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Berichterstattung. — Rapports générauz.

Priisident: Wir sind heute zusammengekommen,
um die Reorganisation der Bundesbahnen zu be-
sprechen. Ich habe die Absicht, diese Woche keine
andern Geschafte behandeln zu lassen, es set denn,
dass zwischenhinein eine Kleinigkeit erledigt werden
kann, wie beispielsweise ein Geschift, bei dem die
Kommission schriftlich einstimmig Zustimmung er-
klart.

Es ist am Ende der letzten Session der Wunsch
von verschiedenen Seiten gefussert worden, ich
mochte zur Abkiirzung der Diskussion die Herren
Referenten bitten, ihre Voten schriftlich einzu-
reichen, Ich habe mit Herrn Nationalrat Gafner
noch einmal korrespondiert und er hat mich ge-
beten, davon Umgang zu nehmen, er glaube, dass
die Materie ein gedrucktes Votum nicht wohl er-
trage. Er hat dann aber in erfreulicher Weise er-
klart, dass er sich entgegen allen ausgesprochenen
Geriichten mit einem Referat von einer Stunde be-
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gnigen wolle. Ich nehme diese Erklirung dankbar
entgegen; es ist anzunehmen, dass wir heute ein
tichtiges Stiick vorwirts kommen.

Gafner, Berichterstatter: Vorweg eine persdn-
liche Erklarung zu den Mitteilungen des Herrn Pra-
sidenten. Es war nie meine Absicht, langer als
eine Stunde zu sprechen. Das Gerucht gehort ins
Kapitel der schlechten Witze oder iiblen Nach-
rede, die beide Nationalriiten nicht wohl anstehen.
Ich habe auch bisher noch nie i Rate linger als
3/, Stunden gesprochen. Wenn ich die Drucklegung
des Kommissionsberichtes ablehnte; so deshalb,
weil wir- Parlamentarier und nicht Schriftstel-
ler sein wollen und weil es sich bei dieser Ge-
setzesvorlage um eine hiochst politische Angelegen-
heit und nicht um eine Rechtsmaterie handelt, bei
der der Kommissionsbericht gewissermassen den
juristischen Kommentar darstellt. In der miind-
lichen Berichterstattung sind die Kommissions-
referenten auch viel freler, als wenn sie bei vor-
gingiger Drucklegung jedes Wort auf die Goldwage
legen miissen, um sich ja nicht mit dem Mehrheits-
willen der Kommission in Widerspruch und vor der
Opposition schon vor Beginn der Ratsverhand-
lungen auf die Anklagebank zu setzen.

Die Sanierung der Schweizerischen Bundes-
bahnen steht seit lingerer Zeit im Brennpunkt der

- 6ffentlichen Diskussion. Die Auffassungen iiber die

Art, insbesondere der Reorganisation, gingen von
Anbeginn an ausserordentlich weit auseinander und
sind es heute noch. Einig war man sich einzig in
der Frage der Dringlichkeit der Sanierung. Auch
diese Frage ist heute umstritten. Die Tatsache, dass
die Bundesbahnen in erfreulicher Weise an der
steigenden Wirtschaftskonjunktur Anteil nahmen
und im Jahre 1937 bedeutend héhere Frequenzen
und bessere Ergebnisse aufweisen, als im Jahre 1936,
hat hier und dort schon dazu gefiihrt, die Sanierung
unserer Staatsbahn als weniger dringlich anzusehen,
als noch vor kurzem. Dabei mag auch die heimliche
Hoffnung mitspielen, dass infolge des Verkehrsauf-
schwunges die finanziellen Opfer bedeutend geringer
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und die Lasten der Oeftfentlichkeit erleichtert wer-

den kénnten. »
Der an sich gewiss erfreuliche Verkehrsauf-

schwung hat sich auf die Transporteinnahmen der -

Bundesbahnen wie folgt ausgewirkt:
Differenz der Transportelnnahmen gegeniibér
dem Vorjahr:

4. Quartal 1936 — 0,52 Millionen Fr. = — 0,79
1. Quartal 1937 + 12,92 Millionen Fr. = + 21,29,
2. Quartal 1937 +12,68 Millionen Fr. = 418,69,
3. Quartal 1937 4-16,04 Millionen Fr. = 421,39,
4. Quartal 1937 + 1,56 Millionen Fr. = 4+ 2,19,

Dies ergibt somit eine Verbesserung der Trans-
porteinnahmen im Jahre 1937 gegeniiber dem Vor-
jahr von 43,2 Millionen Franken oder prozentual
15,56%,. Die Transporteinnahmen sind dabei nicht
identisch mit den Betriebseinnahmen, deren Betrag
sich aus verschiedenen weitern Einnahmen zu den
Transporteinnahmen hinzu ergibt. Vom Januar bis
Dezember 1937 betragen die Betriebsmehreinnah-
men 44,8 Millionen Franken. Massgebend fiir die
Darstellung des Verkehrsaufschwunges bleiben aber
die Transporteinnahmen.

. Die Verbesserung setzte im Dezember 1936 ein,
sie ist also vorldufig noch sehr kurzfristiger Natur.
Wir wissen nicht, ob und wie lange sie anhilt. Aber
auch wenn sie anhilt, so bleibt doch eines sicher:
dass die Notwendigkeit einer durchgreifenden finan-
ziellen Hilfe an die Bundesbahnen nicht weniger
dringlich ist, als im Zeitpunkt des Erlasses der
bundesratlichen Botschaft am 24. November 1936.
Es mogen gewisse Zahlen im Lichte der gebesserten
Betriebsergebnisse iiberpriift werden, — an der Tat-
sache, dass sich die Bundesbahnen nach wie vor in
einer finanziellen Notlage befinden, dass sie ausser-
stande sind, sich aus eigenen Kréften zu sanieren
und dass deshalb der Bund mit grossen Opfern seine
Staatsbahn auf eine gesunde finanzielle Basis stellen
muss, darf heute so wenig wie vor Jahresfrist ge-
riittelt werden. Einige Zahlen mégen diese Be-
‘hauptung erhirten.

die Bundesbahnschulden (feste Anleihen und
schwebende Schulden) betrugen:

1905 1128046 000 Franken
1920 2142214000 - ,,
1930 2 825 899 000 »
1936 3195866 000 ’
1937 3204000000 ”»
fiir den Zinsendienst wurden aufgewandt:
' in %
v der Gesamtausgaben:
1920 64993 000 Franken = 15,19,
1930 109680000 ,, = 26,7%
1936 114511000 ” = 31,89%,
1937 106 7561 000  ,, = 30,29%,
die Nettozinslast absorbierte — anders ausge-
driickt: :
1920 die Einnahmen von 61 Einnahmetagen
1930 ,, » ,» 100 .
1936 » » 144 ”
1937 116 ’

Bei einer Baulailge von 2877 km tiirmt sich auf

jeden Bundesbahnkilometer eine Schuldenlast von
tiber 1 Million Franken. Diese gewaltige Verschul-
dung wichst dauernd an, wenn heute auch in ver-
langsamtem Rhythmus. An eine Abtragung aus
dem Ergebms des Betriebes ist mcht mehr zu

denken, seitdem die Schweizerischen Bundesbahnen
mit dem Einbruch der letzten Wirtschaftskrise in
eine chronische Defizitperiode eingetreten sind.

. Die Passivsaldi betrugen:

1931 10,0 Millionen Franken
1932 49,8 . ’s.
1933 48.8 ’ ”
1934 42.9 ’ v
1935 58,7 . ’
1936 67,6

oder total = 277.8 Mllllonen Fr. in 6 Jahren.

Fir das Jahr 1937 ergibt sich trotz der Verkehrs- .
zunahme immer noch ein Fehlbetrag. Dieser betrigt
jedoch statt der budgetierten 79 Millionen Fr. nur
rund 18 Millionen Fr., was selbstverstindlich eine
ebenso erfreuliche wie willkommene Besserung dar-
stellt. Trotz der eingetretenen wesentlichen Besse-
rung darf man sich aber in bezug auf die Entwick-
lung der Schweiz. Bundesbahnen-Finanzen nun nicht
wieder allzu grossem Optimismus hingeben.

Dazu kommt ein weiteres: die Bundesbahnen
sind tiberkapitalisiert. Verzinsung und Amortisa-
tion der gewaltigen derzeitigen Schuldenlast wird
der Betrieb in alle Zukunft nicht mehr herauswirt-
schaften konnen. Der Bundesrat schreibt in seiner
Botschaft: ,,dass im Laufe der Zeit eine dauernde
Entwertung des Bundesbahnunternehmens einge-
treten ist, der die gegenwirtige buchmissige Héhe
des Anlagevermdgens und die vorhandene Schulden-
last nicht mehr entsprechen®. Die Ueberschuldung
unserer ®Staatsbahn wird auf iber 1 Milliarde Fr.
beziffert. ,

Die Nonvaleurs aus der Bilanz zu streichen und
das Bahnunternehmen auf eigene Fiisse zu stellen,
ist der Zweck der bundesritlichen Sanierungs- und
Reorganisationsvorlage. Dabei sei ausdriicklich
festgestelllt, dass die Eidgenossenschaft mit der
Uebernahme eines Teils der Schuldenlast der Bun-
desbahnen letzteren kein Geschenk macht, indem in
Tat und Wahrheit die Bundesbahnschulden gleich-
zeitig auch die Schulden des Bundes sind.- Der Bund
als Eigentiimer der Bahn und Garant ihrer Anleihe-
schuld kann sich der Hilfe aus Bundesmitteln nicht

-entschlagen, ohne den Staatsbankerott zu prokla-

mieren. Vor 60 Jahren stand das Schweizervolk vor

“finanziell zerriitteten Bahngesellschaften. Wir kom-

men heute trotz des Verkehrsaufschwunges um die
Tatsache nicht herum, dass wir vor einer finanziell
erschiitterten Staatsbahn stehen. Die Hinaus-
schiebung der finanziellen Sanierung verbessert die
Lage nicht, sondern erschwert sie nur.

I. Die Bedeutung der Reorganisation.

Die Reorganisation der Bundesbahnen geht in-
dessen iiber den Rahmen einer noch so tiefgreifenden
Bilanzbereinigung des Unternehmens hinaus. Es
handelt sich ganz allgemein darum, Organisation
und finanziellen Aufbau der Bundesbahnen in Ein-
klang zu bringen mit den verinderten Bedingungen,
unter denen sie gegenwiirtig und in Zukunft zu ar-
beiten haben. Die eingetretene Wandlung #dussert
sich am folgenschwersten in dem Verlust des fak-
tischen Transportmonopols der Eisenbahnen, was
zu tiefgehenden Einbriichen in ihren Besitzstand
und zum génzlichen oder teilweisen Verlust vieler
Verkehrsposxtlonen fishrte.
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‘Das kommende Bunidesgesetz tiber die Schweiz.
Bundesbahnen stellt somit mehr als eine Etappe auf
-dem wechselreichen Schicksalsweg unserer Staats-
bahn dar. Die grundlegenden Aenderungen in Wirt-
schaft und Verkehr der letzten Jahre verlangen eine
neue, zeitgemisse Losung des Eisenbahnproblems
und einé wirksame Verankerung des gréssten Bun-
desbetriebes in unserer nationalen Wirtschaft. So
weitet sich das vorliegende Gesetz von einer organi-
satorischen und finanziellen Reform zur Frage des
vollstandigen Neuaufbaues der Bundesbahnen aus,
der in seiner. Tragweite der grundsitzlichen Bedeu-
tung der Eisenbahnverstaatlichung vom Jahre 1897
gleichgestellt werden muss. Es ist deshalb nicht zu-
viel gesagt, wenn von einem Wendepunkt der schwei-
zerischen Eisenbahnpolitik die Rede ist, d. h. dass
es ein Wendepunkt sein mége, dazu sollen die neu
vorzukehrenden Massnahmen dienen.

Ein Wendepunkt in der Geschichte der schwei-
zerischen Eisenbahnpolitik kann aber die Vorlage
nur bringen, wenn aus den bittern Erfahrungen der®
bisherigen Bundesbahnpolitik die notwendigen Leh-
ren’ und Konsequenzen gezogen werden.

Wenn wir in einem nachfolgenden Abschnitt auf
die Ursachen der Verschuldung der Schweiz. Bundes-
bahnen eintreten, so geschieht es nicht, um der Ab-
haltung eines nachtriglichen Scherbengerichtes
~willen. Die Verschuldungsursachen miissen viel-
mehr in ihrer Gesamtheit riicksichtslos aufgedeckt
werden, um der heutigen Entschuldungsaktion keine
weitere folgen zu lassen. Dies sind wir dem Schwei-
zervolk angesichts der schweren zu bringenden
Opfer schuldig.

Es darf als Axiom aufgestellt werden, dass die
Verschuldungursachen um so mehr anwuchsen, als
sich die Bundesbahnen von den soliden Grundlagen
einer kaufminnischen Geschiftsfiihrung entfernen
mussten. Die politischen Einfliisse haben bereits vor
und in der Geburtsstunde der Bundesbahnen, aber
auch seither ausserordentlich verhangnisvoll auf die
Finanzlage des jungen Unternehmens eingewirkt.
Sie tragen in verschiedener Beziehung denn auch
eine Hauptschuld an der Ueberschuldung und der
Verschlimmerung der Lage. Wenn die Bundes-
bahnen daher heute finanziell saniert werden sollen,
so ist vor allem notwendig; dass unter das Ver-
gangene ein Schlusstrich gemacht wird und dass die
Bundesbahnen nicht nur finanziell, sondern auch
rechtlich in die Lage versetzt werden, inskiinftig das
Unternehmen nach kaufminnischen Grundsétzen zu
fithren. Dies ist nur méglich, wenn die bisherigen
Fehlerquellen, soweit in unserer Macht liegend, ins-
kinftig vermieden werden und das Schlagwort des
»,dritten Riickkaufs‘‘ eben nur ein Schlagwort bleibt.

I. Die Ursachen der Ueberschuldung der
Schweiz. Bundesbahnen.

*Die Ueberschulduug der S.B.B. wurde durch

zwet Kausalrethen bewirkt: durch Griinde, die als
spezifische Verschuldungsursachen der Schweiz.
Bundesbahnen angesprochen werden miissen und
ferner durch solche, die ausserhalb des Unterneh-
mens liegen und die die Bundesbahnen das Opfer
der allegemeinen Eisenbahnkrise werden liessen.

Fehler der ersten, meist politisch bedingten Art;

belasteten die Finanzlage des jungen Unternehmens

'von Anbeginn an.in ungunstlger Weise. Wir er-

wihnen an

1. spezifischen Verschuldungsursachen
Schweiz. Bundesbahnen:

a) Die Ueberzahlung beim Riickkauf und weitere
finanzielle Belastungen beim Riickkauf.

Das Bestreben, langwierige Prozesse mit den zu
verstaatlichenden Privatbahnen’ und politische
Widerstande zu vermeiden, gepaart mit einem be-
neidenswerten Optlmlsmus in die Zukunft der
Staatsbahn, fithrten zu einem Kaufpreis, der sich
nachtréglich als zu hoch erwies. Die Ueberzahlung
beim Riickkauf der Privatbahnen ist ohne Berech-
nung der Zinsen von den Bundesbahnen auf 114
Millionen, von privater Seite auf 130 Millionen Fr.
errechnet worden. Unter Beriicksichtigung der

der

~Zinsen- betragt der Mehrpreis annéhernd 300 Mil-

lionen Fr. Dazu kommen verschiedene andere Be-
lastungen beim Riickkauf, wie die dem neuen Unter-
nehmen auferlegte schwerfillige und unékonomische
Verwaltungsorganisation, die bis 1923 bestehen blieb
und die sowohl im Innen- wie im Aussendienst Mil-
lionenbetrage — nach amtlichen Berichten fiir die
vorausgegangenen 20° Jahre allein 33 Millionen Fr.
in den zentralen Bureaux — unproduktiv bean-
spruchte; sodann die ebenfalls aus referendums-
politischen Griinden eingegangenen zum Teil iiber-
triebenen Verpllichtungen fiir den Ausbau des Netzes
und des Fahrplanes und die Gewihrung der nieder- -
sten Tarife der Privatbahnen, selbst wenn es aus-
gesprochene Konkurrenz- und Kampftarife waren,
als Normaltarif der Schweiz. Bundesbahnen usw.,

alles Leistungen, welche die finanzielle Bewegungs-
freiheit der Schweiz. Bundesbahnen von Anfang an
lahmten und sie ausserordentlich stark belasteten.

b) Die ungeniigende Transportentschidigung
durch die Postverwaltung.

Durch die unentgeltliche Beférderung der regal-
pilichtigen Briefpost sowie der Poststiicke bis zu
5 kg entsteht ein sehr erheblicher Ausfall im Haus-
halt der Bundesbahnen, den die Bahnorgane trotz
der Erhéhung der Postvergiitung um 215 Millionen
von 1937 ab immer noch auf 10 Millionen Fr. jihr-
lich veranschlagen. Die Generaldirektion berechnet
den seit Bestehenn der Bundesbahnen aus diesem
Titel entstandenen Einnahmenentgang auf’ iiber
250 Millionen Fr.

c) Die Verschiebung der Tariferhshung wahrend
der Kriegszeit.

Es ist berechnet worden, dass in den Jahren -
1915—1918 die Bundesbahnen 238 Millionen Fr.
mehr Einnahmen wiirden gehabt haben, wenn die
Tarife in jenen Jahren dem allgemeinen Preisindex
angepasst worden wiaren. Durch die Verschiebung
der Tariferh6hung konnte anderseits die ertschaft
viele Millionen- ersparen.

d) Ausserordentliche Leistungen'in den Krlegs-
und ersten Nachkriegsjahren, die man einer Privat-
bahn nie ohne entsprechendes Entgelt hitte auf-
erlegen konnen. '

Die Generaldirektion schatzt den Betrag der den
Bundesbahnen im Interesse unserer Volkswirtschaft
withrend und nach dem Kriege auferlegten wesens-
fremden Lasten auf 459 Millionen Fr. An diese ge-
waltlge Sumime hat der Bund im Jahre 1929 ,,gross:
miitig* einen Beitrag von 35 Millionen geleistet,
trotzdem einzig die jihrliche Zinsenlast fiir den Ges
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samtaufwand von 459 Millionen Fr. rund 23 Mil-

lionen erforderte. Demgegeniiber ist festzuhalten,
dass in allen andern européischen Staaten die 6ffent-
liche Hand voll oder doch zum grossten Teil fiir dié
Kosten des Kriegsbetriebes der Bahnen aufkam.

¢) Die Pensions- und Hilfskasse,

Man ibernahm von Anbeginn an defizitire
Kassen der Privatbahngesellschaften, ohne fiir
Deckung zu sorgen und man versprach dem Per-
sonal, um es fir den Riickkauf zu gewinnen, die
giinstigsten Bedingungen der zu iibernehmenden
Kassen. i

Zur Deckung der wachsenden Fehlbetrige der
Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen musste
sodann die Verwaltung zu stets grosseren Leistungen
herangezogen werden. Die Rechnungen des Jahres
1936 waren mit iiber 22,7 Millionen Fr. allein an
ausserordentlichen Beitrégen an die Pensions- und
Hilfskasse belastet. Auch hier kann die General-
direktion mit Recht geltend machen, dass es sich
um Lasten handelt, die den Schweiz. Bundesbahnen
zur Hauptsache durch Gesetz seitens des Parlaments
aufgebiirdet wurden.

f) Die Bevorzugung des inlindischen Marktes.

Von den Bundesbahnen als Selbstverstindlich-
keit erwartet, hat die Bevorzugung des inlindischen
Marktes infolge der hoheren Gestehungskosten
unserer Industrie doch zu einer Mehrinvestition von
tiber 100 Millionen Fr. gefiihrt.

g) Die Anleihensgarantie.

Die Bundesgarantle der Schweiz. Bundesbahn-
Anleihen ist ein Privileg, ohne das fir die Ver-
zinsung der Bundesbahnschuld mit jihrlichen
Mehrausgaben von 6—10 Millionen Fr. gerechnet
werden miisste. Nach der Meinung der General-
direktion hat die Bundesgarantie die Bauausgaben
begiinstigt und es ist ,,ausser Zweifel*’ — wir zitieren
wortlich — ,,dass die Kapitallasten ohne die
Anleihensgarantie eine ganz andere Entwicklung
genommen hitten, als dies gerade im Hinblick auf
die erleichterte Geldbeschaffung in Wirklichkeit der

zustimmen, denn der falsche Gebrauch eines Privi-
legs darf nicht als Entschuldigung akzeptiert
werden. Es lag im Ermessen ‘der Bundesbahn-
verwaltung, den jihrlichen Kapitalbedarf nicht zu
hqch werden zu lassen und sich die Vorteile der
Anleihensgarantie voll zu erhalten.

Zu diesen sich vorwiegend aus der politischen
Konstellation und der mangelnden Selbstiandigkeit
der Unternehmung ergebenden Verschuldungs-
* ursachen, tritt’ nun eine weltere, rein betriebs-
wirtschaftliche Belastung, ein Konstruktionsfehler
der Schweiz. Bundesbahnen, namlich

h) die mangelnde Anpassung der Ausgabenseite.

Die Einnahmen der Bundesbahnen haben im
Vergleich zum Jahre 1943 auch in den vergangenen
Krisenjahren keinen katastrophalen Riickgang er-
litten. Dagegen sind die Betriebsausgaben in weit
stirkerem Masse angewachsen, beispielsweise im
Jahre 1934 um 749, gegeniiber einer Einnahmen-
steigerung von nur 579, im Vergleich zum letzten
Vorkriegsjahr. In dieser Starrheit der Ausgaben
-— die zum iiberwiegenden Teil durch die Kosten-
struktur bedingt ist — und ihrer nur teilweisen
und zdgernden Anpassung an die sinkenden Ein-
nahmen der Krisenjahre liegt eine weitere wesent-

Dieser Argumentation kénnen wir nicht |

liche Ursache der Finanzmisere unserer Bundes-
bahnen. Vergleichen wir in dieser Beziehung die
Personalausgaben als wichtigsten Kostenfaktor der
Betriebsrechnung, so stellen wir die nachfolgende
starke Verinderung fest: 1913 gaben die Schweiz.
Bundesbahnen fiir Léhne und Wohlfahrt bei einem
Personalbestand von rund 37400 Personen ins-
gesamt 103,5 Millionen Fr. aus, 1921 240,9 Millionen
und 1935, bei einem Riickgang des Personals von
38 370 1m Jahre 1921 auf 29 779 Personen im Jahre
1935, immer noch 199,2 Millionen Fr. Im Jahre
1936 betrug der durchschnittliche Lohn eines
Bundesbahnbeamten oder -Angestellten 4876 Fr.,
zuziiglich Wohlfahrisbeziige 5266 Fr. Der Index
der Besoldungen und Gehélter des S.B.B.-Personals
stund 1936 auf 216 gegeniiber 100 im Jahre 1914
bei einem Landesindex von 130. Sicher sind jedem
Bundesbahnbeamten, Angestellten und Arbeiter
diese Lohn- und Wohlfahrtsbeziige zu génnen. Unser
Bundesbahnpersonal verdient um seiner Pflicht-
streue, Tiichtigkeit und Leistungsfihigkeit willen
alle Anerkennung. Es darf sich ruhig jedem aus-
landischen Bahnpersonal vergleichend zur Seite
stellen. Auf der andern Seite darf aber diese ge-
waltige Belastung der Bundesbahnrechnung durch
die Personalkosten nicht iibersehen werden. Denn
gerade die Personalausgaben bliecben in den ersten
Krisenjahren sozusagen stabil, sie gingen von 222
Millionen Fr. im Jahre 1930 nur auf 214 Millionen:
Fr. im Jahre 1933 zuriick, wobei sich allerdings die
ausserordentlichen Beitrige an die Personalhilfs-
kassen um 6 Millionen Fr. erhohten, wihrend die
Betriebseinnahmen in der gleichen Zeitperiode von
403 Millionen Fr. auf 336 Millionen Fr. sanken.
Seither sind die Personalausgaben infolge von
Personalreduktion und Lohnabbau allerdings merk-
lich zuriickgegangen. Da der Personalbestand heute
die untere Grenze erreicht haben diirfte, besteht
auf dem Lohnkonto auch mit Riicksicht auf die
steigenden Lebenshaltungskosten keine weitere
Anpassungsméglichkeit der Personalausgaben an

- die Betriebseinnahmen mehr.

Absolut starr sind auch die Zinslasten. Die
Bundesbahnen sind ganz auf Schulden aufgebaut.
Man unterliess es, sie mit einem eigenen Kapital
zu dotieren, dessen Zinsertrag den wechselnden
Kon]unkturen hitte angepasst werden koénnen.
Statt dessen war die Unternehmung gezwungen,
jahraus, jahrein, in den wenigen guten wie in den
vielen schlechten Jahren, fiir den vollen Zinsbetrag
der stets wachsenden Kapitallast aufzukommen.
Da der Betrieb dazu nicht mehr in der Lage war,
mussten zur Erfillung der Zinsverpflichtungen
wieder neue Schulden aufgenommen werden. Der
bekannte circulus vitiosus zeigte sich auch hier.
Um nur eine Zahl zur [lustration der Verhilinisse
hervorzuheben: 1934 mussten 379, der Transport-
einnahmen der Bundesbahnen zur Deckung der
Zinsenlast verwendet werden.

Damit haben wir jene Verschuldungsursachen
kurz erwahnt, die den Bundesbahnen eigentiimlich
sind. - Stellen wir fest, dass alle die vorerwihnten
Verschuldungsursachen — selbst wenn wir "den
Kostenfaktor der Personallshne vollstindig aus der
Berechnung weglassen, dagegen wohl die frithere
personelle Ueberorganisation mitberiicksichtigen —
eine Belastung der Bundesbahnen ergeben, die den
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heutigen Aufwand des Bundes fiir die Eliminierung
der Nonvaleurs aus der Bilanz und fir die Schaffung
-eines Dotationskapitals wesentlich iibersteigen. Da-
bei sind die meisten dieser Verschuldungsursachen
rein politischer Art. Wenn dies die heutigen und
kiinftigen verantwortlichen politischen Behérden
éinsehen und aus den begangenen Fehlern die not-
wendige Lehre ziehen wollten, wenn jeder Politiker
sich inskiinftig mehr fiir das Landesunternehmen
der Bundesbahnen, denn fiir seinen engern Wahl-
kreis verantwortlich fithlen wiirde, dann koénnte
— wirtschaftliche Riickschlige grésseren Ausmasses
vorbehalten — allein schon durch die Verstopfung

dieser Verschuldungsquellen ein Damm gegen eine .

neue Verschuldung der Bundesbahnen aufgerichtet
werden. " Man darf sich aber damit deshalb nicht
begniigen, weil Vorsorge getroifen werden muss,
finanzielle Ruckschlige aus einer den Bahnen nicht
gunstigen Verkehrsentwicklung oder infolge neuer
Wirtschaftskrisen aufzufangen und ithnen zu be-
gegnen. Wird aber die Einstellung der zustéindigen
politischen Behérden den Bundesbahnen gegeniiber
nicht eine andere und zieht man aus der Vergangen-
heit nicht die Konsequenzen, dann allerdings ver-
mag keine Sanierung, und wire sie noch so gross-
ziigig, die S.B.B. auf die Dauer zu sanieren und vor
neuer Ueberschuldung zu bewahren. Es lag mir
sehr daran, auf diese Tatsache mit aller Eindring-
lichkeit zu verweisen.
2. An ausserhalb der Schweiz. Bundesbahnen
liegenden Verschuldungsursachen sind zu nennen:
Die allgemeine Eisenbahnkrise.
ie Bundesbahnen sind ein Opfer der allge-
meinen Eisenbahnnot geworden, die in mindestens
ebenso hohem Grade auch bei den schweizerischen
Privatbahnen und bei den meisten auslindischen
Eisenbahnen. besteht und die sich am chronischen
Defizit der Gewinn- und Verlustrechnung ablesen
lasst Ursache dieser Eisenbahnkrise, die nicht eine
vorubergehende Erscheinung, sondern eine Struktur-
krise, eine Neugestaltung des gesamten Transport-
apparates darstellt, ist das Aufkommen des Auto-
mobils und sein wachsender Wettbewerb um die
Gunst des Reisenden oder des Verfrachters. Der
Siegeszug des Automobils ist zu bekannt, als dass
wir des langen und breiten dabei verweilen méchten.
Dank der natiirlichen Vorteile des Autos, wie

Raschheit, Billigkeit, grossere Beweglichkeit, ge-

ringere Kapitalinvestition, gepaart mit seiner Un-
abhingigkeit von Transportpflicht und einengenden
Tarif- und Betriebsvorschriften, vermochte es, den
Bahnen viele von den wertvollen und gutzahlenden
Transporten zu entziehen. Der Bundesrat schatzt
in der Botschaft zum Bundesbeschluss iiber den
Transport von Personen und Sachen mit Motor-
fahrzeugen auf 6ffentlichen Strassen den Einnahmen-
ausfall der Bundesbahnen infolge der Automobil-
konkurrenz im Jahre 1936 auf 22 Millionen Fr.,
wihrend sich frithere Berechnungen der General-
direktion auf iber 40 Millionen Fr. gestellt hatten.

Es wire ungerecht, die Schuld an dieser Ent-
wicklung allein dem Automobil in die Schuhe
schieben zu wollen. Die Bahnen liessen sich von
der Autokonkurrenz recht eigentlich itherraschen.
Als sie dann zu spit zu reagieren begannen, ten-
dierten die Abwehrmassnahmen vorerst in der
Richtung der gesetzlichen Beschrinkung des Last-

wagenverkehrs und seiner stirkeren DBelastung,
statt an die sofortige Ergreifung aktiver Abwehr-
massnahmen zu gehen. Es muss auch hier aus-
gesprochen werden, dass eine kiinstliche Drosselung
des einen Verkehrsmittels zugunsten des andern
picht im Interesse unserer Volkswirtschaft liegt, die
im Gegenteil die freie Entfaltung und Ausnitzung .
der natiirlichen Vorteile von Eisenbahn und Auto
fordert. In einem von Auswiichsen befreiten Wett-
bewerb beider Verkehrsmittel liegt gesamtwirt-
schaftlich ein wertvoller Stimulus fiir optimale
Transportleistungen. Leider haben die Bundes-
bahnen, wie bereits bemerkt, mit Selbsthilfemass-
nahmen relativ spit eingesetzt. Auf dem Gebiete
der Tarifpolitik beharrte man zu lange auf allzu
hohen Tarifen und Taxen. Erst als die Konkurrenz
schon iibermichtig geworden war, schritt man zu
Konzessionen und schuf eine fast uniibersehbare
Rethe von Konkurrenztariferi und Taxvergiinsti-
gungen, die es dem Laien nahezu verunméglichen,
sich in der heutigen Tarifgestaltung zurechtzu-
finden. Ein Sanierungsproblem, und ein sehr
schwieriges, bildet deshalb die Frage, wie das der-
zeitige Tarifchaos beseitigt und an seine Stelle eine
einheitliche und grundsitzliche- Tarifpolitik durch
eine Herabsetzung der Grundtarife gesetzt werden
kann. Bei einer neuen Tarifordnung sollte der un-
wiirdige Zustand, unter der Drohung des Ueber-
gangs zum Lastwagen den Bundesbahnen Tarif-
vorteile abzumarkten, endlich verschwinden. Riick-
schauvend muss man feststellen, dass eine elasti-
schere Tarifpolitik, verbunden mit einer fritheren
Einfithrung jener Selbsthilfemassnahmen, welche
die heutige Generaldirektion tatkriftig an die Hand
genommen hat — Haus-Haus-Beforderung, Be-
schleunigung des Giiterverkehrs etc. — ohne Zweifel
die Verkehrsabwanderung von der Schiene auf die
Strasse erheblich gemildert hitte.

b) Die Wirtschaftskrise.

Wie jedes andere Gebilde unserer Wirtschaft,
wurden auch die Bundesbahnen von der Wirtschafts-
krise und der lahmenden Unsicherheit in der inter-
nationalen Politik schwer getroffen. Die Krise
susserte sich vornehmlich in einer starken Schrump-
fung des Welthandels und in einer wachsenden Be-
schrinkung des Reiseverkehrs von seiten einer
grossen Zahl von Staaten; Faktoren, die dem Giiter-
wie Personenverkehr der Bundesbahnen empfind-
liche Einbussen brachten. Zum Beleg folgende
Ziffern:

Die Zahl der Reisenden auf den S.B.B. sank
zwischen 1930 und 1936 von 127,8 Millionen auf
106,9 Millionen = 16,4 %,; die beforderten Tonnen
von 18,5 Millionen auf 12,8 Millionen = 30,89%,.

Diese Verkehrsschrumpfung, so empfindlich sie
war, blieb immerhin weit hinter den Riickschligen
zuriick, wie sie beispielsweise die Industrie zu er-
leiden hatte. Ohne ein geniigend grosses Verkehrs-
volumen lassen sich die Zinsaufwendungen fiir die
enormen Kapitalinvestitionen der Schweiz. Bundes-
bahnen aber nicht bestreiten und Defizite nicht ver-
meiden. Trotz des seit der Abwertung eingetretenen
Verkehrsaufschwunges -sind die Transportmengen
noclk nicht ausreichend, um die Rechnungen der
Schweiz. Bundesbahnen ohne Fehlbetrag abzu-

schliessen. Dies belegt eindriicklich die Notwendig-
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keit einer finanziellen EntIastung‘von der Kapital-
seite her.

I11. Die Frage der Verantwortlichkeiten.

Die Frage der Verantwortlichkeiten wird gestellt,
um die Fehlerquellen herauszufinden und damit zu
verhindern, dass die Verschuldungsursachen wieder
auftreten und unser Land sich nochmals vor die
Notwendigkeit gestellt sieht, unter schweren Opfern
die Bahnschulden zu iibernehmen. Bei der Um-
schreibung der Verschuldungsursachen wurde be-
reits darauf hingewiesen, dass die Bundesbahnen
selbst in wichtigsten - Punkten zu entlasten seien,
stammen doch die hauptsichlichsten Verschuldungs-

griilnde — um nur den verfehlten Kapitalaufbau der
Unternehmung oder die bahnfremden Lasten wih-
rend der Kriegs- und Nachkriegszeit herauszugreifen
— von Faktoren, auf die die Bundesbahnen selbst
keinen Einfluss besitzen, die ihnen mit andern
Worten von aussen aufgedréingt wurden.

Allein es wire ebenso verfehlt, die Bundesbahn-
organe von aller Schuld frei zu sprechen Die Tat-
sache allein schon, dass die Reorganisation der
Bundesbahnen erst heute an die Hand genommen
wird, wo die Verschuldung einen Grad erreicht hat,
der die Bundesfinanzen in stirkste Mitleidenschaft
zieht, enthilt den Vorwurf an die Unternehmung,
zu wenig energisch und nachhaltend auf eine Re-
organisation gedringt zu haben. Das Reorgani-
sationsgesetz von 1923, das schon viel frither hitte
erlassen werden sollen, konnte nichts anderes sein
als eine Etappe zu tiefergehenden Aenderungen und
zu einer zweckmaissigeren Organisation der S.B.B.
Nichtsdestoweniger sind 14 Jahre verstrichen, bis
man dieses Teilgesetz zu einer Vorlage verbrelterte
welche das Uebel an der Wurzel packen soll. Aller-
dings haben die Bundesbahnen bereits vor Jahren
in verschiedenen Veréffentlichungen, wie beispiels-
weise der Kampfschrift ,,Caveant Consules” des
Jahres 1930 und des sog. Finanzberichtes vom
7. Februar 1933, auf die Notwendigkeit einer durch-
greifenden Reoérganisation hingewiesen und die
Unméglichkeit einer Verzinsung der Kapitallast aus
den Betriebsergebnissen dargelegt.

Der Vorwurf der allzu luxuridsen Bauten, wie
Bahnhofbauten in mittleren Stidten und Ort-
schaften, wie sie im Ausland oft Grosstidte kaum
aufweisen, wurde geniigend breitgetreten, um uns
In einem Zeitraum von 30
Jahren (1903—1933) ist das Baukonto der Bundes-
bahnen mit 1,7 Milliarden Fr. belastet worden, was
im Durchschnitt einem jihrlichen Betrag an Bau-
aufwendungen von 51,6 Millionen Fr. entspricht,
die Elektnfikation allerdings inbegriffen. Allein
fiir Bahnhofbauten und Stationserweiterungen sind
in dieser Zeitperiode 207,8 Millionen Fr. verausgabt
worden. In vielen Fillen hitten diese Neu- und
Umbauten mit bescheideneren Mitteln durchgefiihrt
werden kénnen. Selbst in der bundesritlichen Bot-
schaft vom 24. November 1936 wird zugegeben,
dass auf diesem Gebiete einiges gesiindigt worden ist :

»Was die sachliche Berechtigung solcher Aus-

setzungen (an den Bauausgaben) anbelangt, so lasst
sich allerdings kaum bestreiten, dass man in den
guten Jahren in dér Gestaltung,.namentlich .der
Hochbauten der Bundesbahnen, weit gegangen ist.

Ferner wurde im. Vertrauen auf eine sicher schei- |

nende, bedeutende weitere Steigerung der Verkehrs-
bediirfnisse und ohne daran zu denken, dass die
Bahn das Transportmonopol jemals in einem solchen.
Grade verlieren wiirde, wie es heute der Fall ist,
bei der Bemessung des Umfanges gewisser Bahnhof-
neubauten und -erweiterungen, sicherlich ein Mass-
stab angelegt, den wir heute als zu weitgehend
betrachten miissen. Auch mag es sein, dass man
bei der Verwaltung, im Bestreben, jeweils in der
Qualitiat der Ausfithrung nur das Beste zu bieten,
mitunter iiber diejenigen Bediirfnisse hinausging,
welche sich bei rein kaufménnischer Einstellung als
unumginglich erwiesen hitten.

Dass hier Fehler vorgekommen sind, die in der
Zukunft nicht mehr vorkommen diirfen, wird heute
kaum mehr bestritten werden kénnen und das
Gleiche ist zu sagen beziiglich- der zu spiten In-
angriffnahme der Rationalisierungsmassnahmen und
Betriebsverbesserungen.

In den letzten Jahren haben sich die S.B.B. nun
allerdings erfolgreich bemiiht, durch eine Beschleu--
nigung und Auflockerung des Zugsverkehrs, haupt-
sichlich auch 1935 durch die Einfithrung der
Leichttriebziige, die technischen Méglichkeiten der
Elektrifikation auszuniitzen. Sie haben sich damit

.viel Sympathien zuriickgewonnen. Eine eisenbahn-

freundiiche Einstellung des Publikums bedeutet in
wirtschaftlicher und moralischer Hinsicht eine nicht
zu unterschitzende Hilfe beim schwierigen Werk
der Reorganisation, so dass die Bundesbahnen allen
Anlass haben, durch Verkehrserleichterungen und
-Verbesserungen unser Volk ,railroad- mlnded“
erhalten.

Ferner kann die derzeitige Generaldirektion mit
Recht auf die grossen Anstrengungen hinweisen, die
sie seit 1920 zwecks Einsparung und Rationalisie-
rung des Betriebes unternommen hat. Ueber die
bahneigenen Massnahmen gibt ein im April 1937
von ihr herausgegebener Bericht erschépfende Aus-
kunft. Die Auswirkung der Rationalisierungs-
massnahmen kommt am sichtbarsten im Rickgang
des Personalbestandes zum Ausdruck. Die Zahl der
bei den Bundesbahnen beschiftigten Personen-hat
sich von 39 676 im Jahre 1920 auf 28 642 im Jahre
1936 vermindert, d. h. um 27,89, bei gleichzeitig
stark gestiegenen Betriebsleistungen. Die Maglich-
keit eines derart starken Personalabbaues beweisst
die frithere Ueberorganisation als eine der wesent-
lichsten der alljahrlich sich neu auswirkenden Ver--
schuldungsursachen. Der Rekordverkehr im letzten
Sommer beim heutigen reduzierten Personalbestand
hat das gesamte Personal aufs iusserste beansprucht.
Der gewaltigen Arbeit unserer Eisenbahner, durch
die der Verkehr ohne den geringsten Unfall be-
wiltigt wurde, sei auch an dieser Stelle anerken-
nend gedacht. Auch bei den Sachkosten des Bahn-
betriebes trat dank der Rationalisierungsbestre-
bungen eine Ersparnis ein, die im Zeitraum 1920/
1936 iiber 82 Millionen Fr. ausmacht. Die Kehrseite
der Rationalisierungsbestrebungen zeigt sich in
Form der gestiegenen Kapitalkosten und Abschrei-
bungen als Folge der fortschreitenden Anwendung
technischer Mittel. Es soll jedoch nach Berech-
nungen der Generaldirektion per Saldo immer noeh .
eine Ersparnis von 66 Millionen Fr. im erwihnten
Zeitabschnitt herausschauen, was dem Sparwillen.
der Verwaltung ein schones Zeugnis ausstellt.
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Noch weniger Exkulpationsgriinde als den Or-
ganen der Bundesbahnen im Hinblick auf die
Verantwortlichkeit fiir die Ueberschuldung diirften
den politischen Behérden zugebilligt werden. Wir
méchten immerhin auch hier sofort eine Richtig-
stellung anbringen. Wir begegnen sehr oft dem
Argument, eine kaufméannische Betriebsfithrung der
Bundesbahnen sei wegen politischer Einfliisse von
seiten unserer Bundesbehdrden véllig verunmég-
licht worden. Die unserer Staatsbahn auferlegten
wesensfremden, ,,politischen Lasten hitten sie
eben erdriickt. Der Vorwurf ist in dieser groblich
verallgemeinernden Fassung abzulehnen, weil die
heutige Notlage der Bundesbahnen das Produkt
ganz verschiedener Verschuldungsursachen dar-
stellt — aber die Belastung des Betriebes mit
volkswirtschaftlichen Aufgaben, denen keine ent-
sprechenden Einnahmen gegeniiber stehen, ist aller-
dings die hervorstechendste Fehlerquelle.

Im Glauben an eine schier unbegrenzte Ertrags-
fahigkeit des Unternehmens wurden ihm Lasten
auferlegt, ohne fiir deren rechtzeitige und aus-
reichende Deckung zu sorgen. Darunter fallen ins-
besondere die bereits erwihnten bahifremden
Leistungen der Kriegs- und Nachkriegszeit; dar-
unter fallt auch die béschleunigte Elektrifikation,
die eine fir das Baugewerbe und die Maschinen-
industrie erstklassige Arbeitsbeschaffung darstellte
und den Bund davon enthob, den damals darnieder-
liegenden Wirtschaftszweigen aus eigenen Mitteln
zu Hilfe zu kommen. Handelt es sich hier aber
noch um allgemein volkswirtschaftliche Interessen,
so fithrten in andern Fillen rein politische Ueber-
legungen zu wesentlichen Mehrbelastungen des
Bundesbahnbudgets. Wir erwihnen als

Konzessionen an das Personal:
die Promesse Comtesse und

die Zusicherung der giinstigsten Pensionskassen-
" bestimmungen beim Riickkauf als Allgemeinnorm,

die entschidigungslose Aufnahme, unter An-
rechnung der fritheren Dienstjahre, von rund 10 000
Arbeitern als neue Aktivversicherte in die Pensions-
und Hilfskasse im Jahre 1921, wodurch die Kasse
mit 55 Millionen Franken belastet wurde, sodann
die bereits angefithrten

regionalen Einfliisse politischer Art, wie Netz- -

ausbau und Fahrplanversprechen und die Surbtal-
bahn-Angelegenheit als typischen Fall. (Befreiung
von der Bauverpflichtung nur unter der Auflage,
dass die S.B.B. fiir die Kosten des Strassenbaues
und das Defizit der Autobuslinien aufkommen, die
zu Ausnahmetarifen den Badener Vorortsverkehr
besorgten.)

Ueberblickt man dergestalt die Verschuldungs-
ursachen, so kommt man zum Schluss, dass dafiir
eigentlich alle und niemand ganz verantwortlich ist.
Unter der bisherigen Ordnung fehlte eine klare
Ausscheidung der Kompetenzen,.so dass sogar der
Bundesrat in seiner Botschaft gesteht: ,,Die Autori-
tat iiber die Bundesbahnen ist in niemandes Hand
konzentriert.” Die Forderung nach eindeutiger
Festlegung der Zustindigkeiten und finanzieller
Verantwortlichkeit bildet somit den Angelpunkt
des gesamten Reorganisationswerkes.

| IV. Sanierung der schweizerischen Verkehrswirt-

schaft.

