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8330 ~ Botschaft
' ‘ . ' | des ‘

" Bundesrates an die ‘Bundesversammlung iiber die Anderung
dgs Bundesgesetzes iiber die SchWeizgrischen Bundgghahnéli :

(Vom 10. Oktober 1961)

Herr Président!
‘Hochgeehrte Herren! |

Wi beehren uns, Thnen den Entwurf zu einem Bundesgesetz iiber die An-
derung dés auf den 1.Januar 1946 in' Kraft getretenen Bundesgesetzes vom
28. Juni 1944 iber die Schweizerischen Bundesbahnen zu unterbreiten. -

I Allgemeines.

Das heute geltende Bundesgesetz tiber die Schweizerischen Bundesbahnen
(8BB-Gesetz) (BS 7, 195) swurde in der eidgendssischen Volksabstimmung yom
21. Januar 1945 'mit 388 831 Ja- gegen 296 809 Neinstimmen ‘angenommen.
Damit. wurde die Staatsbahn von einer driickenden Schuldenlast befreit und
gleichzeitig verschiedene Sicherungen gegen eine neuerliche Verschuldung ge-
troffen. Der gréssten Unternehmung unseres Landes wurde so eine gedeihliche
Weiterentwicklung nach gesunden betriebswirtschaftlichen Grundsétzen: er-
moghcht ‘Der heutige Stand und die Lelstungsfahlgkelt der ‘Bundesbahnen
zeigen, dass die gewihlte Lidsung die in sie gosotzten Erwartungen erfillt hat.

Die Andérungen des Gesetzes, die wir Thnen heute beantragen; berithren deshalb

nicht die grundsitzlichen Uberlegungen, die der Samelung von 1944 zugrunde
lagen. Unsere Vorschlige beschréinken sich vielmehr auf einige wenige Artikel,
die alle eng mit der Baufmanmemng im Zusarhmenhang stehen, und sollen die
gesammelten Erfahrungen und die erhohtén Anforderungen, die an einen
- leistungstihigen, das Riickgrat der gesamten Wirtschaft blldenden offenthchen
Dienst gestellt werden, beriicksichtigen. ‘




7507
;I. Die Baufinanzierung nach geltendem Recht

Nach Artikel 18 des SBB-Gesetzes diirfen die Bundesbahnen fiir Bauten
und Anschaffungen hochstens die aus Abschreibungen gewonnenen Mittel ver-
wenden. Reichen diese Mittel nicht aus und sollen die fehlenden Mittel durch
eine Erhéhung der festverzinslichen Schulden der Bundesbahnen beschafft
werden, bedarf es dazu eines dem Referendum unterstellten Bundesbeschlusses.

Diese Bestimmung ist aus der Zeit heraus zu verstehen, in der sie ent-
standen ist. Mit den Sanierungsmassnahmen des SBB-Gesetzes wurde unter
namhaften Opfern des Bundes das finanzielle Gleichgewicht der, infolge zu
starker Belastung durch den Riickkaufspreis, das Kriegsdefizit und der Krise
notleidend gewordenen Bundesbahnen wieder hergestellt. Durch entsprechende
Gesetzesbestimmungen sollte ‘einer Gefdhrdung dieses Gleichgewichtes vor-
gebeugt werden, wobel man als eine dieser Gefahren eine zu weitgehende Bau-
tatigkeit der Bundesbahnen und damit eine erneute Uberschuldung betrachtete:
Man hielt den Ausbau der Bundesbahnen im wesentlichen als abgeschlossen.
Von diesemn Gesichtspunkt aus erschienen die aus Abschreibungen gewonnenen
Mittel als ausreichend fir die blosse Erneuerung des bestehenden Verkehrs-
apparates.

Schon bald nach dem Inkrafttreten des SBB-Gesetzes erwies sich der
Artikel 18 als fiir die Bautétigkeit der Bundesbahnen erschwerend, was bei
Frlass des Gesetzes in diesem Umfang weder vorauszusehen noch beabsich-
tigt war. Daftir waren zwei Grinde massgebend. Einmal fihrte die bedeutende
Produktions- und Baukostensteigerung in den letzten 15 Jahren dazu, dass die
aus Abschreibungen gewonnenen Mittel, die sich grundsitzlich nach den ur-
spriinglichen Anschaffungs- oder Erstellungskosten der Anlagen bemessen, den
steigenden Wiederbeschaffungskosten der Anlagen und Fahrzeuge bei weitem
nicht zu folgen vermochten. Sodann erlebten die Bundesbahnen einen Verkehrs-
aufschwung von nie geahntem Ausmass. Daraus erwuchsen ihnen neue und grosse
Bauaufgaben, fiir die sich der durch Artikel18, Absatz1 gesteckte Finanzierungs-
rahmen als zu eng erwies. Sowohl durch Eingaben der Bundesbahnen an das
Fidgendssische Post- und Eisenbahndepartement als auch in Postulaten des
Nationalrates vom 21.Juni und vom 14.Dezember 1950 wurde auf diese Ver-
haltnisse hingewiesen und eine Uberpriifung der gesetzlichen Grundlagen -ge-
fordert.

Wir haben uns diesen Uberlegungen keineswegs verschlossen, waren aber
der Auffassung, dass vor einer Gesetzesrevision zuerst alle Moglichkeiten der
geltenden. Ordnung auszuschdpfen seien. Eine dieser Méglichkeiten bestand in
der Erhohung der Abschreibungen. Neben der Verstirkung der ordentlichen
Abschreibungen durch Erhéhung verschiedener zu knapp bemessener Ab-
schreibungssitze konnten die Bundesbahnen aus den Ertragstiberschiissen er-
hebliche zusitzliche Abschreibungen vornehmen.

