dem
Volke die Verantwortung fir diese Fragen nicht genommen werden diirfe,
Ferner miisse vermieden werden, innerhalb des gesamten Personalkorpers des
Bundes fir einen massgebénden Teil desselben eine verschiedene Behandlung
eintreten zu lassen.

Der Nationalrat hat in Abénderung unserer Antrige am 22. Mirz 1988
beschlossen, die bisherige Ordnung des Dienstverhiltnisses des Bundesbahn-
personals beizubehalten. Um dem allerdings nicht zu verkennenden Bediirfnis
nach besserer Anpassungsfihigkeit der Anstellungs- und Besoldungsverhalt-
nisse an die Lage des Unternehmens, im besondern an dessen Beschéftigungs-
grad, gerecht zu werden, wurde in Art.14, Abs. 2, bestimmt, dass bei der
Aufstellung des Amterverzeichnisses und bei der Einreihung der Amter in die
Klagsen im Rahmen der Vorschriften des Art. 38 des Beamtengesetzes «auf
die besonderen Verhiltnisse und Bedirfnisse des Unternehmens Riicksicht
zu nehmen sei».

Seit der grundsitszlichen Beschlussfassung durch den Nationalrat sind
nun mehr als fiinf Jahre verflossen. Manche Voraussetzungen fiir die kiinftige
Ordnung der Personalverhiltnisse haben sich seither stark verschoben. Die
hervorragende Aufgabe, die die Bundesbahnen fiir die Landesversorgung und
die Landesverteidigung in unserem staatlichen und volkswirtschaftlichen
Leben zu erfiillen haben, macht es den Behorden zur Pflicht, beim Bundesbahn-
personal, das hochsten Anforderungen gewachsen sein muss und im Kriegs-
falle grossen Gefahren ausgesetzt ist, nicht den Eindruck einer Benachteiligung
gegeniiber dem iibrigen Bundespersonal aufkommen zu- lassen. Unter diesen
Umsténden geniigt es, in Art. 14 des neunen Entwurfes vorzuschreiben, dass
die bundesrechtlichen Bestimmungen iiber das Dienstverhiltnis der Bundes-
beamten auch auf die Bundesbahnen Anwendung finden,

Gestiitzt auf gewisse Beobachtungen kann man fibrigens behaupten, dass
die vermehrte Selbstindigkeit der Bundesbahnverwaltung in Personalfragen
auch zu Mehransgaben fithren kénnte. Bei der vorgesehenen Ordnung des
Dotationskapitals werden Bundesrat und Finanzdepartement, denen die Per-
sonalpolitik anvertraut sein wird, vermehrtes Interesse haben, auch die Per-
sonalwirtschaft zu beeinflussen. )

Durch den neuen Krieg sind die Verhdltnisse auch auf diesem Gebiet
wesentlich beeinflusst worden. Die gesetzlichen Ansiitze miissen geiindert und
durch Teuerungszulagen miissen Korrekturen vorgenommen werden. Schliess-
lich wird man auch zu einem neuen Besoldungsgesetz kommen miissen.

Far eine einheitliche Behandlung der Dienstverhiltnisse des gesamten
eidgenossischen Personals ist nicht zuletzt auch deshalb einzutreten, weil —
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wie auch die bisherige Behandlung der Vorlage gezeigt hat — jede differentielle
Behandlung grosser Teile der im Bundesdienst Beschiiftigten zu einer schein-
baren oder wirklichen Ungleichheit fithren kann, die Ausgangspunkt einer
gozialen Spannung werden kénnte. Solche Spannungen auszugleichen und
bestehends Gegensitzo zu iiberbriicken, soll auch Ziel unserer Vorlage sein.

VIIIL. Schlussbemerkungen.

Selt der Aufstellung unserer Hauptbotschaft gegen Ende des Jahres 1936
und seitdem die Beratungen itber das Sanierungswerk in den eidgendssischen
Riten am Ende des Jahres 1988 unterbrochen werden mussten, weil fiir -die
Regelung der Besoldungen und Pensionsverhiltnisse ein besonderes Gesotz
_ in Aussicht genommen, vom Volke jedoch Ende 1989 verworfen worden war,
sind mehr als vier Kriegsjahre verflossen, deren Anforderungen an die Lei-
‘stungsfahiglkeit unserer Staatsbahn zahlreiche nene Erfahrungen und Erkennt-
nigse ither ihre Ertragslage zutage geférdert haben. Bei sachlicher Beurteilung
gelangt man denn -auch zum Schluss, dass die Verschiebung der Sanierung bis
in das Jahr 1948 keine Nachteile zur Folge hatte, sondern fiir eine grimdliche
Sanierung des Unternehmens sich im Gegenteil giinstig auswirken wird. Auch
die Erfahrungen, die seit 1940 mit der Sanierung der Privatbahnen gesammelt
werden konnten, waren fiir eine ausreichende Sanierung der Bundegbahnen
von grogsem Nutzen, Bei den Bundesbhahnen sowohl wie bei den Privatbahnen
ist der Sanierungsbedarf nach einheitlichen Grundsitzen festgostellt- worden,
unter Beriicksichtigung der ungeniigenden Abschreibungen in der Vergangen-
heit, unter Erfassung aller Non-Valeurs m der Bilanz und nach mdglichst ge-
nauer Ermittlung der Ertragswerte auf Grund der 12-jahrigen Vorknegsperlode
1927—1988. .