Bevor wir auf die grundsitzlichen Gesichts-
punkte und die ‘wichtigsten Bestimmungen des
Reorganisationsgesetzes unserer Bundesbahnen ein-
treten, mdchten wir die Vorlage mit wenigen Sétzen
in den Gesamtzusammenhang des schweizerischen
Transportproblems hineinstellen, ohne zeithalber
auch nur irgendwie auf Einzelheiten einzutreten.
Es kann dies um so eher unterbleiben, als zwei der
drei weitern Gesetzesvorlagen bereits vor den eid-
gendssischen Riten liegen. Die Wiederaufrichtung
der Schweiz. Bundesbahnen ist nur ein Teil in der
Sanierung des schweizerischen Transportapparates,
sie geht parallel mit

1. Dem Problem Schiene—Strasse, beziiglich
dessen wir auf die Botschaft und den Entwurf des
Bundesrates zu einem dringlichen ,,Bundesbeschluss
iiber den Transport von Personen und Sachen mit
Motorfahrzeugen auf o6ffentlichen Strassen® vom
18. Juni 1937 verweisen.

~ Das in der Volksabstimmung vom Mai 1935 ver-
worfene Verkehrsteilungsgesetz war ein Werk der
Verstindigung zwischen Bahn- und Kraftwagen-
interessenten. Trotzdem fand es die Gutheissung
des Volkes_nicht, weil die Vorlage den einen zu

- weit, den andern zu wenig weit ging. Wir sind

damals mit aller Entschiedenheit fiir die Annahme
des Gesetzesentwurfes eingetreten und haben den
verwerfenden Volksentscheid um so mehr bedauert,
als vorauszusehen war, dass jeder neue Versuch
einer Transportausscheidung zwischen Bahn und
Kraftwagen neuer Beunruhigung und neuen wirt-
schaftlichen und politischen Kampfen rufen werde.
In dieser Hinsicht sei auf den derzeitigen Meinungs-
streit in der Oeffentlichkeit und die Giitertransport-
Initiative als Gegenstiick der bundesritlichen Vor-
lage verwiesen.
Eine weitere Gesetzesvorlage betrifft

2. die Sanierung der Privatbahnen,
iiber die eine Botschaft und ein Entwurf des Bundes-
rates zu einem ,,Bundesgesetz iiber die Beteiligung
des Bundes an der finanziellen Wiederaufrichtung
notleidender privater Eisenbahnunternehmungen®
vom 23. April 1937 besteht. :

Zwischen dem Bundesbahnproblem und demi
Privatbahnproblem besteht ein innerer Zusammen-
hang. Auch die Privatbahnen leiden unter zahl-
reichen  verkehrswirtschaftlichen  Strukturinde-
rungen, dem Verlust des faktischen Verkehrs-
monopols, starkem Riickgang des Verkehrsvolumens,
starker Entwertung des Anlagevermégens, fehlenden
Mitteln fiir Zinsen- und Tilgungsdienst usw. Die
Griinde ihrer Ueberschuldung decken sich zu einem
grossen Teil mit den bereits bei den S.B.B. auf-
gefuhrten.

" Die vorgeschlagene Hilfe des Bundes beschriankt
sich auf diejenigen notleidenden privaten Eisen-
bahnunternehmungén, die wegen ihrer volkswirt-
schaftlichen oder militarischen Bedeutung den
Interessen der Eidgenossenschaft oder eines grossern
Teiles derselben dienen. Bei dieser Abgrenzung
kann nicht bestritten werden, dass der Bund die
moralische Pflicht hat, solchen Unternehmungen bei
ithrem Wiederaufbau beizustehen, um so mehr als
-es sich zur Hauptsache um Bahnen hardelt, die:
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wvon den Bundesbahnen zur Ergéinzung ihres Netzes
gebaut und in Betrieb iibernommen werden miiss-
ten, wenn sie nicht bereits bestiinden. Die mdg-
lichst gleichzeitige Behandlung der Bundesbahn-
und Privatbahnsanierung dringt sich iiberdies auf,
weil sich sonst verschiedene an den Privatbahnen
besonders interessierte Kantone nur,mit Mithe oder
iibérhaupt nicht dazu verstehen konnten, der Sa-
nierung der Bundesbahnen mit Hilfe des Bundes
zuzustimmen. Die Parole ,,Ohne Sanierung der
Privatbahnen keine Sanierung der Bundesbahnen®
wurde denn auch in unserer Kommission vertreten
und gesetzliche Sicherungen fiir die Privatbahn-
sanierung verlangt.

Die Prioritat fiir die Privatbahnsanierungs-
vorlage hat der Stinderat, der bereits in der vor-
letzten Session die Eintretensdebatte abgeschlossen
und in der Dezembersession auch die Detail-
beratung vorgenommen hat.

3. Die Revision der allgemeinen Eisenbahn-
gesetzgebung,
fir die erst ein Vorentwurf zu einem ,,Bundesgesetz
itber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen (Eisen-
bahngesetz)‘, vorliegt, der noch nicht den Bundes-
rat passiert hat, ist deshalb dringlich, weil die ver-
altete Eisenbahngesetzgebung mit demm Wandel im
Verkehrswesen in Einklang gebracht werden muss.
Es handelt sich hier sommt darum, die derzeit
giiltigen gesetzlichen Vorschriften und insbhesondere
das Gesetz vom 23. Dezember 1872 zu moderni-
sieren und die Bahnen von unhaltbaren Lasten
technischer und wirtschaftlicher Art zu befreien.

V. Die Reorganisation der Bundesbahnen.

~ Die Betrachtung der bisherigen Entwicklung der
Bundesbahnen hat thre Fehler und Schwichen auf-
gezeigt und erklirt, warum und wieso es zur heutigen
+ finanziellen Notlage kommen musste. Aus den
Lehren der Vergangenheit sind die Richtlinien zu

ziehen, in denen sich die unabwendbar gewordene

Reorganisation zu bewegen hat.

Die Reorganisation ist vorab ein finanzielles
Problem, das eine Bilanzbereinigung, vermehrte Ab-
schreibungen, Beschrinkung der Bauausgaben, so-
wie einen zweckmissigeren Kapitalaufbau der Unter-
nehmung zum Ziele hat.

Die Bilanzbereinigung bezweckt, die Nonvaleurs
aus der Bilanz zu tilgen und damit eine namhafte
Entschuldung der Bundesbahnen vorzunehmen.
Die Nonvaleurs ergeben auf Ende 1936 folgende
Betrige: :
Ueberschuss des Riickkaufspreises

iber die Anlagekosten . . . .
Noch nicht getilgte Emissions- und

113,9 Mill. Fr.

Konversionskosten auf Anlethen 43,7 ,,
Kriegsdefizite . . . . . . . . . 1724 ,, ,,
Passivsaldo der Gewinn- und Ver-

lustrechnung . . . . . . . . 2441 ,,

zusammen 573,8 Mill. Fr.

Dazu kommen die bis zum Inkrafttreten des
neuen Bundesbahngesetzes, d. h. mindestens fiir die
Jahre 1937/38, neu aufgelaufenen Passivsaldi, welche
- zusammen auf 50 Millionen Fr. veranschlagt werden
konnen, so dass die Nonvaleurs insgesamt 625 Mil-
lionen Fr. auf Ende 1938 betragen wiirden. Gegen-
iber den in der bundesratlichen Botschaft auf Ende

1937 genannten tilgungsbediirftigen Verwendungen
im Betrage von 650 Millionen Fr. wiirde somit, dank
der giinstigeren Betriebsergebnisse, ein um 25 Mil-
lionen Fr. niedrigerer Betrag zu tilgen sein.

Den Nonvaleurs in der Héhe von 625 Millionen
Fr. muss aber noch der Beitrag des Bundes an die
Sanierung der Pensions- und Hilfskasse im Betrage
von 180 Millionen Fr. beigefiigt werden, so dass alles
in allem 805 Millionen Fr. vom Bunde zu tilgen sind.
Mit demr Betrag von 625 Millionen Fr. soll der ein-
getretenen Entwertung des Bundesbahnnetzes Riick-
sicht getragen und die Schuldenlast der Unter-
nehmung ihrer Ertragsfahigkeit angepasst werden.

Im Zuge der Finanzbereinigung ist es im weitern
unumgéngliche Pflicht, die Abschreibungen zu ver-
stirken. Die bisherigen Abschreibungen und Til-
gungen waren durchaus unzureichende, was mit der
kaufm#nnisch sehr zu beanstandenden Erstreckung
der Amortisationsfrist fiir das Anlagekapital von 60
auf 100 Jahre anno 1920 zusammenhing. Ende 1936
wies die Bilanz der S.B.B. ein getilgtes Schuld-
kapital von 99,5 Millionen Fr. aus, ganze 3,19, der
gegenwirtigen Belastung des Unternehmens mit
Obligationen und schwebenden Schulden. Sicher
ein etwas mageres Resultat im Hinblick auf die an-
lasslich der Verstaatlichung ertrdumte und ver-
sprochene Schuldenfreiheit nach 60 Jahren! In Zu-
kunft sollen deshalb die Abschreibungen ausgedehnt
und auf eine Héhe gebracht werden, die eine un-
geschmilerte Erhaltung des Vermégens gewihr-
leistet. Dies geniigt aber nicht, sondern das den
Bundesbahnen verbleibende Schuldkapital sollte
effektiv getilgt werden. :

Die Verwaltung rechnete mit einem jihrlichen
Mehrbetrag an Abschreibungen von 22 Millionen als
Norm. Aus finanziellen Erwigungen will der Bun-
desrat indes den Betrag beschrinken, namlich auf
41 Millionen Fr., anstatt der von der Verwaltung
ins Auge gefassten 53 Millionen Fr. ,,So bedauer-
lich dies ist,“ schreibt der Bundesrat, ,,s0 werden
die alsdann durchgefiithrten Abschreibungen immer-
hin um rund 10 Millionen Fr. hoher stehen als im
Jahre 1936.“ Unseres Dafiirhaltens sollte die in-
zwischen eingetretene Besserung der Betriebsergeb-
nisse vorweg dazu dienen, den Betrag der jihrlichen
Abschreibungen auf die urspriinglich festgesetzte
Hohe zu bringen und damit begangene Unter-
lassungen wenigstens teilweise wieder gutzumachen.
Dariiber hinaus méchten wir die Forderung einer
richtigen Schuldenamortisation und eines ordnurgs-
gemissen Schuldentilgungsplanes erheben. Wir
werden in der Detailberatung noch niher darauf
zuriickkommen.

Der Betrag der jihrlichen Abschreibungen und
Riicklagen steht im Zusammenhang mit einer wei-
tern Reorganisationsmassnahme: der Beschrankung
der Bauausgaben und damit der gesetzlichen Stabi- -
lisierung der Schuldenlast der Bundesbahnen. Neue
bauliche Aufwendungen sollen kiinftig seitens der
Bundesbahnen nur noch in dem Ausmasse erfolgen
dirfen, das die Verwaltung herauszuwirtschaften
imstande ist. Es ist dies eine sehr wertvolle Be-
stimmung. Fiir Anschaffungen und Bauten stehen
ithnen deshalb hichstens die aus den Abschreibungen
und Riicklagen gewonnenen Mittel zur Verfiigung.
Die Deckung von Baukosten auf dem Wege der An-
lethensbegebung soll damit ausgeschlossen sein und
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eine weitere Verschuldung der Bundesbahnen nicht
mehr stattfinden. Bestehen iiber den Rahmen der
jahrlichen Abschreibungen hinausgehend Bauvor-

haben, so diirfen sie nurmehr durch besondere, auf -

Grund eines Bundesbeschlusses gewihrte Kredite
durchgefiihrt werden. Ein solcher Bundesbeschluss
soll dem Referendum unterliegen, um dadurch die
Garantie zu schaffen, dass das Baubudget der Bun-
desbahnen nur dann iiberzogen wird, wenn es sich
um eine unzweifelhaft notwendige Massnahme
handelt.

Als weitere Sanierungsmassnahme soll endlich
der Kapitalaufbau der Bundesbahnen eine andere
Gestalt erhalten. Wir haben bereits auf den schwer-
wiegenden Konstruktionsfehler hingewiesen, der
darin bestand, das Unternehmen nur mit fremdém
Kapital zu finanzieren und Jahr fiir Jahr den nim-
lichen Zinsbetrag abfiithren zu lassen, statt ihm
durch die Ausriistung mit eigenem verantwortlichem

Kapital eine grossere finanzielle Elastizitit zu ver-.

leihen. Dieser Fehler soll im kommenden Gesetz
beseitigt werden. Ein Teil der bestehenden Bundes-
bahnschuld -—— nach dem Gesetzesentwurf sind es
700 Millionen Fr. — nach einem Antrag des Herrn
Wetter sollten es 800 Millionen Fr. sein — wird vom
Bund iibernommen, der den Bundesbahnen dafiir
ein Dotationskapital im selben Betrag zur Ver-
fiigung stellt. Dieses hitte das Geschaftsrisiko zu
tragen und es wire hochstens zu 31 9, zu verzinsen.
Reichen die Betriebsergebnisse nach Vornahme der
Abschreibungen, Deckung der Kapitalkosten und
Bildung von Riicklagen mit Einschluss eines Aus-
gleichsfonds zur Deckung von Defiziten in ungiin-
stigen Jahren nicht weiter aus, so bleibt das Do-
tationskapital ganz oder teilweise zinslos. Damit
wird nun ein bedeutender Teil des Gesamtkapitals
'der Bundesbahnen in Relation zu ihrer Ertrags-
fahigkeit gesetzt, so dass in Jahren schlechter Kon-
junktur und ungiinstiger Betriebsergebnisse die Ver-
zinsung teilweise aufgehoben wird und eine finan-
zielle Entlastung der Bundesbahnen in diesem Aus-
mass eintritt. Der Bundesrat rechnet denn auch
damit, dass fir die erste Zeit das Dotationskapital
nicht wird verzinst werden kénnen. —

 Fragen wir uns zu guter Letzt, welchen Umfang
die Bundeshilfe annehmen wird, oder mit andern
Worten, welche jiahrliche Belastung des Bundes sich
aus seiner Hilfeleistung zugunsten der Bundes-
bahnen ergibt, so kommen wir ohne die Auslagen
fur die Pensions- und Hilfskasse zu folgenden
Zahlen: '
Da die fiir die Bundesbahnsanierung gebundenen
Mittel des Eisenbahnfonds, inbegriffen die seit 1935
vorgenommenen Riicklagen, auf Ende 1938 117 Mil-
lionen Fr. erreichen werden, reduziert sich der oben
genannte Betrag von 805 Millionen Fr. fiir die Ueber-

nahme der Nonvaleurs auf 688 Millionen Fr. Dieser

Betrag wire nun zu verzinsen und nach dem Vor-
schlag der nationalritlichen Kommissionsmehrheit
innert 60 Jahren zu amortisieren. Es ergiibe sich
demnach eine jihrliche Belastung fiir den Bund von
58,4 Millionen Fr., welcher Betrag sich wie folgt
zusammensetzt:

a) Annuititen fiir Verzinsung zu
49, und Amortisation in 60 .
Jahren von 688 Mill.. . . . 30,4 Mill. Fr.

Nationalrat. -~ Conseil National. 1938.

Uebertrag 30,4 Mill. Fr.

b) Zinsausfall zu 49, vom Dota-
tionskapital von 700 Mill. (un-
ter der Annahme, dass die Bun-
desbahnen daran nichts leisten A
kénnen) . . . 280 ,,

58,4 Mill. Fr.

- Unter der Voraussetzung, dass die nach Finanz-
programm III fiir die Bundesbahnen reservierten
Mittel — es sind dies 38 Millionen Fr. — auch nach
dem Jahr 1937 zur Verfiigung stehen, ergébe sich
fiir den Bund immer noch ein ungedecktes Betreff-
nis von 20,4 Millionen Fr. Dieser Betrag stellt aller-
dings den maximalen Zuschuss dar, den der Bund
itber die bereits fir Zwecke der Schweiz. Bundes-
bahn-Reorganisation bereitgestellten Mittel zu leisten
hat. Im selben Masse, wie eine Verzinsung des Do-
tationskapitals durch die Bundesbahnen méglich
wird, sinkt auch die Belastung des Bundes. Wiirde
die volle 3%, 9, Verzinsung des Dotationskapitals
erreicht, so ginge die Belastung des Bundes auf
33,9 Millionen Fr. zuriick (maximale Belastung von
58,4 4- 3% %, Zins im Betrage von 24,5 M_illiox}en
Fr.).. Es stiinde also damit der Betrag, der jahrlich
aufzuwenden wire, noch um 4,1 Millionen unter den
eben erwihnten, zur Verfiigung stehenden 38 Mil-
lionen Fr. Aber auch in diesem giinstigsten Falle
handelt es sich um eine ganz bedeutende Hypothek
auf die Bundesfinanzen, deren 60 jihrige Dauer der
Budgetgestaltung generationenlang beeinflusst und
den Bund endgiiltig vom Vorwurf befreit, er hitte

.......

“seine Bahnen im Stich gelassen.

Die Reorganisation der Bundesbahnen ist aber
auch ein organisatorisches Problem, worunter wir
die Aufgabe verstehen, den Verwaltungsapparat ein-
facher und geschmeidiger zu gestalten und ihn den
Erfordernissen einer wirtschaftlichen Betriebsfiih-
rung besser anzupassen. Wie.die Betrachtung der
Verschuldungsursachen und der dafiir Verantwort-

lichen ergab, steht dabei die Notwendigkeit einer

klaren Ausscheidung der Kompetenzen durchaus
mm Vordergrund.

a) Rechtsform.

Vorgingig ist jedoch die Frage der Rechtsform -
abzukliren, in die unsere Bundesbahnen gekleidet
werden sollen. Es wurde von vielen Seiten — vorab
aus Kreisen von Handel und Industrie — die For-
derung erhoben, die Schweiz. Bundesbahnen von der
allgemeinen Bundesverwaltung zu 1sen und als eine
selbstiandige Anstalt des 6ffentlichen Rechts herzu-
stellen, nach dem Beispiel der Nationalbank, der
Schweiz. Unfallversicherungsanstalt, der Kantonal-

- banken etc. Erst die Ausstattung mit der juristi-

schen Personlichkeit setze die Bundesbahnen in-
stand, sich gegeniiber dussern Einfliissen zu wehren
— die sie von ihrer Aufgabe als Transportunter-
nehmer abdringen — und sich gegen politische Be-
gehren immun zu zeigen. Dieser Gedanke, der im
Volke viele Anhiinger hat, bildete bekanntlich die
Grundlage der sog. Entpolitisierungsinitiative.
Demgegeniiber beantragt heute der Bundesrat,
nachdem er frither selbst iiberzeugend diesen Stand-
punkt vertreten hatte, und mit ihm die Mehrheit
der Kommission, die Beibehaltung deér bisherigen
Rechtsform als einer innerhalb der Schranken der
Bundesgesetzgebung selbstindigen eidgenéssischen
2
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Verwaltung. Ausschlaggebend fiir diese Stellung-
nahme war einmal die Riicksicht auf die enorme
Schuldenlast der Bundesbahnen, die bis heute
Schulden des Bundes sind und ihm auch weiterhin
iiberbiirdet bleiben. Bei einer rechtlichen Verselb-
stindigung der Bundesbahnen kime es mach Auf-
fassung des Bundesrates und der Mehrheit der Kom-
mission zu einer Losung ihres Kredites von dem-
jenmigen des Bundes und damit zu einer empfind-
lichen Erschwerung ihrer Stellung auf dem Kapital-
markt. Aehnliche Schwierigkeiten wiirden sich hin-
sichtlich der Rechtslage des Personals ergeben, fir
das die Aufrechterhaltung des bisherigen Beamten-
verhiltnisses nicht mehr in Frage kime. Zugegeben,
dass schliesslich die Rechtsform nur ein formales
Kriterium ist und die Hauptsache bleibt, dass die
Bundesbahnen von politischen Einfliissen der bis-
herigen Art verschont bleiben. Sicher ist auch, dass
€s nel?en der rechtlichen Autonomie eine ,,autonomie
de fait* gibt, die ebenso wirksam sein konnte wie
die ,autonomie de droit“. Ob die heute vorge-
schlagene Form aber zu einer ,,autonomie de fait*
v f_l‘:l}hl:t, wollen wir zwar nicht zum vorneherein be-
strerten, wagen es aber noch viel weniger zu be-
haupt(?n. Immerhin, davon sind auch wir iberzeugt,
korrigiert die neue Vorlage doch so viele Fehler-
quellen der Vergangenheit, dass sich die Bundes-
bahnen — eine neue Dauerkrise vorbehalten —,
wenn alle verantwortlichen Organe sich ihrer
Pflichten dem Unternehmen gegeniiber bewusst sind,

~ —und dies gilt insbesondere fiir die eidgengssischen
Rate — inskiinftig vor neuer Ueberschuldung sollten
bewahren konnen. '

b) ‘Kompetenzausscheidung.

‘Als vordringlichstes Erfordernis der Schweiz.
Bundesbahn-Reorganisation muss die Neufassung
der Kompetenzen der politischen Behérden und
Organe der Unternehmung bezeichnet werden, um
den ‘der heutigen Ordnung anhaftenden schwer-
wiegenden Fehler zu beheben, wonach ,,die Autori-
tét tber die Bundesbahnen in niemandes Hand kon-
zentriert ist“. Vom Standpunkt der Unternehmung
aus 1st zu verlangen, dass ihr grossere Bewegungs-
freiheit gegeben wird.

In diesem Sinne tritt nach der Fassung des bun-
desriitlichen Entwurfes und dem Mehrheitsbeschluss
der Kommission eine Beschrankung ein in den Be-
fugnissen -des Parlamentes, dessen Kompetenzen
sich auf die Genehmigung von Jahresrechnung und
Geschaftsbericht reduzieren; das bisherige formelle
Recht der Bundesversammlung auf die Budgetge-
nehmigung kommt in Wegfall. Auch in der Tarif-
bildung wird inskiinftig das Schwergewicht der Ver-
antwortung von der Bundesversammlung in den
Bundesrat verlegt. In die Zustindigkeit der eidge-
nossischen Rite fallt die Beschlussfassung iiber die
Erhohung der fiir Anschaffungen und Bauten auf-
zuwendenden Mittel, ferner itber Massnahmen zur
Deckung von Fehlbetrdgen. Mit der Tilgung all-
falliger Defizite der Jahresrechnung soll bekanntlich
der blossen Akkumulation solcher Fehlbetrige auf
spatere Rechnungen gesteuert und eine Neuver-
schuldung vermieden werden. Endlich stelit dem
Parlament die Beschlussfassung tiber die Erwerbung
weiterer Eisenbahnen sowie den Bau neuer Linien
durch den Bund und die Genehmigung der voriiber-

géhenden oder endgiltigen Stillegung von Eisen-

| bahnlinien zu.

Demgegeniiber konzentriert das Reorganisations-
gesetz im Bundesrat die oberste Macht und finan-
zielle Verantwortung iiber die Unternehmung. Seine
weitreichenden Kompetenzen sind in einem einzigen
Satz nach der Methode der Generalklausel um-
schrieben: er @bt die Oberaufsicht iiber die Ge-
schiftsfithrung und den Finanzhaushalt aus. Wah-
rend nach dem geltenden Recht die oberste Verant-
wortung fiir die Bundesbahnen zwischen Geschéfts-
leitung, Bundesrat, Bundesversammlung und Volk
verteilt und zersplittert war, fasst das neue Gesetz
die gesamte Geschaftsfithrung des Unternehmens in
einer expressis verbis bezeichneten Verantwortlich-
keitsspitze zusammen. ' :

. Unter den Organen der Schweiz. Bundesbahnen
steht wie bisher an erster Stelle der Verwaltungsrat,
der mit erweiterten, genau umschriebenen Aufgaben
beibehalten wird. Er erhilt die Stellung eines Zwi-
schengliedes zwischen Bundesrat und Geschéfts-
leitung mit allgemeinen Aufsichtskompetenzen und
selbstindigen Entscheidungsbefugnissen, wodurch
die Rechte und die volle Verantwortlichkeit ‘des
Bundesrates allerdings nicht abgeschwicht werden,

Ueber die personelle Zusammensetzung des
kiinftigen Verwaltungsrates herrscht in Oeffent-
lichkeit und Presse eine lebhafte Diskussion, wobei
iibereinstimmend die Meinung vertreten wird,
fishrende Leute aus der Wirtschaft in seiner Zu-
sammensetzung vermehrt zu beriicksichtigen. Man
ging so weit, Parlamentarier iberhaupt von der
Zugehérigkeit zu diesem Gremium ausschliessen zu
wollen. Bei aller Wiinschbarkeit der tatkréftigen
Mitarbeit der Wirtschaftsfithrer unseres Landes am
Geschick der Bundesbahnen — die iibrigens heute
schon gewihrleistet ist — tut man gut daran, eine
allzu starre Reglementiererei zu vermeiden und die
Wahl des Verwaltungsrates auch weiterhin dem
Ermessen des Bundesrates zu iiberlassen.

Die. Geschiftsleitung der Bundesbahnen besteht
nach wie vor aus der Generaldirektion und den drei
Kreisdirektoren, womit an der iberlieferten Ord-
nung, die dem foderativen Staatsaufbau der Schweiz
entspricht, festgehalten wird. Eine Minderheit der
Kommission glaubte, im Interesse der Betriebs-
vereinfachung und der Vermeidung von Doppel-
spurigkeiten inskiinftig auf die Kreisdirektionen
verzichten und sich mit den Kreisinspektoren be-
gniigen zu kénnen. Sie stiitzte sich dabei auf ge-
wisse Erfahrungen und Beobachtungen in der Praxis
des Verwaltungsbetriebes. Die Mehrheit der Kom-
mission hielt aber vorab aus foderativen Griinden
an der Einrichtung der Kreisdirektionen fest.

Die Zusammensetzung der Generaldirektion ist
im Gesetz nicht mehr festgelegt, so dass ein Abgehen
von dem traditionellen Dreierkollegium maglich
wire.

Die Generaldirektion besorgt gemiss der vom
Verwaltungsrat zu erlassenden Geschéftsordnung
die oberste Leitung und Geschaftsfithrung des
Unternehmens. Die Hierarchie in der Verwaltung
im Sinne einer Unterordnung der Geschiftsleitung
unter den Verwaltungsrat ist aber nicht streng
durchgefithrt, indem auch die Geschéaftsleitung
direkt dem Bundesrat verantwortlich ist.. Man kann
sich fragen, ob dieser Formfehler nicht im Interesse
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eines moglichst geschlossenen Aufbaues der Organe
der Bundesbahnen korrigiert und die Geschiafts-
leitung der vollen Verantwortlichkeit des Ver-
waltungsrates unterstellt werden sollte. -

¢) Stellung des Personals.

Die Gestaltung des Dienstverhiltnisses des Per-
sonals gehort zu den umstrittensten Kapiteln der
Reorganisationsvorlage. Sie werden auch die
Schicksalsartikel des Gesetzes sein. Die vor-
geschlagene Losung erkennt dem Personal im Prin-
zip auch weiterhin die Beamteneigenschaft zu und
unterstellt es demgemiss den bestehenden bundes-
rechtlichen Bestimmungen. Gegeniiber dem jetzigen
Rechtszustand tritt indes nach dem bundesritlichen
Entwurf eine entscheidende Aenderung ein, indem
der Erlass der Besoldungsordnung, sowie die’ Auf-
stellung des Aemterverzeichnisses herausgenommen
und dem Verwaltungsrat der Bundesbahnen, unter
Vorbehalt der Genehmigung durch den Bundesrat,
ibertragen wird. - :

Die Besoldungsfestsetzung durch den Verwasl-
tungsrat ist eine Massnahme, die sich aus rein
wirtschaftlichen Ueberlegungen aufdringt. In dem
Ausgabenbudget der Bundesbahnen machen die

Personalkosten einen sehr wesentlichen Bruchteil

aus: 1936 beliefen sich die Aufwendungen fiir das
Personal auf rund 184 Millionen Fr. und absor-
bierten demgemiss 2; der Transporteinnahmen.
Unter den heutigen Verhiltnissen ist sowohl der
Bundesbahnverwaltung als auch dem Bundesrat der
Entscheid iiber diesen Hauptposten der Ausgaben
genommen. Es wird vielmehr iiber ihn auf poli-
tischem Gebiet entschieden. Da diese Behérden
jedoch die finanzielle Verantwortung fiir die Bundes-
bahnen zu tragen haben, wird das Begehren ver-
stdndlich, dem Besoldungswesen eine gewisse Elasti-
zitdit und Anpassungsméglichkeit zu verleihen.
Diese Moglichkeit ist nicht gleichbedeutend mit
Lohnabbau, der nach dem Steigen der Lebenskosten
durchaus unzeitgemiss ist und von keinem ein-
sichtigen Menschen mehr ins -Auge gefasst wird.
Die Bundesbahnen sollen nach wie vor ein vorbild-
licher Arbeitgeber bleiben. Das hindert nicht, ihnen
die Anpassung des wichtigsten Ausgabepostens an

katastrophal sinkende Einnahmen in Krisenzeiten’

zu erméglichen und sie wirtschaftlich gesund zu
erhalten. Es darf nicht vergessen werden, dass die
Bahnen heute mitten im Konkurrenzkampf stehen
und der kommerzielle Gesichtspunkt eine viel
grossere Bedeutung erlangt hat, als frither.

_ Damit haben wir zugleich auf den wesentlichen
Unterschied in der wirtschafilichen Stellung der
Bundesbahnen gegeniiber einem reinen Verwal-
tungsbetrieb des Bundes, sowie der Postverwaltung
hingewiesen. Diese letztere erfreut sich in ihren
hauptséchlichsten Arbeitsgebieten einer rechtlichen
und tatsdchlichen Monopolstellung und unterliegt
keiner Konkurrenz. Sie ist deshalb — die Betriebs-

ergebnisse der letzten Jahre zeigen es mit aller.

Klarheit — von den wirtschaftlichen Konjunkturen
viel weniger abhéingig als die Bundesbahnen, die im
Gegenteil auf jede Stérung der Wirtschaftslage
empfindlich reagieren. Die Postverwaltung kann
mit viel stabileren Einnahmen rechnen und ohne
Gefahrdung des wirtschaftlichen Gleichgewichts

gesetzlich geregelte Personalausgaben ertragen. In.
diesem_Sinn lasst sich eine differenzierte Behand-.

lung des Bundesbahnpersonals von demjenigen der
Post, sowie der iibrigen Bundesverwaltungen schon
aus zwingenden wirtschaftlichen Griinden vertreten,
abgesehen von der finanziellen Notlage der Schweiz.
Bundesbahnen, die zur Ausmerzung einer der wich-
tigsten Verschuldungsursachen dréngt. Diese be-
steht eben darin, dass man mit der Starrheit der
Besoldungsordnung die Anpassung der Ausgaben-
seite an die besondern Verhaltnisse und Bediirfnisse
des Eisenbahnverkehrs verunméglicht.

\Die Starrheit im Besoldungswesen der Bundes-
bahnen geht noch weiter als beim Monopolbetrieb
der eidgendssischen Postverwaltung. Bei den”
Bundesbahnen ist namlich ein - ausserordentlich
hoher Prozentsatz des Personals in das Beamten-
verhaltnis iberfithrt und damit der gesetzlich fest-
gelegten Besoldungsordnung unterstellt worden. Im
Jahresdurchschnitt von 1935 ‘standen bei den
Bundesbahnen 25314 Bedienstete im Beamten-
verhiltnis, das waren 84,859, des gesamten Per-
sonalbestandes, wihrend vom Personalkorper der
Postverwaltung nur 58,5%, im Beamtenverhiltnis
waren. Die mit dem Riickkauf iibernommene Ver-
pflichtung, alle Angestellten der Schweiz. Bundes-
bahnen nach drei Jahren zu Beamten zu machen,
erwies sich finanziell fiir die Schweiz. Bundesbahnen
als ausserordentlich verhiangnisvoll und widerspricht
jedenfalls den wirtschaftlichen Bediirfnissen eines
im schweren Konkurrenzkampf stehenden Bahn-
betriebes. Diese Vorschrift sollte daher auf” alle:
Falle korrigiert werden. Heute sind im wesentlichen
nur Werkstattearbeiter und Barrierenwérterinnen
als Arbeiter angestellt, alle iibrigen Bediensteten.
geniessen die Beamteneigenschaft. Ihre Anstéllung
und Beschéftigung lasst sich daher dem Verkehrs-
volumen und dén oft kurzfristigen Erfordernissen
des Betriebes nicht anpassen. .

Ebenso unerlisslich und dringlich ist die Be-
riicksichtigung der besondern Verhiltnisse und Be-
diirfnisse des Unternehmens bei der Aufstellung des
Aemterverzeichnisses und beim. Erlass der Besol-
dungsordnung’ g

Zur Frage der Ordnung des Dienstverhaltnisses
des Personals, Art.14—17 der Vorlage, ging der
nationalratlichen Kommission von den verschie-
densten Seiten eine ganze Reihe von Eingaben zu,
die sich zum Teil in ithren Schlussfolgerungen und
Antrigen diametral gegeniiber stunden. In der
Kommission vereinfachte sich die Sache insofern,:
als dem Streichungsantrage der sozialdemokra-
tischen Kommissionsmitglieder. 2 Vermittlungs-
antrige der Herren Wiithrich und Keller gegeniiber
stunden. - .

Beide Vermittlungsantrage stellten Zwischen-
lésungen zwischen dem Antrage des Bundesrates.
und dem Streichungsantrage des Herrn Bratschi
— der am bisherigen Rechtszustand iiberhaupt
nichts gedndert haben méchte — dar, wobéi sich-
der Antrag des Herrn Wiithrich dem Antrage des
Bundesrates, der Antrag des Herrn Keller dem
Streichungsantrag des Herrn Bratschi naherte.

Wihrend der Bundesrat die Aufstellung des
Verzeichnisses der Aemter, deren Triger die Eigen-
schaft von Beamten haben, sowie den Erlass der-
Besoldungsordnung fiir die Beamten durch den-
Verwaltungsrat  unter Vorbehalt der Genéhmigung
durch den Bundesrat vornehmen lassen will, geht
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Herr Wiithrich einen Schritt weiter, indem er diese
Kompetenzen dem Bundesrat unter Vorbehalt der
Genehmigung durch die Bundesversammlung iiber-
trégt, wihrend Herr Keller an der bisherigen recht-
lichen Ordnung nichts &ndern méchte, sondern nur
das Erfordernis der Riicksichtnahme auf die be-
sondern Verhiltnisse und Bediirfnisse des Unter-
nehmens aufstellt.

Diese Antrige fithrten in der nationalritlichen
Kommission, wie zu erwarten war, zu einer ein-
gehenden und teilweise scharfen Diskussion. 'In
eventueller Abstimmung wurde der Antrag Keller
‘dem Antrag Bratschi gegeniibergestellt und der
erstere mit 13 gegen 8 Stimmen angenommen.

In einer zweiten eventuellen Abstimmung wurde
der Antrag des Bundesrates dem Antrag Wiithrich
gegeniibergestellt und der erstere mit 12 gegen 5
Stimmen angendémmen.

In der Hauptabstimmung wurde der Antrag des
Bundesrates dem Antrag Keller gegeniibergestellt
und der erstere durch den Stichentscheid des
Kommissionsprasidenten angenommen. Damit blieb
es fiir die Beratung durch den Nationalrat bei der
bundesratlichen Vorlage.

Wir werden in aller Sachlichkeit bei der Detail-
beratung des Gesetzes das Pro und Contra der ver-
schiedenen Auffassungen und Antrige darlegen,
dagegen jetzt schon der Hoffnung Ausdruck geben,
dass sich die Diskussion gleichfalls in aller Ruhe
und Objektivitat abwickle und ein jeder einem
jeden den guten Glauben in der Vertretung seiner
Meinung zubillige, den er fiir sich selbst beansprucht.
Je leidenschaftsloser die Debatte sein wird, um so
grosser werden die Aussichten einer schlussendlichen
Verstindigung sein, die man in der Frage der
Pensionskasse auch gefunden hat und die mir auch
hier méglich und zu verantworten zu sein scheint,
ohne sich selbst den Vorwurf eines schwichlichen
Kompromisses machen zu miissen.

d) Revision der Pensions- und Hilfskasse."

Das Defizit der Pensions- und Hilfskasse des
Personals lastet als ein weiterer besonderer Alp-
druck auf der Reorganisation der Bundesbahnen.
Der urspriingliche Plan des Bundesrates sah eine
Sanierung der Pensions- und Hilfskasse in einer
besondern Gesetzesvorlage, ausserhalb der eigent-
lichen S.B.B.-Reorganisation, vor. Schon in der
Februarsitzung 1937 der nationalratlichen Kom-
mission wurde jedoch ein Antrag Wey zum Be-
schluss erhoben, wonach der Bundesrat eingeladen
wurde, einen Bericht iiber die Sanierung der Pen-
sions- und Hilfskasse im Rahmen des Reorgani-
sationsgesetzes der S.B.B. zu erstatten. Abgesehen
davon, dass die zukiinftige Gestaltung des Dienst-
verhaltnisses des Personals in einem gewissen Zu-
sammenhang mit der Revision der Pensions- und
Hilfskasse steht, geht es bei dieser letztern um ganz
gewaltige Betrage, iiber deren Deckung im Sinne
einer Generalbereinigung der Bahn-Verpflichtungen
gleichzeitig mit der eigentlichen Reorganisation
befundén werden muss. :

In Ausfithrung des erhaltenen Auftrages unter-
breitete der Bundesrat der nationalritlichen Kom-
mission, die sich vertagt hatte, unter dem Datum
des 18. August 1937 einen ausfithrlichen Bericht
von 50 Seiten iiber die Entschuldung der Pensions-
und Hilfskasse. Da die Versicherungskasse fiir die

eidgendssischen Beamten, Angestellten und Arbeiter
gleichfalls stark defizitir ist, #ussert sich der
bundesriatliche Bericht auch itber die Sanierungs-
moglichkeiten dieser letztern Kasse. Hier wie dort
ist die finanzielle Lage derart, dass mit umfassenden
Massnahmen nicht linger zugewartet werden darf.
Wir niochten uns iber die Sanierung der Pensions-
und Hilfskasse in der Eintretensdebatte nicht weiter
#ussern, sondern hieritber bei der Beratung des
Art. 23 noch nihern Aufschluss, insbesondere iiber
die Verschuldungsursache, die Entschuldungsmass-
nahmen und die gefundene Verstindigung geben.

Die Frage der Pensions- und Hilfskasse war die
letzte Frage, zu der die Kommission Stellung zu
beziehen hatte. Sie tat dies anlésslich ihrer dritten
Session in Zirich, am 29./30. November 1937, wobei
im allseitigen Einverstindnis wegen Fehlens einiger
Kommissionsmitglieder ein Riickkommensantrag
auf die Personalartikel nicht gestellt und der Ent-
scheid vielmehr unserem Rate iiberlassen wurde.
Dieses Verhalten seitens der Personalvertreter war
um so korrekter, als sie den Beschluss der Kom-
mission vom August 1937 hitten umkehren kénnen.
Mit der Zustimmung der Kommission zur Ver-
stindigungslésung in der Angelegenheit der Pen-
sionskasse war der letzte Punkt bereinigt und die
Vorlage fiir -den -Nationalrat verhandlungsbereit
geworden.

Damit habe ich die wesentlichen Grundsitze,
die fir die Sanierung und Reorganisation der
Bundesbahnen massgebend waren, sowie die vor-
gesehenen wichtigsten Bestimmungen des Gesetzes-
entwurfes, wenn zum Teil auch nur summarisch,
skizziert und stelle, zum Schlusse kommend, fest:

Die Sanierung und Reorganisation der Bundes-
bahnen stellen eines der schwerstwiegenden Pro-
bleme dar, mit denen sich unser Parlament je zu
beschiftigen hatte. Dies gilt nicht allein wegen der
Ausstrahlungen der Sanierung auf den Staatshaus-

| halt der Eidgenossenschaft und der unserer Biirger-

schaft aufzuerlegenden Opfer. Diese letztern sind
gewiss schwer: trifft es doch auf den Kopf der
Bevélkerung ein anteilméassiges Jahresbetreffnis
von 17 Fr. oder einen einmaligen Entschuldungs-
betrag von 399 Fr. Die grossziigige Hilfe, die den
Bundesbahnen zuteil wird, legt der Bahnverwaltung
anderseits Verpflichtungen auf. Durch eine konse-
quent weiter betriebene sparsame Betriebsfithrung
soll die Gesundung der Finanzen unterstiitzt und
gesichert werden, damit dem sogenannten zweiten
Riickkauf kein dritter folge. Durch die Sanierung
moglich gewordene Verkehrserleichterungen und
Tarifherabsetzungen werden die Opfer des Volkes
leichter tragbar machen und den Bundesbahnen
jenes Ansehen und jene Beliebtheit zuriickgeben,
welche thnen als wichtigstem nationalem Verkehrs-
mittel gebiihrt.

Dariiber hinaus stellt uns die Reorganisation der
Staatsbahn aber noch vor eine politische Ent-
scheidung — namlich die: ob unsere Demokratie
fahig sei, im Widerstreit der Meinungen und Inter- -
essen jene Lésung zu finden, die unserem Lande
und den Bundesbahnen am besten dient und die

‘jenes Werk vollenden lasst, das unsere Viter unter

der Devise: ,,Die Schweizerbahnen dem Schweizer-
volk* vor genau 40 Jahren in unsere Obhut gegeben
haben. Um dies zu erreichen, muss das Reorgani-
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sationswerk unserer Staatsbahn in tatiger Gemein-
schaft von Volk, Verwaltung und Personal unter-
nommen werden.

- Im Namen der Kommission beantrage ich Thnen
Eintreten auf -die Vorlage.

M. Berthoud, rappbgteur La situation des
Chemins de fer fédéraux est connue de chacun.
Inquiétante depuls longtemps, elle n’a pas tardé &
prendre un caractére alarmant au cours de la crise
que nous traversons et elle serait devenue desastreuse
s1 des mesures énergiques n ’avalent pas été prlses
de]h pour faire face & I'énorme recul du trafic
qu enreglstrent les statistiques.

Le projet du Conseil fédéral, que rapporte au]our-
d’hui la commission & laquelle vous I’aviez renvoyé,
a pour but de substituer & des mesures fragmen-

taires et prov1501res une reorgamsatlon congue sur

un plan systématique. La commission n’a apporté
au projet du Gouvernement que quelques modifi-
cations. Dans son ensemble, I’ccuvre du Conseil

fédéral a été,respectée et on peut espérer qu’elle.

sortira de nos délibérations si ce n’est intacte, ce-
pendant pas trop modifiée, & moins qu’elle ne le soit
dans le sens d’une amehoratlon, ce qui serait dési-
rable, mais n’est hélas guére probable. ,

Mais j’en reviens a la situation de ’entreprise,
telle qu’elle se présentait & fin 1936, les comptes de
1937 ne nous étant pas encore connus dans leur
détail.
P’actif comprenait & cette date 574 millions de non-
valeurs, soit 216 millions de dépenses & amortir
(représentés par le déficit de guerre et des frais
d’amortissements d’emprunts non encore liquidés),
le solde du compte de profits et pertes par 244 mil-
lions et l'excédent du prix de rachat sur les frais
d’établissement 114 millions; au total, les 574 mil-
lions dont je viens de parler.

Au passif, nous voyons figurer les dettes consoli-
dées pour 2,9 milliards, et la dette flottante pour
280 millions, ce qui fait un endettement global de
3 milliards 180 millions. Le capital amorti s’éléve
a 99,5 millions, les fonds spéciaux a 202.millions.

D’une part done, 574 millions de non-valeurs et
sans tenir compte de la diminution de la valeur
commerciale du réseau; de l’autre, 300 millions de
réserves.

Le rapprochement de ces deux chiffres suffit
pour Juger le sérieux du probléme. L’entreprise est
au-dessous de ses affaires puisqu’elle n’a pas de

capital propre et que les valeurs inexistantes sont,

supérieures aux réserves. Le résultat de 1937, sen-
siblement moins mauvais que les précédents, il est
vrai, n’est cependant pas encore celui d’une affaire
véritablement saine. :

Quelles sont les causes de la situation que je
viens de résumer a grands traits?

Tout d’abord, un optimisme excessif au moment

du rachat. On a cru alors que la Confédération allait -

pouv01r réaliser le magnifique programme que 1’on

s’était tracé et que lentreprise allait rendre de-

substantlels bénéfices.