Mit dem Bundesbeschluss von 14.Dezember 1956 (AS 1957, 806) Wurde
sodann erstmals von der in Artikel 18, Absatz 8 vorgesehenen Mdglichkeit det
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Erhohung der festverzinslichen Schulden: durch-einen dem Referendum unter-
stellten Bundesbeschluss Gebrauch gemacht und die Bundesbahnen erméchtigt,
ibre festverzinslichen Schulden um 500 Millionen Franken zu erhthen. Diese
neuen Mittel waren bestimmt fiir ein ausserordentliches Bau- und Beschaffungs-
programm, bestehend aus der Anschaffung von Elektro- und Dieseltriebfahr-
zeugen als Ersatz der Dampflokomotiven, der Vermehrung .der bahneigenen
- Guterwagen mit zusammen 250 Millionen Franken und den grossen Bahnhof-

erweiterungen Zurich, Bern und Basel (erste Bauetappe) mit zusammen eben-.

falls 250 Millionen Franken. Zwar war damals der ordentliche Baufinanzierangs-
plafond nicht erreicht, denn es standen den Bundesbahnen Ende 1955 noch
250 Millionen Franken nicht beanspruchter Abschreibungsmittel fritherer Jahre
zur Verfiigung. Diese Mittel mussten aber der Finanzierung des ordentlichen
Bauprogramms vorbehalten bleiben, da hiefiir die jahrlichen Abschrelbungen
nicht ausreichten. ‘

- Bis Ende'1960 sank denn auch die firr die Finanzierung des ord'entlichen
Bauprogramms zur Verfigung stehende Abschreibungsreserve auf rund 140 Mil-
lionen Franken. Sie durfte in spéitestens 2 Jahren aufgebraucht sein. Den Bun-
deshahnen stimden dann fiir die Finanzierung des ordentlichen Bauprogrammes
nur noch die aus den Jahrhchen Abschrelbungen gewonnenen Mittel zur Ver-
fiigung.

"Von den fiir das ausserordentliche Bau- und Beschaffungsprograinm verfiig-
baren 500 Millionen Franken werden die Betréige fiir dié Fahrzeugbeschaffung
in 2 Jahren voll beansprucht sein, withrend die fitr die grossen Bahnhofumbauten
Ziurich, Beérn und Basel verfiigharen M1ttel einige J ahre langer ausrelchen
werden. ‘

Selbst wenn die Programme des ordentlichen und des ausserordenthchen
Finanzierungsplafonds zusammengelegt wiirden, wozu es einer Anderung des
Bundesbeschlusses vom 14. Dezember 1956 bedarf, wirde der Plafond voraus-
sichtlich in 3 Jahren errelcht werden. Sollen die gesteigerten Anforderungen
der Wirtschaft an die Staatsbahn befrledlgt werden und diese ihrer obersten
Aufgabe der Volkswirtschaft zu dienen, geniigen kénnen, so muss vorweg die
Finanzierung des drlnghch gewordenen Aushaues sichergestellt werden. Den
verantwortlichen Organen der Bundesbahnen und den vorgesetaten Behorden,
d. h. demi Bundesrat und den eidgendssischen Réten, muss die notige Bewegungs-
treiheit in der Fithrung der Unternehmung versehafft werden. Da durch die in
die Bauvoranschlige der nichsten Jahre' aufzunehmenden Grossbauten der
Finanzbedarf mehrerer Jahre festgelegt sein wird, darf mit der Erweiterung des
Fmanzwrungsplafonds nicht zugewartet werden, bis er erreicht ist. Die notlgen
Rechtsgrundlagen fiir die Fmanzwrung der Bauvorhaben sollten deshalb un:
verztiglich geschaffen werden. Die neuen Grundlagen sind dabei so auszugestal-
ten, dass sie den Bundesbahnen eine Iangfnstlge Bauplanung ermdglichen.
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III Die Bauplanung der Bundesbahnen fiir die kommenden Jahre

Die Baupohmk der Buridesbahnen ist, wie dle_]emge jeder anderen Unter-
nehmung, auf die drei Hauptziele

— Erneuerung und laufende Verbesserung der Anlagen

— Hebung der betrieblichen Leistungsfiahigkeit durch den Ausbau und Neubau
von Anlagen,

— Steigerung der Produktivitéit und Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des
- Betriebes,

ausgenchtet

Die grosste Untemehmung unseres Liandes muss indessen ihre Baupolitik
auch auf die allgemeine Konjunkturlage abstimmen. Da Jedoch die Bundesbahnen
in erster Linie der Wirtschaft zu dienen haben und diese auf einen leistungsfdhigen
offentlichen Transportdlenst angewiesen ist, sind konjunkturpolitische Riick-
sichten nur in beschrinktem Masse moglich. Jedenfalls werden die Bundesbahnen
ibren Transportapparat auf einen Stand bringen mussen, der dem. Wachstum
unserer Wirtschaft, der allgemeinen Belebung des Reiseverkehrs und der Ver-
kehrssicherheit Rechnung triigt. Das soll nieht hindern, jedes einzelne Projelt
eingehend auf seine Dringlichkeit zu prifen. ‘

Der Erneuerungsbedarf wird weitgehend durch den Altersaufbau der An-
lagen bestimmt. Die Anlagen der Bundesbahnen weisen in wesgentlichen Teilen
eine ausgesprochene Uberalterung auf. Trotz erheblichen Anstrengungen in den
letzten zehn Jahren konnte der hauptsichlich aus der rigorosen Beschrinkung
der Anlagenerneuerung wihrend der Krise der dreissiger Jahre herrithrende
Erneuerungsriickstand noch nicht vollsténdig aufgeholt werden. So sind bei-
gpielsweise Ende 1960 von den Personenwagen noch immer 718 Wagen oder
22 Prozent itber 40 Jahre alte zwei- und dreiachsige Wagen. Vom Giiterwagen-

bestand sind 1200 Wagen oder 5 Prozent tiber 60, 7297 Wagen oder 31 Prozent l

tiber 40 und 7913 Wagen oder 84 Prozent tther 30 Jahre alt.