Der kaum zu iiberschitzende Wert den die Bundeshahnen fiir die Landes-
versorgung mit unentbehrlichen Gittern, fur die Forderung der Landesverteidi-
_gung, fir den Austausch von Giitern im Innern des Landes sowie fir das ge-
samte wirtschaftliche, kulturello und soziale Leben unseres Volkes darstellen,
ist seit der starken Kinschrinkung des motorigierten Strassenverkehrs-jedem
Schweizerbiirger heute mit einer solchen Klarheit und Eindringlichkeit. bewusst
geworden dass die psychologischen Voraussetzungen fiir eine endliche Be-
reinigung der Bilanz der Bundesbahnen heute eher gunst1ger zu heurteilen
gind alg in der Zeit vor dem Kriege.

Die Opfer, die durch die Ubertragung eines betrichtlichen Teiles der
Kapitallagten von den Bundesbahnen, d.h. von den Bahnbeniitzern, auf den
Bund, d. h. auf die Steuerzahler abgewilzt werden sollen, erscheinen in einem
weniger' distern Lichte und eher tragbar, wenn man sich vergegenwirtigt,
welche Vorteile der schweizerischen Volkswirtschaft wiahrend des 40jihrigen
Bestandes der Bundesbahnen aus der bisherigen Kapitalstruktur des Unter-
nehmens erwachsen sind. Seit der Verstaatlichung sind nicht weniger als
8000 Millionén - Franken als Obligationenzinse ‘aus der Bundesbahnkasse in
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die verschiedensten Kanile unserer Wirtschaft zuriickgeflossen. Was diese
Surme bedeutet, die gleich hoch ist wie die gesamte Verschuldung der Bundes-
bahnen, zeigt ein Blick auf die Kapitalertrignisse grosser auslindischer Privat-
bahnen, bei denen wihrend der gleichen Periode durchschnittlich nicht mehr
als 2 9, als Kapitalrente ausgerichtet werden kennten, Dies heisst, dass eine
- Entschuldung der Bundesbahnen um 1,8 Milliarden Franken heute nicht
vorgenommen werden miigste, wenn die Bundesbahnen, gleich wie z. B. die
amerikanischen und englischen Privatbahnen,- durchschnittlich nicht mehr als-
29, an Dividenden und Obligationenzinsen hiitten bezahlen miissen. Die
einseitige Kapitalstruktur der Bundesbahnen mit Fremdkapital allein, ohne
Eigenkapital, war demnach fir die Geldgeber wohl von Vorteil, allein fiir die
Bundeebahnen nicht mehr- traghbar von dem Augenblick an, als nene Verkehrs-
mittel in den Verkehrshesitz der Bundesbahnen einbrachen und -ihre Ertrags-
lage unterhdhlten. Die Kriegsjahre haben den Nachweis erbracht, dass die
Bundesbahnen ohne ‘diese grundlegenden Einflisse nicht nur nicht iber-
schuldet wéren, sondern sogar einen kapitalisierten Ertragswert von rund
4 Milliarden Franken aufweisen konnten. Dabel ist beriicksichtigt, dass dem
vermehrten Militdrverkehr der Ausfall der auslindischen Reisenden gegen-
itbersteht. ' ' .

Eine weitere Tatsache, die in unseren Schlussbetrachtungen Erwahnung
finden muss, berithrt die von den Bundesbahnen verfolgte Tarifpolitik.
Die gemeinwirtschaftliche Struktur des Tarifgebiuder hatte im besondern
zur Folge, dass die industrielle und gewerbliche Produktion dezentralisiert
und einer weitergehenden Verstidterung durch die sehr niedrigen Ansitze
der Arbeiterabonnemente vorgebeugt werden konnte. Im Gegensatz zu den
meisten wirtschaftlichen Betrieben des Landes haben die Bundesbahnen wih-
rend vier Kriegsjahren ihre Tarife nicht allgemein erhht. Wire im Durch-
schnitt dieser vier Jahre bloss ein Zuschlag von 10 9, im Mittel erhoben worden,
80 hitte die Schuld der Bundesbahnen wm mehr als 100 Millionen Franken ge-
senkt werden kénnen. Die Tariferhéhung unterblieb bigher, obwohl die Be-
tricbsausgaben erheblich zugenommen haben. Auf die Dauer wird es jedoch
den Bundesbahnen kaum moglich sein, weitere Preisopfer zu iihernehmen.
Es gilt deshalb, bei einer gerechten Wirdigung der Entwicklung der Bundes-
bilanzen auch die volkswirtschaftliche Bilanz ing Auge zu fassen, bel
der vielen Passivposten der Bundesbahnbilanz &usserst wertvolle wirtschaftliche
Aktivposten gegeniiberstehen,

In diesem Zusammenhang muss auch auf die technische Grossleistung der
Elektrifikation hingewiesen werden, fiir die bisher 800 Millionen Franken
investiert worden sind, zum grossen Teil in Jahren eines iiherhthten Preis-
niveaus. Durch. den frithern Bundesbeitrag von 60 Millionen Franken an diese
Aufwendungen konnten jedoch die Nachteilenicht geniigend ausgeglichen werden.
Die Uberkapitalisierung der Bundesbahnen wire geringer susgefallen, wenn
das Unternehmen ohne Rtcksicht auf die volkswirtschaftlichen Interessen der
Arbeitabeschaffung die Umstellung auf die elektrische Traktion nicht vor.
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wiegénd in der teuersten Zeit héitte vornehmen miissen. Auch die Vergebung

- der zahlreichen Arbeitsauftriige susschliesglich im Inland fithrten zu Mehr-

belastungen, die sich jedoch segensreich ausgewirkt haben. Trotz- diesen

- Mehraufwendungen wird dieses nationale Werk heute ausnahmslos als eine

Wohltat ersten Ranges firr unsere gesamte Volkswirtschaft geriihmt.