Des constructions exagérées: et couteuses on a
assez souvent parlé de cette tendance, malheureuse-
ment trop marquée, a doter les villes les plus.impor-
tantes de Suisse de gares que 'on a voulu rendre
somptueuses, mais qui sont souvent plus gigantesques

Sur une addition de bilan de 3,5 milliards,
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qu'esthétiques. Elles ne seront certainement pas
pour les générations futures un témoignage satis-
faisant de la fagcon dont on comprenait 1’architec-
ture 4 notre époque.

Les dépenses de guerre.ont contribué aussi dans
une trés large mesuré 4 la situation difficile des
Chemins de fer fédéraux. De par la loi, les chemins
de fer —non pas seulement les Chemins de fer
fédéraux, mais les entreprises ferroviaires en géné-
ral — étaient astreints & des obligations de trans-
port qui se sont révélées excessives et qui ont désor-
ganisé leurs finances.

La crise, elle aussi, a joué un rdle important;
mais\il faut croire que si 'on ne s’était pas laissé
aller a 'optimisme que je rappelais il y a un instant,
on eit pu y faire face dans des conditions moins
défavorables.

Puis, est venue la concurrence de l’automoblle.
“T1 est certain que c’est }a un élément nouveau qui
affecte non pas seulement notre réseau national,
mais, dans une mesure égale, les compagnies privées.
C’est un probléme que le Conseil fédéral, & juste
raison selon moi, a jugé opportun de traiter a part.
Je crois en effet qu’il eit été imprudent d’incorporer
4 Pensemble de la loi de réorganisation des Chemins
de fer fédéraux des dispositions concernant le pro-
bléme rail-route. Ce faisant, on aurait provoqué
une coalition de groupes d’opposants qui, ensemble,
auraient formé une majorité rejetante. Mais la con-
currence de 'automobile a mis en déséquilibre- les
finances des compagnies privées, aussi bien que
celles de la Confédération, et les problémes qui se
posent sont les mémes, qu'il s’agisse de Chemins de
fer fédéraux ou d’entreprises ferroviaires partlcu-
lidres.

Mais, dans le cas d’entreprises privées, Ies pertes
sont consommées par des particuliers ou par des
collectivités publiques ou privées, tandis que les
pertes: des Chemins de fer fédéraux devront &tre
supportées par I'ensemble des confédérés. En fait,
si 'on considére d’un peu prés les comptes des
Chemlns de fer fédéraux, on constate que la situa-
tion n’a jamais été verltablement saine. Les béné-
fices réalisés en période de prospérité ont toujours
été insuffisants pour compenser les déficits des
temps de crise.

Au début de Iexploitation du résean nationalisé,
cepenidant, les espoirs fondés lors du rachat sem-
blaient devoir se confirmer: malgré une amélioration
des horaires, un perfectionnement des installations,
une modernisation du matériel et une meilleure
rémunération du personnel, sur les 11 premiéres.
années d’exploitation ayant précédé la guerre, 7 ont
bouclé par un boni et 4 par un déficit. Les années
déficitaires ont accusé unep erte totale de 10,4 mil-
lions et les 7 années favorables un boni de 33,2
millions. La différence entre ces deux chlffres,
soit 23 millions de bonis en chiffre rond, répartie sur
. Pensemble des 11 années considérées, représente un
bom moyen de 2 millions par an pour cette pre-
miére période.

A cette période de prospente, tout au moins
apparente, ont succédé les années de guerre, toutes
déficitaires, de méme que les 5premiéres années
d’aprés-guerre. Ces 9 années accusent un déficit
, glebal de 317 millions, soit une moyenne de 35 mil-~
"hons par an. Il est juste de reconpaitre que les
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obligations -de transports militaires auxquelles J’ai
fait allusion tout a I’heure ont contribué pour une
part a ce résultat. Dés 1923, a la faveur des reprises
des affaires, les boms apparaissent de nouveau et
se succédent réguliérement jusqu’en 1930, a 'excep-
tion toutefois de I’année 1926, qui, elle, boucle en
déficit. Les bonis additionnés donnent un total de
47 millions ; déduction faite de 9,5 millions de déficit
“en 1926, cette troisiéme période laisse donc un boni
de 37,7 millions, soit 4,7 millions en moyenne par an.
‘En 1931, survient un nouveau renversement de

la situation que laissait d’ailleurs peévoir le résul-
tat ~de 1930, déja en fort recul sur le précédent.
C’est le début de la crise, en méme temps que d’une
nouvelle ére de déficit. Le solde passif de la premiére
année est de 10 millions. Dans les années qui suivent,
il dépasse 40 millions pour atteindre 70 millions en

1936. Fort heureusement, la situation s’est sensible- *

ment améliorée en 1937: le déficit accusé par les
comptes de I’année derniére n’est plus en effet que
de 18 millions. Pour savoir s’il s’agit d’une amélio-
ration durable, il convient d’attendre les résultats
de quelques années encore. Mais pour la période de
six ans comprise entre 1931 et 1936, c’est par 280
millions que se chiffre Paddition des déficits des
Chemins de fer fédéraux; cela fait 47 millions de
moyenne annuelle.

Et maintenant, récapitulons:

Premitre période (1903—1913):
an, en moyenne, de boni;

deuxiéme période (1914—1922): 35 millions par
an de délicit moyen; .

troisiéme période (1923—-1930): 4 700 000 frs de
boni ‘moyen annuel;

quatriéme pédiode (1931-———1936): 42 millions par
an -de déficit, en moyenne.

Une constatation saute aux yeux. Les déficits
enregistrés en période de crise sont de beaucoup
supérieurs aux bonis des années prospéres; cette
disproportion s’exprime par la relation de 10 a 1.
Or, une entreprise saine doit &tre en mesure de faire
pendant les bonnes années des réserves suffi-
santes pour compenser les pertes éprouvées durant
les années défavorables.

Dés lors, une réorganisation s’impose. Le but
de cette réorganisation est de créer la possibilité
d’équilibrer les recettes et les dépenses d’une fagon
durable. Ce but peut-i] &tre atteint par le seul moyen
d’une réforme administrative, 4 I’exclusion de me-
sures d’ordre financier? Le Conseil fédéral ne le
pense pas; la commission non plus. Toutefois, 'une
et Pautre sont d’avis que c’est sur la réorganisation
administrative que doit &tre porté I'elfort principal.
Les heureux résultats des mesures provisoires déja
prises ces derniéres années sont 1a pour le prouver.
11 s’agit, maintenant, pour agseoir la situation finan-
ciére de ’entreprise sur des bases solides, de donner
un caractére définitif & celles de ces mesures qui se
sont révélées efficaces, de les compléter par d’autres
révélées indispensables par 1’expérience.

_Pour atteindre le but qu’il se propose, le Conseil

2 millions par

fédéral juge nécessaire de donnec plus d’indépen--

dance et de souplesse & I’adminis.ration des Chemins
de fer fédéraux. La majorité de la commission par-
tage ce point de vue. Toutefois, on peut se deman-
der si les dispositions du projet tendent vraiment
3'la réalisation du but poursuivi? Il en est bien

ainsi en ce qui- cc‘»nc’e‘ine la souplesse. Mais peuti-on

en dire autant s’agissant de I’ mdependance 4 donner
al entreprlse?

* Dans son article fer; le projet du Conseil fedéral
prévoit: « La gérance et 1’exploitation des chemins
de fer appartenant & la Confédération sont confiées
4 une administration fédérale, autonome dans les
limites {ixées par la législation. » «Administration
autonome », dit-on. Est-ce bienle cas? Le véritable
moyen de faire de cette autonomie une réalité,
n’eht-il pas été d’accorder aux Chemins de fer fedé-
raux la personnalité ]urldlque? Le Conseil fédéral
y avait tout d’abord songé. A-t-il eu raison d’'y
renoncer ? Plusieurs membres de la commission se
sont posé cette question et y ont répondu par la
négative. Toutefois, la majorité de la comrnission
a suivi le gouvernement. Elle a admis, avec lui,
qu’il s’agissait avant tout de réaliser une autonomie
de fait et non de droit. Or, est-ce bien d’une auto-
nomie de fait qu’il s’agit dans le projet du Conseil
fédéral? Assurément pas.

La tendance accusée par le projet consiste &
étendre et A renforcer les compélences du Conseil

fédéral. Je ne prétends pas que cette tendance soit

mauvaise en soi. On peut invoquer de solides argu-
ments en faveur d’un exercice plus étendu et plus
actif que par le passé du droit de haute surveillance
réservé au Gouvernement. Mais on n’assurera pas,
ainsi, ’autonomie de I’entreprise. Bien au contraire.’

L’autonomie que I'on obtiendra en vertu de la
nouvelle loi n’est ni une autonomie de droit, ni une
autonomie de fait; c’est une simple autonomie de
nom.

Une autonomie de droit et de fait eut été pour-
tant réalisable. Elle apparait méme désirable, voire
indispensable, & certains membres de-la commission.
L’argumentation de la partie du message du Conseil
fédéral consacrée a cette question n’a nullement
affaibli leur conviction.

Je note, en passant, qu'aucun membre de la
commission n’a retenu I'idée de désétatiser ou de
dénationaliser les Chemins de fer fédéraux, soit en
restituant leur exploitation & I'initiative privée, soit
en la confiant & une compagnie fermiére. A supposer
que cette solution soit en principe recommandable,
ce qui est trés contestable, sa réalisation se heurterait
a des difficultés telles qu’on doit I’écarter résolument.
Au reste, 'expérience faite en Belgique ne parle pas
en sa faveur.

Examinons, si vous le voulez bien, les arguments
avancés par le Conseil fédéral pour écarter 'idée de
la personnalité juridique.

Tout d’abord, ’entreprise aura 1’obligation de
contracter elle-méme ses emprunts. Il lui sera diffi-
cile de la faire & des conditions aussi favorables que

-celles dont profite la Confédération. Une entreprise

ferroviaire accuse nettement le caractére de service
public.

A ces raisons generales le Conseil fédéral ajoute
P opposmon 4 laquelle se heurterait 1'idée de sous-
traire entiérement le personnel des Chemins de fer
fédéraux aux dlsposmons du statut des fonctxon-
naires.

Le Conseil fédéral complete son argumentatlon
en faisant ressortir les' différences fondamentales

_existant entre une institution financiére, telle la
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Banque natlonale, d’une part, et une entreprise de
la nature des Chemins.de fer fédéraux, d’autre part.

Le Conseil fédéral dit, dans son message: « Ceux-
ci (les Chemins de fer {ederaux), entreprise de trans-
port, sont appelés a travailler sous les yeux du grand
public, tandis que les banques pratiquent des. opé-
rations d’ordre confidentiel dans lesquelles le secret
des affaires joue un rdle important. De plus, et
contrairement 3 ce qui est le cas pour ces dermeres,
la clientéle des entreprises de transport n’a pas le
choix; elle est plus ou moins tenue de s’adresser,
pour faire face 4 ses besoins, & une entreprise déter-
minée. Enfin, la banque exige des spécialistes, gens
du métier, tandis qu’en matiére de chemins de fer,
chacun entend plus ou moins juger et critiquer. Dans
une entreprise d’Etat comme les chemins de fer,
qui déploient leur activité au su et au vu de tout
le monde, il serait irrationnel que le Gouvernement
du pays n’elit pas un mot décisif a dire. »

, Certains points de cette argumentation sont plus

ou moins fondés; d’autres ne le sont pas du tout.
Je crois qu’on est allé chercher bien loin une base
de comparaison pour justifier ’'abandon de cette per-
sonnalité juridique. Pour ma part, J'estime qu'une
comparaison eut été plus probante et pourrait étre
faite avec les entreprises de chemins de fer non
étatisées, car il en existe encore. Si 'on voulait
appliquer & ces entreprises ’'argumentation du Con-
seil fédéral, on en arriverait & la conclusion qu’elles
ne sont pas viables. Il en est pourtant qui ont réussi
a traverser sans de trop grands dommages la période
difficile dont le monde cherche & sortir.

En ce qui concerne les emprunts, ainsi que 1’a
déja dit M. le rapporteur de langue allemande, les
dettes des Chemins de fer fédéraux sont celles de
la Confédération; si I'on accordait la personnalité
juridique aux Chemins de fer fédéraux, rien n’em-
pécherait de faire en sorte qu’ils n’aient & recourir
4 leur propre crédit pour effectuer des emprunts.
Il suffirait de prescrire que le total des sommes
empruntées par la Confédération pour le compte des
C.F.F. ne dépassent pas le montant de leur dette
actuelle. Jusqu’a ce plafond, la Confédération pour-
rait continuer a &tre le préteur des Chemins de fer
fédéraux. Par contre, dés que cette limite serait
dépassée, les Chemins de fer fédéraux devralent re-
courir & leur propre crédit personnel pour effectuer
des emprunts. Ce ne serait pas un mal, au contraire.
51 réellement les conditions d’emprunt venaient &
se révéler plus onéreuses pour les Chemins de fer
fédéraux, entreprise autonome, que pour la Con-
fédération, ce serait un salutaire garde-a-vous pour
ces derniers, un excellent moyen de mettre un frein
aux dépenses exagérées.

Au surplus, il n’est pas certain que le crédit desy
Chemins de fer fédéraux, personnalité juridique, soit
a4 un moment donné moins bon que celm de la
Confédération. Tout naturellement, leur crédit serait
étroitement lié aux conditions dans lesquel]es I’as-
sainissement § opereralt :

On a cité, en commission, le cas de la Bernische -
Kraftwerke, dont les obhgatlons atteignent une cote
plus élevée que les obligations appartenant au can-
ton de Berne, qui a pourtant créé cette entreprise.
Ce fait démontre que ’argumentation du Conseil

fédéral n’est pas aussi solide qu'il le pense.

- La véritable objection est-d’ordre politique, car
on redoute les conséquences de cette autonomie
compléte en ce qui concerne la situation du per-
sonnel. II est bien évident que si I’on donne la per-
sonnalité Jurldlque aux Chemins de fer fédéraux,
par voie de conséquence logique, on se verra amené
A soustraire le personnel de lentreprise aux dis-
positions du statut des fonctionnaires, non pas
seulement pour les quelques -cas prévus par le
Conseil fédéral, mais de fagon compléte Je com-
prends jusqu’a un certain point qu’on ait craint les
réactions que pourrait provoquer une parellle dé-
cision. Mais c’est, & mon avis, la seule raison qu'on
puisse invoquer en faveur de la solution du Conseil
fédéral.

A T'opposé de 'autonomie compléte que désire-
ralent quelques membres de la commission, le
groupe socialiste propose une étatisation plus pous-
sée,. plus compléte. Il voudrait faire des Chemins de
fer fédéraux une branche de 1’administration au

méme titre que la régale des postes. Cette idée n’a

pas retenu les voix de la majorité de la commission
et J'insiste, au nom de celle-ci, pour que vous vouliez
bien en faire abstraction.

Si la solution donnée & la question de la forme
juridique de I'entreprise n’assure pas a celle-ci touite
I'indépendance désirable, les autres dispositions du
projet permettent, en revanche, d’obtenir la sou-
plesse qu’a juste raison le Conseil fédéral juge né-
cessaire au bon fonctionnement de ’administration
et de I’exploitation. La restriction des compétences
de I’Assemblée fédérale y contribuera dans une
bonne mesure.

Transférer du Parlement au Conseil fédéral le
dr01t d’approbation du budget est une idée heureuse,
qu’approuve la grande majorité de la commission.

Le Conseil fédéral aura ainsi la possibilité de
sourgettre ce budget & un examen attentif, de le
renvoyer, le cas échéant, aux organes dirigeants des
Chemins de fer fédéraux, en vue de le remanier en
tenant compte des critiques, dont il pourrait faire
objet.

. En théorie, cela est déja possible actuellement.
L’Assemblée {édérale pourrait procéder de la sorte,
mails vous vous représentez les complications aux-

.quelles cela donnerait lieu. Aussi bien I'idée de

ne saisir les Chambres fédérales que des comptes
et non du budget a-t-elle été accueillie presque sans
opposition par la commission.

Une autre idée heureuse du projet était aussi
celle qui consistait A soustraire & 1’Assemblée fadé-
rale les décisions & prendre pour suspendre momen-
tanément ’exploitation de lignes déficitaires. Ici,
la commussion n’a pas’ suivi le Gouvernement.
Jestime que c’est regrettable, parce qu'il elt été
trés désirable que des expériences-fussent faites dans
cet ordre d’idées, avec prudence cela va sans dire.

- En disposant que la suspension provisoire de lignes

ne peut étre décidée que par ’Assemblée fédérale,
on risque d’empécher toute experlence de ce genre,
car 1l est, plus que douteux qu’ une majorité se
forme jamais pour voter cette suspension. Je ne suis
du reste pas partisan de arrachement systématique
des vois ferrées. Mais nous savons qu'il y a des lignes
superflues dont on pourraxt certainement se passer

| et c’est de celles-la qu’il s’agissait, pas d’autres.
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Quant aux attributions et compétences des
organes supérieurs et des autorités de contrdle ou
de ratification, les auteurs du projet ont été bien
avisés de les énoncer dans leurs grandes lignes et
de renvoyer les précisions 4 des ordonnances et 2
des réglements. De méme en ce qui concerne la
composition de la direction générale. Les exigences

de Pentreprise ainsi que les conceptions de I'ad-

ministration peuvent se modifier au cours des ans.
Il convient de pouvoir s’y adapter sans avoir 2
modifier la loi. Sile systéme d’une direction générale
de trois membres parait aujourd’hui le plus satis-
faisant, il n’est pas certain qu’il en soit toujours de
méme et 1'idée mériterait d’étre examinée de la
création d’un comité de direction composé des direc-
teurs permanents et de délégués du conseil d’ad-
ministration, a la condition, bien entendu, que le
choix de ceux-ci se porte sur des personnalités com-
pétentes et capables de consacrer un temps suffisant
a l’accomplissement de leur tache.

Mais il est un autre domaine ol le manque de
souplesse se fait sentir de_fagon particuliére dans
Porganisation actuelle; je veux parler de la situation
du personnel et jaborde ici la question la plus dis-
cutée au sein de la commission et qui, sans doute,
sera, ici aussi, la plus controversée. Le Conseil fédéral

se montre nettement réformateur, mais dans un’

sens qui ne plait pas & chacun. Il propose de sous-
traire le personnel des Chemins de fer fédéraux aux
dispositions de la loi sur le statut des fonctionnaires,
pour ce qui concerne ’établissement de la liste des

emplois dont les titulaires ont qualité de fonction-

naires, ainsi que pour la fixation de 1’échelle des
traitements. C’est au conseil d’administration qu’il
appartiendrait de prendre, sous réserve d’approba-
tion du Conseil fédéral, les décisions concernant
cette délicate matitre. Cette question, comme vous
le pensez, a donné lieu & de longues discussions dans
la commission et deux tendances extrémes see.sont
immédiatement manifestées entre lesquelles plu-
sieurs tendances moyennes. Pour finir, ¢’est le projet
du Conseil fédéral qui 'a emporté; peut-on dire a
la majorité, c’est assez difficile, car il 'a emporté
a la faveur de la voix prépondérante du président.
La commission s’est done, au vote final sur cet objet,
divisée en deux moitiés égales, les uns penchant pour
la solution du Conseil fédéral, les autres se groupant
sur une des formules intermédiaires qui avaient été
proposées.

La proposition du groupe socialiste tendait 2
maintenir sans changement 1’état actuel, ¢’est-a-dire
ne faire aucune exception s’agissant de 'application
des dispositions du statut des fonctionnaires au per-
sonnel des Chemins de fer fédéraux.

Les autres propositions, sans aller aussi loin,
s’écartaient nettement du projet du Conseil fédéral.
C’est 14 une question extrémement délicate. Je pense
qu’il convient de ne pas s’y attarder trop longtemps
dans la discussion générale. Nous aurons tout le
loisir d’y revenir lors de la discussion des: artieles.

Et je passe 4 la partie financiére du projet.
L’essentiel de la loi consiste, vous le savez, dans la
réorganisation administrative de 1’entreprise, mais
cette réorganisation serait incompléte si I'on n’y
ajoutait les dispositions destinées & assainir la situa-
tion financiére. Décharger les Chemins de fer fédé-
raux de la partie du fardeau de leur dette a laquelle

ils ne peuvent faire face, tel est le but poursuivi.
Etla proposition principale que fait le Conseil fédéral
a cet effet c’est d’éliminer du bilan toutes les non-
valeurs, soit le solde du compte de profits et pertes,
les dépenses & amortir et ’excédent du prix payé
lors du rachat. -

Nous avons vu que ces non-valeurs, si 'on y
ajoute le déficit de 1937, représentent un total de
600 millions en chiffres ronds. Pour réaliser la sou-
plesse nécessaire qui permettra de traverser les
périodes difficiles, le Conseil fédéral propose la créa-
tion d’un capital de dotation de 700 millions. C’est
une idée fort heureuse et il est regrettable que dés
le rachat on n’ait pas songé a cette solution. Clest
méme surprenant, car la plupart des cantons qui
ont créé des institutions spéciales indépendantes de
Padministration les ont généralement dotées de
fonds propres, d’un capital. La Confédération1’a fait
pour la Banque nationale et cela allait de soi;
il semble que cela aurait dii aller de soi pour les
Chemins de fer. On a laissé aux Chemins de fer
fédéraux lintégralité de leur dette. lls ont done
commencé leur exploitation avec zéro franc, zéro
centime de capital et avec un excédent du prix des
lignes rachetées qu’on a chiffré & 114 millions, mais
qui pouvait certainement représenter un multiple

. de cette somme. Voila les conditions dans lesquelles

on est parti. Il est évident que du point de vue
d’une entreprise industrielle, ¢’était une erreur. Le
Conseil fédéral a raison de proposer de corriger cette
erreur en dotant les Chemins de fer fédéraux d’un
capital de 700 millions. Ce capital pourra étre renté
jusqu’a concurrence de 3% %. En fixant une limite
a la rentabilité de ce capital, on a voulu faciliter et
hater dans la mesure du possible la réduction des
tarifs. La loi pose en principe que les réductions de
tarifs pourront intervenir lorsque cet intérét de
3,59, sera servi de fagon réuguliére par les C.F.F.
4 la Confédération. Espérons que ce temps viendra;
si 1’assainissement est accompagné de mesures
-administratives énergiques, nous n’avons pas de
raisons de ne pas le croire.

La lo1 prévoit la constitution de réserves sutvant
des méthodes mieux adaptées & une entreprise indus-
trielle. La facon d’alimenter ces réserves était dé-
fectueuse et visiblement insuffisante. C’est par la
vole d'une réglementation spéciale édictée par le
Conseil fédéral que seront prescrites les mesures &
prendre pour la constitution de ces réserves. Il est
entendu que- effort principal sera porté sur les
amortissements industriels, les réserves financiéres
n’intervenant qu’ensuite.

La loi prévoit aussi la création d’un fonds de
compensation pour couvrir les déficits éventuels.
D’autre part, des mesures sont prescrites qui sont

vdestinées 4 empécher 'accroissement de la dette des
Chemins de fer fédéraux. Ceux-ci devront désor-
mais vivre par leurs propres moyens; s’ils ont des
disponibilités, ils pourront, avec toute la prudence
et la sagesse nécessaires, en investir une part dans
des améliorations d’installations ou de constructions.

S’agissant «des acquisitions et des constructions
qui sont de la compétence de I’Assemblée fédérale,
il est prévu qu’elles ne seront portées en compte aux
Chemins de fer fédéraux que pour leur valeur com-
merciale. Ici encore, il s’agit d’une mesure de pré-
voyance & laquelle nous devons nous rallier.
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Comme on peut le voir, le plus de souplesse
possible a été donnée & la structure financiére de
Pentreprise, souplesse qui se trouve surtout réalisée
par le moyen du capital de dotation. L’ensemble
de ces mesures a été adopté par la commission.
Cependant, la minorité socialiste, fidéle au principe
qu’elle a posé au préalable de faire des Chemins de
fer fédéraux un service de I'administration, propose
de transférer & la Confédération l'intégralité des
dettes de 'entreprise. La dette des Chemins de fer
fédéraux serait tout simplement groupée avec la
dette publique. On ne saurait méconnaitre davan-
tage les legons du passé. D’autre part, un fort groupe
de commissaires propose de faire abstraction, pour
la reprise des dettes par la Confédération, de I’excé-
dent du prix de rachat sur les frais d’établissement
de 114 millions, mais de porter en revanche de 700 &

800 millions le montant du capital de dotation. ]

Cette proposition parait recommandable, surtout si
Pon tient compte de l’amélioration constatée en
1937 dans le marche de ’entreprise. D’autre part,
la commission a jugé que la réorganisation ne serait
pas compléte sans 'assainissement de la caisse de
pensions et de secours, assainissement que le Conseil
fédéral voulait remettre & plus tard. Une étude
complémentaire demandée & ce sujet par la com-
mission ‘a causé quelque retard, ensuite duquel ce
n’est qu’aujourd’hui que la commission est en mesure
de rapporter. Mais il ne faut pas regretter ce retard.
Il y a de grands avantages & ce que la question de

Passainissement de la caisse de retraite soit réglée’

simultanément avec la réorganisation des Chemins
de fer fédéraux. On aurait certainement regretté
qu’elle ne le fit pas. J'aurai 'occasion de revenir
en détail, lors de la discussion des articles, sur les
modalités de cet assainissement de la caisse de
retraite. Qu’il me suffise de dire, pour le moment,
que le déficit technique, aprés avoir été évalué i
377 millions, lorsqu’on portait en compte un intérét
de 59, ce qui est un hérésie en technique d’assu-
rances, a été fixé ensuite & 680 millions sur la base
d’un taux de 49%; suivant les derniers calculs, il
atteindra 720 millions en 1936. Sur ce déficit tech-
nique de 720 millions, le personnel aurait a sup-
porter, par modification des conditions qui le con-
cernent, 120 millions; la Confédération prendrait a
sa charge 180 millions. Il resterait donc 420 millions
4 supporter par les Chemins de fer fédéraux.

Les dispositions du projét du Conseil fédéral
relatives & I’assainissement des Chemins de fer fédé-
raux sont donc & compléter par ’adjonction de ces
180 millions destinés & la caisse de retraite. Le
fardeau des dettes et engagements repris par la
Confédération s’élévera aussi & 780 millions. En
ajoutant & cette somme le capital de dotation, on
arrive &4 un total de 1500 000 en chiffre rond, &
consacrer 4 [’assainissement des Chemins de fer
fédéraux. Sil’on admet que la Confédération sup-
porte pour ses emprunts un intérét moyen de 3,5 %,
la charge annuelle résultant pour elle de I’assainisse-
ment des Chemins de fer fédéraux oscillera entre
27,5 millions en cas de rentabilité maximum du
capital de dotation et 52,5 millions dans I’éveniua-
lité d’un rendement nul. Dans ce calcul ne sont
pas comprises les sommes affectées par la Confédé-
ration & I’amortissement des dettes reprises.

Nationalrat. — Conseil National. 1838.

.vielleicht einige wenige,

Cest, on le voit, une charge importante qui,
venant s’ajouter & un ensemble de dépenses que le
budget a peine & supporter, pésera lourdement sur
les finances fédérales. Il est vrai qu’en exécution
du programine financier de 1936, un versement
annuel de 35 & 40 millions est fait & un fonds destiné
4 l'assainissement des Chemins de fer fédéraux.
Mais les besoins présents et futurs du budget de la
Confédération sont loin d’étre couverts et les quel-
ques dizaines de millions destinés au sauvetage de
nos chemins de fer d’Etat auraient trouvé sans peine
un autre emploi.

Mais rien ne sert de récriminer. Le vin est tiré,
il faut le boire. Les Chemins de fer fédéraux n’ayant
pas été institués lors du rachat en entreprise indé--
pendante et autonome, leurs dettes sont des dettes
de la Confédération, leurs déficits, des déficits de
la Confédération. On ne saurait éluder les consé-
quences d’une erreur commise il y a 40 ans.

La question qui se pose est celle de savoir si le
projet de loi du Conseil fédéral apporte une solution
satisfaisante aux problémes & résoudre. A cette
question, la commission, dans sa majorité, croit pou-
voir répondre par Vaffirmative, non sans que plu-
steurs des membres de cette majorité regrettent que
la réforme 1’ait pas été poussée plus a fond. Mais
quelle que soit Ja forme qui en définitive sera donnée
aux dispositions de la loi, celle-ci ne vaudra et ne
portera ses effets que par la maniére et par ’esprit
dans lesquels elle sera appliquée. Avant tout, il
conviendra a P'avenir de choisir judicieusement
les personnes appelées & faire partie des organes
supérieurs des Chemins de fer fédéraux. Il faudra~
en finir avec les dosages politiques, professionnels
ou autres qui, en maintes circonstances, semblent
avoir été la préoccupation dominante ‘de ’autorité
chargée des nominations. Seule une représenta-
tion équitable de la Suisse romande et italienne
est & prendre en considération dans cet ordre d’idées.
Ce principe posé, c’est des compétences uniquement
qu'll importera de tenir compte.

8’1 a la sagesse de se conformer a cette régle, le
Conseil fédéral verra sa tiche singuliérement facili-
tée et simplifiée. Cette tache consistera bien plus
a veiller au fonctionnement normal de I’entreprise
qu'a intervenir directement dans les affaires de
celle-ci. L’extension des pouvoirs conférés au Gou-
vernement ne doit pas 'inciter & imposer sans né-
cessité sa volonté & I'administration et & se substi-
tuer & elle. Appliquée dans ce sens et dans cet
esprit, la loi peut étre féconde en résultats heureux.
Elle n’exclut pas entiérement la possibilité de donner
aux Chemins de fer fédéraux cette autonomie de

-fait, qui est un des buts du projet.

Avec le ferme espoir que les décisions du Parle-
ment contribueront & la poursuite et & la réalisation
de ce but, je vous propose, au nom de la commission,
comme vient de le faire le rapporteur de langue.
allemande, de décider l’entrée en matiére et de
passer & la discussion des articles. .

Allgemeine Beratung. — Discussion générale,

Walther-Luzern: Gestatten Sie mir, an die Aus-
fuhrungen der Herren Referenten einige Bemerkun-
gen anzukniipfen, Bemerkungen sachlicher Art und
die personlich pointiert

"3
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sind. Ich bin immer noch das &lteste Mitglied IThres

Rates und bin wohl auch das einzige Mitglied, das
vor der Verstaatlichung dem Verwaltungsrat einer
der grossen Eisenbahnhauptlinien angehért hat.
Nach dem Inkrafttreten des Riickkaufsgesetzes war
der Sprechende von der Luzerner Regierung als
deren jingstes Mitglied in den Verwaltungsrat der
. Zentralbahn gewihlt worden. Es war eine sehr
wenig warme Aufnahme, die damals diesen Mit-
gliedern der Reglerungen, welche nach dem Riick-
kaufsgesetz in die.Verwaltungsrite gewéhlt worden
waren, in diesen Verwaltungsriten namentlich
durch die Vertreter der Aktionire bereitet wurde.
Sie galten als eine Art uneheliche Eindringlinge
-in das grosse Gebiet der michtigen Kapitalherren,
welche die Verwaltungsrite beherrschten. Sie hat-
ten auch nicht viel zu sagen, diese ,,unehelichen‘
Mitglieder. Meine Haupttitigkeit, an die ich mich
noch erinnere, in diesem Verwaltungsrat der Zen-
tralbahn war die Bewiltigung der feudalen Diners,
das damals jeweilen aus der berithmten Kiiche des
Herrn Biehly in Olten gewihrt wurden. Es war
die Zeit, da Regierungsrite und andere Menschen-
kinder Diner§ mit 4 Fleischgéngen und Dessert zu
bewiltigen vermochten. Heute hat diese Art Er-
tragsfahigkeit bekanntlich stark abgenommen.

Immerhin habe ich auch noch den Konflikt
miterlebt, der entstanden war zwischen Direktor
. Weissenbach und dem Verwaltungsrat. der Zentral-
bahn, weil Direktor Weissenbach sich nach aussen
hin etwas zu sehr im Sinne der Sympathiekund-
,gebung fiir die Verstaatlichung betatigt hatte. Herr
Weissenbach hatte sich dadurch den Zorn der Ver-
waltungsratsherren zugezogen. Die kalte Verab-
schiedung eines hervorragenden Fachmanns, der
allerdings einen harten, eisernen Kopf hatte, hat
‘viel zur Propagierung des Zentralisationsgedankens
beigetragen. In weiten Kreisen des Schweizer-
volkes emporte man sich dariiber, dass das Gross-
kapital, das zum guten Teil in auslindischen Hén-
den lag, es sich beikommen liess, in dieser riiden
Art und Weise den hervorragenden Fachmann zu
beseitigen. '

Noch viel mehr als diese Unbilligkeit wirkte

sich zu Gunsten der Verstaatlichung aus, dass-

Herr Weissenbach zum Direktor im Eisenbahn-
departement gewiihlt wurde. Es steht ganz ausser
Zweifel, dass Herr Bundesrat Dr. Zemp wohl nie,
auf alle Falle nicht so rasch zum Vorkdmpfer des
Verstaatlichungsgedankens geworden wire, wenn
picht die starke Personlichkeit Weissenbachs, des-
sen reichste Erfahrung, dessen Wissen, einen nach-
haltigen Einfluss auf Dr. Zemp errungen hitte.
Man wird der Person und den Verdiensten des

Herrn Bundesrat Dr. Zemp nicht zu nahe treten,

wenn man das Verstaatlichungswerk an erster
_ +Stelle auf die Arbeit und das Kénnen Weissenbachs
zuriickfiihrt. Ohne diesen Einfluss hitte sich Herr
Dr. Zemp, der als Sohn des luzernischen Entle-
buches ein iiberzeugter Foderalist war, wohl nicht
so rasch zum Gedanken der Zentralisation des
schweizerischen Bahnwesens durchgerungen. Wenn
man dieses personliche Moment richtig wiirdigt,
wird man auch fiir den stark féderalistischen Ein-
schlag des ersten Verstaatlichungsprojektes Ver-
standnis haben. :

Dazu kommt ein weiteres Moment: Herr Zemp
war ein stets niichtern abwigender Mensch, der
sich auch als Bundesrat immer auf den Boden der
Politik des Erreichbaren zu stellen pflegte. Er
wusste, dass sich auf diesem Gebiete seine {édera-
listische Einstellung im Grossen und Ganzen mit
den Auffassungen der Mehrheit des Schweizer-
volkes deckte. Er wusste, dass beim Schweizer-
volk eine zu weitgehende Zentralisation zweifellos
nicht angenommen werden dirfte. _

Die Stellungnahme des einzelnen Schweizer-
biirgers zu den Eisenbahnfragen richtet sich ja
vielfach nach der Stellung, welche der Schweizer-
biirger zu den grossen Fragen der Volkswirtschaft
und der Staatsaufgaben iiberhaupt einnimmt. Die
Eisenbahnfrage war in der Schweiz immer auch

_eine politische Frage. Gerade von diesem Gesichts-

punkt aus wird man sagen missen, dass die Ge-
schichte der schweizerischen Eisenbahnen immer
ein grosses Stiick der politischen Geschichte der
Schweiz iiberhaupt bilden wird. Selbstverstind-
lich denke ich da nicht an die Parteipolitik im en-
gern Sinne des Wortes, die ,,bekanntlich* bet den
Bundesbahnen fast ganz unbekannt ist. Ich denke
an die Politik grossen Stils, an die Volkswirtschafts-
politik. Auch innerhalb der politischen Parteien
gehen die Ansichten iiber die Aufgaben des-Staates
in der Volkswirtschaft vielfach auseinander. Da-
raus resultiert die weitere Tatsache, dass auch die
politischen Parteien im engern Sinne zu den Eisen-

‘bahnfragen keine einheitliche, geschlossene Stel-

lung einzunehmen pflegen.

Wer die heutige Situation richtig einschitzen
und sich mit den Méglichkeiten einer Reorganisation
befassen will, der kommt nach meiner Auffassung
nicht darum herum, sich die geschichtliche Ent-
wicklung der Verstaatlichung der Bahnen und die
politischen wie wirtschaftlichen Verhiltnisse, in
denen sie sich vollziehen musste, vor Augen zu
halten.

Ein angesehener Schweizer und politischer Ge-
sinnungsgenosse hat kiirzlich den Ausspruch getan:
ein Foderalist, der riickwirts blickt, verdiene, dass
es ihm gehe wie Lots Weib, die bekanntlich beim
Riickschauen zur Salzsiule erstarrt ist. Ich machte
es nicht mit diesem, sondern mit einem héheren
Gesinnungsgenossen halten, dem heiligen Paulus,
der gesagt hat: nur rickwirtsblickend, vorwirts-
schauend, werde man ein gutes Ziel erreichen
kénnen,

Wir werden riickwirts blicken miissen und dann
werden wir erkennen, dass sich die Streitfragen auf
dem Gebiete des schweizerischen Eisenbahnwesens
seit der Verstaatlichungskampagne nicht sehr stark
verindert haben. = Der Kampf in den Jahren
1896/98 galt einer Auseinandersetzung zwischen
Privatbetrieb und Staatsbetrieb. Anders hat sich
nun die Sache hinsichtlich der Zahl der Anhinger
gestaltet. Das Zahlenverhiltnis zwischen Anhingern
und Gegnern der Staatsbahnen hat sich stark
verschoben. Die Gegner waren seinerzeit zum
kleinsten Teil begeisterte Anhinger der Privatwirt-
schaft; die grossen Nachteile der Privatwirtschalt
traten allzustark und zu krass zutage. Drei Be-
denken waren es damals, die speziell gegen die Ver-
staatlichung geltend gemacht wurden: Einmal die
Gefédhrdung des Landeskredites durch die Bundes-
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bahnen, wenn sie einmal in eine finanzielle Misére
geraten sollten: Das zweite Bedenken war die Angst
vor einer Zunahme dés Birokratismus und das
dritte war die Angst vor der anwachsenden Macht
des Personals. Sie sehen, riickwirtsschauend wird
man nicht sagen kénnen, dass diesen drei Bedenken
heute alle und jede Berechtigung abgesprochen
werden kénne.

Die Zahl der Anhénger der Privatwirtschaft ist-

fortgesetzt zuriickgegangen, weil jeder eimiger-
massen objektive Beobachter feststellen kann, dass
die Entwicklung unseres Eisenbahnwesens unter
dem Privatsystem niemals so gewaltige Fortschritte
verzeichnet hitte, wie es durch die Verstaatlichung
der Fall war. Das Gleiche gilt auch fir die Zu-
kunft.

Die Leistungen der Bundesbahnen wihrend der
Kriegszeit waren geradezu bewundernswiirdig. Beim
Privatsystem wire in der Kriegszeit mit einem
sicheren Versagen zu rechnen gewesen. Was die
Bundesbahnen seither hinsichtlich der Befriedigung
der Verkehrsbediirfnisse geleistet haben, wire unter
dem System der Privatwirtschaft ganz undenkbar
gewesen.

Nun die grosse Frage: Zentralisation oder De-
zentralisation? Auch diese stellt Sich heute meines
Erachtens nicht viel anders als in fritheren Jahren.
In den Kampfjahren 1897/98 bestand eine starke
Stromung, die den Kantonen einen wesentlichen
Einfluss auf die Verwaltung der Bundesbahnen zu-
sichern wollte. Im Sténderat wurde damals dieser
Gedanke namentlich von den Herren Python-
Fribourg und Landammann Blumer (Glarus) pro-
pagiert; der letzte ist spiter unser hochgeschitzte
Kollege in diesem Rate geworden. Hier war es
namentlich Herr Schobinger, der spatere Bundesrat,
der sich fiir diese Idee eingesetzt hat.

Heute miissen wir sagen, dass es kein Gliick fiir
die Oeffentlichkeit und fiir die Verwaltung gewesen
‘wiire, wenn man die damaligen, f&deralistischen,
dezentralistischen Vorschlige zum Gesetze erhoben
hitte. Doch sind der Zentralisation auch heute wie
damals auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens ge-
wisse Grenzen gezogen. Diese Erwigungen und
Erfahrungen waren es auch, die Herrn Dr. Haab
geleitet haben als erim J ahre 1921 sein Reformwerk
ausgearbeitet hat, das dann im wesentlichen auch
zum Gesetz erhoben worden ist. An dieser Lex
Haab ist in der letzten Zeit recht viel Kritik geiibt
worden. Zu Unrecht. Die Lex Haab war ein gutes
Werk. Herr Bundesrat Haab hat wirklich ein
Werk geschaffen, fiir das man ithm fiir alle Zeiten
dankbar sein muss. Herr Haab hat mit den erreich-
baren Mitteln eben alle Chancen abwégen miissen.
Er hat in kluger Weise versucht, namentlich auch
foderalistische Bedenken abzublegen, das konnte
er um so eher tun, als damals in der finanziellen
Gestaltung der Bundesbahnen noch keine Gefihr-
dung fir die Finanzlage des Bundes gefunden wurde.

Nun die Entwicklung der allgemeinen Volks-
wirtschaft, die sich auch fiir die Bundesbahnen, wie
Sie ja alle wissen, verhdngnisvoll ausgew1rkt hat.
Es trat die Verschuldung ein — die Herlen Refe-
renten haben davon gesprochen — und die Not-
wendigkeit, den Haushalt der Bundesbahnen mit
allgemeinen Bundesmitteln zu sanieren. Diese
Notwendigkeit hat in vielen Kreisen des Landes

heftigen Unwillen hervorgerufen. Eine leidenschaft-
liche Diskussion ist seit Jahren im Gange und wird
immer wieder von neuem entfacht werden. Das
Recht zur Kritik und speziell das Recht zum
Schimpfen ist bekanntlich eines der vornehmsten
Grundrechte der schweizerischen Demokratie. Man
wird also daran nicht in besonderem Masse Anstoss
nehmen diirfen. Man schiebt nun aber bei dieser -
Kritik die Ursachen der unerfreulichen Entwick-
lung einer angeblich vollstéandig verkehrten Organi-
sation in die Schuhe. Man sucht nach begangenen
Fehlern, nach unterlaufenen Irrtiimern und nach
den Schuldigen, die sie begangen haben. Mit sol-
chen Anklagen wird die bestehende Lage sicher
nicht verbessert und nicht geéindert. Unter Feil-
schen und Hadern iiber Ursachen und Fehler, die
in der Vergangenheit liegen, darf man nicht das
dringende Gebot der Stunde ausser acht lassen,
das Gebot: jetzt positiv zu handeln.

Beziiglich der Verantwortlichkeit fiir begangene
Fehler — der deutsche Referent hat speziell nach
dieser Richtung gewisse Bemerkungen gemacht —
méchie ich doch auch einmal hier im Rate die
Frage stellen, ob sich heute nicht auch die Bundes-
versammlung vor Augen halten diirfte, dass sie fiir
zahlreiche Entscheidungen, die sich in der ‘Folge

-fir die Bundesbahnen schadlich ausgewirkt haben,

die volle Verantwortung zu tragen hat. Als die
Verstaatlichung im Jahre 1898 vom Schweizervolk
mit tberwiltigendem Mehr beschlossen wurde, hat
sich die Bundesverwaltung von Anfang an auf den

- Standpunkt gestellt, dass eine konsequente Staats-

bahnpolitik nur méglich sei, wenn der Bund fiir
kunftlg zu erstellende Haupthmen keine Konzes-
sionen an private Unternehmungen erteile, oder,
wenn die Verhiltnisse es als notwendig erscheinen
lassen, den Bau selbst durchfithre. Die Bundes-
versammlung hat dieses einzig richtige und ra-
tionelle Prinzip durchbrochen und so dazu beige-
tragen, dass im Grunde genommen die Verstaat-
lichung bis heute ein Stickwerk geblieben ist.
Dadurch aber ist auch jener Antagonismus zwischen
den Staatsbahnen und den regionalen Bahn-
interessen geschaffen ~worden, der die Bundes- -
bahnen empfindlich schadigt und heute die Losung
des Eisenbahnproblems ganz wesentlich erschwert.