Zu diesem Erneuerungsritckstand kommt hinzu, dags in stelgendem Masse
die bedeutenden Bauten und Anschaffungen der ersten Elektrifizierungsperiode
der zwanziger Jahre ins Erneuerungsalter kommen. Hierunter fallen vor allem
die aus dieser Zeit stammenden, heute gegen 40jihrigen elektrischen Trieb-
fahrzeuge, ferner wesentliche Teile der Fahrleitungs-, Sicherungs- und Fern-
meldeanlagen sowie der Kraftwerkausriigstungen. ‘

Der natiirliche Erneuerungsprozess wird sodann beschleunigt durch die
rasche technische Entwicklung. Es ist je linger je weniger miglich, die Anlagen
und Fahrzeuge bis ans Ende ihrer technisch méglichen Gebrauchsdauer im Be-
trieb zu belassen. So versehen zwar die elektrischen Gotthardlokomotiven aus
der Frithzeit der Elektrifizierung noch ihren Dienst, sind aber fiir den heutigen
Verkehr zu langsam und zu schwach. Da der ausserordentlich dichte Fahrplan
der Gotthardlinie nur mit Zugen aufrechterhalten oder sogar noch verbessert
werden kann, die alle ungefdhr gleiche Geschwindigkeit erreichen, miissen diese
Lokomotiven notgedrungen durch leistungsfdhigere, moderne Typen ersetzt
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werden. Auch die alten zWei- und dreiachsigen Personenwagen sind an sich noch
lauffshig. Sie entsprechen Jedoch nicht mehr den Anspruchen des reisenden
Pubhkums

Die Hebung der betnebhchen Lelstungsfahlgkelt wird vor allem durch die
gewaltige Verkehrszunahme zur zwingenden und dringlichen Notwendigkeit.
Die Zahl der im Jahre 1960 beforderten Personen hat sich gegeniiber 1938, dem
letzten normalen Vorkriegsjahr, von 118 auf 226 Millionen verdoppelt. Die be-
forderte Gitermenge nahm noch stérker Zu, ndmlich von 14 auf annéhernd

80 Millionen Tonnen. Dieser Verkehr kann mit den heutigen Anlagen nur noch
mit Mithe bewiltigh werden. Der Mangel an Bollmatenal und zahlreiche: Fing-

pisse in den festen Anlagen beemtrach‘mgen den reoelmasswen und ﬂuss1gen
Betriebsablauf spirbar.-

Die Steigerung der Produktivitit und Verbesserunc der W 1rtschafthchkelt
- des Betriebes schliesslich erhilt ihre besondere Bedeutung durch den anhal-
tenden Anstieg der Lohne, die Arbeitszeitverkirzung und die immer grosser
werdenden Schwierigkeiten, in ausreichender Zahl geeignete Arbeitskrifte zu
finden. Die Kostensteigerung durch die Verteuerung der Arbeitskrifte ist fir
eine Unternehmung auf die Da,uel nur tragbar, wenn es gelingt, sie durch eine
allgememe Erhohung der Produktivitit mindestens teilweise anfzufangen. Wie
tiberall in der Industrie sind dazn Kapitalinvestitionen in steigendem Umfange
notwendig, um Arbeit durch Kapital zu ersetzen und die Mdoglichkeiten der
Automation auszuschépfen.

Angesichts der Fille der Bauaufgaben smd die Bundesbahnen schon vor
Jahren dazu iibergegangen, moglichst langfristige Bauprogramme aufzustellen
mit dem Ziel, die personellen, technlschen und finanziellen Mittel auf die fiar das
Gesamtunternehmen ‘wichtigsten baulichen Massnahmen: zu . konzentrieren.
Auf Grund dieser Planung rechnen die Bundesbahnen fiir die. néichsten 10 Jahre
mit folgenden Bauausgaben im Jahresmittel, wobei Verglelchswezse die Zahlen

fruherer Jahre belgefugt sind: ; Tatsichliche Ausga-.
ben im Mittel der - Geschatzte Ausgaben
Jahre 1958-1961 . im Mittel der
(1961 gemiss | . niichsten 10 Jahre
‘ : ‘ Vq‘ranschlag) i Mio Fraﬁken
Rollmaterial, Werkstitten und Energie- .Mio Franken ‘
erzeigungsanlagen. . . . . . . . . . 121 130

Oberbauerneuerang . . . . ... . . . ¥ 39 v 400
Erneuerung und laufende Verbesserung am ‘ oo
Unterbau, an Gebduden, Briicken, Fahr-
leitungs-, Sicherungs- und Fernmelde- ‘
anlagen . . . . . . . .. ... .. ‘ 28, o 20-30
Um- und Ausbau der Bahnhofanlagen und. . Lo ‘
der offenen Strecken (einschliegslich der - ‘ Lo
Grosgbauten in Zirich, Bern und Basel) 52, . 90-100.

Total ' 240 ' 280-300
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In diesem Programm sind die mit, zunehmendem Verkehr immer dringlicher
werdenden Massnahmen im Raume von Olten und im Bereich der vom Nord-
Sid- und Ost—West-Verkehr gemeinsam beniitzten und damit dusserst stark
belasteten Streckenabschnitte im Mittelland nicht enthalten, Es muss auch
damit gerechnet werden, dass durch die anhaltende Baukostenteuerung die
Betrige noch weiter ansteigen werden. .