Die Verkehrsschrumpfung auf den Eisenbahnen und die damit zusammen-
hiangenden Tehlbetrige in den Vorkriegsjahren wiren geringer ausgefallen,
wenn die Erkenntnis fiir eine vernunftige Verkehrateilung zwischen Schiene
und Btrasge frither in alle Volkskreise eingedrungen wiire. Es ist zu hoffen,
dass nach dem Kriege die Verkehrskoordination auf Grund der neuen ver-
fagsungerechtlichen Grundlage so ausgestaltet werden kann, dase wenigstens
ein weiteres Absinken der Frtragslage der Bundesbahnen unter den Stand der
Vorkriegsjahroe vermieden wird. Das Schweizervolk hat es somit in der Nach-
krieggzeit selbst in der Hand, noch grossern Opfern fiir die Staatsbahm, die das
Riickgrat des nationalen Verkehrsapparates bildet, auszuweichen. Dieses
Ziel diirfte erreichbar sein, ohne dass der gesunde verkehrstechmsche Fort-
schritt gehemnmt werden miisste.

Wir empfehlen Thnen, Herr Prisident, hochgeehrte Hetren, den abge-
inderten Gesetzesentwurf, den Thnen vorzulegen wir die Ehre haben, anzu-
nehmen, und beniitzen die Gelegenheit, Sie unserer vollkommenen Hochachtung
zu versichern.

.Bern, den 17. September 1943.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprasident:
Celio.

Der Bundeskanzler:

G. Bovet.

Beilagen :

1. Neuer Entwurf.
2. Statistische Tabellen 1-—86.
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(Neuer Entwurf.) : ' Betlage 1

Bemerkung: Um den neuen besser mit dem alten Entwurf vergleichen zu kinnen,
und um Verwechslungen zu. vermeiden, sind die Nummern der gestrichenen Artikel
und die entsprechenden alten Buchstaben einstweilen beibehalten worden.

“Bundesgesetz

iiber

die Schweizerischen Bundesbahnen.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Art. 26 sowie Art. 85, Ziffern 1 und 8, der Bundesverfassung,
nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 24. November 1936
und 17. September 1943,
beschliesst:

Erster Teil,
Yerwaltung nnd Betrieb.
" I. Allgemeine Bestimmungen.
Art. 1Y),

Verwaltung und Betrieb der dem Bunde gehérenden oder von ihm ge-
pachteten Eisenbahnen sind Sache einer innerhalb der Schranken der Bundes-
gosetzgebung selbstindigen eidgendssischen Verwaltung, die den Namen
4Schweizerische Bundesbahneny fiihrt.

Art. 2%),

Die Erwerbung weiterer BEisenbahnen oder der Bau neuer Linien durch
den Bund kenn pur gestiitzt auf einen dem Referendum unterstellten Bundes-
beschluss erfolgen.

Art.3%).
1 Die Bundeshahnen sind nach wirtschaftlichen Grundsitzen zu verwalten
und zu betreiben, in gutem Zustande zu erhalten und haben sich im Rahmen

1) Nach Beschluss des Nationalrates.
?) Nach Entwurf vom 24. November 1936.
3) Nach Antrag der sténderitlichen Kommission.
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der verfiigbaren Mittel den Bediirfnissen des Verkehrs und den Fortschritten
der Technik anzupassen.

2 Sio haben der ‘schweizerischen Volkswirtschaft zu dienen und im be-
sondern bei der Tarif- und Fahrplangestaltung auf deren Bediirfnisse Ruckmcht
zu nehmen, soweit ihre finanziellen Mittel dies gestatten.

Art. 41),

1 Die Gesetzgebung des Bundes in Ilisenbahnsachen findet auch auf die
Bundesbahnen Anwendung. Der Bundesrat kann jedoch Ausnahmen zulassen,
sofern dadurch nur das innere Verhédltnis zwischen Bund und Bundeshahnen
berithrt wird.

? Der Bundesrat kann ferner die Bundesbahnen erméchtigen, ihre Be-
triebsweilse zu dndern, um sie den Bediirfnissen des Verkehrs und den Erforder-
nissen der Volkswirtschaft anzupassen.

¢ Die endgiiltige Stillegung von -Eisenbahnen bedarf der Zustlmmung
der Bundesversammlung,.

Art. 5 2).

1 Die Bundesbahnen haben ihren Sitz in Bern.

? Bie konnen ausser an ihrem Sitz am Hauptorte jedes Kantons von den
Kantonseinwohnern belangt werden.

3 Fir dingliche Klagen gilt der Gerichtsstand der gelegenen Sache.

¢ Auf die gegen die Bundesbahnen gerichteten Klagen finden die Bestim-
mungen von Art. 48, Ziff. 2, des Bundesgesetzes vom 25. Juni 1921 iiber die
Organisation der Bundesrechtspflege keine Anwendung.

© Art. 6 8).

1 Die Bundesbahnen sind mit Einschluss der zu ihrer Aufgabe als Transport-
unternehmung gehdrenden Hilfs- und Nebenbetriebe, wie Kraftwerke, Werk-
stiitten, Lagerhiuser und dgl, von jeder Besteuerung durch die Kantone
und Gemeinden befreit. -

2 Die vom Bunde den Kantonen auf Grund des Bundesgesetzes vom
92. Dezember 1916 iber die Nutzbarmachung der Wasserkriifte zu leistende
Entschidigung wird durch dieses Gesetz nicht beriihrt.

3 Pir das Rollmaterial, das Mobiliar und die Transportgegenstinde smd
die' Bundesbahnen den kantonalen Vorschriften iber die Versicherungspflicht
gegen Feuerschaden nicht unterworfen. ' :

1) Nach Antrag der stinderiitliohen Kommxssmn
Nach Entwurf vorn 24. November 1986,
Nach Beschluss des Nationalrates.
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. Befugnisse der Bundesversammlung und des Bundesrates.
' Art. 7H.