Noch ein zweites. - Von Anfang an ist der finan-
zielle Aufbau der Bundesbahnen ein grundverfehlter
gewesen. Es war unrichtig, ein so kapitalintensives
staatliches Unternehmen ausschliesslich mit fest-
verzinslichen Anleihen zu finanzieren und so jeden
konjunkturbedingten Verkehrsriickgang zu einer
dauernden Belastung des Unternehmens werden zu
lassen. Wenn man anfinglich glaubte, der Staat
konne Eisenbahnen selbst betreiben, diese seinen
Zielen und Zwecken dienstbar machen und dennoch
das mit jedem Unternehmen verbundene Risiko
von sich fern halten, so hat sich das als ein Irrtum

. herausgestellt, den nicht an letzter Stelle die Bun-

desversammlung begangen hat. Lange Zeit glaubte
der Bund, sich dem tibernommenen Risiko entziehen
zu konnen. Heute ist es zwecklos, darnach zu
fragen, wer fiir diesen allgemein begangenen Irr-
tum verantwortlich gewesen ist. Heute gilt nur
das: zu erkennen, wie die Dinge sind, und dem-
gemass zu handeln.
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Interessant ist aber doch, sich zu vergegenwirti-
gen, wie sich die Dinge wohl gestaltet haben wiir-
den, wenn von Anfang an mit einem angemessenen
Eigenkapital der Bundesbahnen hitte gerechnet
werden kénnen. Es hat Herr Bundesrat Pilet in
den letzten Tagen in einem sehr interessanten Vor-
trag in Lausanne ausgefiihrt, wie man heute eigent-

* lich iiberhaupt kein Defizit mehr hitte, wenn das

Reformwerk, wie es vorliegt, schon frither ange-
nommen und verwirklicht worden wire. Nehmen wir
nun an, wir hitten mit einem Eigenkapital rechnen
wollen. Eine solche Rechnung wurde aufgestellt. In
Anlehnung an die bei den schweizerischen Privat-
bahnen bestehenden Verhéltnisse ist dabei fiir die
Bundesbahnen ein Dotationskapital von 409, und ein
festes Schuldkapital von 60 %, angenommen. In-
folge der Nichtverzinsung des Dotationskapitals in
den Jahren mit ungiinstigen Ergebnissen wire das
Gesamtkapital im Laufe der Jahre wesentlich hinter
dem heutigen Umfang zuriickgeblieben. In den

.Jahren 1914 bis 1923 und seit 1932 wire das Do-

tationskapital ertragslos gebliecben. Die in den
Kriegsjahren entstandenen Fehlbetrige hatten teil-
weise aus fritheren Riickschligen gedeckt werden
konnen. Es hitte sich das ziemlich miihelos voll-
ziehen lassen. Seit 1932 wire wahrscheinlich die
Verzinsung des Dotationskapitals unterblieben, aber
erstmals im Jahre 1936 hatte sich ein Fehlbetrag
in der Hohe von 5 Millionen ergeben, der ebenfalls
ohne weiteres aus den Riicklagen fritherer Jahre
hatte gedeckt werden kénnen. Daraus . geht nun
mit aller Deutlichkeit hervor, dass die Finanzlage
der Bundesbahnen trotz Krieg, trotz Wirtschafts-
krise und Automobilkonkurrenz auch heute noch
eine durchaus normale wire, wenn von Anfang an
ein zweckmissiger Kapitalaufbau geschaffen wor-
den wire. Allerdings hitte dann der Bund — das
muss sofort beigefiigt werden — das fiir seine
Bahnen eingegangene Risiko zu spiiren bekomrhen,
indem er von dem den Bundesbahnen zur Ver-
figung gestellten Eigenkapital keinen Ertrag er-
zielt hatte. Wahrscheinlich aber wiire gerade dieser
Umstand geeignet gewesen, den wahren Zusammen-
hang zwischen den Finanzen des Bundes und den-
jenigen der Bundeshahnen ins. Licht zu riicken,
iiber den man heute noch in allen méglichen Kreisen
der Bevélkerung so leicht und verstindnislos hin-
weggeht. Wir hitten dann auch nicht so leicht in
den Fehler verfallen konnen, zur vermeintlichen
Entlastung des Bundes den Bundesbahnen Leistun-
gen auszuerlegen, die fiir sie untraghar waren. Dass
das namentlich wihrend des Krieges und in den
ersten Jahren nach dem Kriege in weitgehendem
Masse geschehen ist, davon wollen wir nicht wieder
sprechen; der Herr Referent hat das in ausreichen-
dem Masse getan, und wir haben uns hier auch
schon wiederholt damit beschiftigt. Aber immerhin
méchie ich auch den Anlass nicht vorbeigehen
lassen, ohne auf diese Sache nochmals mit allem
Nachdruck hinzuweisen.

Die Oeffentlichkeit hat die Tatsache auch zu
wenlg beriicksichtigt, dass die Eisenbahnen so-
zusagen aller Lander in der Kriegszeit und in den
ersten Nachkriegsjahren einer schweren finanziellen
Erschiitterung ausgesetzt waren, denen sie aus
eigenen Kriften niemals gewachsen gewesen wiren
und nicht hétten standhalten kénnen. Aber aus

dieser Erkenntnis heraus hat man nicht die richtigen
Konsequenzen gezogen. In England; in Frankreich,
Italien, Holland, ja selbst in den Vereinigten Staaten
sind die Eisenbahnen fiir die durch die wirtschaft-
lichen Stérungen des Krieges entstandenen Schiden
vom Staate ausreichend entschiadigt worden, ganz
abgesehen davon, dass einzelne Staaten durch die
Valutaéinderungen sich ibrer Schulden noch ent-
ledigen konnten. Heute hat der Herr Referent, Herr
Dr. Gafner, gesagt, im Jahre 1929 habe das Parla-
ment grossmiitig den Bundesbahnen ein Kapital von
35 Millionen Franken zur Verfiigung gestellt. Ich
hoffe, er hat diese ,,Grossmut‘ nur scherzhaft ge-
meint: in Wirklichkeit war es ein Pappenstiel, was
man den Bundesbahnen damit zur Verfiigung ge-
stellt hat. Dochin jenen Zeiten trug die Bundesver-
samm]ung einen Optimismus zur Schau, den die seit-
herige Entwicklung deutlich widerlegt hat. Hatte
der Bund, wie das in andern Staaten geschehen ist,
die Krlegslasten der Staatsbahnen auf sich genom-
men, dann wire der Bundesbahnhaushalt in allen
darauffolgenden Jahren von der Verzinsung einer
entsprechenden Kapitalschuld entlastet worden, und
die Zunahme der Verschuldung wire bei weitem
nicht so rasch fortgeschritten, wie es mit den Defi-
ziten der vergankenen Jahre der Fall gewesen ist.

Meine Zeit ist abgelaufen; ich darf vielleicht noch
um ein paar Minuten bitten. (Der Rat ist einver-
standen.)

Bei dieser ganz ungiinstigen Situation muss
iibrigens noch zugegeben werden - ich spreche nicht
pro domo, als Mitglied des Verwaltungsrates, son-
dern als objektiver Kenner der Verhiltnisse —, dass
die Verwaltung der Bundesbahnen alles vorgekehrt
hat, was in ihrer Macht stand, um die Ausgaben den
geschrumpften Einnahmen anpassen zu kénnen.
Und trotz den unerbittlich durchgefiihrten Ein-
schrinkungen des Personalbestandes sind die Eisen-
bahnen technisch auf der Hohe geblieben, und die
Sicherheit hat in keiner Weise gelitten. Dass ein
solches Resultat nicht ohne grosse und beharrliche
Anstrengungen fiir Rationalisierung des Betriebes
erreicht werden konnten, diirfte auch dem Unein-
geweihten einleuchten. Uebrigens méchte ich doch
noch daran erinnern, dass die Rationalisierungs-
massnahmen der Bundesbahnen nicht erst mit dem
Beginn der Krise eingesetzt haben, sondern schon
viel frither ein systematisches Sparprogramm der
Bundesbahnen durchgefithrt wurde und auch da-
mals schon, im Jahr 1929, betrachtliche Erfolge
damit erzielt worden sind. Schliesslich zeigt aber
doch die Entwicklung der Bundesbahnen im Jahr
1937, wie unrichtig es ist, auch abgesehen vom fal-
schen Kadpitalaufbau, der angebhch grundverfehlten
Organisation die Verantwortung fiir die Finanzlage
der Bahnen zuzuschreiben. Die gleiche Verwaltung
hat es fertig gebracht, bei unverénderter Organi-
sation, ohne Mehrausgaben, einen beschleumgten
und starkeren Verkehr zu verwirklichen, allerdings

| unter hoch anzuerkennender Mitwirkung des Per-

sonals, und dabei einen um iiber 50 Millionen ver-
besserten Betriebsiiberschuss aufzuweisen. Die Tat-
sachen beweisen denn auch mit aller Deutlichkeit,
wie die Bundesbahnen von der allgemeinen Wirt-
schaftskonjunktur abhiingig sind und auch die beste
Organisation der Unternehmung es nicht zustande
gebracht hétte, die verheerenden Wirkungen einer
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allgemeinen Wirtschaftsstagnation auf einen Be-
trieb mit so ausgesprochener Fixkostenstruktur un-
schadlich zu machen. Noch nie ist das Wirtschafts-
gesetz der Fixkosten im Bahnbetrieb so deutlich in
die Erscheinung getreten, wie gerade im abge-
laufenen Jahre. Es wird immer notwendig seln,
nach dieser Richtung ein bestimmtes Minimum der
Kosten festzuhalten. Dariiber kommt man nicht
hinweg; und damit wird man rechnen miissen, dass
die Erhohung der Einnahmen sich nicht ohne wei-
teres mit den Fixkosten in Einklang bringen lasst.

Nun hat der deutsche Referent, Herr Dr. Gafner,
noch ein paar Bemerkungen gemacht, auf die ich
mit ganz wenigen Worten etwas erwidern mochte.
Es klang aus seinem Referat doch am einen
oder andern Punkte ein gewisser Vorwurf heraus
gegenitber der Leitung der Bundesbahnen. Er war
‘aber freundlich umkleidet. Es gibt bekanntlich eine
Art von Bonbons, in denen ecine bittere: Mandel
steckt, die von einem Schokoladeguss umschlossen
1st. Ungefdhr so sah es mit den Bemerkungen des
Herrn Referenten in dieser Richtung aus. Er hat,
wenn ich richtig verstanden habe, sagen wollen, dass
man sich friiher eigentlich doch viel zu wenig fiir
die Sanierung des Unternehmens gewehrt habe.
Man hitte wohl etwas getan, hiitte aber noch viel
mehr tun kénnen, als geschehen sei. Man betrachte
aber den Stoss von Unterlagen, die der Herr Referent
mitgebracht hat, um sich ein Bild davon zu machen,
wie viele Eingaben, wie viele Berichte, wie viele
Broschiiren usw. usw. schion ausgearbeitet und den
eidgen. Riten zugestellt worden sind. Wenn nun
hier in unserem Rate diese Eingaben nicht in ge-
niigender Weise beriicksichtigt worden sind,  dann
kann man doch den Bundesbahnen daraus keinen
Vorwurf machen. Sie sind vielfach bei den eidgen.
Raten dls lastige Mahner betrachtet worden, wenn
sie mit Eingaben an die Rite gelangt waren und sind
demgemiss auch behandelt worden.

Was dann den Beginn der Rationalisierung an-
betrifft, so habe ich bereits darauf hingewiesen, dass
man damit tatsichlich frithzeitig angesetzt hat.

Dann klang im Referat des Herrn Dr. Gafner
auch durch, dass eigentlich die Reform von 1923
zu spét gekommen sei. Ich méchte Herrn Dr. Gafner
bitten, den Bericht der Generaldirektion iiber
die Rationalisierung und Sparmassnahmen seit
dem Jahre 1920 noch einmal nachzulesen. Er
wird dort finden, dass diese Sparmassnahmen schon
vor dem Inkrafttreten der Lex Haab eingesetzt
haben, und dass sie dann, als mit der Lex Haab
der Boden dafiir geschaffen worden war, mit aller
Konsequenz fortgesetzt wurden. Man hat also nicht
erst mit Beginn der Wirtschaftskrisis eingesehen,
dass Rationalisierung und Sparmassnahmen eine
dringliche Notwendigkeit waren.

Das Gesetz von 1923 sei zu spit gekommen,
wurde gesagt. Das mag sein. Daran sind aber
nicht schuld die Organe der Bundesbahnverwaltung,
auch nicht Herr Bundesrat Haab. Herr Kollege
Gafner weiss so gut wie der Sprechende, dass man
am politischen Baum der Erkenntnis im Schweizer-
lande nicht zu frih riitteln darf. Auf diesem Baum
der Erkenntnis muss man die Friichte erst recht
schon heranreifen lassen. Schiittelt man zu frih
daran, dann fillt die Frucht unreif herunter und
wird ungeniessbar. So war es auch in der Zeit, als

das Reorganisationsgesetz von 1923 geschaffen
werden sollte. Hitte man frither eingesetzt mit
den Revisionsarbeiten, dann hitte man tiberhaupt
nichts erreicht. Man wiirde eine Vorlage, wie sie
Herr Bundesrat Haab gewollt hat, itberhaupt nicht
durchgebracht haben.

Verehrter Herr Kollege Gafner, Sie wissen, die
Psychologie des Momentes richtig einzuschitzen
ist das Zeichen eines wirklichen Staatsmannes, und
diese Einschitzung hat meines Erachtens Herr
Bundesrat Haab ganz zweifellos verstanden.

Nun zur Automobilkonkurrenz. Auch da klang
der Vorwurf{ durch, man habe sich zu spit zur
Wehr gesetzt. Ich will Sie nicht linger hinhalten,
ich kénnte Thnen da eine halbe Stunde lang er-
zéhlen, was nach dieser Richtung hin alles ge-
gangen ist, wie von Seiten der Bundesbahnen immer
und immer wieder versucht wurde, die Hilfe des
Bundes zu erhalten, um sich dieser Konkurrenz
zu erwehren. Schon beim ersten Automobilgesetz
war das geschehen, aber man hatte nichts als taube
Ohren gefunden und wurde als lastiger Mahner
empfunden, als man verlangte, gewisse Schutz-
bestimmungen seien fiir die Bundesbahnen im Au-
tomobilgesetz aufzunehmen. Auch beim zweiten
Entwurf zum Automobilgesetz war es so. Auch

.da hiess es: Jetzt kommt zuerst das Automobil-

gesetz, die Bundesbahnen kommen dann spiter
dran. So wurden die Begehren der Bundesbahnen
immer und immer wieder zuriickgedringt. Man hat
das Automobilgesetz zustande gebracht, aber fiir
die Bundesbahnen nichts getan. Man darf aber nicht
sagen, es sei seitens der Bundesbahn nicht versucht
worden, alles vorzukehren, was nach dieser Richtung

“hin nétig ist.

Ich bitte Sie nun, noch einmal nachzulesen die
Eingabe der Bundesbahnen unter der Bezeichnung
»Caveant consules”, ,,Bahn und Automobil®, auch
hier ist alles zusammengetragen worden, was man
nach dieser Richtung hier getan hat. Dr. Gafner
hat auch vom Luxus der Bahnhofbauten gesprochen.
Dieses Wort vom Luxus der Bahnhsfe war lange
Zeit ein richtiges schweizerisches Schlagwort, mit
dem man an Jedem Stammtisch Furore machen
konnte, wenn man auch von der- Sache nichts
verstand. '

Wer sich an eine solche Kritik heranwagen will,
muss sich vor allem daran erinnern, wie mangelbaft
vielfach die Bahnanlagen vor dem Umbau ‘waren

-und wie sehr die damaligen Zustinde in der Qeffent-

lichkeit ebenfalls kritisiert worden sind. Es ist:
meistens gar nicht bekannt, welche Griinde die
Bahnverwaltung veranlassen, neue Bahnhgfe er-
stellen zu lassen. In den weitaus meisten Fillen

" handelt es sich nicht um die Aufnahmegebiude,

von deren Luxus man immer spricht, sondern da-
rum, die Erstellung neuer Gebidudeanlagen, Ver-
dnderung der Geleiseanlagen, Linienverlegungen,
Zusammenlegung von Bahnhéfen usw. usw. zu
bewerkstelligen. Ich méchte Ihnen eine einzige
Zahl nennen. Im gesamten sind seit dem Jahre
1901 fir Erstellung von Bahnhofgebiuden, nach
Abzug der Beitrige von Gemeinwesen, 27,3 Mil-
lionen Franken ausgegeben worden. Wenn man
nun von Luxus sprechen will, so kann dieser Luxus
sich nur auf die Fassaden, die Restaurationen und
Schalterhallen beziehen. Die iibrigen Réumlich-
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keiten wie Bureaux, Aufenthalts- oder Schlafriume
fur das Personal, Magazine usw., kénnen im Ernste
doch kaum beanstandet werden. Wenn man nun
die Gebdude ganz einfach gehalten hitte, etwa im
Kasernen- oder Fabrikgebiudestil, wie das z. B.
beim neuen Gewerbeschulgebiude an der Aare
drunten der Fall ist, hiitte man vielleicht 10 %, der
Ausgaben, also etwa 2,7 Millionen Franken einge-
spart. Dabei ist es nicht ausgeschlossen, dass bei
einer weniger konfortablen Bauweise die Frequenz
der Bahnhofrestaurationen wesentlich gelitten hitte.

Zudem verzinsen sich diese Gebdude sehr gut.
Das darin investierte Kapital wird durch die direkt
daraus erzielten Einnahmen mit 5,22 9%, verzinst.
Dabei sind inbegriffen die Pachtzinse aus den
Bahnhofwirtschaften, die Mietzinse fiir Verkaufs-
lokale, Postlokale, Dienst- und Mietwohnungen,

nicht aber die Einnahmen aus den Bahnhofsbuch--

handlungen, die Millionen-Einnahmen abwerfen,
aus den Verkaufsautomaten und der Reklame.
Wenn sich alle andern Anlagen so gut verzinsen
wiirden wie diese Gebaude, wire es sicherlich um
die Bundesbahnen nicht schlecht bestellt.

Die Lex Zemp war seinerzeit sicherlich ein gros-
ses Werk von historischer Bedeutung. Die Lex
Haab hatte auf diesem Boden gliicklich weiter ge-
baut. Moge iiber dem neuen Werk, das wir heute
beraten, und das wir wohl als Lex Pilet bezeichnen
diirfen, ebenfalls ein guter Stern leuchten. Mage
die heutige Reorganisation eine neue Etappe er-
folgreicher Entwicklung der Bundesbahnen ein-
lenken, zum Segen der schweizerischen Volkswirt-
schaft und zum Segen des ganzen Landes.

Bratschi: Ich habe den Auftrag, den Standpunkt
der sozialdemokratischen Fraktion zu einigen Haupt-
punkten der Vorlage darzulegen.

Bevor ich das tue, méchte ich einige Bemerkun-
gen anbringen zu Fragen, die in der Diskussion, in
der Oeffentlichkeit, zum Teil auch in den beiden
Kommissionsreferaten beriihrt worden sind. Ich
kann allerdings mit Genugtuung feststellen, dass ich
in meinen Notizen iiber die beiden Kommissions-
referate schon Verschiedenes streichen konnte, weil
Herr Kollege Walther, Prisident des Verwaltungs-
rates der Schweiz. Bundesbahnen, mir einiges vor-
weggenommen hat, wofiir ich ihm bestens danken
mochte.

Es ist in der offentlichen Diskussion und auch
in den Referaten wieder die Frage aufgetaucht, ob
die Bundesbahnen nicht mehr nach kaufménnischen
Gesichtspunkten betrieben werden sollten. Man hat
sogar gesagt, dass das Abweichen von einer kauf-
ménnischen Geschidftsfithrung eine Hauptursache
der heutigen Zusténde sei. Wire man bel diesen
bewihrten kaufminnischen Grundséitzen geblieben,
so wurde gesagt, dann wire die Situation nicht ein-
getreten, iber die wir heute diskutieren und die wir
nun indern miissen.

Es muss zunichst die Frage gestellt werden:
Was wird iiberhaupt unter kaufméinnischem Be-
trieb verstanden? Ist darunter zu verstehen, dass

. Gewinne, Ueberschiisse, Dividenden herausgewirt-

schaftet werden sollen? Wenn dem so wire, dann
wire die Verstaatlichung der Bahnen ein Irrtum

gewesen, denn um Dividenden und Gewinne aus-

unseren Bahnen herauszuwirtschaften, dafiir wire

die Verstaatlichunig nicht notwendig gewesen.
Diesen Zweck konnte die Verstaatlichung sicher
nicht haben, sondern sie konnte nur den Sinn haben,
unserem Volk und seiner Wirtschaft zu dienen. Das
musste der Sinn der Verstaatlichung sein. Wenn
aber unter kaufméinnischem Betrieb verstanden
wird, dass Verwaltung und Betrieb einfach und
zweckmissig gestaltet sein sollen, so bin ich damit
einverstanden, dann ist das die selbstverstindliche
Aufgabe nicht nur der Bundesbahnen, sondern jedes
andern Betriebes des Bundes, dass er so einfach und
zweckmaissig als moglich eingerichtet wird, so dass
man mit moglichst kleinem Aufwand einen még-
lichst grossen Nutzeffekt erzielen kann. So be-
trachtet und verstandén bin ich mit den kauf-
miénnischen Grundsitzen und dem kaufménnischen
Betrieb einverstanden. Aber in dieser Richtung
sind die Bundesbahnen bis heute auch kaufménnisch
betrieben worden. Wenigstens haben sie versucht,
einen kau{ménnischen Betrieb durchzufiihren. Wenn
ihnen das nicht in allen Teilen gelungen ist, dann
teilen sie das Schicksal vieler anderer Grossbetriebe,
auch privater Betriebe. Denn die Bundesbahnen
kénnen mit Bezug auf Zweckmissigkeit ihrer Orga-
nisation und ihres Betriebes durchaus den Vergleich
mit den bestgeleiteten Privatbetrieben unseres
Landes aushalten. Also wenn Sie den kaufménni-
schen Betrieb so auffassen wollen, dass Betrieb und
Verwaltung einfach gestaltet sein sollen, dann bin
ich damit einverstanden und bin auch dafiir, dass
auf diesem Wege verbessert wird, was verbessert
werden kann. In einer grossen Verwaltung, wie die
Bundesbahnen sie darstellen, konnen Organisations-
fragen nie endgiiltig gelést sein, es stellen sich immer
wieder neue Fragen, die gelést werden miissen und
gelost werden kénnen.

In diesem Rahmen hat man oft auch das Thema

-der Luxusbauten angeschnitten. Es ist soeben von

Herrn Dr. Walther sehr richtig betont worden, dass
die Luxusbauten sich nur auf Hochbauten beziehen
konnen, denn in. bezug auf Geleiseanlagen und
Sicherheitsanlagen liegt sicher kein Luxus vor. Es
ist sogar so, dass die Schweiz hinter den fortschritt-
lichsten Eisenbahnsystemen noch zuriicksteht, na-
mentlich in bezug auf den Ausbau ihrer Geleise-
anlagen. Es ist immer noch Tatsache, dass wir in
der - Schweiz keine Hauptlinie besitzen, die von
Westen nach Osten durchgéngig zweispurig wire,
‘keine, die von Siid nach Nord durchwegs zwelspurlg
wire. Wir haben erst kiirzlich hier in diesem Rats-
saal Motionen behandelt, die darauf hinausliefen,
zwei wichtige Strecken der Gotthardlinie, die noch
nicht doppelspurig sind, auf Doppelspur auszubauen.
Die Antwort, die wir vom Bundesratstisch aus er-
halten habon, ist nicht so, dass in allernachster Zeit
dieser Ausbau auf Doppelspur erwartet werden
konnte. In dieser Hinsicht ist sicher kein Luxus
vorhanden, auch nicht in bezug auf das Material.

Also bleiben nur noch die Hochbauten. Wie es
hier steht, dariiber hat Herr Dr. Walther Aufschluss
gegeben. Ich méchte nur noch beifiigen: Ich habe
noch nie einen Regierungsrat oder eine Gemeinde-
behorde gesehen, die bei den Bundesbahnen erklirt
hatte, der Bahnhof oder das Bahnhofgebdude, das
sie ihnen hinstellen wollten, sei zu luxurids, sie seien
an einfachere Dinge gewohnt. Die Kantone und die
Gemeinden, auch die Industrie, die gerade interes-
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siert waren an einem bestimmten Objekt, haben nie
geltend gemacht, dass die Bundesbahnen sich tiber-
bauen, fiir sie alle waren die Bahnhofanlagen immer
zu Kklein, die Hochbauten immer zu wenig schén,
der betreffenden Ortschaft nicht angemessen.
Wenn da und dort etwas weiter gegangen wor-
den wire als absolut notwendig gewesen wire,
dann spielt das praktisch finanziell fir die
Bundesbahnen absolut keine Rolle. 27 Millionen
machen 0,89, der Bundesbahnschuld aus. Wenn
diese Ausgaben um 109, geringer gewesen wiren,
so wire die Schuld der Bundesbahnen um 0,8 Pro-
mille kleiner als heute. Sie sehen, worauf sich oft
eine solche Kritik reduziert, wenn man die Sache
niher betrachtet. i

Darin, dass die Sanierung zu spiat gekommen ist,
stimme ich dem Herrn Kommissionsreferenten
Dr. Gafner zu. Ich gehére zu denen, die schon lange
nach finanzieller Sanietung gerufen haben. Ich
glaube auch, dass die Neuorganisation vom Jahre
1923, die ich im grossen und ganzen als zweckmaéssig
betrachte, zu spat gekommen ist und dass es gut
gewesen wire, wenn die grossen Nachteile des Privat-
betriebes, die die Bundesbahnen beim Riickkauf
iibernommen haben, nicht erst 1923 beseitigt worden
wiiren. Aber es galt, die Fehler des fritheren Privat-
betriebes zu beseitigen. Darum ging es, das muss
man-in der Oeffentlichkeit sagen und auch den
Kreisen gegeniiber, die immer behaupten, die Bun-
desbabnen seien zu schwerfillig betrieben, weil sie
Staatsbetriebe seien. Der Apparat, der von den
Privatgesellschaften geschaffen worden war, war
unzweckmaissig, viel zu gross und musste vom
Staatsbetrieb geindert werden. Dass es zu spit
geschah, anerkenne ich; insbesondere anerkenne ich
aber, dass die finanzielle Sanierung zu spit kam.
Aber wer ist schuld daran, dass sie zu spat kam,
dass sie ganz ungeniigend war? Besinnen sich die
Herren, die schon vor 10 Jahren in diesem Ratssaal
sassen, an das Markten um die Kriegslasten der
Bundesbahnen? Die Bundesbahnen hatten eine
Rechnung aufgestellt mit 459 Millionen Kriegslasten
bis Ende 1926. Der Bundesrat hat den Antrag ge-
stellt, 35 Millionen auszurichten. Das war der Zins
der Kriegslasten von zwei Jahren. 35 Millionen
wurden gewéhrt. Wir haben uns gewehrt, wir woll-
ten mehr, wir versuchten es mit 100, dann mit 80,
dann mit 50 Millionen; es*ging nicht; die Mehrheit
des Parlamentes hat 35 Millionen beschlossen,
keinen Rappen mehr. Dabei wurde noch erklirt,
damit sei nun die Rechnung zwischen Bund und
Bundesbahnen ein fiir allemal ausgeglichen, diese
35 Millionen seien das, was der Bund den Bundes-
bahnen an ihre Kriegsleistungen leiste, im iibrigen
hétten sie sich selbst einzurichten.

Herr Dr. Gafner hat die Personalkosten ange-
tont. Wir werden dariiber dann ja in der Einzel-
beratung reden bei Art. 14. In diesem Zusammen-
hang mache ich nur eine Bemerkung. Wir aner-
kennen nicht den Vergleich 1913/1936. Niemand in
diesem Rate wird behaupten, dass wenn kein Krieg
gekommen wire, die Lohne von 1913 geblieben
wiren. Niemand kann behaupten, dass diese Lshne
als geniigend angesehen werden konnten. Deshalb
anerkennen wir den Ausgangspunkt nicht und damit
fallen die Folgerungen dahin, die an diesen Aus-
gangspunkt gekniipft werden. Viel wichtiger als der

Vergleich 1913/1936 ist die betriebswirtschaftliche
Betrachtung der Personalkosten. Wieviel Prozent
Personalkosten haben die Bundesbahnen, im Ver-
hiltnis zu ihren gesamten Kosten, Kapitalkosten
eingerechnet, verglichen mit andern Bahnen der
Welt? Die italienischen Staatsbahnen 47,99, die
franzésischen Eisenbahnen 48,49, die Schweiz.
Bundesbahnen 53,39, die hollindischen Eisen-
bahnen 54,19, die tschechischen Staatsbahnen
56 %,, die belgischen Bahnen 58,39, die schwedi-
schen Staatsbahnen 62 %,, die Deutsche Reichsbahn
63,8%, die Danische Staatsbahn 64,29, die pol-
nischen Staatsbahnen 64,29, die osterreichischen
Bundesbahnen 67 9,, die norwegischen Staatshahnen
73,5%, um nur einige zu nennen. Es gibt zwel
grosse Netze in Europa, die, auf die Gesamtkosten
berechnet, einen niedrigeren Satz fiir Personalkosten
aufweisen als die Bundesbahnen. Es sind dies
Italien und Frankreich. Alle andern, ob Staatsbahn-
oder Privatbahnnetze, haben viel héhere Personal-
ausgaben, gemessen an den Gesamtausgaben.

Am Schluss seines Referates hat Herr National-
rat Gafner auf die Tatsache hingewiesen, dass die
geplante Entschuldung der Bundesbahnen 17 Fr.
pro Jahr auf den Kopf der Bevilkerung ausmache.

Aber ist das das Einzige, was das Schweizervolk
fir seine Verkehrswirtschaft durch Steuern leistet?
Nein, wir zahlen auch fir die Strasse und fir das
Automobil,

In der Zeitschrift, die vom Volkswirtschafts-
departement herausgegeben wird, ist im letzten
Jahr, ich glaube, es war die Nummer vom Oktober,
eine Zusammenstellung {iber die Ausgaben der Ge-
meinden und der Kantone fiir Strassenbau und
Strassenunterhalt erschienen. Nach Abzug sémt-
licher Einnahmen, inklusive Begzinzoll, verbleibt
ein Ausgabeniiberschuss im Durchschnitt der letz-
ten 5 Jahre von jahrlich 95 Millionen Franken.
Das ist vom Steuerzahler in den Kantonen und
Gemeinden aufzubringen und macht nicht 17 Fr.,
sondern 25 Fr. pro Kopf der Bevilkerung. Daber
bringt unser Volk noch ein Blutopfer auf der
Strasse in der Grossenordnung von 10 000 Verletz-
ten und 600 Toten. Das miisste auch noch irgend-
wie Beriicksichtigung finden.

Das sind. einige Bemerkungen zu den Einwin-
den, die man etwa gehort hat und die im Referate
des Herrn Kommissionsprisidenten angetdnt worden
sind.

Nun der Standpunkt unserer Fraktion: Zwei
Hauptursachen haben die Lage der Eisenbahnen
erschwert und den grossen Riickgang ihrer Ein-
nahmen herbeigefithrt. Man muss immer wieder
auf diese Ursachen zuriickkommen, um sich ein
Bild iber die méglichen Sanierungsmassnahmen
machen zu kérnen und Diskussionen auszuscheiden,
die zum vornherein sinnlos sind, weil sie an der
Lage nichts &dndern kénnten. Diese zwei Haupt-
ursachen sind die Krise einerseits mit dem Riick-
gang des ganzen Transportvolumens und damit
der Einnahmen und es ist anderseits die Auto-
konkurrenz, die eine Aenderung der ganzen Struk-
tur unserer Verkehrswirtschaft und unseres Ver-
kehrsapparates herbeigefithrt hat.. Die Struktur-
snderung wurde noch verschérft durch die fehlende
Anpassung der Gesetzgebung an die neue Situation.
Sie ist der neuen Entwicklung nicht gefolgt. Schon
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langst hatte sie die rechtliche Gleichstellung der
. beiden Verkehrsmittel auf irgend einer Basis her-
beifithren miissen. Man hat dies nicht nur in der
Schweiz, sondern auch in andern Lindern unter-
lassen, aber es gereicht uns nicht zur Ehre, dass
viele andern Staaten gerade in dieser Frage weiter
sind als wir und ernsthaftere Versuche unternom-
men haben, eine Losung herbeizufithren, als das
bei uns geschehen ist.

Die Krise ist indessen in bezug auf das Aus-
mass ihrer Wirkung der wichtigere Faktor, sie hat
zur jetzigen Eisenbahnnot in hoherem Masse bei-
getragen. Ich schitze die Wirkung der Krise auf
die Verschlechterung der Lage der Bundesbahnen
auf 60—70 %; der Rest entfallt vielleicht auf die
Automobilkonkurrenz und die mangelnde gesetz-
liche Ordnung im Verkehrswesen. Die Automobil-
konkurrenz ist aber eine dauernde Erscheinung,
wird nicht schwicher, sondern immer scharfer,
wenn keine Massnahmen getroffen werden. Wenn
ein neuer Kriseneinbruch kommt, dann wird die
Automobilkonkurrenz viel schhmmere Wirkungen
haben, als das in der letzten Krise der Fall war,
schlimmer nicht nur fiir die Eisenbahn, sondern
auch fiir die Automobilbesitzer; denn diese leiden
heute schon unter der Situation, die im Laufe der
Zeit entstanden ist, nicht weniger, zum Teil sogar
mehr als die Eisenbahnen. Wenn wir in dieser
Hinsicht nicht zum Rechten sehen, weil es jetzt
etwas besser geworden ist, werden wir bei einer
neuen Verschlimmerung der Lage um so schwerer
daran zu tragen und darunter zu leiden haben.

Die Lage der Bundesbahnen ist sicher schlimm,
wenn wir sie fir sich betrachten. Aber weniger
"~ als die Lage der meisten Eisenbahnen der Welt.
Das sehen wir gofort, wenn wir den Betriebs-
koeffizienten der wichtigsten Bahnen betrachten.
Bei den Bundesbahnen betrug der Betriebskoeffi-
zient 1m Jahre 1937 67, in England 81, in Schweden
82, in den Niederlanden 94, bei der Deutschen
Reichsbahn 96, in Belgien 97, in Oesterreich 105,
in Frankreich 107 in [talien 108 in Ungarn 129.
Die letzten 4 Staaten sind. also Staaten mit Be-
triebsdefiziten. Die Betriebseinnahmen vermochten
die Betriebsausgaben nicht zu decken, fiir den
Kapitaldienst war iitberhaupt nichts vorhanden, er
ist vollstdndig dem Staate iiberlassen worden. Ich
weiss genau, dass der Vergleich insofern etwas
hinkt, als die FElektrifikation nicht iiberall im
gleichen Grade durchgefithrt ist. Jedenfalls ist
die Lage der Bundesbahnen, gemessen an all diesen
grossen Netzen, ungleich besser und kann sogar
als befriedigend angesehen werden. Wir haben
33 9, der Betriebseinnahmen fiir die Bediirfnisse
des Kapitaldienstes und fiir Abschreibungen usw.
zur Verfiigung. Wenn der Kapitaldienst nicht so
unerhért ubersetzt wire, das ist ja das Problem
der Bundesbahnen, stiinde es um die Bundes-
bahnen gut. Angesichts der ungeheuren Zinsen-
last bleibt auch bei dieser giinstigen Betriebslage
fur Ricklagen und Abschreibungen leider v1el zu
wenig iibrig.

Man komme nicht mit dem Einwand, die Bun-
desbahnen hitten eben zu hohe Taxen. Im Jahre
1913 betrugen die Einnahmen pro Giitertonnen-

kilometer 8,66 Rp., im Jahre 1935 10,75 Rp., der .

Index betragt 123,7. Pro Personenkilometer wurde

im Jahre 1913 3,68 Rp., 1935 4,61 Rp. eingenom-
men, Index 125,2. Die Lebenskosten stehen gegen-
wartig auf 138. Andere Lander erhéhen jetzt die
Eisenbahntaxen, so  Frankreich und Belgien,
Deutschland kurz vorher.

Das System (Staatsbetrieb oder Privatbetrieb)
hat auf die finanzielle Entwicklung eine unterge-
ordnete Bedeutung. Wenn wir den Betriebhskoeffi-
zienten betrachten, stellen wir fest, dass drei de-
mokratische Staaten an der Spitze stehen, Eng-
land; die Schweiz und Schweden, wovon England -
Prlvatelsenbahnbetrleb hat. Die Diktatur hat also
die Lage der Eisenbahnen nicht verbessert. Der
Staatsbetrieb anderseits hat sie nicht verschlechtert.

Wenn wir untersuchen, welche Rendite die
Bundesbahnen 4bgeworfen haben, stellen wir fest,
dass es im schlimmsten Jahr 1936 immer noch
etwas mehr als 2 9%, waren. Im Jahre 1937 reicht
der Ueberschuss zu einer Verzinsung des Kapitals
von mehr als 3 9, Die Lage ist auch so geseheg,
ginstiger als im Ausland und bei den schweize-
rischen Privatbahnen. Aber auch in der Industrie

_ist die Sache micht glinzend. Von 6100 Millionen

Franken Aktienkapital sind im Jahre 1936 2900
Millionen ohne Dividenden geblieben.

Wir kennen die Massnahmen, die auf dem Ge-
biet Schiene-Strasse bis heute getroffen worden
sind. Ein erster Versuch zu einer gesetzgeberischen
Massnahme ist gescheitert;.das Volk hat Nein ge-
sagt. Ich sage ganz offen, dass es nach meiner
Meinung recht hatte, denn dieser Versuch hitte zu
nichts gefithrt. Ein zweiter Versuch ist unterwegs.
Es ist der Entwurf zu einem dringlichen Bundes-
beschluss betreffend die Autotransporte. Ich gebe
diesemn Beschluss, wenn er nicht wesentliche Aende-
rungen, mindestens mit Bezug auf das im Auto-
transportgewerbe beschiftigte Personal bringt, keine
grossere Chance. Er verdient auch keine grossere.
Es ist ein dritter Versuch in Vorbereitung, die
Initiative der ,,Litra®, die Ihnen bekannt ist. Das
wire nach meiner Auffassung der rechte Weg. Ob
er zum Ziele fithrt, wissen wir nicht. Ich wiinsche
es. Aber man weiss, dass die Widerstinde noch
gross sind. Vielleicht gibt es eine Verstandigung.
Wir leben ja im Zeitalter der Expertenkommissio-
nen. Das Volkswirtschaftsdepartement hatte eine,
ebenso. das. Finanzdepartement, warum soll das
Eisenbahndepartement keine haben? Beim Eisen-
bahndepartement ist eine Expertenkommlssmn an
der Arbeit, die eine Losung im wichtigen und
schwxerlgen Problem Schiene-Strasse sucht. Nie-
mand mehr als der Sprechende wiinscht, dass eine
Lésung auf dem Wege der Verstandlgung herbei-
gefithrt werden konnte. Wir sind heute so weit,
dass alle einsehen, dass etwas geschehen muss,
und, es sollte bald geschehen. ‘Man darf nicht mehr
zu lange warten. Man muss der Vernunft auf diesem
Gebiet endlich zu ihrem Rechte verhelfen, d. h.
man sollte eine Losung begiinstigen, die ermbglicht,
dass jedes Verkehrsmittel dort eingesetzt wird, wo
es dem andern iiberlegen ist. Selbstverstandhch
kann der Staat eine solche Losung begiinstigen,
wenn er den Willen dazu hat. Die Eisenbahn ist
das klassische Werkzeug fiir den grossen Fern-
verkehr. Das Automobil bietet einen grossern Vor-
teil in einer bestimmten Nahzone. Dabei ist Nah-
verkehr und Nahzone etwas anders zu beurteilen,
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wenn schon Eisenbahnen da sind, als wenn der

ganze Apparat: Eisenbahn und Automobil, heute

neu erstellt werden miisste. Aber man mag die
Dinge betrachten wie man will, die Eisenbahnen
sind das Riickgrat der Verkehrswirtschaft. Jeden-
falls trifft das fiir unser Land zu. Alle andern vor-
handenen Verkehrsmittel, die Schiffahrt, das Auto,
das Flugzeug, kénnen die Eisenbahn wertvoll er-

ginzen, aber wirklich nur erginzen. Keines dieser .

Verkehrsmittel und auch nicht alle miteinander
vermdgen die Eisenbahn gleichwertig zu ersetzen.
Das Verkehrsmittel, das einmal die Eisenbaln er-

setzen wird, ist noch nicht erfunden. Ob und wann.

es erfunden wird, wissen wir nicht. Wenn ich sage,
die Eiséenbahnen sind das Riickgrat der Verkehrs-
wirtschaft, so trifft das fiir Frieden und Krieg zu.
Ich mochte wiinschen, dass man das an gewissen
hohen Stellen in unserem Lande nicht tbersieht,
vielleicht einmal zum Schaden des ganzen Landes.

Man wird weiter eines beriicksichtigen miissen:
wenn keine verniinftige Abgrenzung der ‘Aufgaben,
keine Teilung der Aufgaben kommt, so werden die
Eisenbahnen eine bestimmte wichtige, volkswirt-
schaftliche und gemeinwirtschaftliche Aufgabe, die
sich in Arbeiterabonnements, in Schiilerkarten, in
Ausnahmetarifen zugunsten der Landwirtschaft,
Industrie und Export ausdriickt, einfach nicht mehr
erfillen. kénnen. Man steht vor der Frage, die
Eisenbahnen gentigend auszuniitzen und-ihnen da-
mit die notwendigen Einnahmen zu verschaffen,
oder sie von solchen volkswirtschaftlichen und ge-
meinwirtschaftlichen Aufgaben vollstindig zu be-
« freien.