Das Bauprogramm der Bundesbahnen kann hier nicht in den Einzelheiten
dargelegt werden. Wir méchten uns darauf beschréinken, einige Erliuterungen
zu den beiden betragsmissig bedeutendsten und gegeniitber den Vorjahren' die
stdrkste Zunahme anfweisenden Posten der vorstehenden Ubersicht zu geben.

Rollmaterial, Werkstitten und Energieerzeugungsanlagen: Die
Werkstétten fir den Fahrzeugunterhalt und die Energieerzeugungsanlagen sind
mit den Fahrzeuganschaffungen zusammengefasst, weil zwischen diesen Anlagen
und dem Fahrzeugbestand ein unmittelbarer Zusammenhang besteht. Von den
auf 130 Millionen Franken geschitzten jihrlichen Aufwendungen entfallen rund
100 Millionen Franken auf die Fahrzeugbeschatfung. Es ist dies annghernd der
Betrag, der mit Hinschluss des ausserordentlichen Beschatfungsprogramms
gemiss Bundesbeschluss vom 14.Dezember 1956 im Mittel der letzten Jahre
aufgewendet wurde. Die noch immer bestehende Uberalterung sowie der beim
heutigen Verkehrsumfang ungentigende Bestand und die wachsenden Bediirf-
nisse der Wirtschaft nach Spezialfahrzeugen machen es notwendig, das gegen-
wirtige Fahrzeugbeschaffungsprogramm noch iiber eine langere Reihe von
Jahren fortzusetzen.

Um- und Ausbau der Bahnhofanlagen und der offenen Strecke:
Von den auf 90-100 Millionen Franken geschitzten kiinftigen Aufwendungen
entfallen annihernd 40 Millionen Franken allein auf die drei Grossbaustellen
Ziirich, Bern und Basel, In Zirich ist als erste Htappe gegenwirtig der Bau der
neuen Stellwerkanlage i im Gange. 1962 soll die neue Linie von Zarich—Oerlikon
nach Zirich-Altstetten mit Ausbau des Bahnhofes Altstetten, als erster Schritt
tir den Bau des neuen Rangierbahnhofes Zirich-Limmattal, in Angriff ge-
nommen werden. Hiefiir ist mit jéhrlichen Aufwendungen in der Grossenord-
nung von 15 Millionen Franken zu rechnen. Der Bahnhofumbau Bern ist seit
4 Jahren im Gange. Er erfordert wéhrend weitern ungefihr 6 Jahren jihrliche
Ausgaben in der Gréssenordnung von gegen 10 Millionen Franken. In Basel
sollen die Arbeiten fiir den Bau des zweiten Teils des Rangierbahnhofes Muttenz
im néchsten Jahr beginnen. Die Gesamtkosten bewegen sich in-der Grossen-
ordnung von tiber 100 Millionen Franken, und es ist mit Jahrllchen Ausgaben
von 15 Millionen Franken zu rechnen. :

Die nach Abzug dieser Aufwendungen fiar die drei Grossbauten Verblel-
benden 50-60 Millionen Franken bewegen sich im Rahmen der tatsichlichen
Aufwendungen der letzten Jahre. Es sind daraus einmal die zahlreichen klei- -
neren und grosseren Bahnhofumbauten zu finanzieren, worunter auch Bauten
von erheblichem Ausmass, wie beispielsweise die Erweiterung des Grenzbahn-
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hofes Chiasso, der Bau des neuen Rangierbahnhofes Lausanne-Denges, der Bau
der Verbindungsbahn zwischen den Bahnhéfen Genf-Cornavin-Tia Praille mit
Verlegung des Rangier- und Guterbabnhofes von Genf-Cornavin nach La
Praille, der Ausbau des Bahnhofes Schaffhausen u. a.m. fallen. Infolge der
selnerzeitigen grossen finanziellen Belastung durch die Elektrifizierung sind die
Bundesbahnen mit dem Ausbau der grossen Bahnhofe schon seit Jahrzehnten

zurtickgeblieben, so dass heute fast jede grossere Stadt ihr Bahnhofproblem .

kennt. Fernér fallen zu Lagten dieses Kapitels die Kosten des Ausbaues weiterer
einspuriger Linien auf Doppelspur. Die, blsher im Jahresmittel aufgewendeten
rund 15 Millionen Franken werden auchin den kommenden Jahren notwendig sein.

Die Konzentrierung der Anstréengungen der Bundesbahnen aunf diese fiir
die Verbesserung des DBetriebsablaifes besonders wichtigen Bahnhof- und
Streckenumbauten zwingen dazu, die Erneuerung und laufende Verbesserung
der ubrlgen Anlagen auf das unumganghch Notwendlge za beschranken

IV. Die Fmanzwrung der kunitlgen Bauausgaben der Bundesbahnen

Vom geschétzten jahrlichen Bauaufwand der Bundesbahnen von 280 big
800 Millionen Franken sind die nicht aktivierbaren Aufwendungen in der
Gréssenordnung von 30 Millionen Franken abzuziehen. Sie werden laufend der
Betriebsrechnung belastet und unmittelbar durch die Betriebsertrége finanziert.
Fiir die eigentliche Baufinanzierung im Sinne von Artikel 18 des SBB-Gesetzes
verbleiben somit 250-270 Millionen Franken pro Jahr. ‘

Die ordentlichen Abschreibungen werden im Durchschnitt der nachsten
10 Jahre rund 160 Millionen Franlken pro Jabr erbringen. In diesem Mittel ist
das jahrliche Ansteigen der Abschxexbungen infolge dos zunehmenden Anlage-
wertes beriicksichtigt. s bleibt somit ein durch die ordentlichen Abschrelbun-
gen nicht gedecktel Bauaufwand von 90-110 Millionen Franken pro J ahr oder
von rund 1 Milliarde Franken fir die néchsten 10 Jahre. ‘

Die Aufgabe, die sich hieraus dem Gesetzgeber stellt, kann auf Verschledene‘

Weise gelost werden.