Der Bundegversammlung steht zu:

a. die Genehmigung der vom Bundesrat aufzustellonden allgemeinen
Grundsitze fur die Tarifbildung;

abi®, die Gesetzgebung tiber das Dienstverhiltnis des Personals;

b. die Genehmigung der Jahresrechnung und des Geschiftsberichtes;

¢. die Beschlussfassung iiber die Erhéhung der fur Anschaffungen und
Bauten aufzuwendenden Mittel (Art. 21, Abs. 8);

d. die Beschlussfagsung tiber Massnahmen zur Deckung von Fehlbetrigen
(Art. 19, Abs. 2); C :

¢. die Beschlussfassung @ber die Erwerbung weiterer Fisenbahnen sowie
den Bau neuer Linien durch den Bund (Art. 2);

f. die Genehmigung der endgiltigen Stillegung von Eisenbahnlinien (Art. 4,
Abs. 3).

Art. 82).

1 Der Bundesrat iibt die Qberanfsicht iber die Geschiftsfithrung und den
Finanzhaushalt der Bundesbahnen aus. Er kann ihnen die zur Wahrung wich-
tiger Interessen des Landes notwendigen Weisungen erteilen. Er hat insbeson-
dere folgende Befugnisse:

a. Vertretung der Bundesbahnen vor der Bundesversammlung;
b. Wahl des Verwaltungsrates und der Geschiftsleitung;

. Genehmigung des Voranschlages;

d. Ausgabe von Anleihen.

2 Er regolt, unter Vorbehalt des Art. 10, seine iibrigen Befugnisse sowie
die Aufsichtsrechte des Post- und Eisenbahndepartements und die Zustindig-
keiten der leitenden Organe der Bundesbalmen. Dabei soll durch weitgehende
Abtretung von Befugnissen an dicse Organe fiir eine einfache, rasche und
unabhiingige Geschiftsbehandlung gesorgt werden.

III. Organe der Schweizerischen Bundesbahnen.
Art. 93). '

1 Die leitenden Organe der Bundesbahnen sind:
a. der Verwaltungsrat;
b. die Geschiiftsleitung,

* Sie sind fir ihre Geschaftsfihrung dem Bundesrate verantwortlich.

1) Nach Beschluss des Nationalrates, ausgenommen lit. f, fiir welche dic Fassung
des Entwurfs vom 24. November 1936 beantragt wird. -

3) Nach Antrag der standeritlichen Kommission.

2) Nach Entwurf vom 24. November 1986.
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- und
drei

a.
b.

I

©Art. 10 %),

1 Der Verwaltungsrat besteht aus dem Pras1denten, dem Vizeprisidenten
dreizehn Mitgliedern. Er wird vom Bundesrat auf eine Amtsdauer von
Jahren gewihlt.

2 Thm steht zu:

die Aufsicht iiber die Verwaltung;

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

. die Begutachtung aller wichtigen, die Bundesbahnen betreffenden (J‘e-

gchifte, die von der Bundesversammlung oder vom Bundesrat zu be-
handeln sind oder von diesem dem Verwaltungsrat vorgelegt werden;

. die Aufstellung des Voranschlages zuhanden des Bundesrates;
. die Prifung der Jahresrechnung und des Geschiftsberichtes zuhanden

des Bundesrates, der sie der Bundesversammlung zur Genehmigung vor-
legt;

die Aufstellang der Wahlvorschlage fir die Mitglieder der Geschifts-
leitung zuhanden des Bundesrates;

fris, die Wahl der Abteilungsvorstinde der Generaldirektion;

g.

h.
%

die Aufstellung der allgemeinen Verwaltungsorganisation, die Fest-
sotzung der Befugnisse und Obliegenheiten der einzelnen Dienststellen;

die Beschlussfassung tiber generelle Projekte fir grossere Bauten;
die Genehmigung wichtiger Vertrige;

e die Aufstellung der allgemeinen Ausfithrungserlasse der Bundesbahnen

zur Gesetzgebung und zu den Verordnungen des Bundesrates iiber das
Dienstverhiltnis des Personals; ’
ferner unter Vorbehalt der Genehmigung durch den Bundesrat:

n. die Aufstellung der Statuten der Pensions- und Hilfskasse fiir das Per-

gonal der Schweizerischen Bundesbahnen.
3 Die nihere Umschreibung der Obliegenheiten und Befugnisse des Ver-

waltungsrates erfolgt durech die Vollziehungsverordnung.

Art.117).
Die Geschiiftsleitung besteht aus der Generaldirektion und den Kreis-

direktoren. .Sie wird vom Bundesrat auf unverbindlichen Vorschlag des Ver-
: waltungsra,tes bestellt.

Art. 122).
Die Generaldirektion hat ithren Sitz in Bern. Thre Zusammensetmng wird

vom Bundesrat auf unverbindlichen Vorschlag des Verwaltungsrates bestimmt. -

1) Nach Antrag der stinderdtlichen Kommission bis zu lit. 4; nach Beschluas

des Nationalrates ab lit. ™8, Die lit. k, I, m werden somit gestnchen :

¥) Nach Entwurf vom 24. November 1936.
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Bie besorgt gemiiss der vom Verwaltungsrat zu erlassenden Geschaftsordnung
die oberste Leitung und Geschiftsfithrung. -

Art. 131,

Far 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, : '

IV. Dienstverhaltnis des Personals.
Art. 14 2),

Fir die Ordnung des Dienstverhiltnisses der Beamten der Bundesbahnen
finden die éber das Dienstverhiltnis der Bundesbeamten bestehenden bundes-
rechtlichen Bestimmungen Anwendung.

Art. 153).
Art. 169).

© Art. 179),

Zweiter Teil. _
Finanzhaushalt und Entschuldung 2%).