Wir stehen vor der Frage der Reihenfolge der
Behandlung, welcher Aufgabe der Vorrang gehort,
der Losung Schiene-Strasse oder der Ergreifung fi-
nanzieller Massnahmen. Sicher wire es logisch
gewesen, zuerst das Problem Schiene-Strasse zu
lésen und zu versuchen, zu einer Verkehrsteilung
zu gelangen. Der Bundesrat bringt das sehr deut-
lich in seiner Botschaft vom 24. November 1936
zum Ausdruck. Leider handelt er anders und schligt
zuerst diese Vorlage vor. Das andere kommt even-
tuell nachher. Ich stelle heute keinen Antrag, die
Sache umzukehren, weil ich den Gang der Beratun-
gen jetzt nicht mehr stéren méchte, aber wir sollten
uns im klaren sein, dass die Losung Schiene-
Strasse heute dringender ist als je. :

Krise und Automobilkonkurrenz sind interna-
tionale Erscheinungen. Sie fithren iiberall zum
Riickgang der Einnahmen. In der Schweiz haben
wir noch einen dritten Faktor, der die Lage der
Eisenbahnen, vorab der Bundesbahnen verschlech-
tert hat. Es sind die Kapitallasten — der Herr
Kommissionsreferent hat darauf hingewiesen —
die Struktur der Bundesbahnschulden und ins-
besondere die bahnfremden Lasten. Wir gross sind
die bahnfremden Lasten?. Der Verwaltungsrat der
Bundesbahnen hat am 7. Februar 1933 einen Be-
- richt vorgelegt und die bahnfremden Lasten bis
zu diesem Zeitpunkt auf 880 Millionen geschitzt.
Seither sind Zinsen aufgelaufen, sodass wir es also
mit einer Belastung von ungefihr einer Milliarde
zu tun hitten. Darliber zu streiten, ob és hundert
Millionen mehr oder weniger sind, hat keinen Sinn.
Es 4ndert an der Gesamtlage so gut.wie nichts.
Aber sicher ist, dass die Finanzpolitik des Bundes,

Nationalrat. — Conseil Nationel, 1938.

| bestehend aus der Tendenz, die Eisenbahnen zu

belasten, dazu gefithrt hat, den Bundesbahnen die
Existenz ausserordentlich zu erschweren. Das
kann jedenfalls niemand in Abrede stellen. Es
handelt sich um einen Betrag von 30 bis 40 Mil-
lionen im Jahre, der von den Bundesbahnen zu
tragen ist je nach der Schitzung der bahnfremden
Lasten und der Hohe des Zinsfusses, den man an-

nimmt. . )
Bei einer der Ursachen der Bundesbahnsitua-

- tion, namlich bei der Krise, ist eine gewisse Besserung

eingetreten, Die Abwertung hat in unserer Wirt-
schaftslage, verbunden mit einer bessern Situation ™
im Ausland, eine bessere Konjunktur herbeizu-
fithren vermocht, und der Einfluss hat sich auch
bei den Bundesbahnen wohltuend gezeigt. Das
Defizit der Gewinn- und Verlustrechnung betrug
1936 67 Millionen, fir 1937 haben wir hier im Na-
tionalrat ein Budget mit 78 Millionen genehmigt
und das wirkliche Defizit wird etwa 18 Millionen be-
tragen; der Abschluss wird also umrund 50 Millionen
besser sein als das Defizit von 1936 und um rund
60 Millionen besser als das budgetierte Defizit
von 1937. Die Besserung ist durch eine Vermehrung
der Einnahmen einerseits und durch eine Herab-
setzung der- Ausgaben anderseits herbeigefithrt
worden. Das ist natiirlich ein Grund, sich zu freuen,
aber kein Grund, zufrieden zu sein mit der Situation
und etwa zu finden, die Lage der Bundesbahnen
sel nun in Ordnung, es sei nicht notwendig, noch
weitere Massnahmen zu treffen. Wir haben keine
Gewihr, dass der Verkehr, wie er im Jahre 1937
war, bleibe; es ist aber sicher, dass gewisse Aus-
gaben steigen. Ich denke an die Personalausgaben,
an die Léhne und an den Personalbestand, dessen
Erhéhung nicht zu umgehen ist. Ich denke auch
an die Kapitalausgaben. Die Bundesbahnen hatten
1937 eine giinstige Situation, weil fillige Konver-
sionen von Anlethen nicht durchgefiihrt werden
mussten: der Bund konnte Geld aus seinen Mitteln
zu einem ausserordentlich giinstigen Zinsfuss zur
Verfiigung stellen. Es heisst im Liede: ,,Das gibis
nur einmal, das kommt nicht wieder.” Ich weiss
nicht, ob das im nichsten Jahr noch so sein wird;
aber ich glaube, man muss damit rechnen, dass es
auf die Dauer nicht so bleiben wird. Wir. miissen
alle mit der Méglichkeit rechnen, dass es wieder
schlechter werden wird ‘auf der Einnahmenseite,
und dass die Ausgaben steigen. Aber auch, wenn
das nicht wire, so wire das noch kein Grund,
nichts zu tun; sondern wir haben nun die Pflicht,
dafiir zu sorgen, dass die Lage der Bundesbahnen
saniert wird, und zwar miissen wir rasch handeln.
Der Bund kann sich dieser Aufgabe nicht ent-
ziehen. Die Bundesbihnen sind verstaatlicht; das
Volk hat die Verstaatlichung mit Zwei-Drittel-
Mehrhett beschlossen. Seine Mehrheit ist heute
mehr als je fiir den Staatsbetrieb der Eisenbahnen.
Wer das nicht glaubt; der mige dem Volk die Frage
frei vorlegen, z. B. mit der Imtiative des Bundes fiir
Volk und Heimat. Dann wird er sehen, ob das
Volk Staatsbahnen will, oder ob es zu den Privat-

‘bahnen zuriickkehren will. Aber das Staatsbahn-

system hat die Konsequenz, dass die Bundesbahn-
schulden Bundesschulden sind, und dass sich der
Bund den entsprechenden Verpflichtungen nicht
entziehen kann. Er muss diese Schulden, wenn die

4
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Bundesbahnen sie allein nicht mehr tragen konnen,
tbernehmen, oder er muss Staatsbankerott machen.
Man hat in der Qeffentlichkeit auf den ,,zweiten
Riickkauf*‘ hingewiesen. Dieses Wort ist zweimal
auch im Votum des Herrn Referenten Gafner vor-
gekommen. Wenn Riickkauf bedeutet, dass der
Bund fiir die Bundesbahnen Opfer trigt, dann sind
die Bundesbahnen noch nicht zuriickgekauft; der
Bund hat fiir sie noch keine Opfer gebracht, sondern
er hat auf die Bundesbahnen Lasten und Aufgaben
abgewilzt, die er selber hitte tragen sollen. Wenn
Riickkauf Opfer bedeutet, dann kommt jetzt der
erste und wirkliche Riickkauf. Also dieses Schlag-
wort ist nicht wahr und wird deshalb auch keine
Wirkung haben.
‘ Wenn der Bund Lasten abnimmt, wie soll das
geschehen? Es gibt Kreise, die den Standpunkt
vertreten: zuerst entschulden, nachher entstaat-
lichen. Das ist der Standpunkt der Initiative: zu-
erst entschulden, dann aus der entschuldeten Bahn
eine Aktiengesellschaft machen. Dieser Weg kommt
nicht in Frage, wir brauchen dariiber keine Worte
zu verlieren.

Es gibt einen verwandten Gedanken, den Ge-
danken der juristischen Selbstandigkeit. Als Vor-
bild werden die Nationalbank und die Unfallver-
sicherung genannt. Was wiirde dabei gewonnen?
Koénnte der Druck auf das Personal schérfer sein
als er gegenwirtig ist? Offenbar denkt man an so
etwas: man glaubt mehr Freiheit dem Personal
gegeniiber zu erhalten, als man gegenwartig hat,
wo Parlament und Volk in diesen Fragen ent-
scheiden. Vielleicht wére das ein grosser Irrtum,
wahrscheinlich wiirden die Kampfe schirfer, als
sie jetzt sind, -und entsprechende Nachteile fiir
unser Land und seine Wirtschaft wiirden nicht aus-
bleiben. Glaubt man, dass man noch mehr rationa-
lisieren kann, als es jetzt geschieht? Sie kennen
die Berichte der Generaldirektion und des fritheren
Oberbetriehschefs, Herrn Matter. Das Personal 1st
von 40 000 auf 28 000 Personen abgebaut worden,
bei steigendem Verkehr! Welcher Privatbetrieb in
unserem Land oder auch im Ausland hat auf dem
Wege der Rationalisierung mehr erreicht als die
Bundesbahnen? Ich glaube, keiner. Man tut ins-
. besondere den f{ritheren Leitungen der Bundes-
bahnen Unrecht, wenn man immer wieder sagt,
erst In letzter Zeit habe man damit begonnen. Das
ist unrichtig. Die erste grosse Konferenz iiber die
Durchfithrung der Rationalisierung auf breiter
Grundlage hat im September 1920 stattgefunden.
Damals hat die Generaldirektion unsern Verband
zu einer Aussprache iiber die Frage einer vollstin-
digen Durch- und Reorganisation der Bundes-
bahnen eingeladen. Wir haben Ja gesagt; wir
haben erkldrt: Wir machen mit und sind dabei.
Auch schon vorher ist gearbeitet worden, indessen
nicht so systematisch wie von diesem Datum hin-
weg. :
Die Aenderung in der Form, wire es eine Ak-
tiengesellschaft nach dem Vorschlag der Initiative,
wire es die juristische Personlichkeit, wird uns
keinen Schritt weiterbringen. Sie wire auch nicht
logisch in dem Momente, wo der Bund wirklich
Opfer bringt ; da soll er sie nicht weggeben und jeden
Einfluss] darauf verlieren.': Das wire nicht zu ver-
stehen. Das Gegenteil ist richtig und nétig, und

LY

fir dieses Gegenteil treten wir ein. Wir sind der
Meinung, dass wirklich eine Aenderung eintreten
sollte, aber nicht weiter vom Staat weg, jetzt,
wo er Opfer bringen muss; sondern die Stellung
des Unternehmens zum Staate sollte geklart
werden, und zwar so, dass eine Gleichstellung mit
andern Betrieben unseres Landes herbeigefiihrt
wiirde, mit Post, Telegraph und Telephon. Ich
witrde persénlich noch weitergehen und sagen:
Wir legen alle diese grossen Verkehrsbetriebe des
Bundes unter einer Leitung zusammen, Bundes-
bahnen, Post, Telegraph und Telephon. Wenn
organisatorisch noch Vorteile zu erzielen wiren,
so sicher nur auf diesem Wege. Aber ich weiss,
dass dieser Gedanke noch nicht reif ist. Vielleicht
kann man spater noch reden.

Der Bundesrat hat einen dritten Weg gewdhlt:
er ,will eine gewisse Entschuldung, einen Beitrag
zur Sauberung der Bilanz, eine Ausstattung der
Unternehmung mit einem Dotationskapital, und
die fiktive Aufrechterhaltung der Selbstdndigkeit.
Eine wirkliche Selbstéindigkeit gibt es ja nie; es hat
sie bis heute nicht gegeben, und es wird sie auch
in Zukunft nicht geben. Indessen anerkenne ich
gern, dass der Vorschlag des Bundesrates gegeniiber
dem heutigen Zustand einen Fortschritt darstellt
und sich auf dem Wege zu dem Zustand bewegt,
den wir als richtige und endgiiltige Losung betrach-
ten. Wir werden daher eventuell dem Vorschlage
des Bundesrates zustimmen.

Insoweit wire die Sache weitgehend in Ordnung.
Der Weg zur Verstindigung ist geebnet. In allen
wichtigen Fragen, die das ganze Sanierungswerk
wirklich betreffen und beriihren; und fir dieses
wichtig sind, gab es in der Kommission sehr grosse
Mehrheiten, fast einstimmige Beschliisse. Nur in
einer Frage sind groSse Differenzen entstanden,
und das ist eine Frage, die eigentlich mit der Sanie-
rung gar nichts zu tun hat, die im ganzen Gesetz-
gebungswerk einen Fremdkérper bildet. Es ist
eine Frage politischer Natur, und vielleicht ist das
gerade der Umstand, der die Ldsung schwieriger
gestaltet, weil politische Ueberlegungen dabei eine
Rolle spielen und vielleicht das Prestige eine gros-
sere Rolle spielt, als es der Sache zutréglich ist. Ich
meine das, was wir Entrechtung des Personals
nennen, die Personalartikel 14 und folgende. Es ist
zur Not noch maglich, einen sachlichen Zusammen-
hang der Vorlage mit den Pensionskassen herzu-
stellen. Wir haben denn auch eine Diskussion iiber
die Pensionskasse nicht abgelehnt, als in der Kom-
mission ein dementsprechender Antrag gestellt
wurde. Diese Diskussion hat zum Erfolg. gefiihrt.
Es konnte in diesem Punkte eine Verstdndigung
erzielt werden, die allerdings nur provisorisch ist,
weil sie davon abhingt, ob auch bei den Personal-
artikeln eine Einigung méglich sein wird. Es han-
delt sich um ein Opfer des Personals, auf Jahre
verteilt, das die Summe von 120 Millionen Franken
ausmacht. Das ist annihernd die Lohnsumme fiir
ein Jabr. Also um die Sanierung der Pensionskasse
herbeizufithren, miisste, wenn der Betrag sofort
fallig wire, das Personal fast ein ganzes Jahr lang
gratis arbeiten. Ich glaube, das ist ein gewaltiges
Opfer. Seien wir uns daritber alle im Klaren.

Was wollen die Personalartikel? Es gibt zwel
Versionen. Der Bundesrat sagt: Nichts Ungerech-
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tes, und vielleicht auch nichts von Bedeutung. Wir
sagen: Sie wollen eine Entrechtung, eine Degra-
dierung der Eisenbahner zu Beamten zweiter Klasse.

Entweder ist das richtig, und dann ist unser
Kampf berechtigt, oder diese Artikel sind bedeu-
tungslos und dann gehoren sie nicht in diese Vor-
lage hinein, dann ist nicht einzusehen, warum der
Kampf vom Zaun gebrochen werden soll.

Der Herr Kommissionsreferent hat gemeint,
. diese Personalartikel seien aus finanziellen Griinden
notwendig. Er hat aber sofort beigefiigt, es sei
keine Rede davon, dass man an etwas Boses denke.
Es bestehen keine finanziellen Griinde, die die Auf-
nahme dieser Personalartikel rechtfertigen; oder
diese konnen nur die Bedeutung haben, dass man
dem Personal das, was es heute besitzt, zum Teil
wegnehmen will. Nur so hiitten die Artikel in dieser
Vorlage einen Sinn. Es ist leider so gemeint, und
das sind nicht nur Vermutungen unsererseits, son-
dern wir stiitzen uns bei der Bildung unserer An-
sicht auf Tatsachen. Sie wissen, dass wir hier im
Dezember 1934 den dringlichen Bundesbeschluss
betreffend vorbereitende Massnahmen zur Sanie-
rung der Bundesbahnen gefasst haben. Dort sind
Bestimmungen iiber die Beziehungen zum Personal
enthalten. Mit diesem dringlichen Bundesbeschluss,
der, nebenbei gesagt, heute nicht mehr in Kraft
steht, sind die Bundesbahnen ermichtigt worden,
Vorschriften aufzustellen, die’ vom Gesetz ab-
weichen.

Wie sehen diese Vorschriften aus? Sie sehen:

einen Lohnabbau vor von 15—259, gegeniiber den
gesetzlichen Léhnen, und von etwa 12—189
gegeniiber den heutigen Lohnen. Der stirkste Ab-
bau findet sich gerade bei den untersten Kategorien.
In der 26. Klasse ist ein Abbau von 23,59, vorge-
sehen. Diese Reglemente sind heute in Kraft. Sie
werden angewendet auf das Personal, das nach
dem 1. Januar 1935 in den Dienst der Bundes-
bahnen eingetreten ist. Das i1st Wahrheit, und auf
diese Wahrheit stiitzen wir uns. Da gibt es kein
Ausweichen. Die Generaldirektion hat ibrigens
selber in offentlichen, gedruckten und publizierten
Vortrigen erklart, dass die in diesen Reglementen
enthaltenen Lohne nach der Annahme des neuen
Gesetzes einfach an Stelle der gegenwirtig gelten-
den gesetzt werden sollen, und dann sei das neue
Recht perfekt. Das wiirde ja wahrscheinlich nicht
ganz so leicht gehen, aber das ist offenbar doch die
Absicht und das Ziel.

Die Sache ist also ausserordentlich ernst, und
wir kénnen uns nicht damit zufrieden geben, wenn
man uns heute bei der Diskussion dieser Artikel
damit beruhigt, heute denke ja niemand an Lohn-
abbau, die Dinge seien heute so, dass ein Lohn-
abbau nicht méglich wire. Man streiche die Per-
sonalartikel, dann besteht Klarheit.

Ich komme zum Schluss meiner Ausfiihrungen..

Ich sagte Thnen, dass unsere Fraktion fir Ein-
treten stimmen wird. Wir haben seit Jahren den
Standpunkt eingenommen, dass eine Sanierung der
Bundesbahnen herbeigefiihrt werden solle, und wir
mochten die Beratungen nicht verzogern. Wir
stimmen fiir Eintreten. Aber ich.sage ausdriicklich,
dass dieses Verhalten in der Eintretensfrage absolut
nichts sagt fiir unsere Haltung am Schluss.

Wenn die Personalartikel bleiben, werden wir
die Vorlage mit aller Schirfe bekampfen. Wir
werden am ersten Tag, an dem es méglich ist, das
Referendum gegen das neue Gesetz ergreifen, so-
fern diese Personalartikel in der Vorlage stehen
bleiben. )

Ich glaube, man sollte sich daritber im klaren
sein, dass nicht nur diese Vorlage und die Sanie-
rung der Bundesbhahnen durch ein solches Verhal-
ten der Mehrheit der Riate verhindert wiirde,
sondern auch die Lésung der andern Verkehrs-
fragen. Ich denke an die Sanierung der Privat-
bahnen, an die Frage Schiene-Strasse.

Und vielleicht gibt es noch grissere Schwierig-
keiten, denn die Verkehrsfragen find ja nicht die
einzigen, die Gegenstand der Diskussionen sind.
Es gibt noch andere grosse und wichtige Fragen.
Ich nenne nur zwei: Die Finanzreform und die
Wirtschaftsartikel. Ja, meine Herren der Mehrheit,
glauben Sie wirklich, dass die Sozialdemokraten,
dass die Organisationen und Verbinde, die heute
der Richtlinienbewegung angehéren, immer bereit
seien, Thnen zu helfen, wenn sie notwendig sind, um
etwas durchzufiithren, wihrend Sie jedesmal dann,
wenn Sie uns etwas geben sollten, nein sagen?
Diese Politik kénnen Sie uns nicht zumuten. Das
ist ganz unméglich. Die Personalartikel sind fiir
das Bundesbahnpersonal eine Existenzfrage erster
Ordnung. Aber es hangt vielleicht auch sehr viel
daran auf andern Gebieten. Wir mochten gerne zu
einer Verstindigung gelangen, hier und in andern
grossen Fragen. Meine Herren von der Mehrheit,
Sie haben es in der Hand, den ersten Schritt zu
dieser Verstindigung zu tun. Er besteht darin,
dass die Personalartikel gestrichen werden.

Gniigi: Wir sind damit einverstanden, dass unser
Bundesbahnnetz in seiner heutigen Betriebsform
weitergefithrt werde. Es kann sich also nicht darum
handeln, eine Verpachtung an irgendeine Privat-
gesellschaft vorzunehmen. Trotz all der schweren
Verhiltnisse, die seit der Verstaatlichung einge-
treten sind, halten wir den Grundsatz der Verstaat-
lichung fiir abselut richtig. Wir wissen, was wir bei
den Staatsbahnen fiir Ueberraschungen erlebt
haben, kénnen aber keineswegs mit Sicherheit sagen,
was in der gleichen Spanne Zeit eingetreten wire,
wenn die Bahnen privat betrieben worden wiren.
Die Erfahrungen in andern Lindern nach dieser
Richtung beweisen nur, dass die Schwierigkeiten
jeder Art unter dem Privatbahnbetrieb keineswegs
geringer waren. .

Sicher ist anderseits, dass all die grossen Ver-
sprechungen und Hoffnungen, welche beim Riick-
kauf gemacht wurden, nicht in Erfillung gegangen
sind, oder nur zum kleinsten Teil. Es hat jedoch
keinen praktischen Wert, heute iiber Dinge zu
sprechen, die der Vergangenheit angehdren und die
man nicht mehr dndern kann. Wir miissen uns an
die heutigen Verhalinisse halten, sie zu verbessern
suchen und dabei die in der Vergangenheit aus den

Erfahrungen gezogenen Lehren bestmoglichst aus-

niitzen. ~

Sicher 1st, dass die heutige Lage der Bundes-
bahnen finanziell unhaltbar ist und Wege zur Sa-
nierung méglichst rasch beschritten werden miissen.
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Wenn ein Vorwurf berechtigt ist, so ist es wohl
der, dass man etwas lange gezaudert hat, bevor man
diese heikle und undankbare Aufgabe an die Hand
nahm. Der Krieg mit seinen fatalen Folgen fiir

unsere Volkswirtschaft hat auch hier, wie in vielen -

andern Fallen, die Lage verschérft und die absolute
Notwendigkeit zur Ergreifung sanierender Mass-
nahmen beschleunigt.

Es ist ohne weiteres zuzugeben, dass die Be-
triebssicherheit bei den Bundesbahnen erstklassig
ist, ferner sind Wagenmaterial und Bahnkérper gut
unterhalten, und auch in Bahnhofbauten und Um-
bauten ist in der Vergangenheit sehr viel geschehen.
Es muss auch ohne weiteres zugegeben werden, dass
auch das Bahnpersonal seine Pflichten ernst nimmt
und willig und zuverldssig seinen Dienst besorgt.
Nach dieser Richtung stehen unsere Bundesbahnen
gut da. Anderseits aber muss darauf verwiesen
werden, dass wir hohe Tarife haben fiir Giiter und
Personen, dennoch haben wir eine vollstindig un-
geniigende Amortisation zu verzeichnen, dazu in
den letzten Jahren grosse Betriebsdefizite. Ueber-
dies ist die Pensionskasse in einer bedenklichen
Situation, indem man hier mit einem versicherungs-
technischen Defizit von iiber 700 Millionen rechnen
muss. Esist hochste Zeit, dass durch eine Sanierung
versucht wird, Bundesbahnen und Pensionskasse
auf einen lebensfidhigen Boden zu stellen.

Wir wollen nicht linger den Ursachen nach-
gehen, welche diese heikle Lage verschuldet haben,
nur msowelt missen wir das tun, um aus der Ver-

gangenheit Lehren zu ziehen fiir die Zukunft. Es

ist leider so, dass die Bundesbahnen das frithere
Transportmonopol verloren haben und den Verkehr
mit dem neuen Verkehrsmittel, dem Auto, teilen
miissen. Man hat diese Konkurrenz anfénglich un-
terschétzt, und zwar bei der Bundesbahnleitung bis
hinein ins Parlament. Die schwere Wirtschaftskrise
der letzten Jahre hat diese Konkurrenz noch fiihl-
barer gemacht und sowieso den Eisenbahnen stark
zugesetzt. Wir wollen ohne weiteres anerkennen,
dass die Bundeshbahnleitung sich alle Mithe gegeben
hat, durch Einsparungen, Rationalisierungen, star-
ken Abbau beim Personal, die ungiinstige Entwick-
lung dieser Faktoren abzuschwiichen. Der Personal-
abbau gab neuerdings eine vermehrte gewaltige Last
fiir die Pensionskasse, indem sehr viele vorzeitige
Pensionierungen vorgenommen werden mussten.
Die Bundesbahnen mussten in den letzten Jahren
gewaltige Summen, jahrlich itber 30 Millionen, oder
auf den Kopf des Personals berechnet, Fr.1150.—,
an die Pensionskasse einzahlen, und dennoch wuchs
das Defizit von Jahr zu Jahr immer héher an. Diese
Pensionskasse bedeutet eine gewaltige Last fir die
Bundesbahnen, und eine Sanierung derselben ist
unumgénglich nétig; sie darf nicht weiter auf die
lange Bank geschoben werden. Wir werden dann
bei der Detailberatung noch Gelegenheit haben,
iiber diese Frage eingehender zu sprechen. Es ist
zweifellos héchste Zeit, diese unbefriedigende finan-
zielle Lage der Pensionskasse in Ordnung zu bringen.
Unsere Fraktion will hier mitarbeiten, aber nur
unter gewissen Sicherungen fiir die Zukunft. Eine
Wiederholung der unerfreulichen Geschichte muss
mit der heutigen Sanierung unter allen Umsténden
verhiitet werden.
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Als einen wichtigen Bestandteil der Sanierung
betrachten wir eine Verstindigung zwischen Bahn
und Auto auf der Grundlage einer gerechten Losung.
Es darf hier weder Sieger noch Besiegte geben. Eine
weitere Forderung betrifft die Sanierung der Pen-
sionskasse. Wir kénnen hier im allgemeinen den
Vorschligen des Bundesrates zustimmen. Als einen
sehr wichtigen Punkt fiir eine dauernde Sanierung
betrachten wir Abschnitt 4 der bundesrétlichen
Vorlage, nimlich die Artikel iiber das Dienstver-
haltnis beim Personal. Es miissen hier gewisse
starre Fesseln gelost werden. Der Bundesbahnbe-
trieb ist zum kleinsten Teil ein Bureaubetrieb, er
spielt sich im Gegenteil draussen, mitten im Wirt-
schaftsleben ab. Diejenigen Behorden, welche die
Verantwortung fiir den Betrieb tragen sollen, sollen
auch das Dienstverhiltnis ordnen diirfen. Der Bun-
desbahnbetrieb muss so weit als moglich der Politik
entzogen werden. Das ist eine Forderung weiter
Kreise des Volkes. Dabei sollen die Bundesbahnen
nach wie vor in jeder Hinsicht ein vorbildlicher
Arbeitgeber bleiben, das liegt auch im Wunsche
der Mehrheit des Schweizervolkes. Die Bundesbahn-
leitung soll auch frei sein in der weiteren Rationali-
sierung des Betriebes. Die Bundesbahnleitung wird
gut tun, auch trotz Sanierung eine sparsame, vor-
sichtige Finanzgebarung zu befolgen. Vorsicht bei
neuen Anlagen, Vorsicht bei neuen Bauten. Man
hiite sichin der Leitung dieses grossen Unternehmens
vor einem gefihrlichen Optimismus in bezug auf
die Zukunft unserer Wirtschaft. Man braucht ab-
solut kein Pessimist zu sein, um nach dieser Rich-
tung folgende Bemerkungen anbringen zu kénnen:
Unsere zukiinftige Wirtschaft ist ein grosses Frage-
zeichen; kein Mensch wird es heute wagen, dieses
zu bestreiten. Die Weltwirtschaft ist nichts weniger
als konsolidiert, der Riistungswahnsinn, der fast alle
Volker erfasst hat, hat eine gewisse Belebung der
Wirtschaft gebracht. Das sind aber keine soliden
und keine dauernden Grundlagen fiir eine Besse-
rung. Bel uns in der Schweiz diirfen wir auch an
folgenden Tatsachen nicht achtlos vorbeigehen. Wir

.sind heute in bezug auf das Bevélkerungsproblem

bereits dort angelangt, wo ein Zuwachs nicht mehr-
stattfindet. Diese Entwicklung wird weitergehen.
In einem Land, wo sich keine Rohstofflager be-
finden, wo alles erarbeitet werden muss, geht in
einem solchen Fall die Wirtschaft nicht mehr auf-
warts, sondern im Krebsgang. Als einseitiger Indu-
striestaat stehen wir auch nach dieser Richtung vor
ernsten Gefahren. Die westeuropiische Industrie-
vorherrschaft ist zum Teil gebrochen, frithere Agrar-
staaten, gute Abnehmer der Industriestaaten, haben
sich selbst industriell installiert und treten als Kon-
kurrenten auf dem Weltmarkt auf. Diese weltwirt-
schaftliche Erscheinung wird leider auch fir unser
Land eine gewisse und bleibende Wirtschafts-
schrumpfung zur Folge haben. Dariiber helfen auch
die grossen Worte und gewagten Vorschliage nicht
hinweg.

" Ein solcher Zustand wird aber auch einer guten
Entwicklung unserer Verkehrseinrichtungen nicht
forderlich sein. Es wird unter diesen Umstédnden
schwer halten, das Verkehrsvolumen zu erhihen.
Da hilft auch die Ankurbelung der innern Wirtschaft,
Schaffung kiinstlicher Kaufkraft durch eine gewal-
tige Pumpwirtschaft auf die Dauer nicht. Wir haben

..
~
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Beispiele fiir diese Behauptungen'in den Verhilt-
nissen von Frankreich und nun auch in Amerika,
wo dieser grosse Wirtschaftskiinstler heute absolut
noch nicht weiss, wo er schlussendlich mit seinen
Experimenten noch landen wird. Wir beurteilen
tatsichlich die Aussichten unserer Wirtschaft trotz
Abwertung als recht ungiinstig. Wir waren immer
Gegner der Abwertung, und leider werden die Geg-
ner auf die Dauer recht behalten, dass die Abwertung
fir unser Land kein Glick bringen wird. Die Bun-
desbahnen werden diese Entwicklung mit kritischem
Auge verfolgen miissen. Fir eine dauernde Sanie-
rung der Bundesbahnen ist erste Voraussetzung in
der Zukunft: Sparsamerer und mdglichst einfacher
Betrieb. Es muss technisch und praktisch aus dem
Betrieb herausgeholt werden, was méglich ist. Notig
ist ein richtiger kaufménnischer Betrieb unter Aus-
schaltung jeglicher Politik. Die Schweiz. Bundes-
bahnen diirfen auch keine Fiirsorgeanstalt werden.
Rechtzeitige Anpassung an die verdnderten Wirt-
schaftsfaktoren muss ergriffen werden. Dieser ele-
mentaren Forderung ist in der Vergangenheit nicht
immer rechtzeitig nachgelebt worden. Die Sanie-
rung der Bundesbahnen und ihrer: Pensionskasse
verlangt gewaltige Opfer von der Oeffentlichkeit.
Wir miissen aber diese Opfer bringen, um einmal
Ordnung zu schaffen auf diesem sehr wichtigen Ge-
biete unserer Wirtschaft. Der Bund iibernimmt bei
dieser Sanierung eine finanzielle Last von iiber
1,2 Milliarden, wovon nach Antrag 800 Millionen als
Dotationskapital wenn moglich zu verzinsen sind.
Zu dieser gewaltigen Summe kommen die 420 Mil-
lionen, welche die- Bundesbahnen im Verlaufe der
Jahre zur Amortisation des Defizites der Pensions-
kasse neben den ordentlichen Beitrigen von 89,
einzuzahlen haben. Vom ‘mutmasslichen Defizit
der Kasse von 720 Millionen tibernimmt das Per-
sonal einen Antell von 120 Millionen, also einen
Sechstel. Es ist das sicher eine beachtenswerte
Leistung.

Es ist kein Pappenstiel, was von Seite des Bun--

des und der Bundeshahnen ibernommen wird. Die
grossen Leistungen geben aber den Behérden und
dem Volke das Recht, bestimmte Sicherungen fiir
die Zukunft zu verlangen. Es scheint uns, das Per-
sonal, welches ein ungeheures Interesse an der Sa-
nierung der Bundesbahnen wie auch der Pensions-
kasse hat, sollte seinen Widerstand bei'den Personal-
artikeln aufgeben, um éine brauchbare Lésung zu
ermoglichen. Wird dieses Personalstatut aus der
Vorlage gestrichen, dann soll man nicht mehr von
einer Sanierung der Bundesbahnen sprechen, son-
dern von einer blossen Uebernahme der Schulden
der Bundesbahnen und der Pensionskasse durch den
Bund. Eine solche Vorlage wiirde die Zustimmung
des Volkes finden; wir konnten sie nicht gutheissen.

Gestatten Sie mir einige wenige Bemerkungen
zu den Verhiltnissen bei den Privatbahnen, die
ebenfalls in der 6ifentlichen Diskussion stehen. Wir
sind dem Bundesrate sehr dankbar, dass er gleich-
zeitig mit der Vorlage iiber die Bundesbahnen auch
eine solche zur Sanierung der Privathahnen vorlegt.
Die Vertreter jener Kantone mit grossen bahn-
eigenen Lasten haben aber gewisse Befiirchtungen
in bezug auf die Méglichkeit einer Zustimmung des
Volkes in einer separaten Abstimmung {iber die Vor-
lage der Privatbahnen. Es sind nur einige wenige

©

Kantone an dieser Frage beteiligt, und es ist sehr
ungewiss, wie sich die andern Kantone in diesem
Falle verhalten werden. Der Sprechende hat in der
Kommissionsberatung den Antrag eingebracht, es
sei eine Verkoppelung der beiden Vorlagen in der
Abstimmung vorzunehmen. Dieser Antragist in der
Komnfission noch nicht entschieden worden, son-
dern sie hat dem Vorbehalt zugestimmt, spiter auf
diese Verkoppelung beider Vorlagen zuriickzukom-
men. Ich nehme an, dass dies innert niitzlicher Frist
geschehen werde. Unter diesen Umsténden kannich
Ihnen und mir eine weitere Diskussion {iber die Vor-
und Nachteile der Verkoppelung der Vorlagen er-
sparen. Mit diesen Worten méochte ich Thnen Ein-
treten auf die Vorlage empfehlen.

Wey: Mein Vorredner, Herr Nationalrat Gnigi,
hat ein hohes Lied auf die Bundesbahnen gesungen.
Er hat gesagt, dass sie gut ausgebaut seien, vor--
trefflichen Betrieb fiihren, fast keine Unfille zu ver-.
zeichnen hitten. Wihrend ich diese Worte hérte,
habe ich einen Briefumschlag geéffnet und vom
Titel einer Broschire Einsicht genommen, der
lautet: ,, Vor klaglichem Rest“. Ich weiss nun nicht,
ob das kligliche Reste sind, wenn man von einem
Unternebmen sagen kann, dass es gut ausgebait, -
vorziiglich betrieben sei, fiir das Wohlergehen un-
serer Volkswirtschaft etwas Wertvolles darstelle.
Es ist richtig, was Herr Nationalrat Gnigi sagte,
dass wir hohe Tarife haben. Aber e$ ist nicht das
einzige Hohe, das wir in der Schweiz haben, andere
Dienste oder Waren stehen auch hoch im Preise.

In drei Wochen sind es 40 Jahre her, seit am
28. Februar 1898, die Bundesbahnenverstaatlichung
vom Volke angenommen wurde. Ich wiire nun ver-
sucht, hier die Frage aufzuwerfen: Hat das Volk
gut getan, als es die Bahnen verstaatlichte ? Dieses
Problem hat Herr Dr.Walther bereits angeschnitten.
Das Volk hat vor 40 Jahren mit der Annahme gut
getan. Wohin wiren wir mit den Privatbahnen ge-
kommen? Die einzige Bahn, die eigentlich in einem
mehr oder weniger. guten Zustande sich befunden
hat, war die Gotthardbahn, die als letzte erst 1909
verstaatlicht wurde. Bel allen andern Bahnen
stand es schlecht, man hatte grosse Schwierigkeiten
mit dem Personal. Im Jahre 1904 hat Prof. Hilty,
der jahrelang ein massgebendes Wort hier ge-
sprochen hat, im politischen Jahrbuch geschrieben,
dass die Gotthardbahn ein Unternehmen von strei-
tiger und streithervorrufender Natur war. Das
waren die andern Bahnen duch, aber- durch die
Verstaatlichung ist eine wesentliche Ruhe ein-
getreten.. Was fiir Schwierigkeiten hatten wir ge-
habt wihrend des Krieges, wiahrend der Mobili-
sation, unter dem System der Privatbahnen! Es
glaubt hier niemand, dass wir die Schulden nicht
hitten, wenn wir die Bundesbahnen nicht hitten.
Der Bund hitte damals wihrend dér Mobilisation
die Kosten iibernehmen miissen und er hitte die
Privatbahnen nicht verlottern lassen konnen. Von
jenen Privatbahnen kénnte man heute sicher nicht
sagen, dass sie ein vorziigliches Verkehrsinstrument
unseres Schweizervolkes selen.

Wer heute hergekommen ist im Glauben, dass
wir hier schwierige, komplizierte Probleme zu 16sen
haben, der irrt sich. Es sind einige Ermessens-
fragen, die lassen sich sicher in der Demokratie
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16sen. Ich denke nicht immer an die Partei, aber
es sind tatsdchlich hier zum Teil politische Fragen.
Dann sind es auch finanzielle Probleme, aber ihre
Lésung kommt spater; wenn der finanzielle,,
Vélkerbund®, vulgo Expertenkommlssmn, mit sel-
nen Beratungen fertig ist, dann kommen wir daran,
" und das Finanzproblem wird erst erledigt, wénn das
Geld fliesst. Streitige Probleme bestehen nicht
mehr viele nach den Beratungen der Kommission.
Bei der Pensionskasse ist die Kommission im
grossen und ganzen einig. Das Personal hat in einer
anerkennenswerten Weise Opfer auf sich genommen.

Die einzige grosse Differenz besteht bei den
Personalartikeln. Da muss ich sagen, dass ich fiir
Streichung bin und dem Antrage Keller zustimme.
Warum? Aus demokratischen Griinden. Es ist
nicht ausgeschlossen, dass in einigen Jahren das
Personal besser gestellt sein wiirde, -wenn ein Ver-

" waltungsrat mit Genehmigung des Bundesrates die
‘Besoldungen festsetzen wiirde; der Verwaltungsrat
und auch der Bundesrat sind wandelbarer, als das
Schweizervolk. Wir wissen ja nicht, was fiir ein
Verwaltungsrat in einigen Jahren diese Besoldungen
festsetzt. Wenn vielleicht die Besoldungen unver-
niinftig geregelt werden, mochte ich als alter guter
Demokrat fiir oder auch gegen das Personal vor
das Volk gelangen. Das Volk soll die Verantwortung
iibernehmen. In einer Zeit, in der alle gutgesinnten
Demokraten dafiir einstehen miissen, dass die Demo-
kratie nicht abgebaut wird, halte ich es fiir eine
Gefahr, immer wieder zu sagen, das Volk verstehe
von diesen Fragen nichts. Gerade von der Be-
soldungsfrage versteht das Volk etwas. Dariber,
was ein Arbeiter notwendig hat, um itberhaupt sein
Leben zu fristen, kann ich mich mit dem Strassen-
reiniger in Bern unterhalten, das kann ich mit der
letzten Hausfrau diskutieren, es restlos abkliren.
Ueber das Strafgesetzbuch soll das Schweizervolk
abstimmen; ob es davon mehr versteht als von den
Besoldungsfragen, dariiber wollen wir jetzt nicht
diskutieren. Ich bin dafiir aus demokratischen
Griinden fir die Appellation an das Volk, unbe-
kitmmert um die Stellung des Personals. Es ist
moglich, dass das Personal in einigen Jahren wird
sagen miissen, es ware mit der Losung durch den
Bundesrat besser gefahren.

Die Bundesbahnen haben gewaltig saniert. Ich
stehe nun 20 Jahre in der 6ffentlichen Verwaltung,
war auch einmal Regierungsrat, habe zwar nicht
so lange und so glorreich regiert, wie Herr Kollege

- Dr. Walther, sondern nur 7 Jahre, es waren weder
fette noch magere Jahre, jetzt bin ich in einer
stidtischen Verwaltung. Wenn man in einer Ver-
waltung mit 10—20 Millionen Ausgaben im Jahr
eine halbe Million einsparen kann, dann zieht man
mit gewdlbter Brust umher und bildet sich etwas
ein, und zwar mit Recht. Es braucht viel Festig-
keit, man kann sagen Mut, die Enttduschungen zu
vertreten, die man vielen Hundertén oder Tausen-
den verursacht bei grossen Einsparungen. Die
Bundesbahnen haben ihre Jahresausgaben um iber
60 Millionen Fr. verringert. Von dieser Leistung
lifte ich meinen Filzhut. Wenn die andere Bundes-
verwaltung das so machen wiirde, die noch ndher
beim Bundesrat einlogiert, fast hétte ich gesagt,
bei Rom ist, dann miisste ich dem Bundesrat noch
viel mehr Anerkennung zollen. Der Bundesrat und

der Verwaltungsrat haben bei den Bundesbahnen
viel eingespart, ste haben Verdankenswertes ge-
leistet. Der Herr Referent hat wortlich gesagt, es
denke niemand an einen Lohnabbau, ,,von keinem
einsichtigen Mann wird ein weiterer Lohnabbau
heute ins Auge gefasst. Wenn wir keinen Lohn-
abbau ins Auge fassen kénnen, ja, was hat es denn
fiur einen Wert, diesen Kampf zu fithren, nachdem
die Bundesbahnen bewiesen haben, dass sie bei der
geltenden Personalordnung einsparen kénnen ? Noch
in der letzten Ausgabe der Bundesbahnnachrichten
vom vergangenen Jahr ist vom scheidenden Prisi-
denten der Generaldirektion dem Personal der
warmste Dank dafiir ausgesprochen worden, dass
es einsichtig bei den Einsparungen mitgeholfen habe.
Da wollen wir in diesem Augenblick einen Krieg en
miniature in der Eidgenossenschaft iiber Besol-
dungsfragen auslgsen, den wir noch verlieren. Da
denke ich nun politisch. Das muss ich Thnen ge-
stehen. Man kann auch die Demokratie auf den
Hund bringen -mit solchen Abstimmungen um .
Fragen, die keine praktische Bedeutung haben,
denn , kein einsichtiger Mann®, hiess es, werde ,,einen
weiteren Lohnabbau ins Auge fassen®.

Und nun die f{inanzielle Tragweite. Ks ist
richtig, dass die Bundesbahnen eine schwere
Schuldenlast zu tragen haben. Aber dieser Schulden-
last stehen auch gewaltige Werte, Aktivposten,
gegeniiber. Dann ist auch zu sagen — ich méchte

es unterstreichen, was Herr Bratschi schon an-

getént hat: Die Bundesbahnen haben seit Bestehen
iiber 2,7 Milliarden Fr. an Zinsen bezahlt.

Herr Kollege Walther hat in seiner Rede gesagt,
dass es ein Fehler gewesen sei, die Bundeshahnen
bei der Griindung nicht mit einem eigenen Kapital
auszuriisten, das dann bei schlechten Zeiten un-
verzinst geblieben oder vielleicht auch verloren
gegangen wire. Das hat man damals mit Absicht
nicht getan, weil man wusste, dass viel von diesem
Kapital — es wiare wohl nur ein Aktienkapital in
Frage gekommen — in ausldndische Hénde gelangt
wire. Man hat bei der Gotthardbahn gesehen,
dass die Aktiondre imstande sind, ziegnlich kriaftig
auf den Tisch zu klopfen, wo verlangt wiirde, dass
auch auslandisches Personal, Deutsche und Italiener,
eingestellt werden. Die Aktionére hitten nicht nur
Kapital gezeichnet, sie hitten auch mitsprechen
wollen. Deshalb ist man wahrscheinlich von dieser
Ordnung abgekommen, so bequem es heute wire,
zu sagen: Wir verzinsen dieses Kapital nicht, oder
wir streichen mit dem nassen Finger die Schulden
aus. Ob das alles auch im Interesse der Bundes-
bahnen gelegen hatte, wollen wir nicht mehr unter-
suchen. )

Wir miissen sagen: die Bundesbhahnen stehen
finanziell schlecht, aber auch die Privatbahnen
stehen schlecht. Und bei den letztern sind wir ver-
rufene Politiker nicht dabei gewesen.

Die Autoritdt bei den Bundesbahnen sei in
niemandes Hand konzentriert, wird in der Bot-
schaft gesagt. Wir wollen gar keine Autoritat, die
konzentriert ist. Vor dieser macht.es mir bange,
wenn ich etwas iiber die Grenzen sehe. Eine ver-
antwortliche, straffe Leitung, die weiss, was sie will,
geniigt uns. Die Bundesbahnen haben den Beweis
erbracht, dass dié Generaldirektion die Leitung in
den Héanden hat, :iass sie sanieren kann. Sie haben
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auch von andern Herren zahlenmissigen Beweis er-
halten, dass die Bundesbahnen Grosses geleistet
haben. Manchen Privatbahnen und auslandischen
Bahnen gegeniiber sind die Bundesbahnen ja die
reinsten Musterknaben. '

Ich habe also die Meinung, dass wir auf diese
Vorlage eintreten sollten.

Wenn' die Bundesbahnen das alles erhalten
hitten, was Herr Dr. Gafner heute in seinem
Referat angefithrt hat, namlich diese 450 Millionen
Fr. bahnfremde Lasten und 250 Millionen Fr., die
die Post hatte zahlen sollen, so stinden sie ganz
anders da. Aber wir wollen nicht niher auf das
eintreten. Herr Walther hat auf den Leidensweg
dieser bahnfremden Lasten hingewiesen.

Die Bundesbahnen haben ihr Personal in star-
kem Masse abgebaut. Sie haben es in den Jahren
von 1920—1936 glaube ich um 12000 Personen
reduziert und es ist nicht deshalb méglich gewesen,
weil etwa das Personal, vorher nichts getan hitte,
sondern es sind eben eine ganze Reihe von Re-
organisationsmassnahmen durchgefithrt worden; es
wurden Neuerungen eingefiihrt, so die Elektrlfl-
zierung des Betriebes, neue Bremsvorrichtungen
und alles Mégliche. Das miissen wir anerkennen,
wir miissen gerecht sein. .

Ich habe die Meinung, wir sollten auf die Vorlage
eintreten, und wir wollen dabei die Personalartikel
streichen und dem Antrag des Herrn Keller (Aarau)
beipflichten. Ich habe die Ansicht, dass es heute
gut ist, wenn wir diesen Weg withlen. Dann werden
auch die Bundesbahnen zur Ruhe kommen. Dann
wird einmal das Problem Bundesbahnen fiir lingere

Zeit fiir uns geldst sein. Ich bin iberzeugt, dass die

verantwortlichen Organe der Bundesbahnen auch
zum Rechten sehen werden. Werden die Verhalt-
nisse in unserer Wirtschaft wieder andere, dann
wird es natiirlich wieder schwieriger, aber dann
kann keine Verwaltung der Bundesbahnen, sel/SIe
wie sie wolle, Wunder wirken. Ich méchte Ihnen
also beantragen, auf die Vorlage einzutreten.

Scherer-Basel: Es ist in der Diskussion vom
psychologischen Moment gesprochen worden. Es
wurde gesagt, es sei gut, dass man mit der’ Re-
organisation so lange zugewartet habe; es sei nicht
klug, an einem Baum zu schiitteln, wenn die
Friichte noeh unreif seien. Ich zweifle daran, dass
der psychologische Moment in dieser Sache richtig
erfasst worden ist. Ich habe vielméhr den Ein-
druck, man habe die Friichte zu lange am Baume
hingen lassen und mit dem Schiitteln so lange zu-
gewartet, bis die Friichte faul waren. Wenn ich
das sage, so denke ich an ein spezielles Moment,
an die Konkurrenzierung der Bundesbahnen durch
die Motorlastwagen. Es steht heute fest, dass die
Bundesbahnen durch die Motorlastwagen finanziell
im Giterverkehr auf grosse Distanz stark beein-
trichtigt sind. Da mdchte ich denn doch feststellen,
dass in den Riten und in den nun aufgehobenen
Instanzen der Bundesbahnen selbst auf dieses
Moment rechtzeitig hingewiesen worden ist. Wenn
ich mich nicht irre, war es in einer Versammlung
der vereinigten Kreiseisenbahnrite im Jahre 1925,
in der diese Frage der Lastwagenkonkurrenz sehr
ernstlich diskutiert worden ist. Es wurde immer
und immer wieder auf diese Konkurrenz und ihre

Wirkungen aufmerksam gemacht; man ist aber
dabei nur auf kiihle Ablehnung gestossen. Man hat
beschwichtigend gesagt, man wolle die Dinge
priifen, man wolle sie untersuchen, man habe sie
1m Auge; geschehen aber ist nichts. Inzwischen hat
sich der Giiterverkehr mit Motorlastwagen ent-
wickelt und ist zu einem Faktor geworden, der
nicht einfach wieder ausgeschaltet werden kann.