Vorerst liegse sich daran denken, gestiitzt auf Artikel 18, Absatz 8 des §BB-
Gesetzes durch einen neuen, dem Referendum unterstellten Bundesheschluss die
Voraussetziingen fitr die Finanzierung durch festverzinsliche Schulden zu
schaffenl). Kine solche emsemge Vermehrung des festverzinslichen. Fremdkapl-
tals wiirde aber die Gefahr in sich schliessen, die ohnehin mit hohen festen
Kosten belasteten Bundesbahnen in ihrer Kostensgtruktur noch unelastischer zu
gestalten. Das sollte vermieden werden, weil die Bundeshahnen wie jedés im
Konkurrenzkampf stehende Untemehmen n’ hohem Masse den Risiken des

1, Da Ende 1960 noch nicht mvestlerte Abschrelblmcren in der Héhe von 140
Millionen Franken vorhanden waren und aus dem Bundeqbebchluss vom 14. Dezember
1956 weitere 330 Millionen Franken zur Finanzierung des ausserordentlichen Baupro-
gramms zur Verfiigung stehen; miisste demnach die Ermachtigung zur Erhchung der
festverzinslichen Schulden um weitere rund 530 Millionen Franken eingeholt werden.
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Wechg_els von guten und schlechten Perioden unterworfen sind. Gestiitzt anf
diese Uberlegungen kommen wir zum Schluss, dass eine Lisung gefunden werden
muss, wonach die Kapitalstruktur der Bundesbahnen diesen Risiken geniigend
Rechnung tragen sollte. Das war auch der Wille des Gesetzgebers, als er bei der
Sanierung die' Bundesbahnen mit einem Dotationskapital ausrtistete. In der
Naehtragsbotschaft vom 17.September 1943 (BBl 1948, 798) zum SBB-Gesetz
fithrten wir dazu aus:

Den Bundesbahnen stehen fiir die Anpa%sung ihrer Betrlebsemnahmen sowie
eines grossen Teils ihrer Betriebsausgaben an die Verinderungen ihres Verkehrs nur
gehr beschrinkte Mittel zur Verfiigung. Mit Hilfe des Dotationskapitals wird die
Unternehmung die schlechten Betriebsjahre leichter tiberstehen, als dies bisher der
Fall war. Dieses Dotationskapital soll die gleiche Aufgabe erfiillen wie dag Aktien-
kapital einer Aktiengesellschaft und es der Unternehmung gestatten, in den schlechten
Jahren die Verzinsung der entsprechenden Summe einzuschrinken oder ganz zu
unterlassen, ohne dass die Unternehmurig deshalb einen entsprechenden Verlust aus-

- weisen muss. Mit dem Dotationskapital stehen der Unternehmung Mittel zur Verfii-

gung, die sie nicht unter allen Umsténden verzinsen muss. Dadurch erlangt sie eine
gewisse finanzielle Elastizitét, die ihr bisher gefehlt hat.

Ausgehend von diesen noch heute giltigen Ubetrlegungen, sind wir der Auf-
fagssung, dass'die von den Bundesbahnen fiir die Verwirklichung ihres langfristi-
gen Bauprogramms bendtigten Mittel nicht einseitig durch eine Erhéhung der
fest verzinslichen Schulden aufgebracht werden sollten. Im. Anschluss an den
Bundesbeschluss vom 14. Dezember 1956 itber die Erhéhung der fest verzinsli-
chen Schulden der Bundesbahnen sind wir durch ein Pogtulat.des Nationalrates
vom 7.Juni 1957 eingeladen worden, zu priifen, ob nicht den eidgendssischen
Réten Bericht und Antrag zu unterbreiten sei iher die Erhohung des Dotations-
kapitals der SBB um mindestens 100 Millionen Franken. HEs wurde dabei die
Ansicht vertreten, die Baufinanziernng der SBB nur durch die Erhéhung des
Schuldenplafonds, also einseitig durch Fremdgelder, sei nach den Erfahrungen der
letzten Jahvzehnte nicht zulassig. Dazu gehére auch eine entsprechende Vermeh-
rung der eigenen Gelder und zwar nicht zur Entschuldung, sondern zur Verhii-
tung einer zu grossen. Verschuldung. Wir teilen die im. Postulat vertretene Auf-
fagsung und mochten Thnen deshalb mit dieser Vorlage entsprechende Antrige
unterbreiten. Dajedoch die dem Bundesbeschluss vom 14. Dezember 1956 zu-
grunde liegende Unterscheidung zwischen ordentlichen und ausserordentlichen
Bauaufgaben der Bundegbahnen auf die Dauer nicht aufrechterhalten werden
kann, halten wir es fiir richtig, die Baufinanzierung als Ganzes neu zu ordnen
und Thnen die Aufhebung des genannten Bundesbeschlusses zu empfehlen.