I. Finanzhaushalt2),
Art. 189,

1 Uber den Finanzhaushalt der Bundesbahnen ist eine eigene, vom Rech-
nungswesen des Bundes getrennte Rechnung zu fiihren.

% Die Rechnungen der Bundesbahnen sind so zu gestalten, dass sich die
Vermoégenslage, die Schuld- und Forderungsverhiltnisse, die Aufwendungen
far Bauten und die Betriebsergebnisse zuverlissig und vollstindig feststellen
lassen. : .

Art. 19 4),

! Der nach Deckung simtlicher Verbindlichkeiten mit Einschluss der
Abschreibungen sich ergebende Reingewinn der Bundesbahnen ist wie folgt
zu verwenden: .

1) Nach Entwurf vom 24. November 1936.

2) Nene, vorn Bundesrate beantragte Fassung.

8) Art. 15 bis 17 nach Beschluss des Nationalrates gestrichen.

A %) Neue, vom Bundesrate beantragte Fassung. Entspricht sachlich dem bisherigen
“Art. 22, .
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a. Vorweg ist ein Betrag bis zu 5 Millionen Franken jihrlich in eine Reserve
zur Deckung kimftiger Fehlhetriige einzulegen, bis diese Reserve 10 %,
dés Dotationskapitals erreicht hat,

b. Hierauf ist das Dotationskapital bis zu 4 9, zu verzinsen.

_¢. Uber die Verwendung eines allfalligen Uberschusses beschliesst die Bundes-
versammlung bei der Abnahme der Jahresrechnung.

2 Ein Fehlbetrag wird aus der Reserve gedeckt. Ist diese erschopft, so -
beschliesst die Bundesversammlung bei der Abnahme der Jahresrechnung
tber die Art der Deckung.

Art. 207).

D1e Anlagen und Betriebsmittel, die der Abschreibung unterworfen gind,
sowie die Hohe der jihrlichen Abschreibungen werden vom Bundesrate be-
stimmt.

Art. 21 2).

1 Far Anschaffungen und Bauten, welche die Bundesbahnen gestiitzt auf
Art. 8 ausfithren, diirfen hichstens die aus Abschreibungen gewonnenen Mittel
verwendet werden.

2 Dje nicht fiir Neuinvestierungen benotlgten Mittel sind zu Rickzahlungen
von Anlethen der Bundesbahnen zu verwenden.

8 Reicht der aus den Abschreibungen gewonnene Betrag fiir die in Abs. ]
genannten Zwecke nicht aus und sollen die fehlenden Mittel durch eine Er-
héhung der festverzinslichen Schulden der Bundesbahnen beschafft werden,
80 bedarf es zu dieser Erhohung eines dem Referendum unterstellten Bundes-
beschlusges.

Art. 929).

Im Falle der Erwerbung weiterer Fisenbahnen oder des Baues neuer Linien
durch den Bund (Art. 2) ist im grundlegenden Bundesbeschluss zu bestimmen,
mit welchem Betrag die Baurechnung der Bundesbahnen zu belasten ist. Die
Belastung soll den kommerziellen Wert, den die zu erwerbende Bahn oder die
#u bauende Linie fir die Bundesbahnen hat, nicht itbersteigen.

Art. 98'9),

Der Bundesrat erlisst die eérforderlichen Ausfihrungsvorschriften tiber
den Finanzhaushalt und die Rechnungsfithrung sowie die Vorlage des Vor-
anschlags und der Jahresrechnung.

- 1) Neue, vom Bundesrate beantragte Fassung Entspricht sachlich dem bwherlgen
Art. 20,

2) Neue, vorn Bundesrate beantragte Fassung Entspncht gachlich dem bigherigen
Art, 21, Abs 1 und 2.

) Neue vom Bundesrat heantragte Fa.ssung 'Entspricht sachhch demn bisherigen
Art, 21, Abs.. 8. .

4 Neue vom Bundesrate beantragte Fassung. Entspricht sachlich-dem bisherigen

Art. 24,
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II. Entschuldung!),
Art. 247,

1 Mit dem Inkrafttreten dieses Gesetzes entlastet die E1dgenossenschaft
den Haushalt der Bundesbahnen durch Ubernahme fester Schulden in einem
Betrage, der den Bundesbahnen folgende Bilanzbereinigung gestattet:

a. Die Aktiven werden vermindert um:
- 1. den Uberschuss des Riickkaufspreises iiber die Anlagekosten;
2. den in den Emissions- und Konversionskosten auf Aﬂlelheﬂ ent-
haltenen Eisenbahnfonds;
3. das Kriegsdefizit der Jahre 1914--1922;
4. einen Betrag von 45,6 Millionen Franken auf Baukonto;
5. den Passivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung: '
b. Die Passiven werden vermehrt um den bisherigen Fehlbetrag im Er-
neuerungsfonds, dagegen vermindert um das getllgte Schuldkapltal und
die Ricklagen fiir Abschreibungen seit 1940.
2 Die Eidgenossenschaft stattet die Bundesbahnen mit einem Dotations-
kapital von 400 Millionen Franken aus.
_ 3 Die Neuordnung der Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen bleibf
besonderen Massnahmen des Bundes vorbehalten, die gleichzeitig mit der
Neuordnung der eidgendssischen Versicherungskasse zu treffen sind.

Dritter Teil.
Ubergangs- und Schlussbestimmungen.

Art. 25 9).
Art, 26 9).
Art. 27 9).