Es ist also nicht alles so gegangen, wie man es
hitte wiinschen wollen, und ich sehe in dieser
Verzogerung einen Mangel an derjenigen Vigilanz,
die die Instanzen hiitten beobachten sollen, die an
der Spitze der Bundesbahnen stehen.

Wenn ich mir erlaubt habe, mich zum Worte
zu melden, so nicht wegen dieser Bemerkung be-
ziiglich der Verzégerung der Reorganisation, son-
dern aus einem andern Grunde. Ich ergreife hier
das Wort als Sprecher einer Anzahl von Minnern
aus verschiedenen biirgerlichen Parteien, die sich
zusammengeschlossen haben, um den alten Grund-
satz: die Schweizerbahnen dem Schweizervolk
wieder in Erinnerung zu rufen. In wenigen Tagen
sind es 40 Jahre her, seit das Schweizervolk dem
Grundsatz: die Schweizerbahnen dem Schweizer-
volk zugestimmt hat. In der Volksabstimmung
vom 20. Februar 1898 ist die Verstaatlichung der
Bundesbahnen mit 385 000 gegen 180 000 Stimmen
angenommen worden, also mit einer Mehrheit von
mehr als 200 000 Biirgern. Dort ist das Volk zu
dem Grundsatz: die Schweizerbahnen dem Schwei-
zervolk in lebendiger Weise und kraftvoll gestanden
und ich bin uberzeugt, dass dieser Gedanke heute
noch im Schweizervolk lebt, auch in biirgerlichen
[ Kreisen. Der Gedanke ist mir ganz besonders ein-
drucksvoll geworden durch eine Rede, die ich da-
mals als junger Mann gehért habe; ich besass das

Stimmrecht noch nicht, aber ich bin hinausgezogen
nach Dornach, vor die Tore von Basel. Dort horte
ich den alten Brosi in einer Volksversammlung
~machtvoll fiilr den Grundsatz: die Schweizerbahnen

| dem Schweizervolk eintreten, und ich muss sagen,

dieser Eindruck verliss{ mich mein Leben lang
nicht. Das war eine lebendige Art der Darstellung
des Volkswillens, der nachher in der Volks-
abstimmung so gewaltig zum Ausdruck gebracht
worden ist. .

Und nun hat sich vor legen Jahren ein
Initiativkomitee gebildet, das im Frithjahr 1935
ein. Volksbegehren eingereicht hat, die sogenannte
Entpohtlslerungs1n1t1at1ve Diese will die Bundes-
bahnen véllig umorganisieren, sie von der’ Bundes-
verwaltung unabhéngig machen und mit einer
eigenen Rechtspersonlichkeit ausstatten;ihre griind-
legenden Erlasse sollen von den Organen der
Bundesbahnen selbst getroffen werden, nicht mehr
von den gesetzgebenden Behérden, und der Bundes-
rat soll lediglich noch ein Oberaufsichtsrecht be-
halten; vollends sollen die Organe der Bundes-
bahnen nicht mehr einer politischen Behorde an-
gehéren dirfen. Das ist ein Angriff auf den Ge-
danken, auf dem die S.B.B. aufgebaut sind, auf
dem Gedanken: die Schweizerbahnen dem Schwei-
zervolk. Deshalb haben sich Mianner aus allen
biirgerlichen Parteien zusammengeschlossen, um
sich gegen diesen Angriff auf einen Grundsatz, der
im Schweizervolk heute so lebendig ist wie vor 40
Jahren, zur Wehr zu setzen. Wir halten an der

.
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Idee: die Schweizerbahnen dem Schweizervolk fest.
Das Eisenbahnnetz unseres Landes, auf das unsere
ganze Wirtschaft, Handel und Verkehr angewiesen
sind, gehért in die Hand des Volkes; es soll ein
Stiick unserer staatlichen Einrichtungen sein, die
der Staat selber leitet. Die grundlegenden Erfasse
fiir die Bundesbahnen sollen daher auch in Zukunft
vom Gesetzgeber, von den Vertretern des Volkes
aufgestellt werden; die Regelung des Dienst-
verhiltnisses aller der Minner, die im Dienste der
Staatsbahn stehen, soll nach wie vor durch den
Staat erfolgen, dem die Bundesbahnen gehoren.
‘Far diesen Gedanken treten wir wieder ein.
Wir erblicken in ihm einen Grundsatz, den wir mit
aller Kraft und Konsequenz verteidigen werden.
Der vorliegende Entwurf verletzt diese grund-
legende Idee, die ich ausgesprochen habe, indem
man in den Personalartikeln 14—17 -die Fest-
setzung der Besoldungen des Bundesbahnpersonals
den eidgendssischen Raten wegnehmen und dem
Verwaltungsrate der Bundesbahnen ubertragen
will. Wir lehnen aus Grundsatz diesen Gedanken
ab; er verstdsst gegen unsere grundsitzliche Ein-
stellung.
% Bei dieser- Erklarung méchte ich es nicht be-
wenden lassen, sondern denjenigen, denen hier
keine politischen Grundsitze, sondern Ueberlegun-
gen wirtschaftlicher und kaufménnischer Natur
massgebend sind, einige wenige Punkte zu iiber-
legen geben. '
Als Grund fiir die vorgeschlagene Neuordnung
gibt der Bundesrat an, dass das Besoldungswesen
elastischer gestaltet werden miisse; er macht der
gegenwirtigen Ordnung den Vorwurf allzu grosser
Starrheit. . Ist dieser Vorwurf richtig? Ich gebe zu
bedenken, dass es unter der gegebenen Ordnung
moglich war, die Beziige des Bundesbahnpersonals
um 9,5%, zu kiirzen, eine sehr weitgehende An-
passung an die Verdnderung der wirtschaftlichen
Verhiltnisse. Ich gebe zu bedenken, dass es unter
der gegenwirtigen Ordnung méglich war, den Be-
stand des Personals innert 10 Jahren von 40 000
auf 28 000 herabzusetzen. Ich gebe zu bedenken,
dass durch das Zusammenwirken dieser beiden
Faktoren die Personalausgaben von 192 Millionen
im - Jahre 1930 auf 149 Millionen im Jahre 1936,
d. h. um volle 43 Millionen herabgesetzt worden
sind. Kann man da wirklich sagen, dass die gegen-
wirtige Organisation allzu starr sei? Die Frage
stellen, heisst sie beantworten. Aber auch dann,
" wenn man trotzdem die gegenwirtige Regelung
nicht fiir elastisch genug halten wiirde, frage ich:
"Warum sollen dann nicht die eidgenéssischen Rite
selber die starre Regelung lockern und elastischere
Bestimmungen aufstellen? Warum soll das nur der

Verwaltungsrat der Bundesbahnen machen kénnen,

den wir nicht einmal selber wihlen? Wenn der
Bundesrat wirklich der Meinung ist, dass die Be-
soldungsverhéltnisse elastischer geordnet werden
sollen, dann sage ich: Er lege uns eine solche ela-
stische Ordnung vor, wir wollen sie dann priifen,
dariiber beraten und beschliessen. Eines fallt mir
auf: Man muss sich doch unter diesen elastischen
Bestimmungen etwas Konkretes denken. Dariiber
herrscht jedoch absolutes Schweigen, und darum
frage ich: Worin soll die Elastizitat der neuen Be-
stimmungen bestehen? Wenn man mit den 24

[y

" eifer beruhen.

Besoldungsklassen nicht geniigend individualisieren
kann, in welcher Weise glaubt man noch weiter
individualisieren zu kénnen? Oder will man gar die
Besoldungsminima herabsetzen? Ich halte das fur
ausgeschlossen, das ist ¢in Ding der Unméglichkeit;
diese Minima sind bei den Bundesbahnen zum Teil
so niedrig, dass die Zahl der Funktionidre, die die
Armenpflege in Anspruch nehmen miissen, immer
noch zunimmt.

Und ein Zweites bitte ich Sie zu iiberlegen. Bei
den Verfassern der Entpolitisierungsinitiative so-
wohl als auch bei manchen Befiirwortern der neuen
Personalartikel steht doch offenbar der Gedanke
der Reduktion der Beziige des Personals im Vorder-
grund. Man vergisst dabei, dass seit der Einfithrung
der gegenwirtigen Besoldungsordnung die Arbeits-
leistung dieses Personals bedeutend gestiegen ist.
Masseinheit bei Eisenbahnproblemen 1st der Zugs-
kilometer. Es entfielen nun auf jeden Bundesbahn-
bediensteten im Jahre 1920, 583 Zugskilometer, im
Jahre 1930 1185, im Jahre 1836 1507 Zugskilometer.
Bei auslandischen Bahnen sind die entsprechenden
Zahlen die folgenden: Bei den belgischen Eisen-
bahnen 548 Zugskilometer pro Bediensteten, also
ghnlich wie bei uns vor bald 20 Jahren. Bei den
franzésischen Hauptbahnen sind ‘es 974 Zugs-
kilometer, bei der Deutschen Reichsbahn 1119, bei
den englischen Hauptbahnen 1146, bei den Haupt-
bahpen der U.S.A. 1343. Aber am héchsten ist die
Zahl der Zugskilometer pro Bediensteten bei den
Schweizerischen Bundesbahnen mit 1507. Das sind
Leistungen, die doch in erster Linie auf der Qualitit
des Personals, seiner Tiichtigkeit und seinem Dienst-
Diesen hohen Leistungen unseres
Bundesbahnpersonals verdanken wir es zu einem
wesentlichen Teil, wenn auch der Betriebskoeffizient
der Bundesbahnen, d. h. das Verhiltnis der reinen
Betriebsausgaben ~— ohne Verzinsung und Amorti-
sation des Kapitals — zu den Betriebseinnahmen

- sehr giinstig ist. Herr Kollege Bratschi hat Ihnen

dariiber. die Ziffern gegeben. Sie haben ihnen ent-
nommen, dass der Betriebskoeffizient bei den
Schweiz. Bundesbahnen mit 679, der weitaus
giinstigste ist: Ich will das alles nicht ndher aus-
fithren, aber es liegt doch der Schluss nahe, dass
es nicht die Dienst- und Besoldungsverhiltnisse der
Bundesbahnen sind, die einer Korrektur bediirfen.

Wenn die Schweiz. Bundesbahnen .trotz ihres
ausgezeichneten Betriebskoeffizienten stark defizitar
sind, wenn der Fehlbetrag der Gewinn- und Verlust-
rechnung grosser ist, als der Fehlbetrag mancher
Bahn mit erheblich ungiinstigeren Betriebskoeffi-
zienten, so liegt die Ursache in den grossen Auf-
wendungen fir den' Kapitaldienst, d. h. die Ver-
zinsung und die Amortisation der Bundesbahn-
schulden. Die Aufwendungen tiir den Kapitaldienst
sind fiir verschiedene Bahnen in der Welt in Gold-
franken berechnet pro Betriebskilometer festgestellt
worden. Aus dieser Aufstellung ergibt sich, dass
bei den Schwedischen Staatsbahnen fiir den Kapital-
dienst pro Betriebskilometer 3300 Goldfranken auf-
gewendet werden missen, bei den Tschecho-
slovakischen Staatsbahnen 3400 Fr. bei den Bel-
gischen Eisenbahnen braucht der Kapitaldienst pro
Betriebskilometer 3600 Fr., bei den Dainischen
Staatsbahnen 4100 Fr., bei den Deutschen Reichs-
bahnen 5200 Fr., ebensoviel bei der Qesterreichischen
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Bundesbahn. Bei den Italienischen Staatsbahnen
erfordert der Kapitaldienst pro Betriebskilometer
10 600 Fr., bei der- Great Western 14 200 Fr., bei
der London Middland and Scottish 16 400 Fr., bei
den Chemins de fer de I’Est in Frankreich 16 500
Fr., in den .Niederlanden 20900 Fr. Bei den
Schweiz. Bundesbahnen aber 45500 Fr. jihrliche
Ausgaben pro Betriebskilometer fiir Verzinsung und
Amortisation der Bundesbahnschulden. 45 500 Fr.!
Der Grund ist offenkundig. Es.ist vor allem die
teure bauliche Anlage unserer Bahnen. Sie bestehén
in Kunstbauten, in Tunnels und Briicken, in Dam-
men und Einschnitten usw. Das kostet unendlich
mehr Geld, als die Bahnanlagen in andern Lindern,
die im Terrain auf keine grossen Schwierigkeiten
stossen und ip denen die Bahnbauten bessere
Girtnerarbeiten sind. - Die starke Belastung von
45 500 Fr. pro Betriebskilometer beruht aber zum
Teil auch darauf, dass wir nicht durch eine Ab-
wertung so entlastet worden sind, dass der Kapital-
dienst nicht mehr stark ins Gewicht fallt. Die
starke Kapitalbelastung beruht vielleicht auch dar-
auf, dass wir jahrelang in den Bundesbahnen ein
Ingenieurregiment gehabt haben. Von den 3
Generaldirektoren und 3 Kreisdirektoren, also von
den 6 leitenden Personen, waren 5 Ingenieure, und
Ingenieure bauen bekanntlich gerne, in der Regel
mehr als diejenigen, fiir die auch eine Baute ein
kaufminnisches Problem ist.

Sie werden mit mir zum Resultate kommen,
dass das Problem der Reorganisation der Bundes-

bahnen nicht ein Problem der Dienst- und Be-

soldungsverhiltnisse des Personals, sondern ein
Problem der Schuldenlast ist. Es ist falsch, wenn
Herr Nationalrat Gnéigi vorhin angesichts dieser
Tatsachen erklirt hat, man kénne nicht mehr von
einer Sanierung der Bundesbahnen sprechen, wenn
man die Personalartikel streiche. Deshalb sind wir
der Auffassung, dass die vorgeschlagene Aenderung
des Personalstatuts aus prinzipiellen Griinden und
-aus Griinden ruhiger und sachlicher Feststellungen
und Ueberlegungen ausscheiden muss.

Hier wird die Beratung abgebrochen. v
(Ici, le débat est interrompu.)

Vormittagssitzﬁng vom 8. Febr. 1938,
‘Séance du 8 février 1938, matin.

Vorsitz — Présidence: Hr. Hauser.
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Fortsetzung. — Suite.
Siehe Seite 1 hiervor. — Voir page 1 ci-devant,

M. Gorgerat: Je voterai Pentrée en matitre
sur le projet qui nous est soumis, mais le ferai

avec les plus extrémes réserves en ce qul concerne

le vote final, car .4 mon avis, ce projet contient
Nationalrat. — Coneeil National. 1448

Tont provoquée.

un minimum de garanties données au peuple pour
le redressement financier des Chemins de fer fédé-
raux. Sice minimum de garantie devait étre réduit
en.cours de discussion, il me serait impossible
d’adhérer & ce prgjet lors du vote final,

Il me parait inutile d’épiloguer sur la situation
actuelle des Chemins de fer fédéraux. Nous sommes
unanimes & reconnaitre que cette situation est
catastrophique et nous admettons également, tout
au moins d’une maniére générale, les causes qui
Le message du Conseil fédéral,
de méme que les rapports de MM: ‘Gafner et Ber-
thoud, nous ont donné tous les renseignements
utiles & cet égard. Mais nous savions déja aupara-
vant 4 quol nous en tenir.

Le rachat des chemins de fer a coité trop cher.
Les obligations assumées par les Chemins de fer
fédéraux durant la guerre ont encore aggravé leur
situation. Puis, et surtout, les Chemins de fer fédé-
raux ont perdu le monopole de fait qu’ils avaient
avant Papparition de I'automobile. Il faut égale-
ment tenir compte de la diminution des échanges
internationaux, due pour une large part & I’autar-
chie dans laquelle veulent vivre la plupart des
Etats. Au surplus, la topographie de notre pays
est telle que les diverses constructions effectuées
par les Chemins de fer fédéraux ont colité beaucoup
plus cher qu’ailleurs. Enfin, les Chemins de fer
fédéraux ont encore trop d’ employés et de fonc-
tionnaires dont le salaire et la retraite sont trop
élevés. Tout ceci forme un ensemble qui est connu
de chacun de nous.

Nous connaissons également les remedes qui
ont été apportés a cette situation.  Tout d’abord,
on a réduit les dépenses de construction. A ce
point de vue, on ne peut que féliciter la direction
des Chemins de fer fédéraux et le Département
fédéral des postes et des chemins de fer. On a
également réduit les frais d’exploitation et les frais
de personnel. Un gros effort a été également fait
4 ce point de vue, mais tout ceci est insuffisant.
Nous le constatons année aprés année. Il convient
donc de chercher une autre solution, une solution
plus absolue, si I'on me permet cette expression,
car nous savons que, malgré toutes les mesures
déja prises, le déficit des Chemins de fer fédéraux

. atteint actuellement 3 milliards et quelques cents

mllhons, abstraction faite de la situation de la
caisse de retraite et de pension.

On a parlé de réduire la dette des Chemins de
fer fédéraux en leur versant une somme importante
qui serait dénommeée capital de, dotation. On a

parlé d’une somme de 1 350 000 000* de francs. Les

: chlffres ont varié, mais c’est celui dont on parle

aujourd’hui. Si on demande au peuple suisse un
sacrifice aussi important, il faut lui assurer une

. contre-partie. Il faut lui donner des garanties cer-

taines; il faut que ce deux1eme rachat soit condi-
tionné de telle sorte qu’on ne puisse pas, dans quel-
ques années, venir demander un troisiéme rachat
des Chemins de fer fédéraux. Les citoyens, les
contribuables, le peuple, doivent avoir la garantie
que Pon fera Deffort nécessaire pour- essayer de
mleux organiser notre systeme d’entreprises ferro-
viaires.

Au lieu' de disperser les responsabilités, les-
droits, les pouvmrs, les compétences, on se doit de
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Bundesbahn. Bei den Italienischen Staatsbahnen
erfordert der Kapitaldienst pro Betriebskilometer
10 600 Fr., bei der- Great Western 14 200 Fr., bei
der London Middland and Scottish 16 400 Fr., bei
den Chemins de fer de I’Est in Frankreich 16 500
Fr., in den .Niederlanden 20900 Fr. Bei den
Schweiz. Bundesbahnen aber 45500 Fr. jihrliche
Ausgaben pro Betriebskilometer fiir Verzinsung und
Amortisation der Bundesbahnschulden. 45 500 Fr.!
Der Grund ist offenkundig. Es.ist vor allem die
teure bauliche Anlage unserer Bahnen. Sie bestehén
in Kunstbauten, in Tunnels und Briicken, in Dam-
men und Einschnitten usw. Das kostet unendlich
mehr Geld, als die Bahnanlagen in andern Lindern,
die im Terrain auf keine grossen Schwierigkeiten
stossen und ip denen die Bahnbauten bessere
Girtnerarbeiten sind. - Die starke Belastung von
45 500 Fr. pro Betriebskilometer beruht aber zum
Teil auch darauf, dass wir nicht durch eine Ab-
wertung so entlastet worden sind, dass der Kapital-
dienst nicht mehr stark ins Gewicht fallt. Die
starke Kapitalbelastung beruht vielleicht auch dar-
auf, dass wir jahrelang in den Bundesbahnen ein
Ingenieurregiment gehabt haben. Von den 3
Generaldirektoren und 3 Kreisdirektoren, also von
den 6 leitenden Personen, waren 5 Ingenieure, und
Ingenieure bauen bekanntlich gerne, in der Regel
mehr als diejenigen, fiir die auch eine Baute ein
kaufminnisches Problem ist.

Sie werden mit mir zum Resultate kommen,
dass das Problem der Reorganisation der Bundes-

bahnen nicht ein Problem der Dienst- und Be-

soldungsverhiltnisse des Personals, sondern ein
Problem der Schuldenlast ist. Es ist falsch, wenn
Herr Nationalrat Gnéigi vorhin angesichts dieser
Tatsachen erklirt hat, man kénne nicht mehr von
einer Sanierung der Bundesbahnen sprechen, wenn
man die Personalartikel streiche. Deshalb sind wir
der Auffassung, dass die vorgeschlagene Aenderung
des Personalstatuts aus prinzipiellen Griinden und
-aus Griinden ruhiger und sachlicher Feststellungen
und Ueberlegungen ausscheiden muss.

Hier wird die Beratung abgebrochen. v
(Ici, le débat est interrompu.)

Vormittagssitzﬁng vom 8. Febr. 1938,
‘Séance du 8 février 1938, matin.

Vorsitz — Présidence: Hr. Hauser.

3488. Bundeshahnen. Reorganisation.
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Fortsetzung. — Suite.
Siehe Seite 1 hiervor. — Voir page 1 ci-devant,

M. Gorgerat: Je voterai Pentrée en matitre
sur le projet qui nous est soumis, mais le ferai

avec les plus extrémes réserves en ce qul concerne

le vote final, car .4 mon avis, ce projet contient
Nationalrat. — Coneeil National. 1448

Tont provoquée.

un minimum de garanties données au peuple pour
le redressement financier des Chemins de fer fédé-
raux. Sice minimum de garantie devait étre réduit
en.cours de discussion, il me serait impossible
d’adhérer & ce prgjet lors du vote final,

Il me parait inutile d’épiloguer sur la situation
actuelle des Chemins de fer fédéraux. Nous sommes
unanimes & reconnaitre que cette situation est
catastrophique et nous admettons également, tout
au moins d’une maniére générale, les causes qui
Le message du Conseil fédéral,
de méme que les rapports de MM: ‘Gafner et Ber-
thoud, nous ont donné tous les renseignements
utiles & cet égard. Mais nous savions déja aupara-
vant 4 quol nous en tenir.

Le rachat des chemins de fer a coité trop cher.
Les obligations assumées par les Chemins de fer
fédéraux durant la guerre ont encore aggravé leur
situation. Puis, et surtout, les Chemins de fer fédé-
raux ont perdu le monopole de fait qu’ils avaient
avant Papparition de I'automobile. Il faut égale-
ment tenir compte de la diminution des échanges
internationaux, due pour une large part & I’autar-
chie dans laquelle veulent vivre la plupart des
Etats. Au surplus, la topographie de notre pays
est telle que les diverses constructions effectuées
par les Chemins de fer fédéraux ont colité beaucoup
plus cher qu’ailleurs. Enfin, les Chemins de fer
fédéraux ont encore trop d’ employés et de fonc-
tionnaires dont le salaire et la retraite sont trop
élevés. Tout ceci forme un ensemble qui est connu
de chacun de nous.

Nous connaissons également les remedes qui
ont été apportés a cette situation.  Tout d’abord,
on a réduit les dépenses de construction. A ce
point de vue, on ne peut que féliciter la direction
des Chemins de fer fédéraux et le Département
fédéral des postes et des chemins de fer. On a
également réduit les frais d’exploitation et les frais
de personnel. Un gros effort a été également fait
4 ce point de vue, mais tout ceci est insuffisant.
Nous le constatons année aprés année. Il convient
donc de chercher une autre solution, une solution
plus absolue, si I'on me permet cette expression,
car nous savons que, malgré toutes les mesures
déja prises, le déficit des Chemins de fer fédéraux

. atteint actuellement 3 milliards et quelques cents

mllhons, abstraction faite de la situation de la
caisse de retraite et de pension.

On a parlé de réduire la dette des Chemins de
fer fédéraux en leur versant une somme importante
qui serait dénommeée capital de, dotation. On a

parlé d’une somme de 1 350 000 000* de francs. Les

: chlffres ont varié, mais c’est celui dont on parle

aujourd’hui. Si on demande au peuple suisse un
sacrifice aussi important, il faut lui assurer une

. contre-partie. Il faut lui donner des garanties cer-

taines; il faut que ce deux1eme rachat soit condi-
tionné de telle sorte qu’on ne puisse pas, dans quel-
ques années, venir demander un troisiéme rachat
des Chemins de fer fédéraux. Les citoyens, les
contribuables, le peuple, doivent avoir la garantie
que Pon fera Deffort nécessaire pour- essayer de
mleux organiser notre systeme d’entreprises ferro-
viaires.

Au lieu' de disperser les responsabilités, les-
droits, les pouvmrs, les compétences, on se doit de
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mieux les organiser. Ainsi qu'on I’a déja dit, il y a
actuellement la direction générale, les directions
d’arrondissement, le conseil d’administration, le
Département des postes et des chemins de fer, le
Conseil fédéral, les Chambres fadérales, le peuple;
tout le monde a quelque chose & dire et, dans ces
conditions, on peut s’étonner que cela n’aille pas
plus mal, chacun tirant 4 hue et a dia!

Pour parer & cet inconvénient, on avait parlé
de donner aux Chemins de fer fédéraux une autono-
mie compléte de droit et de leur accorder la per-
sonnalité juridique. Depuis lors, le Conseil fédéral
et le conseil d’administration des Chemins de fer
fédéraux paraissent avoir changé d’idée. On ne
parle plus de personnalité juridique distincte,
d’autonomie de droit, mais d’autonomie de fait.
Dans le premier article de la loi qui nous est sou-
mise, on parle d’une ¢administration fédérale,
autonome dans les limites fixées par la législations.
On a méme dit que, sulvant ce que seralent les
autres articles de ce projet, il s’agirait d’une auto-
nomie de nom et non pas de fait.

‘On peut, en effet, entrevoir trois solutions.
Il y a tout d’abord une autonomie de droit, avec
personnalité juridique distincte, ou une autonomie
de fait, qui ne serait pas une autonomie de nom,
ou enfin une simple autonomie de nom, qui serait
un mot mis dans le premier article de la loi, sans
que le résultat du projet de lot corresponde A ce
mot-la. :

Pourquoi le Conseil fédéral et le conseil d’ad-
ministration des Chemins de fer fédéraux ont-ils
abandonné cette idée d’une autonomie de droit?
On a dit qu’il y avait & cela des raisons financiéres,
notamment en raison du fait que les dettes des
Chemins de fer fédéraux sont celles de la Confédé-
ration. Je crois que cet argument avait autant
de valeur il y a quelques années qu’aujourd’hui.
11 est donc probable que ce n’est pas la la véritable
raison et qu’on auralt pu trouver une solution &
cette ob]ectlon f1nanc1ere

Je crois d’ailleurs quon a avoué la. verltable
raison: I s’agit d’une raison politique. On ne veut
pas que les agents des Chemins de fer fédéraux ne
soient plus des agents de la Confédération. Je me
demande, dans l'intérét méme des agents des
Chemins de fer fédéraux, si leur position serait
nécessairement meilleure parce qu’ils seraient agents
de la Confédération, plutét que des agents d’une
administration autonome. A supposer que l’au-
tonomie soit accordée aux Chemins de fer fédéraux,
je me demande si les agents des Chemins de fer
fédéraux ne trouveraient pas, au bout de quelques
années, que leur situation est meilleure ou en tout
cas égale & leur situation actuelle.

Certains de nos colléegues voudraient tout
simplement assimiler les Chemins de fer fédéraux
4 un service tel que les postes, les télégraphes, le
téléphone ou la radio. Comparaison n’est pas
raison. Il est certain que [’activité des chemins
de fer est infiniment plus comp]exe, plus mélée &
la vie économique du pays que I’administration des
téléphones ou des postes. C’est un tout autre
service, c’est un tout autre genre d’exploitation.

Enr ce qui concerne cette autonomie de fait,
que nous avons opposée en quelque sorte & 'au-

tonomie de droit, nous nous sommes déja expliqués’

en commission. Je trouve dans, le procés verbal
des délibérations de la commission, 4 Lugano, le
relevé de ce que j’avais dit & M. Roth & ce sujet:

«M. Roth a voulu nous enfermer dans un di-
lemme: ou bien les C.F.F. auront la personnalité
juridique et seront autonomes, ou bien ils ne 1’au-
ront pas et seront privés de toute autonomie. Mais’
ce dilemme est faux. La vie est plus complexe
que la théorie. En réalité, il y a trois possibilités:
une autonomie de droif, une autonomie de fait,
ou pas d’autonomie du tout. Pour ma part, je
donne ma préférence & I'autonomie de droit, car
il est mieux d’adopter une attitude de principe,
une attitude moins transactionnelle. Le systéme
du Conseil fédéral est aussi admissible, mais celui
de la personnalité juridique de droit public est
plus franc, plus net».

Je maintiens cette thése. J’aurais préféré I’au-
tonomie de droit, avec la personnalité juridique,
mais me rabats sub51d1a1rement sur 'autonomie
de fait, & condition qu’elle existe véritablement.
I1 ne doit pas s’agir'd’un simple mot. Or, de quoi
s’agit-il actuellement: de «dépolitiser» ou, passez-
mol le terme, de «désélectoraliser» les Chemins de
fer fédéraux. Il ne s’agit pas, je le répéte, de dé-
nationaliser ou de désétatiser les Chemins de fer
fédéraux. Personne ne'le demande. Il s’agit tout
simplement de les soustraire aux influences de la
politique et, plus particuliérement, de la politique
parlementaire. Voila en quol consisterait véri-
tablement cette autonomie de fait. Les décisions
devront é&tre prises par le conseil d’administration
plutdt que par les parlementaires qui, trop souvent,
sont sujets 4 des soucis d’ordre électoral.

Le sort de la loi se jouera lorsque nous aborde-
rons les articles 14 et suivants du projet qui nous
est- soumis. Suivant que nous adopterons ou
refuserons ces articles, nous créerons cette autono-
mie de fait, qui doit donner au conseil d’adminis-
tration des pouvoirs qu’il n’a pas aujourd’hui et
en enlever aux Chambres fédérales. C’est en votant
ces articles que nous ferons une ceuvre qui s’avérera
vraiment utile et durable. Sans cela, je suis cer-
tain qu’en cas de referendum, la loi ne toucherait
pas terre. Voyez ce qui s’est passé avec la loi
rail-route. Je crois que la réaction du peuple
serait encore plus forte et qu'une énorme vague
de fond emporterait tout I’édifice que nous aurions
élaboré.

En disant ceci, je n’entends pas du tout prendre
position contre le personnel des Chemins de fer
fédéraux. Je rends hommage au dévouement de
ce personnel, a sa conscience professionnelle, & sa
serviabilité. Mais je crois que, si nous voulons lui
rendre service, nous ne devons pas voter certains
articles qui renforceraient les compétences du
Parlement, mais, bien au contraire, enlever au
Parlement des compétences qui se sont révélées
souvent mauvaises, voire dangereuses. C’est aun
conseil d’administration qu’il convient de donner
des pouvoirs étendus.

C'est avec ces réserves que je voterai I'entrée
en matiére.

Wetter: Der bundesritliche Entwurf zu einem
Bundesgesetz iiber die Sanierung der Bundesbahnen
wird eine Sanierungs-- und Reorganisationsvorlage
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genannt. Das Gesetz verfolgt also einen doppelten
Zweck. Es sind also angesichts dieses doppelten
Zweckes auch zwei Fragen erlaubt. Eine erste Frage
lautet: Ist eine Sanierung notwendig, und wenn ja,
in welchem Umfang ist sie notwendig? Und die
zweite Frage: Miissen an diese Sanierung bestimmte
Bedingungen gekniipft werden, bestimmte Be-
dingungen organisatorischer Natur, und welches
sind diese Bedingungen?

Die Botschaft des Bundesrates an die Bundes-

versammlung betreffend den Riickkauf der S.B.B.
vom 25. Marz 1897 sagt in 1hren Schlussbetrach-
tungen folgendes: ,,Nachdem wir die Grundsitze,
- welche uns fir die Festsetzung der Riickkaufs-
entschidigung massgebend erscheinen, entwickelt
und die erhaltenen Rechnungsresultate mitgeteilt
haben, konnen wir mit Genugtuung feststellen,
dass das Ergebnis befriedigend ist; denn es ergibt
sich iiber die Verzinsung und Amortisation des
Riickkaufpreises hinaus bei Annahme eines Zins-
fusses von 4%, fir die Schuld ein Ueberschuss von
50 425 Fr., bei einem Zinsfuss von 315 %, ein Ueber-
schuss vor 2108082 Fr. und bei einem Zinsfuss
von 3%, ein Ueberschuss von 4437 090 Fr.*

Die Resultate sind dann in der Folge allerdings
ziemlich andere gewesen und geworden. Die Lage
der *S.B.B. war von Anfang an eine prekire.
*Besondere Lelstungen yahrend der Kiiegsjahre, die
an und {iir sich begriissenswerte beschleunigte
Elektiifikation verbesserten die finanzielle Situation
des Unternehmens nicht, und ‘als man endlich sich
daran machte, die Amortisationsdauer von 60 auf
100 Jahre zu verlingern, geschah das auch nicht,
um die . finanzielle Situation der Bundesbahnen
wirtklich zu verbessern. Dazu kamen dann die
Kiiegsjahre und kam die grosse Weltkrice. Ich
gehe da mit Herrn Bratschi einig; ich anetrkenne
durchaus, dass die Weltkrise und ihre Folgen fiir
die Bundesbahnen eines der wichtigsten Elémente
threr heutigen Situation sind. Sie teilt diese Si-
tuation und diese Auswirtkungen der Weltkiise mit
andern, auch privaten Unternehmungen. Aber ich
mache darauf aufmerksam, die schwierige Situation
der Bundesbahnen war schon vor der Weltkrise vor-
handen, und es war damals bei den Bundesbahnen,
wie es mit den Bundesfinanzen der Fall ist, so:
in den Zeiten der Konjunktur konnte man gerade
noch so auskommen, und wenn ‘die Konjunktur
etwas nachliess, war man vor dem Schuldenberg.
Dazu kam noch ein anderes Moment, das ich auch
erwihnen mochte, ein Moment, wie es in der Technik
landldufig ist und hier gar nichts Besonderes be-
deutet und auf das man sich zu wemg vorbereitet
hat: Ein neues Verkehrsmittel kam mit dem Auto

auf und nahm den Bahnen einen Teil ihres bis- -

herigen Verkehrs weg, nicht etwa nur den zusétz-
lichen Verkehr, der sich gebildet hatte. Und das

zu einer Zéit, in der die Bundesbahnen ilire eigenen

Anlagen wohl technisch auf der Hohe hatten, aber
die geniigende Amortisation nicht da war. Wir
haben hier typisch den Fall, wo eine technische

"Eimichtung durch eine Neuelfmdung entwertet.

wird, zum Teil wenigstens entwertet wird, bevor sie
genugend amortisiert ist. Das ist nicht etwas
Besonderes, was den Bundesbahnen passierte. Das
ist auf dem ganzen Gebiete der Technik alltaglich.
Aber ein Unternehmen muss eben daran denken;

es muss in aeg Zeiten der guten Konjunktur sich
darauf vorsehen, denn es muss wissen, dass dieser
Moment eines Tages kommt. Das ist auch im
Verkehrswesen nichts Neues. Als die Bahnen auf-
kamen, haben sie den Fuhrwerkverkehr an. die
Wand, gedriickt und das darin investierte Kapital
ebenfalls zum grossen Teil entwertet. Das geschah
seinerzeit mit den Pferdetrambahnen; sie waren
zum Teil private Gesellschaften. Dasselbe Schicksal
droht heute den elektrischen Strassenbahnen unserer
Stddte, und das wird so weitergehen. Denn es ist
nicht anzunehmen, dass der menschliche Er-
findungsgeist nun auf einmal ausgeschopft sein
sollte. Auf diese Situation muss sich jedes Unter-
nehmen, auch jedes Verkehrsunternehmen vorsehen,
und wenn ithm das nicht gelingt oder wenn es das
nicht tut, so kommt es eben einmal in die Klemme,
in der wir uns heute befinden. Da niitzen dann alle
hinterwildlerischen Schikanen gegeniiber diesen
Neuerfindungen gar nichts. Es gibt dann gar nichts
anderes, als sich der neuen Situation anzupassen.

Wenn man die Ausfithrungen iiber die Situation
der Bundesbahnen und ihre Zukunft hért, so hat
man das Gefiihl, dass die Lage der Bundesbahnen
und ihre kiinftige Entwicklung vielleicht doch noch
da und dort mit zu grossen Illusionen betrachtet
wird. Ich teile diese Illusionen nicht und ich méchte
das mit ein paar Zahlen zeigen. Ich muss dabei ver-
gleichen die Jahre 1913 und 1936. Nun weiss ich
zwar, und Herr Bratschi hat das gestern ganz deut-
lich gesagt, dass er diese Vergleichszahlen ablehnt.
Ich kann ihn nicht zwingen, den Vergleich trotzdem
anzunehmen, denn in dieser Beziehung wenigstens
existiert unbedingt der freie Wille des Menschen.
Aber ich kann ihn vielleicht bitten, ithn doch anzu-
héren, und ich verspreche ihm, dass 1ch nachher
noch auf seine Zahlen eingehen werde.

Welches sind die Zahlen, die mir fiir die Ent-
wicklung wichtig scheinen? Die Vergleichszahlen
sind: Im Jahre 1913 hatten die Bundesbahnen 91,6
Millionen Reisende und eine Einnahme von 846
Millionen. Beachten Sie also, dass die Elnnahmen
in Millionen geringer sind, wesentlich geringer sind
als die Zahl der Belsenden in Millionen. Das Jahr
1930 war das Rekordjahr im Personenverkehr. Es
brachte 127,9 Millionen Reisende und 159,14 Mil-
lionen Einnahmen. Und nun das Jahr 1936: es
brachte 106,9 Millionen Reisende, also etwas mehr
als 1913, einen Neuntel mehr, und 120,2 Millionen
Franken Einnahmen, also wesentlich mehr Millionen
Franken Einnahmen als Millionen Reisende. Die
entsprechenden Zahlen des Giiterverkehrs: 1913
14,6 Millionen Tonnen und 119, 2 Millionen Fr. Ein-
nahmen, 1929 — das war das Rekordjahr fir den
Giiterverkehr —: 19,3 Millionen Tonnen und 245,7
Millionen Fr. Elnnahmen 1936 — das ist nun W1eder
das Entscheidende — 12 8 Millionen Tonnen, also
weniger als 1913, aber 1592 Millionen Fr. Ein-
nahmen, somit wesenthch raehr als 1913, * Diese
Zahlen zeigen in bezug auf den Personenverkehr:
das Jahr 1930 war ein Rekordjahr, darauf kann man
keine Kalkulation aufbauen; das wird von Zeit zu
Zeit hoffentlich wieder eintreten; dann muss man
aber Reserven bilden, aber darauf kénnen wir nicht
abstellen. Im iibrigen ist die Zahl der Reisenden

| 4936 — ich glaube, es ist sicherer, 1936 als 1937

zu nehmen, denn das letzte Jahr ist wohl auch nicht
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das Mittel der Zukunft — 1mmer noch grésser als
die Zahl der Reisenden gegeniiber 1913, aber die
Einnahmen sind verhaltnismissig wesentlich grésser.
Das heisst doch nichts anderes, als dass wir uns
heute noch mit Bezug auf die Taxen und Tarife im
Reisendenverkehr auf einer Hohe befinden, die nicht
beibehalten werden kann. Noch viel stirker ist das
Missverhiltnis im Giiterverkehr. Wir haben heute
wesentlich weniger Giiter als 1913, aber eine be-
deutend hohere Einnahmensumme. Die Tarife sind
hier noch starker erhéht als im Personenverkehr.
Es heisst meiner Ansicht nach hier, vorsichtig zu
sein und nicht auf die Dauer mit diesen Tarifen zu
rechnen. Sonst wird man wieder eine falsche Rech-
nung machen, die sich auf die Dauer nicht bewihrt.
Wir miissen uns also vor der falschen Annahme
hiiten, als befanden sich heute die Bundesbahnen
verkehrspolitisch im Zustande der Krise. Das wird
nicht stimmen. Sondern dieses Verkehrsvolumen
wird vielleicht das sein, mit dem wir fiir die Zukunft
als mit einem mittleren Volumen rechnen kénnen;
und wenn wir doch ein héheres annehmen sollten,
werden wir uns eines Tages wieder vor Illusionen
sehen.

Noch einige Zahlen: denn die missliche Situation
der Bundesbahnen beruht eigentlich nicht auf der

Einnahmenseite, sondern auf der Ausgabenseite.

Wir haben 1913 Betriebseinnahmen von 212,7 Mil-
lionen Franken und Betriebsausgaben von 1424
Millionen Fr. Hier besteht also ein Ueberschuss von

70,3 Millionen Fr., d. h. rund 509, der Ausgaben.

1936 sind die Betriebseinnahmen 291,4 Millionen Fr.,
die Betriebsausgaben 224,7 Mllhonen Fr., der Ueber-
schuss 66,7 Millionen Fr., d. h. rund 25—-30% der
Ausgaben, also ein wesentlich schlechteres Verhalt-
nis. Die Betriebseinnahmen haben 1936 verglichen
mit dem Jahr 1913 eine Steigerung von 409, die
Betriebsausgaben eine Steigerung von 609, er-
fahren. Darin liegt das Missverhaltnis.

Nun kommt man aber mit andern Zahlen: Man
beruft sich auf den giinstigen Betriebskoeffizienten
der Schweizerischen Bundesbahnen und setzt ihn
dann in Parallele mit dem Betriebskoeffizienten der
auslandischen Bahnverwaltungen. Ich habe gestern
auch einen neuen Vergleich gehort: Ich habe durch
Herrn Bratschi erfahren, dass die Betriebskoeffi-
zienten bei demokratisch regierten Staaten am
besten sind. Also es muss noch mit der Staatsform
zusammenhingen! Es gibt aber auch andere De-
mokratien, die ein bisschen weiter hinten rangieren;
aber die ldsst man bei diesem Vergleich lieber bei-
seite. Nun aber der Betriebskoeffizient selber. Er
schwankt ausserordentlich, doch glaube ich nicht,
dass man sagen kann, die finanzielle Lage der Bun-
desbahnen und. ihr Ausbeutungsverhiltnis habe ge-
schwankt wie der Betriebskoeffizient. Er war 1913
67,459, 1921 97,72 %, und 1933 77,22 %, Die Bun-
desbahnen miissen sich also ]edenfalls im Jahre
1921 in Gesellschaft der Bahnen der diktatorisch
regierten Staaten befunden haben. Man soll also
auch mit diesen Zahlen keineSpiegelfechtereitreiben.
Die Betriebskoeffizienten — schon das Schwanken
bei den Bundesbahnen zeigt es — hangen von so und
so vielen Faktoren ab. Man kann ein ganz einfaches
Mittel anwenden, um sie sehr giinstig zu gestalten,
um dann die Bundesbahnen in den Himmel hinauf

rithmen zu kénnen: man ‘muss nur die Tarife er-.

-darauf beruhende

héhen; dann wird der Betriebskoeffizient von einem
Tag zum andern ginstig. Ob das aber ein Ruhmes-
zeichen fiir eine Bahnverwaltung ist, weiss ich nicht.
Oder man muss nur fallige Tariferméssigungen unter-
lassen, danu ist wieder ein giinstigeres Verhilinis da.
Herr Bratschi hat gestern selber zugegeben, dass
noch andere Momente mit spielen: die Elektrifi-
kation der Bundesbahnen und anderes mehr. Dann
die Tarife der Bundesbahnen. Die Schweizerischen
Bundesbahnen sollen doch einmal die Tarife der
grossen auslandischen Bahnen anwenden, und dann
wollen wir sehen, was der Vergleich der Betriebs-
koeffizienten fiir ein Resultat bringt.

Herr Bratschi hat nun noch andere Zahlen ge- -
bracht. .Er hat gesagt, die Personalkosten seien in
der Schweiz verhiltnismissig gering, verglichen mit
den gesamten Betriebsausgaben. Die Personalkosten
sind in der Schweiz in der Tat geringer als bel den
meisten auslindischen Bahnen. Das stimmt rein
arithmetisch. Was bewirkt aber diese Verhiltnis-
zahl? Gerade die Tatsache, auf die Herr Scherrer
hingewiesen hat: Die Schweizerischen Bundes-
bahnen sind ein sehr kapitalintensives Unter-
nehmen, weil sie sehr viel Anlagekapital gekostet
haben, und diese grossen Anlagekosten und die
Zinslast machen dann etnen
grosseren Anteil aus als in einem andern Lande, wie
z. B. Holland, wo die Bahnen in der Ebéne fahren.
Es ist also n1cht etwa das Verdienst des schweizeri-
schen Personals, dass dieser Ansatz geringer ist,
sondern das bedingt die besondere Kapitalkonstruk—
tion der Schweizerischen Bundesbahnen. Die Bah-
nen hétten weniger Schulden machen miissen, dann
wire das Verhiltnis weniger giinstig.

Sie sehen also, auch diese Zahlen kénnen ver-
schieden interpretiert werden.