Wir gehen demnach davon aus, dass die Bundesbahnen in den néchsten
10 Jahren @iber die aus Abschreibungen gewonnenen Mittel hinaus iiber rund
1 Milliarde Franken neuer (Gtelder werden verfiigen miissen. Um diesen Geld-
bedarf zu decken, beantragen wir einmal, das heutige Dotationskapital von
400 Millionen Franken zu verdoppeln. HEs bleiben dann — soweit nicht weitere
Riuckstellungen oder Reserven herausgewirtschaftet werden ~ noch 600 Mil-
Lionén Franken durch fest verzinsliche Schulden aufzubringen. Nach der Sa-
nierung geméss Bilanz vom 81.Dezember 1945 stand dem neu . geschaffenen
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Dotationskapital von 400 Millionen Franken ein Fremdkapital aus festen juhd
laufenden Verbindlichkeiten .von 1805 Millionen Franken gegeniiber. Das. Ver-
haltnis Dotationskapital zu Fremdkapital betrug somit 1 zu 4,5. Ende 1960
war dieses Verhaltnis bei immer noch 400 Millionen Franken Dotatlonskapltal
“und 1778 Milionen Franken Fremdkapital praktisch unveréndert. Bei einer
Erhohung des Dotationskapitals um 400 Millionen Franken und einer Zunahme
der fest verzinslichen Schulden um 600 Millionen Franken wiirde nach 10 Jahren
- das Dotationskapital 800 Millionen Franken und das Fremdkapital 2873 ‘Mil-
Honen Franken betragen. Das Verhiltnis  Dotationskapital zu Fremdkapital
~wire demnach 1 zu 8. Diese Verbesserung des Verhiltnisses gégeniiber dem
Stand nach- der Sanierung erscheint angesichts der erheblichen Geschifts-
ausweitung und den stark'erhéhten Investitionen der Bundesbahnen angemes-
gen und vertrethar. So sind die Gesamteinnahmen von 620 Millionen Franken
im, Jahre 1946 auf 1095 Millionen Franken im Jahre 1960 gestiegen. Das. An-
lagevermogen wird sich in den néchsten.10. Jahren um rund. 50. Prozent auf
tiber 8 Milliarden Franken erhhen. Fin ernsthafter Konjunktlirriickgang wiirde
gich also: bei den ‘mit relativ hohen festen Kosten arbeitenden Bundegbahnen
rasch ungiinstig auswirken, so dass die von uns angestrebte Verbesserung des
Verhéltnisses von Dotatlonskapltal %l Fremdkapltal gesunden betmebsw1rt-
schaftlichen Grundsitzen entspricht. ‘

Gleichzeitig mit der Brhohung des Dotatlonskapltals beantragen wir, auf

- die bisherige Bindung. der Erhohlmg der fest verzinslichen Schulden an einen
dem Referendum unterstellten Bundesbeschluss zu verzichten. Wie einleitend
dargelegt, ging diese Bestimmung von der Voraussetzung aus,' dass der Adsbau
‘der Bundesbahnen inehr oder weniger abgeschlossen sei und dass somit von
der Moglichkeit der Erhéhung der Schulden nur ganz ausnahmsweise Gebrauch
gemacht, werden miisse. Diese Vomussetzung trifft heute nicht mehr zu. Der
Verkehrsaufschwung hat vielmehr einen grossen Investitionsbedarf entstehen
lassen, dessen Finanzierung durch neues Fremdkapital richtig ist, wenn diese
Art der Finanzierung nicht nur der Erhaltung der Anlagen, sondern auch 1hrem
Ausbau dienen soll.

Die Anwendung von Artikel 18 stosst sodann wie dle Frfahrung gezelgt
hat, auf praktische Schwierigkeiten. Sinngeméss miisste vor jeder Aufnahme
eines grosseren Bauvorhabens in den Bauvoranschlag gepriift werden, ob. seine
Finanzierung durch.Abschreibungsmittel gesichert sei. Wenn . man davon laus-
geht, dass die Abschreibungen auf-die Dauer hochstens fir die Finanzierung
des Anlagenersatzes ausreichen, so miisste fiir jede iiber die blosse Erneuerung
hinausgehende Investierung ein dem Referendum unterstellter Bundesbeschluss
gefasst werden. Diese Unterscheidung zwischien Erneuerung und Ausbau ist
jedoch dusgerst problematisch, weil beide in der Regel nebeneinander hergehen.
Da sodann nie alle Anlagen gleichzeitig erneuert werden miissén, wird wohl
stets ein. Teil: des Anlagenausbaues vorithergehend mit -Abschreibungsmitteln
finanziert werden kénnen. Wie gross dieser Anteil aber 1st lasst sich zuverldssig

_ nicht zum voraus bestimmen. o
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Die Authebung von Artikel 18 beeintriichtigt die Aufsichtsbefugnisse der
Bundesversammlung und des Bundesrates in keiner Weise. Nach wie vor hat
der Bundesrat neben der allgemeinen Oberaufsicht iber die Geschéftsfithrung
und den Finanzhaushalt der Bundesbahnen auf Grund von Artikel 8, Absatz 1,
Buchstabe ¢ des SBB-Gesetzes inshesondere die Voranschlige und die Jahres-
rechnungen der Bundesbhahnen vor deren Vorlage an dag Parlament zu priifen,
und es steht der Bundesversammlung geméss Artikel 7, Buchstabe ¢ das Recht
ihrer Genehnncrung 7.

Gleich wie die Bahnunternehmungen des allgememen Verkehrs, so haben
auch die Schweizerischen Bundesbahnen nach den Bestimmungen von Artikel 49
des Eisenbahngesetzes Anspruch auf die Abgeltung der finanziellen Nachteile
der ihnen durch Gesetz oder in anderer Weise auferlegten gemeinwirtschaft-
lichen Leistungen und unternehmungsfremden Lasten. Die gemeinwirtschaft-
lichen Leistungen sind aber derart eng mit der Betriebsfithrurg einer Bahn-
unternehmung verflochten, dass sehr schwer geschitzt, jedenfalls nicht genau
berechnet werden kann, welche Leistungen eine Bahn bei kaufminnischer Ge-
schiftsfithrung ohne entsprechenden Ausgleich nicht itbernehmen konnte.