! Der Bundesrat bestimmt den Zeitpunkt des Inkrafttretens dieses Ge-
setzes,

% Mit dem Inkrafttreten dieses Gesetzes werden aufgehoben:

a. die nicht bereits aunfgehobenen Bestimmungen des Bundesgesetzes vom
15. Oktober 1897 betreffend die Erwerbung und den Betrieb von Eisen-
bahnen fiir Rechnung des Bundes und die Organisation der Verwaltung
der Schweizerischen Bundesbahnen;

1) Neue, vom Bundesrate beantragte Fassung.

#) Neus, vom Bundesrate beantragle Fassung. Enispricht sachlich dem bisherigen
Art. 19.

#) Nach Beschluss des Nationalrates gestrichen.

) Nach Beschluss des Nationalrates.
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1) gMs. das Bundesgesetz vom 16. Dezember 1920 itber die Anderung und
Erginzung des Art. 7 des Bundesgesetzes vom 15. Oktober 1897 betreffend
die Erwerbung und den Betrieb von Fisenbahnen fiir Rechnung des Bundes
und die Organisation der Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen;

b. das Bundesgesetz vom 1. Februar 1928 betreffend die Organisation und
Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen samt der Vollziehungs-
verordnung vom 9. Oktober 1923;

d. alle iibrigen mit dem neuen Gesots im Widerspruch stehenden Bestim-
mungen anderer Gesetze, Bundesbeschlisse und Verordnungen.

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

1) Nach Beschluss des Nationalrates.



- Beilage 2 . Ertragsrechnungén der Schweizerischen Bundesbahnen. Tabelle 1
E In 1000 Franken
3 — -
E 1927/38 1930/39 P
E im Mittel im Mittel 1938 1939 1940 1941 1942
& | Betriebsiiberschuss. . . . . . | 127874 123340 128045| 165555 184121 | 218 228 195 721
& 1 Abschreibungen nach neuer Ord- . '
E Dung. . . . .o« oL o. .. e 37 872 39 562 41 722 42 059 42 438 42 814 43 530
w {| Roherfrag. . . . DI 90 002 83 778 81823 | 123496 | 141683 | 170414 | 152191
= ' - ~14 0001)| —16 0001
156 414 | 186191
Ertragswerte, kapitaligiert zu: _ : .
3% .. ..o oL, 8000100 | 2792600 | 2710800 | 4 116 500 | 4 722 800 | 5 218 800 | 4 539 700
856% .. .. ... 2 571 500 | 2 893 700 | 2 823 500 | 8 528 500 | 4 048 100 | 4 469 000 | 3 891 200
875% . . . . ... .. 2400100} 2234100 | 2168 600 | 8293 200 | 3 778200 | 4 171 000 | 8 631 800
4% .« -« o oo 2250 100 1 2094 500 | 2033 100 | 8 087 400 | 8 542 100 | 8 910 400 | 8 404 800
1) Riickstellung fiir Bétriebsla.stén
Allgemeine Bemerkung: Beim Vergleich der Ertragswerte ist zu beriicksichtigen, dass die Einschrinkung der Betriebs-
ausgaben infolge Rationalisierung erst allmiihlich eingetreten ist und deshalb die fritheren Jahre noch mit Aus-
gabenbetriigen belastet sind, die n den kiinftigen Jahren nach der Sanierung verschwinden werden.
Die aus der Teuerung entstehenden Betriebs-Mehrausgaben sollten durch eine entsprechende Anpassung der
- Tarife und die kiinftige Verkehrskoordination ausgeglichen werden kinnen.
[ ]

1¥8
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Tabelle 2

Erfolgsrechnungen der Schweizerischen Bundesbahnen.

1927/38 1937 1938
Fr. Fr. Fr.
1. Rohertrag (vgl. Tabelle 1) . . 90 002 000 101 305000 81 328 000
IT. Kapitalkosten und brige Ver-
bindlichkeiten: '

a. Verzinsung des mnach der
Sanierung  verbleibenden
Fremdkapitals (einschliess-
lich Verzinsung der schwe-
benden Schulden, Finanz-
unkosten, Disagio): 834 %

- von 1,7 Milliarden Franken

Fr. 68 750 000

b. Ausgserordentliche -
Beitrige an die
Pensions- und
Hilfskasse . Fr. 28 800 000%) _
87 050 000 87 050 000 87 050 000

III. Reinertrag oder Reinverlust .
(Art.19 des Gesetzesentwurfes) -+ 2952000 4+ 14255 000 — 5 727 000

1) Verzinsung des Pensionskassendefizites mit 22 Millionen Franken und 1,3 Mil-
lionen Franken als Differenz zwischen der effektiven Verzinsung des gegenwirtigen
Kassenvermigens und dem garantierten Zinefuss von 4 9%,.
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Tabelle 3

Jihrliche Abschreibungen der Schweizerischen Bundesbahnen
nach geltender und kiinftiger Ordnung.

1) Diese Arnlagewerte sind

r—
Abschreibungen | Abschreibungen ﬂ
naeh geltender | naeh kunitiger
Baukontowert Ordnung Ordnung
1.-Januar 1942 10, des . lin% des
Fr, in ﬁa - “in Bau-
1000 Fr. | konto- | 1000 Fr, | konto-
wertes wertee
a. Anlagengruppen, die schon
bisher emer Abgchreibung
. unterlagen: )
Oberhau (einschl, Oberbau-

verstirkung von 85 Mill.