Nun noch eine Zahl. Ich will immer Herrn
Bratschi bei seinen Darlegungen folgen. Er hat ge-
sagt, die Tarife bei uns seien nicht so gefahrlich;
wir hitten einen Index fiir den Personenkilometer
von 123 und fiir den Tonnenkilometer von 125, seien
also noch weit unter dem allgemeinen Teuerungs-
index. Gewiss; aber man kann auch Tonnen- und
Personenkilometer fabrizieren, wenn man die Fahr-
leistungen vergrossert und die Transportmenge dann
trotzdem nicht zunimmt. Ich will das nicht tadeln.
Die Bundesbahnen haben die Fahrleistung ver-
bessert und dadurch ist die Zahl giinstiger, speziell
auch beim Giiterverkehr. Wir wissen es und wir
sind froh dariiber, dass die Bundesbahnen einen
riesigen Transitverkehr gehabt haben mit aus-
nahmsweise billigen Sitzen. Diese ausnahmsweise
billigen Satze bekdmpfen wir nicht. Im elektrischen
Betrieb war.das eigentlich gefundenes Geld, auch
wenn es nicht viel einbrachte per Tonnenkilometer;
aber diese niedrigen Tarianséitze fiir den grossen
Transitverkehr, von denen die schweizerische Volks-
wirtschaft nichts hat als die Einnahmen der Bundes-
bahnen, driicken selbstverstandlich den Ansatz fiir
den Tonnenkilometer und damit den Index her-
unter. Wir rechnen anders, Herr Bratschi. Wenn
wir heute noch fiir wichtige Rohstoffe, wie Kohle,
einen Index von 200 und dariiber haben, so impo-
niert uns das mehr als der Index von 123 oder 125.
Wenn Sie mit Frau und Kindern von Zirich nach
Lugano in die Fereien reisen, selbstverstdndlich ohne

| Fahrtentschddigung wie .fir die eidgengssischen
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Kommissionen — so frage ich Sie: Haben Sie dann
noch den Eindruck, Sie wéren mit einem Index von
123 nach Lugano gereist oder haben Sie nicht den
Eindruck, Sie hitten wesentlich mehr bezahlt. Sie
sehen, die Statistik kann verschieden interpretiert
werden. Jener Franzose hatte seinerzeit wohl nicht
unrecht, wenn er sagte, dass die Statistik eine Dame
von Welt sei, mit der nicht jeder umzugehen wisse.
Ich iibeilasse es Thnen, meine Herren, zu entscheiden,
wer von uns beiden gegeniiber der Dame Statistik
die besseren Umgangsformen hat.

Wir befinden uns heute bilanzmissig ohne
. Zweifel in einer Situation, wo das ausgewiesene
Kapital der schweizerischen Bundesbahnen weder
verzinst noch amortisiert werden kann. Es bleibt
gar nichts anderes iibrig als zu sanieren, wie man

das in jedem anderen Betriebe auch machen muss, |
einen scharfen Schnitt zu tun, alles das herauszu- '

schneiden, was nicht. mehr gesund ist. Das ist
nicht umstritten. Umstritten 1st nur das Ausmass
dieser Sanierung, das Ausmass der Schuldenum-
ladung auf den Staat, d. h. auf die Allgemeinheit.
Wenn man das Mass beurteilen will, muss man das
Mass der Ueberschuldung kennen. Welches ist
dieses Mass? . Auch’das ist nicht sehr leicht festzu-
stellen. Die finanzielle Lage eines Verkehrsunter-
nehmens hingt weitgehend ab vom Verkehrs-
volumen, das ihm zugeteilt ist, das ihm anfillt,
Infolgedessen kann diese finanzielle Situation
wechseln, und sie wechselt auch, je nachdem das

Verkehrsvolumen sich vermindert oder vergrassert. .
Nur das scheint mir die Tatsache zu erklaren, dass
von massgebendster Seite die Schitzungen iiber
diesen notigen Sanierungsumfang stark gewechselt :
In einem Bericht vom 7. Februar 1933’

haben.
haben Generaldirektion und Verwaltungsrat diese

Ueberschuldung resp. die Entwertung auf 882 Mil- -
lionen geschatzt, einschliesslich Fehlbetrag der-

Pensionskasse, den man damals allerdings nur mit
332 Millionen Franken angenommen hat. -Die Bot-

schaft des Bundesrates vom 4. Dezember 1936

rechnet mit 1350 Millionen, namlich 650 Millionen
4 fonds perdu per Ende 1937, und 700 Millionen
Dotationskapital. Dazu kommt noch gemiss An-
trag der Kommission ein Bundesbeitrag an das
Defizit der Pensionskasse von 180 Millionen, und
fir die Bundesbahnen noch die Kleinigkeit ihres
Anteils am Defizit der Pensionskasse von 420 Mil-
lionen. Der Appetit hat im Laufe der Jahre zuge-
nommen. Ich glaube, es ist schon an der Zeit,
dass wir die Sache nun endlich fertig machen, die
Gefrassigkeit konnte sonst alles Mass {ibersteigen.

Es ist also ein ganz gewaltiges Opfer, das heute
dem, Schweizervolke zugemutet wird. Es braucht
viel guten Willen, wenn man die feierliche Stim-
mung von gestern nicht stéren und das Wort: Die
Schweizerbahnen dem Schweizervolk! nicht dndern
will in: Die Bundesbahnschulden dem Schweizer-
volk! Das ist heute schon eher der Fall. Ein solch
gewaltiges Opfer verpflichtet die Regierung. Es
verpflichtet aber auch das Parlament und ver-
pflichtet’ namentlich die Kreise, deren eigene
Existenz von der Existenz dieses Unternehmens
weitgehend abhingt. Es geht nicht an, dass man
einem leidenden Unternehmen gegeniiber Forde-
rungen aufstellt, die sowohl mit Bezug auf die
Besoldung wie die Pensionierung von Keiner ande-

ren. Erwerbsgruppe des Landes' realisiert werden.

Es geniigt leider nicht allein, treu seine Pflicht zu
erfiillen, das miissen schliesslich andere Leute auch.
Wir sind sicher damit einverstanden, dass der Bund
nach wie vor ein wohlwollender, vorbildlicher
Arbeitgeber sein - soll, aber ~die Bundesbahnen
miissen, wie jedes andere wirtschaftliche Unter-
nehmen, mit ihren eigenen finanziellen Méglich-
keiten rechnen. -
In der Kommission hat man gefunden, dass
ebenso dringlich wie die Sanierung der Bundes-

-bahnen an und fiir sich auch die Sanierung’ der

Pensionskasse sei. Es werden dafiir in der Vorlage
180 Millionen vom Bunde verlangt. Auch da be-
steht keine grundsatzliche Opposition.- Es besteht
nur eine Meinungsverschiedenheit in bezug auf das
Ausmass. Ich gestehe Ihnen ganz offen, wie ich
das auch in der Kommission getan habe: ich per-
sonlich halte dafiir, dass 609, Pension eine ge-
nigende und anstindige Pension sind, dass 709,
der Nominalbesoldung, was nebenbei bemerkt
759, der iiberhaupt bezogenen Besoldung aus-
macht, etwas ist, was vielleicht ausnahmsweise gut
fundierte Unternehmen sich leisten kénnen, was
aber den Bundesbahnen gegeniiber sicher zu viel
verlangt ist. ' o

Noch etwas anderes. Ein Pensionsanspruch ist
etwas Sicheres fiir die alten Tage. Ein Freierwerben-
der muss heute fiir seine alten Tage selber vorsehen.
Es ist nicht so leicht, auch wenn er ein ordentliches
Geschiaft hat, im Laufe des Lebens 40, 50 oder
60 000 Franken zu ersparen. Das will etwas heissen.
Was bringen ihm diese 40, 50 oder 60 000 Franken,
wenn er vielleicht néichstes Jahr aus der ganzen
Pastete noch 39, Zinsen erhilt? Das ist eine be-
scheidene Leistung, die ihm fiir seine lebenslange
Arbeit zufillt, eine wesentlich bescheidenere als
eine sichere Pension, die nicht von diesen Zufallig-
keiten des Zinsfusses abhingig ist. s

Wenn man mit all den gemachten Vorbehalten
doch dazu kommt, die Sanerungsnotwendigkeit —
das Mass immer vorbehalten -— zu bejahen, so er-
hebt sich eine andere Frage: Geniigt es nun, wenn
man nur saniert, geniigt es, wenn man von - den
Bundesbahnen die Schulden wegnimmt und sie
dem Staat iiberschreibt ? Wenn Sie bloss eine buch-
halterische” Manipulation machen wollen, soll sich
das Parlament nicht damit beschiftigen, das wire
der Miihe nicht wert. Damit #ndern Sie an der .
Situation des Bundes kein Jota. Der Bund ist
heute schon Schuldner fiir die Schulden der Bun-
desbahnen. Wenn die Geschichte nur auf eine
Schuldiiberschreibung herauskommt, so lassen Sie
doch die Schulden, wo sie sind, damit wenigstens
die Bundesbahnen unter dem Druck dieser Schul-
den nicht zu mutwillig werden.

Herr Bratschi hat gestern eine andere Meinung
vertreten. Er hat gesagt, der Artikel iber das
Personalverhiltnis miisse heraus, das sei ein Fremd-
kéorper in der Vorlage, denn die Vorlage sei eine
Sanierungsvorlage. Ich fasse die Vorlage nun aber
nicht nur als Sanierungsvorlage auf; das ist die

- Mithe des Kampfes nicht wert. Ich fasse sie als

Sanierungs- und Reorganisationsvorlage auf und
dann ist die Neuordnung des Personalverhiltnisses
ein wichtiger Bestandteil dieser Reorganisation.
Eine Wiederholung der heutigen Verhalinisse kann
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-nur durch eine Reorganisation der Verwaltung ver-
mieden werden. Es darf meiner Ansicht nach nicht
dazu kommen, dass das Schweizervolk alle 40 Jahre
seine Bundesbahnen neu zuriickkaufen muss. Herr
Bratschi hat zwar gestern gesagt: Das ist ja eigent-
lich der erste Riickkauf, erst der kostet den Bund
etwas. Beim ersten Riickkauf hat es ihn eigentlich
nichts gekostet. Ich weiss nicht recht, wir stimmen,
glaube ich, da nicht iiberein mit unsern rechtlichen
Begriffen uber den Kauf. Bis jetzt habe ich ge-
glaubt, ein Kauf sei da, wenn man fir sein Geld
etwas mehr oder weniger Gleichwertiges bekomme,
Das ist immer eine Schitzungsfrage. Als man die
Bundesbahnen das erstemal zuriickgekauft hat, hat
man, glaube ich, die Idee gehabt, das sei ungefahr
der Fall. Das war ein Kauf, das war ein Riickkauf.
Was man heute tut, das ist aber kein Kauf. Heute
~will man Nonvaleurs bezahlen, und das nenne ich
nicht einen Kauf. Heute muss der Bund Schulden
der Bundesbahnen iibernehmen, direkte Bilanz-
Nonvaleurs.

Eine Wiederholung dieser Verhiltnisse kann
meiner Ansicht nach nur vermieden werden durch
eine Aenderung der Organisation, eine organisa-
torische Konstruktion, bei der fiir die Bundes-
bahnen nur wirtschaftliche Gesichtspunkte aus-
schlaggebend sein konnen und bei der politische
Gesichtspunkte ganz in den Hintergrund treten.

Nun streitet man sich iiber die politischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkte. Herr Bratschi
hat gestern gesagt: Was heisst das, politische Ge-
sichtspunkte ? Die Bahnen kénnen ja gar nicht
privatwirtschaftlich betrieben werden und sollen
nicht privatwirtschaftlich betrieben werden; das
hat das Schweizervolk nicht gewollt, es hat nicht
gewollt, dass man rechne wie bei einem privatwirt-
schaftlichen Unternehmen. Ich stimme thm weit-
gehend zu. Aber ich mache einen Unterschied
zwischen volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten

und politischen Gesichtspunkten. Ich weiss genau, -

dass die Bundesbahnen nicht an_volkswirtschaft-
lichen Gesichtspunkien voriibergehen kénnen. Wir
haben die Arbeiterabonnemente; diese sind zur
Férderung der Siedlungspolitik der Stiddte be-
stimmt. Wir haben gewisse Tarife fiir den Reisen-
denverkehr; wir haben den Werttarif, bei dem die
wertvollen Giiter mehr bezahlen als die grosse
Masse der Giiter, obschon sie vielleicht weniger
Arbeit geben. Das alles haben wir. Sind das poli-
tische Gesichtspunkte? Nein, das sind volkswirt-
schaftliche Gesichtspunkte. Diese miissen auch
Privatbahnen beobachten. Sie haben kein Privat-
bahnsystem der ganzen Welt, wo Sie nicht auch
Werttarife, wo Sie nicht auch gewisse Beginsti-
gungen fir den Reisendenverkehr usw. haben, also
alles Erleichterungen, die vielleicht streng rechtlich
nicht verkehrswirtschaftlich begriindet werden kén-
nén, wohl aber volkswirtschaftlich. Daneben aber
kommen dann’ doch wirklich politische Gesichts-
punkte, und diese sind umso gefdahrlicher, wenn
eine politische Behorde iber sie entscheidet. Um
das zu verhiiten. muss man eben dafiir sorgen, dass
die Bundesbahnverwaltung in die Lage kommt,
iiber diese wirtschaftlichen Gesichtspunkte, die das
Bahnunternehmen betreffen, allein zu entscheiden.

Nur dann wird es uns méglich sein, die Wieder-
kehr solcher Verhaltnisse, wie wir sie heute haben,

solch unerfreulicher Verhaltnisse soweit zu ver-
hiiten, als das eine Frage des Systems ist. Ich gebe
zu, es gibt daneben auch andere Gesichtspunkte. Es
ist beispielsweise die Personenfrage der Leitung.
Es kann auch wieder eine grosse Weltkrise kom-
men, die alles iiber den Haufen wirft, oder es kann
ein Kiieg kommen. Aber fir normale Kurisen,
wenn man so sagen darf, fiir kleinere Krisen, wie
man sie vorher gehabt hat soll ein Unternehmen
selber vorsorgen kénnen.

Ich bin heute nicht so kiithn, zu verlangen, dass
man die Bahnen entstaatlichen soll. Ich habe
gestern mit einer gewissen Rithrung das Hohelied
der Staatsbahnen angehért, und es hat mich ge-
freut. Denn es ist ja eine nette Sache, wenn sich
Verwaltungsrate fiir ithr Unternehmen einsetzen.
Das hat der Herr Président des Verwaltungsrates,
das hat der Herr Verwaltungsrat Bratschi mit
lobenswertem Eifer getan. Sie haben dafiir schone
Worte gefunden. Man hat auch in schonen Er-
innerungen geschwelgt, hat an den Moment des
Riickkaufes erinnert. Ich habe auch eine solche
Erinnerung. Ich war damals neu gebackener
Referendumsbiirger und habe auch mit Begeiste-
rung zugestimmt; aber ich habe heute, bei der Er-
innerung an diese Tatsache, einen etwas bittern
Geschmack im Munde. Und um das Bild des Herrn
Kollegen Walther zu verwenden: diese bittere
Mandel hat keinen siissen Schokoladeaufguss,
sondern sie ist bitter geblieben. Ich muss heute
leider konstatieren, dass das mein erster grosser

politischer Fehler gewesen ist. Er ist leider nicht

mehr zu dndern.

Die Frage, ob Privatsystem oder Staatssystem,
entscheiden Sie auch nicht mit einem Dotations-
kapital. Herr Kollega Walther hat gesagt: Man hat
von Anfang an einen Fehler in der Kapitalbeschaf-
fung gemacht, man hitte eben den Bundesbahnen
ein verantwortliches Kapital geben sollen. Aber es
wire ja der Staat gewesen, der es hitte geben
miissen, und da wire doch alles gehupft wie ge-
sprungen gewesen. Dann héatten Sie in Zeiten der
grossen Krise auf diesem Dotationskapital keine
Verzinsung gehabt, mit andern Worten, das Defizit
hitten Sie in diesen Jahren dann an den Staat
abgeladen und heute wiirden Sie das Dotations-
kapital abschreiben. Das wire der ganze Unter-
schied. Wenn man dem Staat ein wirtschaftliches

. Unternehmen iiberbinden will, muss man sich be-

wusst sein, dass er auch die wirtschaftlichen Risiken
zu tragen hat, und wenn man das nicht will, muss
man das Unternehmen dem Staat nicht geben,
sondern muss es da lassen, wo es ist. Wenn die
Privatwirtschaft heute die Bahnen noch hitte,
hiitte sie sie wohl auch sanieren und hatte das
Kapital abschreiben miissen; aber das wire dann
ein Experiment am Portemonnaie der Privat-
aktiondre gewesen und hitte den Staat wesentlich
weniger gekostet, wenn er iberhaupt noch etwas
hitte zahlen miissen. .

Und noch ein Punkt. Ich gebe zu, man wird
auch eine andere Frage lésen miissen, die Frage

' Bahn und Auto. Ich habe nie ein Hehl daraus ge-

macht, dass ich glaube, dass hier eine Regelung
getroffen werden muss; aber nicht eine Regelung,
die das Automobil unterdruckt und die seine unbe-
queme Konkurrenz aus der Welt schafft. Den
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Bundesbahnen als Staatsunternehmen tut diese
Konkurrenz eines Unternehmens, das rechnet, gut;
denn die Bundesbahnen als Staatsunternehmen
sind in der stindigen Gefahr, zum Verwaltungs-
zwelg zu werden, und nur eine Konkurrenz, eine
gesunde Konkurrenz, kann sie vor Verknicherung
und vor Verbureaukrat1s1erung beschiitzen.

Und nun ein letztes Wort zum Art. 14 iiber das
Personalrecht; er wird ja noch zu reden geben:
Tch habe auch gestern wieder ‘das Wort von der
Entrechtung des Personals gehért. Ich habe mich
bemiiht, keine Schlagworte zu brauchen, aber ich
mochte bitten, dass man auch auf der andern Seite
keine verwendet. Wir haben in der Schweiz doch
Unternehmungen, die ganz &hnlich konstruiert
sind, wie wir die Bundesbahnen gerne konstruiert

. hiatten, Unternehmungen, die eigene Rechtsper- .

sonlichkeit haben, bei denen der Staat das gesamte
Kapital geliefert hat und bei denen das Personal
von der betr. Verwaltung gewihlt wird. Wir haben
Kantonalbanken, wir haben kantonale Elektrizi-
tatswerke, wir haben interkantonale Elektrizitats-
werke.
Personal dieser Unternehmungen sich als Schweizer-
biirger 2. oder 3. Klasse gefithlt und den Eindruck
gehabt habe, dass es entrechtet sei. Ich glaube
auch nicht, dass dieses Personal sich tatsichlich
schlechter gestellt habe als das Staatspersonal in
den betreffenden Kantonen.

" Wenn wir die heutige Organlsatlon als unge-

niigend erachten, so gibt uns doch der Bundesrat

den Beweis dafi'u', in seiner Botschaft selber. Er
sagt, wahrscheinlich mit Recht, denn er muss es
wissen, dass die Autoritit iiber die Bundesbahnen
in niemandes Hand konzentriert sei. Ich glaube,
das ist so ziemlich das Schlimmste, was man von
einer Organisation {berhaupt sagen kann. Ich
mochte nun wirklich, dass, wenn wir heute an die
Reorganisation herantreten, wir diesen Fehler nicht
wieder machen und nicht wieder ein Unternehmen
organisieren, bel dem die Verantwortung in nie-
mandes Hand konzentriert ist. Darum halte ich
dafiir, dass die rechtliche Untermauerung dieser
neuen Organisation dadurch geschehen muss, dass
man den- Bundesbahnen die eigene Rechtsperson-
lichkeit gibt.

Ich stimme nicht gegen Eintreten. Ich hoffe,
dass bei den Beratungen noch da und dort-eine
Verbesserung eintreten werde in dem Sinne, wie
ich es ausgefithrt habe, und hoffe vor allem, dass
nicht Verinderungen vorgenommen werden, die
die beabsichtigte bessere Reorganisation wieder
storen. Von der weiteren Verinderung und Ge-
staltung der Vorlage werde ich auch meine schliess-
liche Stellungnahme abhingig machen.

Prisident: Ich habe aus besonderen Griinden
bisher darauf verzichtet, auf der Beschrinkung der
Redezeit auf die reglementarische Dauer zu be-
stehen. Jetzt werde ich aber die Redezeit iiber die
vorgeschriebene halbe Stunde hinaus nicht mehr
zulassen und bitte die Herren, sich damit abzu-
finden.

Bringolf: Ich beabsichtige nicht, die reglemen-
tarische Redezeit voll zu beanspruchen. Ich méchte
mich bei dieser Frage nur auf einige Bemerkungen,

Aber ich habe noch nie gehort, dass das’

die Thnen allen zuginglich sind, vermisse.

rungen gegangen ist.

die mir immerhin notwendig erscheinen, beschrin-
ken. Es ist ja vielleicht gut, wenn endlich einmal
hier im Ratssaale iiber die Bundesbahnen das ge-
sagt wird, was den Tatsachen entspricht, und da-
durch die Méglichkeit geschaffen wird, der Legen-
denbildung und der Verbreitung von Liigen, die
in den letzten Jahren Trumpf geworden sind, ent-
gegenzutreter Es ist sicherlich kaum iiber einen
Betrieb oder iiber ein Unternehmen der Schweiz
so viel an Unwahrheit verbreitet worden, wie iiber
den grgssten Staatsbetrieb, den wir besitzen, die
Bundesbahnen. Es ist sicherlich in den letzten
Jahren kaum gegen ein Unternehmen soviel gehetzt
worden, wie das gegeniiber den Bundesbahnen ge-
schehen ist: Es ist mir manchmal, wenn ich diese
Hetze sah und verfolgte, eine Parallele in den Sinn
gekommen. Man hat seinerzeit in biirgerlichen
Kreisen behauptet, dass die Genfer Diskontbank
das Opfer einer politischen Hetze geworden sei,
und daraus bestimmte politische Schliisse ge-
zogen: Aber jene Kreise, die das behauptet haben,
haben sich nicht gescheut, im Lande herum immer
wieder gegen die Bundesbahnen das und jenes zu
behaupten und eine gewisse Stimmung zu schaffen
und eine gewisse Hetze zu betreiben. Darum, sage
ich, ist es gut, wenn endlich einmal auch hier ruhig
iiber dieses Problem gesprochen wird und man ver-
sucht, die Standpunkte zu fixieren. Ich bilde mir
nicht ein, dass ich iber das Bundesbahnproblem so
Bescheid weiss, wie beispielsweise mein Kollege,
Herr Bratschi, oder auch nur so, wie Herr Dr. Wet-
ter. Es ist selbstverstéindlich, dass das keine kleine,
Sache ist. Ich weiss — ich kann das auch hier
feststellen —, dass ich damit auch die Ansicht
vieler Kollegen ausdriicke. Aber ich hatte es gern
gesehen, wenn die Standpunkte zu dieser Vorlage
einmal prézisiert werden, und zwar in dem Sinne:
Wenn ich vorhin die Ausfithrungen von Herrn
Dr. Wetter angehort habe, bin ich zu der Schluss-
folgerung gekommen, dass eigentlich Herr Wetter
heute am liebsten firr eine Vorlage eintrite, die
verlangt, dass die Bundesbahnen zu einem Privat-
betrieb werden, dass die Schulden, die sie jetzt
besitzen, dem Staat angehingt werden und dass
die neue Organisation, die Reorganisation, wie er
sie nennt, dazu beniitzt wiirde, um die Bundes-
bahpen vollkommen in die Kontrolle und die
Hinde der Privaten zu liefern. Er verspricht sich
von einer derartigen Organisation — das muss man
aus seinen Ausfithrungen schliessen — allein einen
Erfolg. Ich bin dariiber etwas erstaunt, weil ich,
sowohl hier als in der Presse, in-der man in den -
letzten Wochen zu der heutigen Session Stellung
genommen hat, die Ausniitzung von Materialien,
Sie
haben doch den gestern schon erwidhnten Bericht
des ehemaligen Oberbetriebschefs, Herrn Matter,
bezw. seinen Vortrag vom 8. April 1937 sicherlich
auch gelesen urnd daraus entnehmen miissen —
aus einem Bericht, der von einem erstattet wird,
der sicher die Bundesbahnen kennt — wie in den
letzten Jahren rationalisiert worden ist. Ich ver-
weise Sie auf diesen Bericht und seine Zusammen-
stellung iiber. die Personaleinsparungen bei den
Bundeshahnen, speziell auf die Klassifizierungen
und Uebersichten, wie weit man -bei den Einspa-
Ich verweise Sie ' auf die



Chemins de fer fédéraux. Réorganisation —

-— - . 8 février-1938

Zahlen, die dann einige Seiten nachher folgen, und
bitte Sie, sie mit der Personaleinsparung zu ver-
gleickien und festzustellen, dass beispielsweise, um
die hier mniedergelegten Vergleichsziffern zu er-
wihnen, im Jahre 1920 total von Personen- und
Giiterziigen 22,8 Millionen Zugskilometer bewiltigt
werden ‘'mussten, im Jahre 1936 42,6 Millionen, und
dass im Jahr 1920 die 22,8 Millionen Kilometer
mit rund 12 000 Mann mehr bewiltigt wurden als
1936 die 42,6 Millionen Kilometer, dass also bei
der starken Rationalisierung, die durchgefiihrt
wurdé, ein bedeutend grosserer Verkehr bewiltigt
wurde. ¢Hine &dhnliche Entwicklung, wenn auch
nicht im gleichen Mass, hat sich in der Bewiltigung
der Zahl der Reisenden vollzogen. Die Bundes-
bahnen haben diese Rationalisierung aus eigenen
Mitteln durchgefiihrt; sie haben mnicht, wie viele
berithmte grosse Privatbetriebe auslindische Spezia-
listen holen miissen, um 1hren Betrieb rationeller
gestalten zu konnen, weil es bei uns in der Privat-
industrie an qualifizierten Leuten auf diesem Ge-
biete gefehlt hatte.
einen Vorwurf zu erheben; aber es ist ein grosses
Unternehmen z. B., das die Einreisebewilligung fiir
einen ausldndischen Spezialisten braucht, der einige
Jahre hier baschiftigt wurde mit der einzigen Auf-
gabe, zu prifen und. immer wieder Antrige zu
stellen, wie der grossé¢ Betrieb rationell gestaltet
werden kénne. Wenn solche Dinge noch in der
guten alten Schweizerindustrie vorkommen, dann
wird man wirklich keinen Grund haben, mit Nasen-
rimpfen oder mit etwas allzuhochmiitiger Miene
auf die Bundesbahnen vom Standpunkt der Privat-
industrie hinabzusehen; sondern dann darf man
ruhig sagen, dass die Bundesbahnen in der Haupt-
sache ihre Pflicht erfiillt haben.

Es gibt da auch noch andere Berichte, die sogar
von der Generaldirektion stammen — ich will sie
nicht im Einzelnen erwidhnen — und die itber das
Verhiltnis der Personalausgaben zu den Gesamt-
ausgaben der Bundesbahnen einen ausgezeichneten
Aufschluss geben, auch dariiber, wie die Léhne
und die Gehilter beim Bundesbahnpersonal ge-
staltet sind, Berichte, die jenen von der Mittelpresse
im ganzen Lande verbreiteten Darstellungen ent-
gegentreten, als ob jeder Bundesbahner mindestens
6600 Franken im Jahre bezoge, eine Darstellung,
die IThnen ja auch bekannt und gang und gibe
geworden 1ist und leider natiirlich in gewissen
Gegenden, wo man ungeniigend orientiert ist, auch
geglaubt wird. Dabei hitten sich sowohl die Mit-
telpresse als auch andere Journalisten an die Be-
richte, die von den Bundesbahnen herausgegeben
worden sind, halten und so der Wahrheit Rechnung
- tragen koénnen.

Es ist Thnen gestern auch noch dieses Schriftchen
ausgeteilt worden, immerhin nur den zuverlissig
vaterlandisch Gesinnten im Parlament. Unzuver-
lassigen Leuten wie uns hat man das Schriftchen
nicht zugestellt. Es tragt den Titel: ,,Vor kldglichen
Resten. Wenn ich sehe, wer der Verfasser ist —
er nennt sich Dr. Geyer — so weiss ich nicht, ob das
Dr. Géyer von Ramsen ist, der frither einmal Sekre-
tir des Bundes fiir Volk und Heimat war, auf alle
Fille bei der Zeitungsredaktion eine Rolle gespielt
hat. Wenn es aber der sein sollte, miisste ich sagen:

Wenn er von klaglichen Resten spricht mit Bezug

Ich sage das nicht, um irgend |

auf die Sanierungsvorlage der Bundesbahnen, dann
stellt er selber einen schibigeren Rest des einst so
stolzen Bundes fir Volk und Heimat dar, der ja
ausgezogen ist mit Hellebarde und Morgenstern —
ich méchte den Morgenstern ganz ausdriicklich be-
tonen —, um die Bundesbahnen zu entpolitisieren
und dann womdéglich, wie man sagte, zu entstaat-
lichen. Mit welchem Erfolg das geschehen ist,
wissen Sie. s

Die Entpolitisierung der Bundesbahnen ist
eigentlich die Kernfrage, um die es sich dreht. Ich
behaupte, dass diese Frage auch heute bei Freunden
und Gegnern dieser Sanierungsvorlage, vor allen
Dingen aber bei denjenigen, die unbedingt die Sa-
nierungsvorlage nur mit dem Personalartikel wollen,
im Mittelpunkt steht. Sie stellen, sich auf den
Standpunkt, dass die Bundesbahnen politisiert seien,
wie das Herr Geyer tut und neuerdings Herr
Dr. Wetter ausdriicklich feststellt und wie das auch
Herr Bundesrat Pilet vertritt. Sie stellen sich auf
den Standpunkt, dass eine Sanierung der Bundes-
bahnen deshalb ohne die sog. Entpolitisierung bezw.
die Aufnahme der Personalartikel in die Vorlage
unméglich sei. Ich verweise Sie auf die Meinungs-
dusserung von Herrn Bundesrat Pilet in der Kom-
mission, und zwar an der ersten Sitzung in Lugano.
Er sagte dabei an einer Stelle seiner grossen Ein-
fithrungsrede: « En tout cas, il p’y a pas de réorgani-
sation possible, si le personnel ne prend pas sa part
de sacrifice». Und an einer andern Stelle: «On a
proposé d’éliminer purement et simplement les dis-
positions qui ont trait au statut du personnel, mais
le projet perdralt alors tout son sens» Er hat sich
hier also, wenigstens wenn man sich auf diese Aus-
filhrungen stiitzen muss, absolut festgefahren. Man
macht die Sanierung abhangig vom Verbleiben des
Art. 14 und {f. in der Vorlage oder nicht. Man ver-
folgt damit angeblich den Zweck der ‘Entpoliti-
sierung. Das ist das Schlagwort nach aussen, man
will aber damit eine Ausschaltung der Kontrolle des
Parlaments, der Kontrolle und der Mitsprache des
Volkes erreichen, um die Ausgaben der Bundes-
bahnen reduzieren zu kénnen. Wo? Nicht bei den
Zinsverpflichtungen, die man gegeniiber den Obliga-
tiondren und andern Inhabern von Schuldpapieren
hat, sondern bei den Personalkosten, und als Kom-
pensation, um das Volk gewissermassen zu gewinnen
fur dieses Vorgehen, verspricht man eine Tarif-
senkung, fiihrt sie wahrscheinlich zum Teil, wenn
diese Wege zum Ziele fithren, auch durch und hofft
so, das erreicht zu haben, was man eigentlich will.
Das kann ich nicht anders als eine Entrechtung des
Personals nennen. Es handelt sich de facto und
de iure um eine Entrechtung des Personals und wir
werden, wenn der Art. 14 zur Diskussion steht, im
einzelnen noch dariiber reden, aber ich bitte, dass,
wenn man von allen Seiten die Sanierungsvorlage
abhéngig macht von den Personalartikeln, man auch
den Mut hat, zu sagen: Eine Ausgabensenkung bei
den Bundesbahnen gibt es nicht ohne empfindliche
Senkung der Léhne bei den Bundesbahnen, ohne
weitere Abstriche bei der Pensions- und Hilfskasse,
weil sonst die Tarifsenkung praktisch gar nicht
denkbar wire.

Ich will damit nicht behaupten, dass Herr Gafner,
der Kommissionsprésident, nicht guten Willens sei.
Das fallt mir gar nicht ein. Er hat gestern an unsern
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guten Willen appelliert, als er feststellte, dass man
verschiedener Ansicht séin konne, dass man sich
jedoch gegenseitig zum mindesten nicht den guten
. und ehrlichen Willen absprechen solle. Wenn er
findet, kein Mensch denke an Lchnabbau bei den
Bundesbahnen, so stimmt das fiir den Augenblick,
aber Sie wissen ja selber, dass wenn einmal eine
bestimmte Entwicklung emgeleltet ist, sich be-
stimmte Resultate ergeben, und dann kommt eben
. der néchste Schritt. Alles, was beispielsweise Herr
Dr. Wetter gesagt hat, wiirde ich — entschuldigen
Sie — fiir vollkommen ‘sinnlos halten, wenn nicht
die Entwicklung in der Richtung ginge, wie ich jetzt

angedeutet habe. Ich bitte Sie deshalb: Lassen Sie.

doch das Schlagwort von der Entpolitisierung weg.
Wenn Sie glauben, was Sie ja nebenbel auch noc%‘n
wiinschen, durch die Beibehaltung der Art. 14 und
folgende den Einfluss der Personalverbinde und
Personalvertreter ausgeschaltet zu haben, so ist das
eine grosse Frage, denn es gibt noch andere und
nicht geringe Moglichkeiten. Wenn Sie vor allem
glauben, die Bundesbahnen dadurch von allen poli-
tischen Einflissen freigemacht zu haben, so méchte
ich feststellen: Schauen wir uns gegenseitig in die
Augen, aber lachen wir nicht.
denn Sie werden doch nicht behaupten wollen, dass

die politischen Einfliisse, die manchmal bei den-

Bundesbahnen eine Rolle spielen, nur von unserer
Seite kommen. Wenn Sie aufrichtig sind, so wissen
Sie, dass die biirgerlichen Fraktionen einen viel

grosseren politischen Einfluss bei den Bundesbahnen
ausiiben. Siehe die jingste Wahl der Generaldirek--

tion! Wenn hier keine politischen Einfliisse eine
Rolle gespielt haben, dann nimmt es mich tatsich-
lich wunder, was bei Ihnen noch politische Einfliisse
sind. Aber ich will mich auch mit dieser Frage nicht
beschaftigen, sondern nur das nicht Stichhaltige,
das eigentlich Untragbare, das Schlagwortartige und
Demagcegische der Parole von der Entpolitisierung
feststellen. Wir haben es in der Kommission erklart
und i1ch erklare es auch hier: Wir sind bereit, mit-
zuhelfen bei der Sanierung der Bundesbahnen. Mag
das nun so angesehen werden, als ob man die Schul-

den dem Staat aufeilegt, oder, wie Herr Dr. Wetter

es formuliert, dem Schweizervolke: Es gibt grund-
satzlich keine andere Sanierungsmoglichkeit als die,
die‘jetzt in der Voilage niedergelegt ist. Wir cind
bereit, hier mitzuhellen. Wir werden aber nie bereit
sein, Hand zu bieten, die Rechte des Parlamentes
und des Volkes bei dieser Sanierung und bei dieser
Reorganisation, soweit es tatsiichlich eine solche
gibt, auszuschalten. Wir werden vor allen Dingen
den scharfsten Kampf fithren gegen jeden Versuch,
die Entrechtung des Personals durch die Aufnahme
der Perscnalartikel in dieser Vorlage elnzu]elten und
dann durchzufithren.

Nun haben -Sie es in der Hand, meine Herren.
Wir kiénnten’bei verniinfiiger Auseinandersetzung
eine Sanierurgsvorlage erhalten, die nahezu ein-
stimmig vom Parlament genehmigt werden und
dann dem Volke vorgelegt werden kénnte, um den
Weg einzuleiten, den wir ja im Grunde alle ‘ein-
schlagen wollen. Sie kénnen es auch anders haben.
Sie kénnen den Kampf haben, und wir scheuen ihn
nicht, weil wir iiberzeugt sind, dass es gelingt, zu
verhindern, einen Gegensatz zwischen Bundesbahn-
personal und Volk zu schaffen. Es wird uns ge-

Nationalrat. ~— Conseil National. 1938.

Lachen wir nicht,

lingen, das zu verhindern, weil es nicht mehr so ist,
wie man es.immer noch gern darzustellen versucht
als ob es sich beim Bundespersonal um eine privi-
legierte Schicht handle, um eine Schicht mit ganz
besonderen Vorrechten, sondern weil man weit-
herum im arbeitenden Volke erkennt, dass es eigent-
lich so sein sollte, dass auch die andern Arbeiter und
Angestellten, diejenigen der Privatindustrie, so ge-
stellt sein sollten wie das Personal der Bundes-
bahnen, damit alle eine anstindige menschhche,
Existenz gesichert haben.

Ich empfehle Thnen-dringend, in diesem Sinn
und Geiste auf die Vorlage einzutreten:

Huber-Kirchberg: In den letzten Tagen habe ich
in einer bedeutenden ostschweizerischen Zeitung ge-
lesen, dass man nicht begreife, wie man im National-
rat einem einzigen Traktandum eine ganze Woche
widmen miisse; da sei anzunehmen, dass viel Un-
niitzes und Ueberfliissiges geredet werde. Ganz be-
sonders wurde bemingelt, dass fiir die Eintretens-
debatte allein ungefahr drei Tage gerechnet werden..
Auch ich bin kein Freund von langen Diskussionen.
Aber die Frage der Reorganisation, der Sanierung
der Bundesbahnen, ist so wichtig, dass eine einléss-
liche Kundgabe der Ansichten vor der Detailbe-
ratung wertvoll und abklirend wirken kann. Ich
erlaube mir daher als einfacher Industrieller, auch
meiner Auffassung Ausdruck zu verleihen.

Was wird nun heute vom Schweizervolk verlangt,
nachdem man vor verhiltnismassig kurzer Zeit eine
gliickliche Aera des schweizerischen Verkehrswesens
mit dem Rufe: Die Schweizerbahnen dem Schweizer-
volk! prophezeit hat ?

Erstens soll der ‘mit iiber 3 Mllharden belasteten
Bundesbahn eine Schuld von 1350000 Franken
abgenommen werden, wodurch auf 60 Jahre hinaus
eine Zins- und Amortisationsquote von ca. 53 Mil-
lionen pro Jahr im Budget.aufgenommen werden
soll. Zweitens wird dem Bunde die Uebernahme
von 180 Millionen Franken zur Sanierung der Pen-
sionskasse zugemutet, und drittens wird die Ein-
schrankung des fir den Giitertransport titigen
Automobilgewerbes in Aussicht genommen. In

.dieser Situation wird der steuerzahlende Biirger mit

Recht fragen, wie er sich zu diesen einschneidenden
Begehren stellen soll und welche Garantiien ge-
fordert. werden miissen, um ein derartiges Débacle
in Zukunft zu vermeiden. Nachdem der Bund als
solcher bereits mit einer Schuld von iiber 215 Mil-
liarden belastet ist, wihrend er vor dem Kriege
schuldenfrei war, {allt die Uebernahme von mehr
als 1% Milliarden aus diesem Titel doppelt schwer
ins Gewicht.

Meine Herren, géstaiten Sie mir, in dieser Be-
ziehung meine Ansicht zu #ussern. Erstens: be-
treffend die Organisation der Schweizerischen Bun-
desbahnen muss vor allem eine Klacstellung der Be-
fugnisse und der Verantwortlichkeit der einzelnen
Organe verlangt werden. Verwaltungsrat und Ge-
schéftsleitung sollen weitgehend mit Befugnissen
ausgestattet werden, wobei aber auch eine um so
grossere Verantwortung damit verbunden ist. Die
Bestimmungen in Art. 7, 8 und 10 der Vorlage des
Bundesrates diirfen in dieser Beziehung nicht hem-
mend wirken und sollen die einheitliche Geschafts-
filhrung nicht storen. Gewisse Oberaufsichtsrechte
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soll der Bundesversammlung und dem Bundesrat
gewihrleistetwerden, da ja der Bund immerhin der
finanzielle Triager der Bundesbahnen bleiben muss.
Normalerweise sollen gegeniiber den Verwaltungs-
organen keine Einengungen erfolgen, sie sollen selb-
stdndig handeln und verfiigen kénnen, und nur in
dringenden Fillen sollen ithre Massnahmen korri-
giert werden. Wenn die frithere Vielspurigkeit der
Machtbefugnisse nicht ein Ende nimmt, ist fiir ge-
schaftsmassige Fiihrung der Bundesbahnen keine
Gewihr geboten. Diese Selbstandigkeit und Rechts-
personlichkeit sollte in Art. 1 besser ausgepréigt sein,
und meines Erachtens ist der Text der Minderheit II
laut Antrag Wetter der urspriinglichen Fassung vor-
zuziehen. Die Bundesbahn ist nicht nur als selb-
standige eidgendssische Verwaltung an den Bund
anzugliedern, sondern sie soll in der Verwaltung mit
eigener Rechtspersénlichkeit versehen sein.
Auf keinen Fall darf die Fassung der Minderheit I
in Betracht kommen. Ich stiitze mich auf das Re-
ferat von Herrn Bundesrat Pilet selbst, das er seiner-
.zeit, im Oktober 1934, in der Neuen Helvetischen
Gesellschaft gehalten hat. Nur auf diese Weise ist
" eine moglichste Unabhingigkeit der Verwaltungs-
organe zu erreichen. Die Loslésung von jedem poli-
tiscken Finfluss ist Haupterfordernis. Man kénnte
sich fragen, ob die Vorlage fiir diese Regelung ge-
niigend Gewadhr bietet, indem doch speziell dem
Bundesrat wichtige Befugnisse zustehen. Ich habe
das Zutrauen in den Bundesrat, dass er sich die bis-
her gemachten Erfahrungen zunutze ziehen wird,
und dass er ganz besonders die ihm zustehenden
Wahlen in den Verwaltungsrat laut Art. 10 und die
Bestellung der Geschiftsleitung, laut Art. 11 und 12,
derart vornehmen wird, dass lediglich das Interesse
des Geschaftes beriicksichtigt wind, ohne jede Be-
einflussung durch Parteien oder Interessengruppen.
Ich méchte da meinem Herrn Vorredner,doch er-
widern, dass jedenfalls dieletzte Wahlin die General-
direktion nicht nur vom politischen Standpunkt aus
aufzufassen ist, sondern dass man annehmen kann,
dass der Bundesrat die Wahl im Interesse des Ge-
schaftes selbst vorgenommen hat. Nicht wir haben
die Wahl getétigt, sondern der Bundesrat als solcher.
Sachverstdndige, Industrielle, Finanzleute etc. sollen
im Verwaltungsrat vertreten sein, aber vielleicht
weniger ausgesprochene Politiker. Das Kollegium
sollte micht zu gross, aber dafiir zuverlassig und
moglichst beweglich sein, wie es heute in der Vor-
lage vorgesehen 1st, Leute mit Riickgrat, die gewillt
sind, sich mit voller Kraft in den Dienst des Unter-
nehmens zu stellen und nur diese Interessen ins Auge
zu fassen,

Die Diskussion betreffend den Personalartikel 14
sollte fir jeden von uns, der es ehrlich mit dem
Unternehmen meint. erledigt sein. Dienstverhalt-
nisse, Besoldungsordnung und Arbeitszeitregelung
usw. diirfen unter keinen Umstéinden Sache des
Parlamentes bleiben, das allzu vielen egoistischen
Strémungen und politischen Einf{liissen unterliegt.
Das’ leuchtet doch jedem ein, dass solche grund-

legende geschiftliche Fragen von denjenigen In-.

stanzen zu erledigen sind, die in engster Fihlung
mit dem Unternehmen stehen. Stellen Sie sich vor,
wie angenehm es fiir einen Geschiftsinhaber sein
miisste, wenn der Gemeinderat oder Stadtrat in
seinem Geschift die Lohne, Anstellungsverhiltnisse

etc. diktieren wiirde, vielleicht unter Beriicksichti-
gung beliebiger Gruppen: oder Vereine, vielleicht
sogar nach den Wiinschen einer Musikgesellschaft
etc. Da sind doch technische und soziale Gesichts-
punkte in Einklang zu bringen und haben sich nach
Veranlagung und Tragfihigkeit des Unternehmens
zu richten. - Hierfiir ist aber einzig die Geschafts-
leitung zustindig. Damit soll aber keineswegs- ge-
sagt sein, und ich méchte das ausdriicklich betonen,
dass das Personal der Bundesbahnen nicht weiterhin
sich einer guten Stellung erfreuen diirfe. Ich bin
itherzeugt, dass eine gut organisierte, unabhéngige
Leitung, der ein bestimmtes Ziel gesetzt ist, sehr
vieles erreichen kann, was unter den heutigen Um-
stinden schwierig erscheint, ohne ungebithrlich auf
die Besoldungen des Personals zu driicken. Dass die
Personalauslagen, die ca. 70 %, aller Betriebskosten
ausmachen, einen wesentlichen Faktor bilden, ist
ja nicht zu leugnen. Es muss aber fiir das Personal
auch eine grosse Beruhigung bilden, wenn es iiber-
zeugt sein kann, dass das Unternehmen, dem es ein-
verleibt ist, auf solider Basis aufgebaut ist. Da hore
ich aber den Einwand, dass die grossen Einspa-
rungen an Personal und Kostenin denletzten Jahren
doch bereits den Beweis erbringen, dass bedeutende
Vorteile unter dem bisherigen Regime erzielt worden
seien. Seit dem Jahre 1926 haben die jahrlichen
Ausgaben eine Reduktion bis ca. 40 Millionen er-
fahren. Gewiss bedingt das alle Anerkennung. Aber
damit ist auch der Beweis geleistet, dass vieles mdg-
lich ist, wenn es sein muss. Niemand hitte vor
Jahren geglaubt, dass man heute mit einem Per-
sonalbestand von ca. 28 000 auskommen konnte,
wihrend frither ca. 38—40 000 Angestellte und Ar-
beiter notwendig erschienen.