Nach.sorgtiltiger Priifung der ganzen Angelegenheit ist der Bundesrat hier
zur Auffagsung gelangt, dass die Bundesbahnen bei Gutheissung seiner Antriige
auf Verdoppelung des Dotationskapitals keinen Anspruch mehr haben auf Ab-
geltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen und unternehmungsfremder Lasten
aus der Vergangenheit oder ans heute vorliegenden Tatbestanden.

Neben der Erhéhung des Dotationskapitals gollte eine Anpassung von
Artikel 16 des Bundesbahngesetzes einhergehen. Nach geltendem Recht haben
die Bundesbahnen aus dem nach Deckung simtlicher Verbindlichkeiten mit
Einschluss der Abschreibungen sich ergebenden Reingewinn zunichst . einen
Betrag bis zu 8 Millionen Franken jihrlich in eineReserve zur Deckung kiinf-
tiger Fehlbetrige einzulegen, bis diese Reserve 20 Prozent des Dotationskapitals
erreicht hat. Ohne Anderung von Artikel 16, Absatz 1, Buchstabe ¢ des SBB-
Gesetzes kénnten die Bundesbahnen demnach auch bei einem ausserordentlich
giinstigen Jahresabschluss vor der Verzinsung des Dotationskapitals nicht mehr
als 8 Millionen Franken in die gesetzliche Reserve einlegen, und die Reserve
wire bel einem Dotationskapital von 800 Millionen Franken auf hochstens
160 Millionen Franken begrenzt. Wir beantragen Thnen deshalb, in Zukunft
auch fiir die Bundesbahnen grundsétzlich von der Ordnung auszugehen, wie sie
Artikel 69 des Eisenbahngesetzes fir die konzessionierten Bahnunternehmungen
statuiert. Danach haben diese Bahnunternehmungen vom Reingewinn jéhrlich
zehn Prozent einer allgemeinen Reserve zuzuweisen, bis diese 80 Prozent des
einbezahlten Grundkapitals erreicht hat. Diese Reservediufnung ist als minimal
zu betrachten; fiir eine grosse Staatsbahn sollte sie hoher angesetzt werden. Wir
beantragen Thnen deshalb, die Kinlage in die gesetzliche Reserve, die der' Ver-
zinsung des Dotationskapitals vorangehen soll, auf 20 Prozent des Reingewinnes
zu bemessen und die Reserve so lange zu dufnen, bis sie — wie bei den konzessio-
nierten Bahnunternehmungen — 80 Prozent des Dotationskapitals erreicht hat.
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‘Nach dem heute geltenden Artikel 16, Absatz 1, Buchstabe ¢ war zunichst
ein Betrag bis zu 8 Millionen Franken jéhrlich in die Reserve zu legen. Nachdem
einerseits neu auf den Reingewinn, abgestellt werden soll, anderseits aber im
Zusammenhang mit der Verdoppelung des Dotationskapitals das Maximuin der
gesetzlichen Reserve erhéht werden soll (von 80 auf 240 Millionen Franken), ist
auch der minimale Betrag, der jahrlich in diese Reserve einzulegen ist, neu zu tiber-
priifen. Nach geltender Ordnung betragen die 8 Millionen Franken 2 Prozent
des; Dotatmnskapltals Hétte man diegen. Prozentsatz beibehalten wollen, so
aiigste man eine Minimaleinlage von bis zu 16 Millionen Franken Vorschrelben
Wenn Thnen der Bundesrat nur 8 Millionen Franken wie bisher vorschligt, so des-
“halb, weil auch in weniger giinstigen Jahren den Bundesbahnen wenigstens eine
bescheidene Verzinsung des Dotationskapitals zugenutet werden darf. Auch hat
der Bund ein grosseres Interesss, die zur Frneuerung der Anlagen und Fahr-
Zeuge dlenenden und vor den betr1ebsnotwend1gen Rickstellungen vorzu-
nehmenden Abschreibungen angemessen: zu erhéhen, wodurch das Unter-
nehmen innerlich erstarkt, als nur die der Deckung kimnftiger Fehlbetrage ge-
widmete gesetzliche Reserve tiber Gebithr z7u spexsen

V. Der Gesetzesentwurf

- Auf Grund vo1stehender Uberlegungen beanmaoen wir Ihnen in. einem
L.Teil des Gesetzesentwurfes, der Abénderung der folgenden Artikel des
Bundesgesetzes vom 23. Jum 1944 tiber die Schweizerischen - Bundesbahnen
zuzustimmen.

Artikel 7, Buchstabe d. kann da wir dle materielle Aufhebung des Artikels 18
in Aussicht nehmen, als gegenstandslos aufgehoben werden. . .

Artikel 16, Absatz 1 wird aufgehoben und neu gefasst. Im, ersten Satz erd
lediglich das Wort «Verbmdhchkelten» durch die alle Aufwandspositionen um-
fassende Formulierung «Aufvvendungen der Erfolgsrechnung» ersetzt. Materielle
Bedeutung kommt dieser Anderung nicht zu.

Dabei wird die heutige- Fassung dieser Bestimmung entsprechend der bis-
herigen Praxis dahin auszalegen sein, dass unter « Abschreibungeny dle_]emgen
Abschrelbungen verstanden werden, die in einem vom Post- und Fisenbahn-
departement im Einvernehmen mit dem Finanz- und Zolldepartement zu ge-
nehmigenden Reglement aufgefithrt sind und dass vor Ermittlung des Rein-
gewinnes auch die vom Post- und Elsenbahndepartement zu genehmigeriden
betrlebsnotwendlgen Ritckstellungen in Rechnung gestellt werden diirfen.