Franken) . . . . . . . 255 033 493Y) | 5895 27 7651 3,0
Fahrleitungsanlagen . . . 124 634125 | 1868 15 3115 2,5
Rollmaterial :

Triebfahrzeuge N 336 278 723 7935 2.8 9382-28

Personen- und Gepick- '

wagen . . . . . . . 187 566 421 3751 2,0 5252 28

Giiterwagen, Rollsche-

melwagen und Dienst-
wagen . . . . . . . 141 017 328 2538 1,8 3129 22
Mobiliar u. Geritschaften 33 758 8351) 405) 1,2 1012 3,0
Total a | 1078288425 22192 29 541
b. Anlagengruppen, die kiinf-
tig der Abschreibung unter-
liegen (Anlagen mit wesent-
licher materieller Entwer-
tung):
Bricken . . . . . . .. 196 917 549 — — 2954| 15
Hochbau:
Verwaltungsgebiude . . 8 063 246 — — 80| 1,0
Gebdude %ﬁr den Be- :
triebsdienst. . . . : 205 228 974 — — 3078 1,5

Ubrige Anlagen . . . . 32323 215 — — 646 2,0
Telegraph, Signale und 8i- )

cherungsanlagen, . . , 141 045171 — i 4231 8,0

Total b 583 578 155 — 10 989
Ubertrag | 1661866580 | 22192 40 580

bisher der Abschreibung nicht voll unterworfen

gewesen; ed sind folgende Abweichungen zu verzeichnen:

Oberbau nur Fr. 218 384 836 (ohne Fundierungen der Drehscheiben und Schiebe -
bithnen, sowie ohne Anlagewerte der verpachteten Linie Wattwil-Ebnat-Kappel).

Fahrleitungsanlagen nur Fr. 124 497 8323 (ohne Kosten des Probebetriebes, sowie
ohne Anlagewerte der verpachteten Linie Wattwil-Ebnat-Kappel),

Mobiliar und Geritschaften nur Fr. 33 750 185 (ohne Anlagewerte der verpachteten
Linie Wattwil-Ebnat-Kappel).
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Abschreibungm Abschreibungen
nach geltender nach kUnftiger
Baukontowert Ordnung Ordnung
1. lanuar 1942 0.9 des n, des
Fr. in au- in Bau-
1000 Fr. | konto- | 1000 Fr, | konto-
’ wertes | wertes
TUhbertrag | 1661 866 380 22192 40 530
“¢. Anlagengruppen, die auch
kimftig keiner Abschrei-
bung unterworfen werden
.gollen (Anlagen mit mehr
kommerziell, Entwertung):
1 Allgemeine Kosten 206 281 292 —_ — S — —
- Unterbau, ohne Briicken. 587 579 044 — — _— —
Total ¢ ‘743 860 336 — —
Total a—c¢ | 2405 726 916 22192 40 530
d. Tilgung auf den Anleihen - ' 7020 —
¢. Abschreibung von Restbuch-
~werten (Schitzung) — 3 000
Abschreibung im ganzen (ohne
Nebengeschifte, 4,6 Mill. _
Fr) . . . .o .00 29 212 43 530
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Tabelle 4

Stand der Nonvaleurs und des Abschreibungsausialles
der Schweizerischen Bundesbahnen auf Ende 1942.

Non-Valeurs:
1. Uberschuss des Ruckk&ufsprelses itber die Anlage-

Millionen Franken

kosten. . . . . . . . . . ... L. 118,9
2. Eigenbahnfonds . . . . . . . . .. ... . 87
8. Kriegsdefizit der Jahre 1914—1922 . . . . . . . 218,8
4, Passivsaldo . . . . . . . . e e e e 2472
Total Non-Valeurs . . . . . . . . .. 583,6
Abschreibungsausfall :
Fehlbetrag auf den bisher einer Abschreibung unter--
worfenen Anlagen (Oberbau, Fahrleitungsanlagen,
Rollmaterial, Mobiliar und Geritschaften) in Be- .
riicksichtigung der erhéhten Absgehreibungen . . . 260,9
Fehlbetrag auf den folgenden, neu der Abschreibung
unterworfenen Anlagen: Briicken, Hochbau, Tele-
graph, Signal- und Sicherungsanlagen . . . . . . 190,0 450,9
*/. Auflosung des getilgten Schuldkapitals. . . . . . 187,9
*/. Rucklagen fiir Abschreibungen: Miil. Fr,
1940: aus der laufenden Rechnung .. 78
Aktivsaldo . . . . . . . . .. 13,4 .
1941: Aktivsaldo, . . . . . . . . .. 18,5
1942: Aktivealdo. . . . . . . . . .. 2,5 42,2 1801
Total Abschreibungsausfall. . . . . . , 270,8
Non-Valeurs und Abschretbungsausfall . . . . . . . . ' 854,4
-+ Abschreibung untergegangener Anlagen zur Bereini-
gung des Baukontos (zur Aufrundung). . . . . . 45,6
Zu tilgender Betrag vm gamzen . . . . . . . . . . . ' 900,0
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1. Abschreibungs-, Tilgungs- und Kapitalkosten vor der -

IL.

III.

Tabelle &

Auswirkungen der Sanierung auf die Erfolgsrechnung

der Schwejzerischen Bundesbahnen,

Sanierung (Basisjohr 1942):

1

=l o

. Abschreibungen (einschliesslich Restbuch-

werte): Mill. Fr.
Babm . . . . . .. .. e e e e 22,9
Nebengeschifte . . . . . .. . . . .. 4,6

. Tilgungen (gesetzliche Kapitaltilgung) . . . . .
. Verzinsung der festen Anleihen von 2,9 Milliarden

Franken zum mittleren Zins von 8,48 %,

. Tilgung von Anleihenskosten . . . . . . . . . .
. Verzinsung der schwebenden Schulden (einschliess-

lich Verzinsung voriibergehender Anleihen von
60 Millionen Franken) . ... . . . . . . . . ..