In Buchstabe a wird die Einlage in die gesetzliche Reserve, die nach Er-
mittlung des Reingewinnes zuerst ausgeschieden werden muss, entsprechend
der fiir die konzessionierten Bahnunternehmungen geltenden Ordnung in Ar-
tikel 69 des Eisenbahngesetzes in Prozenten vom Reingewinn ausgedriickt,
wobei der Satz auf 20 Prozent festgelegt werden soll. Dabei soll die bisherige Ein-
lage von bis zu 8 Millionen Franken vor Verzinsung des Dotatlonskapltals bei-
behalten werden.
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Die gesetzliche Reserve goll itberdies, wie bei den konzessionierten Bahn-
unternehmungen bis zu 80 Prozent des Dotationskapitals und nicht bls bloss
20 Prozent wie bisher gedufnet werden konnen.

Buchstabe b und der letzte Satz von Absatz 1 werden unverdndert iiber-
nommen.

Art. 18 wird materlell aufgehoben und bestimmt neu, dass die Bundes-
bahnen mit einem zusdtzlichen Dotationskapital von 400 Millionen Franken
ausgestattet werden. Da das urspriingliche 'Dotationskapital von ebenfalls
400 Millionen Franken in Artikel 21, Absatz 2 des SBB-Gesetzes unter dem
Titel «Entschuldung» aufgefithrt wird, soll damit zum Ausdruck gebracht
werden, dass das neue Kapltal in keinem Zusammenhang mit der Sanierung des
Jahres 1944 steht.

In einem II.Teil des Gesetzesentwurfes beantragen wir Thnen aus den
beréits dargelegten Griinden, den Bundesbeschluss vom 14.Dezember. 1956
iiber die Erhshung der fest verzinslichen Schulden der Bundesbahnen aufzu-
heben. Damit wiirde auf die mit ihm durchgefithrte Unterscheidung zwischen
ordentlichen und ausserordentlichen Bauaufgaben verzichtet und die Bau-
finanzierung der SBB in Zukunft als ein einheitliches Ganzes behandelt.

In einem IIT.Teil soll die Anderung von Artikel 16, Absatz 1 schon auf das
Rechnungsergebnis des Jahres 1961 anwendbar erklirt werden. Dies deshalb,
da nach geltender Ordnung die gesetzliche Reserve auf 20 Prozent des Do-
tationskapitals, d. h. auf 80 Millionen Franken festgesetzt und dieser Plafond
erreicht ist. Kann die neue vorgeschlagene Ordnung aber schon auf ‘Jahresende
1961 in Kraft treten, so wird die Abrechnung 1961 nach den neuen Grundsitzen
aufgebaut werden kénnen und den Bundesbahnen erlauben, die gesetzliche
Reserve auch im Geschéftsjahr 1961 weiter zu dufnen.

Wir empfehlen Thnen die Annahme des beiliegenden Gesetzesentwurfes .
sowie die Absehrelbung des Postulates des Nationalrates vom 7. Juni 1957
(Nr. 7881), dem unsere Botschaft Folge gegeben hat.

Wir versichern- Sie, Herr Priisident, hochgeehrte Herren unserer Voll-
kommenen Hochachtung

Bern, den 10.Oktober 1961.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,

Der Bundesprésident:
‘Wahlen

Der Bun‘deskanz‘ler:.
Ch. Oser

N e ———] "EEEE
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(Entwurf)

jBundé’sges‘et‘z - b
iiber ‘
die Anderung des Bundesgesetzes
uber dle Schwelzerlschen Bundesbahnen

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht m eine Botschaft des Bundesrates vom 10. Oktober 1961,
beschliesst:

L

Das Bundesgesetz vom 28. Juni 1944 1) wiber die Schweizerischen Bundes-
bahnen wird wie folgt gedndert: ‘

' Art. 7, Buchstabe d
wird aufgehoben.
Art. 16, Abs. 1

_ wird durch folgende neue Fassung ersetzt:

Der nach Deckung simtlicher Aufwendungen der Erfolgsrechnung mit Eln-
gchluss der Abschrelbungen sich ergebende Reingewinn ist wie folgt zu verwen-
den:

a. zundchst smd 20 Prozent des Reingewinnes, mindestens aber ein Betrag

bis 8 Millionen Franken, in eine Reserve zur Deckung kunftlger Fehl-
betriige einzulegen, bis diese Reserve 80 Prozent des Dotationskapitals
erreicht hat; ‘

b. hierauf ist das Dotationskapital bis zu 4 Prozent zu verzinsen.

Uber die Verwendung eines verbleibenden Uberschusses beschliesst die
Bundesversammlung bei der Genehmigung der Jahresrechnung.

Art. 18.

wird durch folgende neue Fassung ersetzt:

Die Eidgenossenschaft stattet die Bundesbahnen mit einem zusétzlichen
Dotationskapital von 400 Millionen Franken aus (vgl. Art. 21, Abs. 2).

1) BS 7,195,
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1I.

Der Bundesbeschluss vom 14.Dezember 1956 1) iiber die Erhohung der
fostverzinslichen Schulden der Schweizerischen Bundesbahnen wird auf-
gehoben.

III1.

Der Bundesrat‘b,esti.mmt denVZeitpunkt‘des Inkrafttrotens dieses Gesetzes.
Artikel 16, Absatz 1, neue Fassung, ist bereits auf dag Rechnungsergebnis der
Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1961 anwendbar.

1) AS 1957, 308.
5903
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