. Finanzunkosten (Provisionen fiir Couponeinlésungen

und Titelriickzahlungen, Kursverluste, Minderwert
von Titeln). . . . . . e e e e e e e e e

Abschreibungs-, Tilgungs- und Kapitalkosten nach der

Sanierung:
1. Abschreibungen (einschliesslich Restbuch-
werte): Mill. Fr.
Bahn . . . . .. o000 43,5
Nebengeschifte . . . . . . . . . . . .. 46

. Verzinsung des Fremdkapitals 83/ %, durchschnitt-

lich Zins auf 1,7 Milliarden Franken (einschliesslich
Verzinsung der schwebenden Schulden, Finanz-
unkosten, Disagio), . . . . . . .. e e e e

Jahrliche Enilastung der Erfolgsrechnung der Bundes-

bahnen im ganzen (ohne Beriicksichtigung kinftiger
Betriebskosteneinsparungen durch Rationalisierungs-
massnahmen) . . . . . . . . . o000

Millionen Franken

0,4

48,1

63,75

1486

111,85

31,75
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Tabelle 6

. Bereinigte Bilanz
der Schweizerischen Bundesbahnen auf 1. Januar 1943.
) Aktiven. .
Fr.
. Bankonto der Bahm . ... . . . . ... ... ... 2 590 488 891.41
. Unvollendete Bauobjekte . . . . . . . . . .. ... 80282 765.08
Verwendungen auf Nebengeschéfte. . . . . . . . . . 299 258 166.05
. Zu tilgende Verwendungen (Anleihensspesen) . . . . . 29 789 510.15
. Wertbestinde und Guthaben . . . . . .. .. ... 211570468.52
Pagsivealdo . . L L L. . 0oL oL L L. 900 000 000.—
4061 279 796.21
_ Passiven.
. Feste Anlethen . . . ., . .. RPN e e e 2975 652 150.—
. 8chwebende Schulden. . . . . . . . .. .. ..., 226 728 761.90
. Wertberichtigung zum Anlagevermégen: Fr.
a. zum Baukonto der Bahn. . . . . , 748 370 694.04
b. zu den Nebengeschiften . . . . . . 9780887284 845 674 566.38

. Spezialfonds . . . . ... .. ..., 18 224 817.93

4 061 279 796.21
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Zul

Zu 2:

Zua 3:

Zu 4:

Zu 5:

Zu 6:

Erliuterungen zur Bilanz auf 1, Januar 1943,

Aktiven,

‘Baukonto der Bahtt . . . . . .o e 2 714 920 533.49

.[. Uberschuss des Ruckka,ufsprelses iiber die Anlage-
kosten . . . .. . .. Lo 118 917 855.77.
: 2 601 003 177.72
+ Oberbauverstarkung . . . . . . . . ... ..  85000000.—
o 2636 008 177.72
./. Baukontobereinigung . . . . . . . . . . ... . 45569 286.31

9 590 433 891.41
Unvollendete Bouobjekte.

_Keine Bemerkung, Betrag gemiss Bilanz.

Verwendungen auf Nebengeschdfte . . . . . . . . . 247 706 298.71
-+ Bisherige direkte Abschreibungen . . . . . . . 51 546 872.84
299 258 166.05
Zu tilgende Verwendungen ........... <. 252293 621.74
.J. Kriegsdefizit der Jahre 19141922 . . . ., . . 218 854 111.59
o 88 489 510.15
./. Kisenbahnfonds . . . . . e e e e e e e e . 3700000.—
29 739 510.15

Wertbestinde und Guthaben.

Keine Bemerkung, Betrag gemiss Bilanz.

Passivsaldo . . . . . . . . - o o0 247 159 246.83
+ Uberschuss des Ruckkaufsprelses itber die Anlage- :
kostem . . . . . ... .. ... 118 917 855.77
-+ Eigenbahnfonds . . . . . . . . . . . . ... 3 700 000,—
-+ Kriegsdefizit 1914—1922 . . . . . . . . . . . 218 854 111.59
+ Abschreibungsausfall . . . . . . . . L. L L. 270 800 000.—
+ Baukontobereinigang . . .+ . . . . .. . .. 45 569 286.91

Neuer Passivsaldo (ohne Fehlbetrag der Pensions-
und Hilfskasse von rund 582 Millionen Franken) . - 900 000 000.—




Zu 1:

Zn 2:

Zu 3:

Zu 4:
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Passiven.
Fr.

Feste Anleihen. :
Keine Bemerkung, Betrag gemiss Bilanz. .
Schwebende Schulden. . . . . . . . . . . . . .. 806 899 498.72
./- Rickstellung fiir Abschreibungen . . . . ., . . 71 870 736.82

284 528 761.90
.[. Rickstellungen 1940 . . . . . . . . . . . .. 7 800 000.—

226 728 761.90
Wertberichtigung zum Anlagevermdgen. '
a. Zum Baukonto:

Erneuerungsfonds Ende 1942, . . . . . . . . . 268 192 584.72
+ Oberbauverstirkeng . . . . . . . . . . .. 85 000 000.—
+ getilgtes Schuldkapital . . . . . . . . . .. © 187 964 782.40
+ Ritckstellungen, unter den schwebenden
Schulden verbueht . . . . . . . . ... .. . 71870 736.82
-+ Riickstellungen 1940, unter den schwebenden
Schulden (verschiedene Konten) verbucht . . 7 800 000.—
+4- Abschreibungsausfall . . . . . . . . . ... - 270 800 000.—
-+ Aktivsaldo 1942 . . . . . . . . .. . ... 2499 590.10
794 127 694.04
./. Anteil Nebengeschiifte . . . . . . . . . . . -~ 45757 000.—
_ ' 748 870 694.04
b. Zu den Nebengeschiften: . : ’
Direkte Abschreibungen . . . . . . . . . . .. 51 546 872.84
+ Emeuerungsfonds . . . ... . . . ... .. 45 757 000.—
' : - 97 808 872.84
Spezialfonds. '

Keine Bemerkung, Betrag gemiss Bilanz. x

+
S
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