Von verschiedenen Diskussionsrednern wurde
behauptet, es sei gar kein Grund vorhanden, das
Regime zu éndern, und man diirfe ganz beruhigt
sein, dass der Organismus der Bundesbahnen weitere
Fortschritte machen werde, ohne am Verwaltungs-
system etwas zu dndern. Aber ich méchte doch zu.be-
denken geben, dass doch unter dembisherigen Regime
die katastrophale Situation der S.B.B. entstandenist.
Und wenn auch in letzter Zeit unter dem ausser-
gewohnlichen Druck der erwachsenen Schuldenla§t
eine gewisse Besinnung auf den Ernst der Sache die

" Oberhand gewann, ist noch keine Gewihr dafiir ge-

boten, dass das Kraut nicht wieder ungehemmt in

.die Héhe schiesst, wenn das Schweizervolk vorerst

den Boden durch enorme Opfer geebnet haben wird.

Die Angabe, es hitte nur an der mangelhaften
Finanzierung gelegen, es wire nie zu den bedenk-
lichen Defiziten gekommen, wenn man die Bahn
schon frither entlastet hitte, mag wohl wahr sein.
Es ist ganz selbstverstandlich, dass es ewnem
jeden von uns Erleichterungen schaffen wiirde,
wenn man ihm einen Teil seiner Verschuldung
abndhme. Ich mdchte aber fragen: Ist nicht gerade
das heutige System schuld daran, dass vor Jahren
dem Unternehmen gegeniitber durch Ausdehnung
der Amortisationsdauer auf 100 Jahre eine unent-
schuldbare Verhitschelung gezeigt wurde?

Was die Schuldentilgung der S.B.B. in Zukunft
anbelangt, habe ich mit Genugtuung erfahren, dass
man in der Kommission den” Antrag stellte, es sei
nicht nur ein Fonds fiir Erneuerungen und Ab-
schreibungen zu sufnen, sondern fiir die Grund-
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schuld, die verbleibenden 2 Milliarden, miisste
iiberdies eine Amortisation ins Auge gefasst werden.
Als im Jahre 1897 die Verstaatlichung der Haupt-
bahnen vorgenommen wurde, betrug die Schuld
ungefahr eine Milliarde, die in 60 Jahren hatte
getilgt werden sollen, so dass hernach die Bahnen
ein unbeschwertes Eigentum des Volkes wiirden.
Nationalrat Hirter sagte in der Parlamentsdebatte:
,Der Hauptwert der Verstaatlichung liegt unbe-
dingt in der Arnortisation‘’. 'Wie wiirde es sich nun
heute ausnehmen, wenn die 2 Milliarden als ewige
Schuld die S.B.B. belasten “sollten? Noch wviel
schlimmer nimmt sich aber der Art. 21/2 aus, wo
sogar von Mehrausgaben die Rede ist. .

Wenn das Schweizervolk das grosse Opfer zur
Entlastung der S.B.B. auf sich nimmt, glaubt es
sich auch berechtigt, so bald als immer mdglich
eine Tarifsenkung erwarten zu diirfen. Die Kosten
fir Personen- und Giitertransporte sind derart
hoch, dass sie in keinem Verhiltnis zu den Tarifen
bei auswirtigen Bahnen stehen. Die schwer ge-
plagte Wirtschaft muss in dieser Hinsicht wieder
einmal Beriicksichtigung finden.

Etwas muss noch erwihnt werden. Bei der
grossen Schuldenlast der S.B.B. und den in den
letzten Jahren erhohten Defiziten entschuldigte
man sich von Seite der S.B.B. oft damit, dass diese
aussergewohnliche Belastungen auszuhalten haben.
Man machte geltend, dass die rasche Elektrifika-
tion, die wegen Arbeitslosigkeit beschleunigt wurde
und zwar in einer Zeit hoher Material- und Lei-
stungsspesen, Militdrtransporte, aussergewohnliche
Leistungen zu sozialen und wirtschaftlichen Zwek-
ken etc. etc., viel zu der schlechten Situation beige-
tragen haben. Zugegeben! Das sollte auch in Zu-
kunft nicht mehr vorkommen. Diejenigen Instan-
zen, die von der Bahn aussergewohnliche Leistun-
gen verlangen, sollen fir die entsprechenden Kosten
aufkommen, wobei allerdings die S.B.B. nach allge-
meinen geschaftlichen Prinzipien bel grossen Auf-
tragen auch extra Begiinstigungen gewdhren soll.
Die Bahnverwaltung soll sich aber nicht mehr da-
mit ausreden kénnen, sie werde zu allen méglichen
.Zwecken missbraucht.

Bei der Pensionskasse betrdgt das Defizit des
sogenannten Deckungskapitals 720 Millionen. Die
Techniker sprechen hier von einer Schuld in dieser
Héhe, unter Beriicksichtigung der statutarischen
Verpflichtungen hinsichtlich Rentenauszahlungen.
Somit zehren die heutigen Beziiger an der Kasse
auf Kosten spaterer Berechtigten, fiir die eventuell
nicht mehr geniigend iibrig bleibt.

Nun soll der Bund 180 Millionen zur Deckung
dieses Defizits leisten, und das Personal méchte

nur 120. Millionen auf sich nehmen, wihrend 420

Millionen durch die S.B.B. verzinst und amortisiert
werden sollen, was selbstredend eine wesentliche
jahrliche Belastung verursachen wird.

Es wurden Stimmen laut, die es nicht fiir ange-
zeigt erkldrten, dass die Nutzniesser weniger tragen
sollten, als der Bund. Man kann sich dariiber
streiten. Zu sagen ist, dass der Bund befihigt
gewesen wire, frither zum Rechten zu sehen, und
dass ihn deshalb auch ein gewissés Verschulden

trifft. Man wird sich schliesslich in das Unvermeid- .

liche im Interesse gegenseitiger Versténdigung
fiigen miissen, wenn auch mit grésstem Unbehagen.

Aber das ist sicher, dass das Volk verlangt, dass
in Zukunft keine grossere Rentenbelastung ‘der
Kasse eintreten darf, als die Mittel es erlauben.

Nun wird aber wiederum eine Rente von 709,
bei den festgesetzten Pramienzahlungen von 79,
resp. 89, vorgesehen. Ueberdies wird ein Kapital-
ertrag mit 4%, zur Grundlage gemacht, was den
Verhiltnissen nicht entspricht. Eine Rechnung,
die nach Ansicht von Fachménnern zum voraus
nicht stimmt. Wir fangen also mit der gleichen
Liederlichkeit von neuem an, trotz den gemachten
schlimmen Erfahrungen, und riskieren so, die Kasse
peuerdings unhaltbar zu belasten und Defizite zu
schaffen. Eine Rente von mehr als 659, ist absolut
unzulissig und soll in Anbetracht der hohen Saldre,
bet denen viele ohnedies Ersparnisse machen
konnen, vollstindig geniigen. Ueberdies ist eine
angemessene Hochstgrenze des anrechenbaren Ge-
haltes festzusetzen. Ein hoheres Gehaltsmaximum
als 10—12 000 Franken scheint mir nicht gerecht-
fertigt, wo die offentlichen Mittel zur Pramien-
leistung herangezogen werden. Aber in Art. 23,
Abs. 5, spricht man bereits wieder von neuen Fehl.
betragen, die dann allerdings eine neue Statuten-
anderung zur Folge haben wirden.

Mit Interesse habe ich vernommen, dass sich
die Kommission auch mit der Frage des Umlage-
verfahrens an Stelle des Kapitaldeckungsverfahrens
befasst hat. Seinerzeit erschien im ,,St. Galler
Tagblatt* ein Artikel, in dem von fachkundiger
Seite der Standpunkt vertreten wird, ein gemischtes
System (Umlageverfahren mit Priamienfonds) wire
bei der Stabilitat der Kassenmitglieder empfehlens-
wert. Dabel miissten die jihrlichen Erfordernisse
fiir Renten durch die laufenden Pramien gedeckt
werden, wihrend der Ausgleichsfonds, der ja heute,
wenn ich mich nicht irre, tiber 200 Millionen betra-
gen wirde, Unregelméassigkeiten beheben wiirde.
Die Sache scheint noch nicht vollstindig abgeklart
zu sein, denn die Versicherungstechniker geben
immerhin dem Deckungsverfahren den Vorzug.
Anderseits muss man aber beriicksichtigen, dass
die notwendigen Einzahlungen fiir die laufenden
Bediirfnisse wohl nirgends so zuverlissig berechnet
werden kénnten, wie gerade bei einer staatlichen
Pensionskasse mit Versicherungszwang.

Der dritte Punkt spricht von einer Emschran—
kung des Automobilgewerbes. Ich méchte mich
zu dieser Frage nicht einlasslich dussern, besonders -
nachdem man gehort hat, dass Herr Bundesrat
Pilet in Lausanne in dieser Richtung sehr deutlich
gesprochen hat und zu verstehen gab, dass mit
einer Massregelung des Automobilgewerbes viel
Unstimmigkeit geschaffen wiirde. Ich glaube, man
hitte ganz natirliche Mittel, um den Fernverkehr
und Werkverkehr nicht so stark durch gesetzliche
Massregeln einzuschrinken, wenn man den Benzin-
preis derart gestalten wiirde, dass die kantonalen
Taxen dadurch ersetzt wiirden, wobei dann der-
jenige, der viel fihrt und lange Strecken zuriick-
legt, mit einer hoheren Benzinbelastung rechnen
miisste. Es i1st doch nicht gerecht — wenn man
voraussetzt, dass eine Besteuerung nur vom Stand-
punkt der grosseren Strassenbeniitzung aus ge-
rechtfertigt ist — wenn ein Personenauto, das viel-
leicht nur zwei- bis dreimal wéchentlich zur Garage
herausgenommen wird, ebensoviel Taxen bezahlt
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wie ein schwerer Lastwagen, der den ganzen Tag
vom :frithen. Morgen bis zum spiten Abend die
Strasse in Anspruch nimmt. Da kann ich nicht
begreifen, dass der Motion von Kollege Walter-
Olten, die schon frither gestellt wurde, nicht mehr
Gefolgschaft geleistet wird, und dass man sie nicht
endlich an die Hand nimmt. ,

Wir haben anderseits bereits im Bundesgesetz
vom Mirz 1932 und in der Verordnung in Art. 43
und 44 fir grosse Lastwagen spezielle Bestimmun-
- gen fiir Hochstgeschwindigkeiten. Es ist gerecht-
fertigt, dass diese strenger gehandhabt werden.
Wenn das der Fall ist, wird von selbst dem Unfug
der Riegel gestossen, dass zu grosse Strecken zu-
riickgelegt werden, und dass einer zweimal am
gleichen Tag von Ziirich nach Basel und zur#ck
fahrt. Dann ist es kontrollierbar und wird iibrigens
von selbst dazu fiihren, dass der iibermissige Fern-
verkehr - gestoppt wird.

Die Sanierung der Bundesbahnen und ihre
Reorganisation ist das bedeutendste und dringend-
ste Problem fiir die Wohlfahrt des Landes. Wir
wollen uns bereit erkliren zu den grossen Opfern,
die hierzu notwendig sind. Ich empfehle [hnen
Eintreten auf diese Frage. Dabei wollen wir uns
aber bewusst sein, dass wir dieses Opfer einem
kranken Wirtschaftskorper aufbiirden miissen, der
nicht mehr so tragfihig ist wie frither. Industrie,
Gewerbe, Hotellerie, Landwirtschaft und weitere
Interessengruppen klagen iiber schlechte Rendite,
ja teilweise iiber laufende Verluste, die es erschweren,
Betriebe durchzuhalten. Die Kapitalreserven sind
zu einem grossen Teil eingebiisst, und das noch vor-
handene Kapital weist ein Ertrignis auf, das bei
den hohen Steuerbelastungen geradezu bedenklich
zu nennen ist und den redlichen Sparer in einen
hoffnungslosen Zustand versetzt. Und doch sind
nun das die Leute, die indirekt mithelfen miissen,
die Sanierung der Bundesbahnen zu erméglichen.

Deshalb ist wohl das Verlangen nach Garantien
fur die Zukunft vollstindig gerechtfertigt. Die
interessierten Kreise der Bundesbahnen miissen
diese Situation beriicksichtigen und diirfen heute
nicht ihren egoistischen Standpunkt hartnickig
durchkidmpfen wollen.

Ich bitte Sie, meine Ausfithrungen mit Wohl-
wollen und Verstindnis entgegenzunehmen. Ich
weiss, dass verschiedene Fragen, hauptsichlich der
sogenannte Personalartikel, in gewissen Kreisen
Opposition erweckt haben, ja, man stellt sogar das
. Ultimatum von Seite der Gewerkschaft, und es
wire wohl populérer, wenn man einer von gewisser
Seite angestrebten sogenannten Verstindigung hul-
digen wiirde. Aber eine Verstindigung darf nicht
den Untergang unserer Wirtschaft bedeuten. Wir
miissen den Mut haben, alles zu tun, was eine Fort-
setzung oder Wiederholung bisheriger Vorkomm-
nisse und Zustinde verunméglicht. Einem Sanie-
rungswerk, das nur ein Abschiitteln der Schulden
bezweckt, konnte ich meine Zustimmung micht
geben, und wir alle sind es dem Schweizervolk
schuldig, diese wichtige Frage mit Aufrichtigkeit,
Ehrlichkeit und Verstindnis fir Gemeinsinn zu
behandeln, wobei alle nebensichlichen und egoi-
stischen Beweggriinde in den Hintergrund zu treten
haben. Ich bitte Sie daher, in diesem Sinne auf
die Vorlage einzutreten. :

Gadient: Den wichtigsten Teil der Vorlage
machen zweifellos die Finanzartikel aus, und doch
handelt es sich bei diesen im Grunde bloss um eine
Bilanzbereinigung, um eine Umbuchung, die prak-
tisch fir den Finanzhaushalt des Bundes wenig
dndert, denn auch ohne die Sanierung, ohne diese

Uebertragung, haftet der Bund als Schuldner der

Anleihen. Ebenso wenig kann er sich den Ver-
pflichtungen gegeniiber der Pensionskasse entziehen,
ohne sich der Verletzung verbriefter Rechte schuldig
zu machen. Praktisch handelt es sich also keines-
wegs darum, dem Bund einige hundert Millionen
vollig neuer Lasten aufzuladen, sondern eben um
eine Umbuchung, die lingst fallig gewesen wire.
Trotzdem ist es erfreulich, dass man endlich daran
geht, diese vorzunehmen.

- Es ist aber auch erfreulich, dass das Personal
sich freiwillig bereit erklart, bei dieser Sanierung
eine Last von 120 Millionen zu tbernehmen. Es
war offenbar fiir die Personalvertreter keine leichte
Aufgabe, ihrem eigenen Personal gegeniiber ein
solches Opfer zu befiirworten. Es fehlt denn auch
nicht an schweren Vorwiirfen und Angriffen aus
Personalkreisen heraus gegeniiber ihren eigenen
Vertretern. Um so unversténdlicher erscheint es
uns, dass man dieses Entgegenkommen des Perso-
nals nun lohnen will durch hartnickiges Festhalten
an den Personalartikeln.

Herr Kollege Dr. Wetter hat heute Morgen
diese Personalartikel neuerdings verteidigt. Er ist
bekannt als geschickter Debatter. Er versteht es,
seine Sache eindrucksvoll zu verteidigen,  und er
hat offenbar ganz richtig gespiirt, dass die Befiir-
worter von gestern Abend eigentlich die Begriin-
dung schuldig geblieben sind fiir die Notwendigkeit
dieser Personalartikel. Herr Dr. Wetter hat ver-
sucht, dieses Versiumte nachzuholen. Ich sage
ausdriicklich ,,versuchi““. Ich war gespannt auf
seine Begriindung. Wenn aber selbst Herr Dr.
‘Wetter nicht bessere Argumente ins Feld zu fithren
versteht, dann ist das in meinen Augen ein Beweis
dafiir, dass man diese Artikel tiberhaupt nicht mit
guten Argumenten begriinden kann.

Es bleibt allerdings noch eine andere Erklirung,
dass man namlich nicht sagen will, was man mit
den Personalartikeln beabsichtigt. Nach meiner
Ansicht trifft diese Erklirung zu. Die Personal-
artikel sind gar nichts anderes als ein letzter Rest
der ungliicklichen Entpolitisierungs-Initiative, die
seinerzeit lanciert wurde in erster Linie vom be-
kannten Bund fir Volk und Heimat und andern
Fronten, jener Initiative, mit welcher man in
geradezu unverantwortlicher Art und Weise ver- .
suchte, das Volk gegen den Staat und alles, was Staat
hiess, aufzuhetzen. , '

Die Verteidiger dieser Personalartikel haben
sich gestern und heute wiederum in unlésbare
Widerspriiche verwickelt. Auf der einen Seite ver-
sichern sie, es sel nicht etwa ein weiterer Lohnab-
bau mit diesen Artikeln geplant. Im nichsten
Augenblick aber erklart Herr Gnigi: wenn die
Personalartikel gestrichen werden, kann von einer
Sanierung nicht mehr gesprochen werden. Bereits
ist darauf hingewiesen worden, dass auch der
Departementschef in der Kommissionssitzung in
Lugano erklarte, eine Sanierung der Bundesbahnen
ohne die Personalartikel sei fiir thn undenkbar.



8. Februar 1988

Bundesbahnen. Reorganisation

Was will man also mit diesen Artikeln? Es
gibt bloss zwei Méglichkeiten. Entweder beabsich-
tigt man, die Stellung des Personals mit Hilfe dieser
Artikel weiterhin zu verschlechtern, einen Druck
auf das Personal auszuiiben. Oder aber es handelt
sich wirklich nurmehr um eine Macht- und Prestige-
frage, bei welcher man dem Personal wieder einmal
den Meister zeigen will, bei der es sich darum han-
delt, das Personal zu demiitigen. Ich glaube, das
eine wie das andere ist fiir das Unternehmen gleich
gefahrlich und unglicklich. Wir kénnen ja mit
Freude feststellen, dass simtliche Diskussions-
redner immer, nicht nur jetzt, sondern auch in den
- letzten Jahren die Tiichtigkeit, den guten Willen
und die hervorragenden Leistungen des Bundes-
bahnpersonals vorbehaltlos anerkannt haben. Neh-
men Sie diese Personalartikel auf, und Sie werden
zum allermindesten das Personal beunruhigen. Sie
werden vor allem eines erreichen, namlich die Ver-

grosserung der Abhingigkeit des Personals von der -

Verwaltung und des Einzelnen von seinem Vorge-
setzten. Es fithrt dazu, dass die Gehaltsansitze,
die Gehaltszulagen, die Beférderung des Einzelnen
mehr als bisher vom guten Willen seines Vorge-
setzten abhingt. Damit aber auch mehr oder
weniger vom politischen Wohlverhalten des Ein-
zelnen. Damit wird die ganze Frage in meinen
Augen zu einem staatspolitischen Problem. Denn
es ist nun einmal Erfahrungstatsache, dass das Ab-
hingigkeitsverhiltnis auf den Durchschnittsmen-
schen demoralisierende Wirkungen ausiiben kann
und dazu fiuhrt, dass er nicht bloss im Betrieb,
sondern auch als Staatsbiirger dort schweigt, wo
er reden sollte, und dort zustimmt, wo er’sich zur
Wehr setzen miisste. Es ist fiir unsere Demokratie
in meinen Augen gerade genug, dass ein so grosser
Prozentsatz der Staatsbiirger als private Arbeit-
nehmer so weitgehend - abhéngig sind von ihrem
Arbeitgeber.

Ich kann aber auch aus einem andern Grunde
nicht verstehen, dass beispielsweise eine Bauern-
fraktion im heutigen Augenblick mithelfen will,
diesen Personalartikel in ein Gesetz hineinzuzwin-
gen, ausgerechnet in dem Augenblick, wo wir
wieder gezwungen sind, an den guten Willen, die
Einsicht und Solidaritit moglichst weiter Kreise,
auch der Arbeitnehmer, auch der Angestellten, zu
appellieren, um den Preis fir unser wichtigsies
Produkt, fiir die Milch, halten zu kénnen,

Herr Kollega Wetter hat erklart, dass die
Bundesbahnen nicht bloss saniert, sondern reor-
ganisiert’ werden sollen, und aus diesem Grunde
verlange er die Personalartikel, um zu verhindern,
dass sich die heutige finanzielle Situation der
Bundesbahnen wiederhole. Herr Dr. Wetter hat
aber gleichzeitig zugegeben, dass die Krise in aller-
erster Linie an der heutigen finanziellen Lage und
den heutigen Schwierigkeiten der Bundesbahnen
die Schuld trage. Ich glaube, es liegt darin ein
Widerspruch, wenn .man auf der einen Seite den
Anschein erweckt, als ob man mit Reorgamsatlons-
massnahmen, d. h mit einem weitern Druck auf
das Personal, mit einem Abbau an Personal und

Léhnen imstande sei, dic Bahnen zu sanieren, wenn-

man umgekehrt zugeben muss, dass die Krise in
erster Linie Schuld st an dieser Situation. Der
Priasident des: Verwaltungsrates; Herr Kollega

| Walther, hat «denn auch gestern in seinem Votum

den Kern des Problems freigelegt, indem er darauf
hinwies, dass auch die beste, die idealste Organi-
sation nicht imstande gewesen wire, die Riick-
schlige der Krise auszugleéichen. Er hat betont,
welche Folgen fiir die Bundesbahnen diese Krise
hatte: auf der einen Seite Riickgang der Einnahmen,
auf der andern Seite der steigende Anteil der Fix-
kosten, in denen die Kapitalkosten die Hauptrolle
spielen. Bei den Bundesbahnen hat sich also das
Gleiche gezeigt wie bel jedem andern Unternehmen,
dass durch-die Krise die Einnahmen schrumpfen
und gleichzeitig eine Aufwertung der Schulden
eingetreten ist. Damit, und erst damit ist eigentlich
das Problem auf den Boden gestellt, auf den es
hingehort. Damit ist némlich gezeigt und bewiesen,
dass man auch die Bundesbahnen mit Einzelmass-
nahmen nicht sanieren kann, so wenig wir imstande
sind, der Landwirtschaft mit irgendeiner Einzel-

massnahme und Stiitzung zu helfen, so wenig man

dem Gewerbe auf diese Art helfen, so wenig die
Arbeitslosigkeit behoben werden kann. Wir stehen
in der gleichen Situation wie im Streit um die ‘Wirt-
schaftsartikel, vor der Situation, die u. a. auch
Prof. Béhler jiingst in der ,,Neuen Ziircher Zeitung*
gezeichnet hat, indem er darauf hinwies, dass der
Staat sich weniger mit solchen Einzelmassnahmen
befassen, weniger versuchen sollte, mit Einzelmass-
nahmen dem Uebel beizukommen, sondern dass es
fiir den Staat sich darum handle, zu priifen, auf
welche Art er den Gesamtkonjunkturablauf, die
Gesamtwirtschaft beeinflussen kénne. Dort miisste
sman einsetzen, und dann werden nach und nach
diese Einzelmassnahmen iiberflissig. '

Wenn dahér die Verteidiger dieser Personal-
artikel gestern und heute erklarten, diese Sanierung
miisste die erste und letzte seln, dann konnen wir
solche Erklirungen abgeben; wir kénnen sogar, wie
letztes Jahr bei der Milchdebatte, sogar einen Be-
schluss fassen, es sel das letztemal, dass man hier
helfe! Wer wirklich verhindern will, dass die
Bundesbahnen wie irgend ein anderes Unternehmen
neuerdings in solche Schwierigkeiten hineinkommen,
der miisste sich die Frage iiberlegen, ob und welche
Maglichkeiten es fiir den Staat gibt, um allgemeine
Wirtschaftskrisen zu verhindern und in ihrer Aus-
wirkung ' zu mildern. Statt dessen kommt ein
geradezu erschreckender Pessimismus zum Aus-

druck, besonders im Votum des Herrn Gnigi von’

gestern abend. Ich muss gestehen, ich hitte es
nicht fir mdglich gehalten, dass ein Wirtschafts-
politiker auch heute noch die Ahwertung in diesem
Zusammenhang fast als ein Landesungliick hin-
stellen kénnte und dass dies ausgerechnet geschehen
muss im Zusammenhang mit einer Diskussion iiber
die Sanierung der Bundesbahnen, also desjenigen
Unternehmens, fiir das wir hier in diesem Rate pro
1937 ein Budgetdefizit von 78 Millionen vorsahen,
wobei dieses Defizit nicht zuletzt infolge der Ab-
wertung von 78 auf 18 Millionen zusammenge-
schrumpft ist.

Wer heute noch solche Behauptungen aufstellt,
wie Herr Gnagi, der soll doch einen Augenbhck
sich tiberlegen, in welcher Lage wir bei Fortfithrung
der Politik der letzten Jahre heute ohne die Ab-
wertung uns. befanden. Er soll uns sagen, wie er
sich die Situation etwa-auf dem Kapitalmarkt ohne
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die Abwertung heute vorstellt, in welcher Situation
sich unsere Exportindustrie, die Hotellerie befinden
wiirde, wie es mit der Arbeitslosigkeit und wie es

- mit der Inlandwirtschaft bestellt wire. In Lugano
hat man in der Kommission erfahren, dass unmit-
telbar vor der Abwertung der Bundesrat dem Perso-
nal einen dritten Lohnabbau, und zwar einen weitern
massiven Lohnabbau in Aussicht stellte. Ich glaube,
wir haben gerade auf bauerlicher Seite alle Ursache,
uns zu iiberlegen, welche Folgen auch fiir unsere
Produktenpreise ein weiterer Lohnabbau hitte
nach sich ziehen miissen. Die Abwertung war kein
Landesungliick, sie war hochstens ein boser Reinfall
fiir Politiker und’ Wirtschaftsfithrer, und es gibt
heute noch unter diesen ,,Daneben-Propheten‘
solche, die es der Abwertung nicht verzeihen kénnen,
dass die Katastrophe, wie cie sie voraussagten, nicht
eingetreten ist. Im iibrigen ist nicht die Abwertung
schuld daran, dass sie zu spat gekommen ist, auch
nicht, dass man sie nicht in geniigendem Ausmasse,
in Anlehnung an Dollar und Pfund, vorgenommen
hat, und sie 1st vor allem nicht schuld daran, dass
man im Anschluss an die Abwertung sie nicht voll
ausniitzte, nicht die Wirtschaftspolitik verfolgt hat,
die sich im Anschluss an die Abwertung elgenthch
aufgediéingt und ergeben hatte.

Es ist vorhin gesagt worden, man méchte nicht
mit Schlagworten fechten, und ich glaube, diese
. Mahnung ist gerechtfertigt. Aber man sollte dann
nicht im gleichen Augenblick, im Anschluss an
diese Mahnung, von der so notwendigen Entpoliti-
sierung in den hiochsten Ténen reden. Sonst miisste
man uns auch sagen, was man denn mit dieser
Entpoliticierung der Bundesbahnen eigentlich meint.
Sehen Sie die Zusammensetzung des Verwaltungs-
rates unter der heutigen Rechtsordnung an. Kommen
Sie dann witklich zum Eindruck, dass der Gramper
im Gegensatz etwa zu Banken und Grossindustrie
einen zu grossen Einfluss auf die Verwaltung der
Bundesbahnen ausiibt ? Ist es aus diesem Grunde
notig, die heutige Rechtsgrundlage zu #&ndern?
Wenn Herr Kollega Huber vorhin sogar ausiief,
diese Verstindigung, die nach seiner Ansicht nur
moglich ist mit der Hereinnahme der Personal-
artikel, diirfe nicht die Existenz unserer Wirtschaft
und vor allem nicht die Existenz der Bundesbahnen
gefdhrden, dann méchten wir ihn daran erinnern,
dass er ja selber darauf hinwies, dass das Personal
von 40 000 auf 28 000 Mann reduziert wurde, trotz
erhohter Leistungen. Es war also méglich, diese
Rationalicierung auf die Spitze zu treiben bei der
heutigen Rechtsordnung und bei der heutigen
Rechtsgrundlage.

‘Wir haben den Eindruck, dass mit diesen
Personalartikeln wirtschaftlich und politisch ge-
fahrliche Tendenzen verfolgt werden, dass vor allem
fiir das Unternehmen selber gefdhiliche Riickschlage
und Folgen sich einstellen missten, und wir lehnen
deshalb diese Personalartikel nicht bloss ab, son-
dern fiir uns ist die Vorlage nur annehmbar, wenn
diese Personalartikel eliminiert werden.

! Die endgiiltige Zustimmung zu einer Sanierungs-
vorlage miissen wir noch von einer zweiten Be-
dingung abhiingig machen. Nicht bloss die Bundes-
bahnen, sondern auch die Privatbahnen kdmpfen
mit grossen Schwierigkeiten, und es gibt ihrer eine
ganze Reihe, fiir die heute die Sanierung dringlicher

/

ist als sogar fiir die Bundesbahnen. Einige Kantone,
vorab Graubiinden und Bern, sind dahei besonders
stark engagiert. Ich méchte nicht etwa auf die
Diskussion dieses ganzen Problems eintreten; ich
darf Sie zum Schlusse nur mit einem Satze daran
erinnern, dass beispielsweise unser Kanton nur
von einem letzten Zipfel von 20 km Bundesbahn-
strecke berithrt wird. Nachdem die Frage des
Alpendurchstiches. einmal zugunsten des Gotthard
entschieden war, blieb dem Kanton Graubiinden
gar nichts anderes iibrig, als aus eigener Initiative
sich sein Schmalspurnetz auszubauen, ein Netz,
das heute iiber 400 km misst. Nicht bloss hat der
Kanton allein fiir die Rhitische Bahn, die ungefdhr
zwel Drittel dieses Schmalspurnetzes umfasst, im
Laufe der Jahre etwa 90 Millionen aufbringen
miissen, sondern wir wussten, um das finanzielle
Gleichgewicht einigermassen zu erhalten, all die
Jahre auch Giiter- und Personentaxen in Kauf
nehmen, die durchschnittlich 50—100 9%, héher sind
als die der Bundesbahnen. Verschiedene dieser
Kantone haben deshalb ein Leben-interesse daran,
dass auch die Privatbahnsanierung in wirksamer
Weise an die Hand genommen und durchgefiihrt
werde. Unsere endgiiltige Zustimmung zu einer
Sanierungsvorlage der Bundesbahnen miissen wir
deshalb davon abhingig machen, dass zum minde-
sten gleichzeitig auch emne wirtksame Sanierung der
Staatsbahnen erfolgt. In diesem Sinne beantragen
wir Thnen Eintreten auf die Vorlage.

Hunziker: Die Vorlage des Bundesrates und der
Mehrheit der Kommission besteht aus zwei Haupt-
stiicken,' die nach meiner Auffassung durchaus ver-
schieden zu bewerten sind.

Im ersten Hauptstiick stehen die finanziellen
Hilfsmassnahmen des Bundes. Daraus ragt hervor
die Uebernahme einer Schuld von einer Milliarde —
das ist die Entschidigung dafir, dass der Bund beim
Riickkauf seinerzeit nicht nach dem Riickkaufgesetz
gehandelt, sondern die Privatbahnen freithdndig zu-
riickgekauft und dabei einen Ueberpreis von 114
Millionen Fr. bezahlt hat —, sodann die Uebernahme
des Kriegsdefizites, und schliesslich die Ausrichtung
einés Dotationskapitals von 500 Millionen. Wie Sie
wissen, sind diese immerhin wichtigen, tiefgreifenden
und wirksamen Hilfsmassnahmen in unserm Rate
nicht bestritten. Man muss eher sagen: Spit kommt
ihr, doch ihr kommt! Zumal, wenn man bedenkt,
wie seit langem schon die Generaldirektion, seit
Jahren und Jahrzehnten, darauf aufmerksam ge- .
macht hat, dass diese Lasten den Bundesbahnen
abgenommen und vom Bunde iibernommen werden
sollten. Wie hat sich der Bund bisher zu diesem
Verlangen der Bundesbahnen und ihrer General-
direktion eingestellt? Der Bund spielt ja im allge-
meinen seit Jahrzehnten gern den guten Onkel, der
im Lande herumgeht und Stiitzungsgelder aus-
richtet, auch an Privatindustrien und Privatbetriebe.
Wir kennen in diesem Sinne die Risikogarantie fiir
die Exportindustrie, die Stiitzungen fiir die Stickerei-
1ndustr1e, fiir die Uhrenindustrie usw. Da hat er
seit Jahren schon die Tasche weit aufgetan. Aber
fiir sein eigenes Kind, die Bundesbahnen selbst, hat
er trotz den flehentlichen Vorstellungen der General-
direktion seit Jahren taube Ohren gehabt. Darum
sage 1ch Diese Hilfsmassnahmen des ersten Haupt- .
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stiickes kommen wahrlich nicht mehr zu frith. Ich
bin auch nicht der Meinung des Herrn Dr. Wetter,
dass da die Bundesversammlung eine grosse Gene-
rositit begehe: diese Aktionen bilden eigentlich
eine moralische Pflicht des Bundes. Was die
Uebernahme der Schuld von einer Milliarde betrifft,
so habe ich bereits darauf aufmerksam gemacht, dass
sie sich aus dem Verhalten des Bundes beim Rick-
kauf der Bahnen ganz folgerichtig ergibt: Das
Volk hatte in einem scharfen Abstimmungskampf
das Riickkaufgesetz angenommen. Darin war vor-
gesehen, dass den Privatbahngesellschaften nur die
Anlagekapitalien vergiitet werden sollten. Der Bund
hat aber dann als guter Onkel und in generdser An-
wandlung einen freihdndigen Riickkauf der Privat-
bahnen verfiigt. Diesen Ueberpreis, mit dem der
Bundesbahnbetrieb belastet wurde, vergiitet er nun
zuriick. Und was die Kriegsleistungen anbetrifft,
so blicken Sie doch einmal tiber die Grenzen ins
Ausland: es ist ja eigentlich beschimend, dass der
Bund diese Schulden nicht l4ngst tibernommen hat.
Frankreich hat das ganze Bahnnetz wihrend des
Krieges iibernommen, das Risiko selber getragen
und die Schulden selber getilgt; andere Linder
haben es gleich gehalten. '

Ich wiederhole: Diese Massnahmen, die als Ent-
lastungsaktionen da’ vorgeschlagen sind, sind im
Rate unbestritten und sie kinnten kurz und rasch
in einem blossen Bundesbeschluss ein- und durch-
gefihrt werden, ohne dass ein Referendum dagegen
ergriffen wiirde, so dass also ein Gesetz und ein Ab-
stimmungskampf deswegen gar nicht notwendig sein
wiirde. Anders steht es mit den tiefgreifenden
Aenderungen in der Organisation, zumal in der Ver-
waltung und dem Besoldungswesen der S.B.B., wie
sie in den Art. 14—17 aufgestellt sind. Das.Dienst-
verhaltnis und die Besoldungen sollen nun nicht
mehr durch ein Gesetz, sondern durch eine blosse
Verfiijgung des Verwaltungsrates der Bundesbahnen
geordnet werden konnen. Bis dahin war die Lésung
dieser Fragen auch bei den S.B.B. einem Gesetze
vorbehalten, wie bei den andern Regiebetrieben des
Bundes. Dieses zweite Hauptstiick ist nun geeignet,
das ganze Werk der Reorganisation der Bundes-
bahnen in entscheidender Weise zu gefahrden. Dar-
iiber soll man nicht im Zweifel sein. Nach unserer
Auffassung erreicht diese Gefihrdung sogar ein
Mass, dass ich wenigstens die Verantwortung dafir
nicht ibernehmen kénnte. Sie wollen also in dieser
Vorlage fiir die Beamten und Angestellten der Bun-
desbahnen ein ausgesprochenes Ausnahmerecht

statuleren. Ist das nétig und gerecht ? Ich muss das.

verneinen. Die Griinde, die in der Botschaft dafiir
aufgefithrt werden, haben mich nicht iberzeugt.
Wohl, es wird ja etwas leichter und reibungsloser
zu regieren sein, wenn der Verwaltungsrat der Bun-
desbahnen als einzige Instanz alle diese Dinge end-
giltig entscheiden kann. Allein andere Griinde
sprechen dagegen. Der Hauptgrund fir die Neue-
rung wird in der Botschaft so formuliert: der Regie-
betrieb miisse in seinen Ertrégnissen sich der Zeit
und der Wirtschaftslage anpassen, im Abstieg und
Aufstieg, bei Gedeihen und Stagnation. Aber ich
frage: Ist nicht ganz das gleiche der Fall bei den
andern Regiebetrieben, bel der Post, beim Tele-

graphen, ja auch beim Alkoholamt, dessen Rein-’

ertrag von der Obsternte, und der Zollverwaltung,

~betriebe in der gleichen Ortschaft.

die ‘'von den wirtschaftlichen Verhiltnissen ganz
gleich abhéngig ist? Es ist aber noch niemandem
eingefallen, auch bei diesen Betrieben die Besoldung
der Verwaltung nach dem Reinertrag einzustellen.
Uebrigens hat gerade bei den S.B.B. die heutige

Ordnung den Beweis erbracht, dass auch sie sich

den Verhiltnissen der Wirtschaftslage anpassen
kann. Ist es nicht richtig, dass das Bundesbahn-
personal in den letzten Jahren jahrlich iiber 14 Mil-
lionen Fr. an Lohnopfern auf sich genommen hat ?
Da kann man nicht sagen, dass es bei der heutigen
Ordnung unméglich sei, die Besoldungsordnung und
all diese Dinge, von denen gesprochen wird, den
Verhiltnissen und der Wirtschaftslage anzupassen.

Weiter wird zur Begriindung der Neuerung ge-
sagt: die verantwortlichen Behorden der Bundes-
bahnen, die Generaldirektion und der Verwaltungs-
rat, miissten einen Einfluss auf die Gestaltung der
Besoldungsordnung, der Einreithung der Aemter und
der Ortszulagen erhalten. Ich bin erstaunt, dass
man hier die Ortszulagen und Aemtereinreihung
iiberhaupt anfiihrt, denn auch heute schon haben
die Oberbehérden da Einfluss, insbesondere bei den
Ortszulagen wie auch bei der Einrethung. Gerade

die Nennung der Ortszulagen beweist, wie ungleich

die Besoldungsordnung wirken wiirde, wenn der
Verwaltungsrat fir die S.B.B. eine andere Besol-
dungsordnung schiife, als wie sie nach dem Besol-
dungsgesetz gilt. Fiir die Post z. B. wiirde dann die
Ortszulage nach dem allgemeinen Besoldungsgesetz
geregelt und fiir den Bundesbahnbeamten an der
gleichen Station unter Umstédnden anders. . Wenn
tiberhaupt, so trifft es sicherlich bei den Ortszulagen
zu, dass fir die S.B.B. keine andern Ortszulagen
vorgesehen werden, als wie fiir die andern Regie-
Darum kann
ich nicht recht begreifen, wie dieses Argument her-
beigezogen wird.

Die stets wiederkehrende Argumentation fur die
Neuerung ist die: Dinge wie z. B. Dienstverhiltnis,
Besoldung usw., miissen von einer Behorde festge-
setzt werden, die nicht auf einem politischen Boden
steht, sondern von einem Verwaltungsrat, der einzig
als ,,verantworthch“ anerkannt wird. Dieses Argu-
ment mutet mich fast etwas altertiimlich an, weil
es der ganzen Sozialpolitik des letzten halben Jahr-
hunderts widerspricht. Im Jahr 1879 beim Fabrik-
gesetz hat die Bundesversammlung das Recht er-
halten, sogar iiber die Arbeits- und Betriebsverhilt-
nisse von privaten Industrien Vorschriften aufzu-
stellen. Sollte dann wirklich die Bundesversamm-
lung nicht das gleiche Recht iiber die Beamten der
eigenen Betriebe haben? Ich kann deshalb nicht
anerkennen, wenn gesagt wird, dass der Verwal-
tungsrat die einzig geeignete und verantwortungs-
volle Behorde fiir diese’ Arbeits- und Besoldungs-
ordnung sei. Es liesse sich ja erwégen, dass fiir alle
Verkehrsanstalten ein sog. Verkehrsrat, wie das auch
schon vorgeschlagen wurde, geschaffen wiirde, bei
dessen Bestellung aber dann das Volk auch ein Mit-
spracherecht hitte. Aber das ist hier nicht der Fall.
Der Verwaltungsrat wird von der politischen Be-
horde, dem Bundesrat, gewihlt. Es ist also ein
Glied der gleichen pohtlschen Verwaltungsbiiro-
kratie wie andere Kommissionen. Auch mit Ver-
waltungsriten der Privatwirtschaft und dér Privat-

 industrie lasst sich dieser Verwaltungsrat nicht ver-
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gleichen. Der Verwaltungsrat eines industriellen
Unternehmens hat wirklich ein Risiko fiir den finan-
ziellen Erfolg seiner Tatigkeit. Das fehlt aber beim
Verwaltungsrat der Bundesbahnen ohne weiteres.
Der Verwaltungsrat der Bundesbahnen wird von
einer politischen Behorde, eben vom Bundesrat,
gewihlt und ein jeder der Gewihlten ist doch mehr
oder weniger parteipolitisch abgestempelt. Dariiber
sind wir ja nicht im Zweifel. Darum wiederhole ich
noch einmal: Das Argument ist unrichtig, dass der
Verwaltungsrat die einzig geeignete und verant-
wortliche Behorde sei, die mitzusprechen habe.

Man bedenke — darauf méochte ich nun erst
recht ein Hauptgewicht legen — dass in Zukunft
ein Kollegium von 13 Ménnern, die vom Bundesrat
eingesetzt werden — und zwar sind sie ja eigentlich
praktisch auf Lebenszeit gewihlt, wenn sie nicht
selbst die Demission einreichen — iiber die Lebens-
bedingungen, Arbeitsverhéltnisse, Besoldungen von
30000 Schweizerbiirgern endgiiltig entscheiden
sollen. Es will mir nicht in den Kopf, dass es dem
Bundesrat und der Mehrheit der Kommission wirk-
lich ernst ist mit ihrer Hoffnung, dass eine solche
Bestimmung vom Schweizervolk angenommen wird.
Ich vermag vorliufig diesen Glauben nicht aufzu-
bringen.

Was wird durch diese Neuerung geschaffen?
Man kehrt damit vollstindig vom bisherigen Staats-
und Verwaltungsrecht ab: Seit Jahrzehnten hat sich
in unserem Staatsrecht die Meinung durchgerungen
und niedergelegt, dass in den Kantonen die Gross-
rite, in den Gemeinden die Gemeindeversamm-
lungen die Gehilter der Beamten festsetzen. Von
diesen Grundsétzen will man nun im Bunde abgehen
und fiir die Bundesbahnen ein Ausnahmerecht
schaffen. Man macht eine véllige Schwenkung in
bezug auf die Handhabung der Rechtsgrundsitze,
die seit alter Zeit im Schweizerland, namentlich in
den letzten Jahrzehnten, stindig gehandhabt wur-
den und die in Verfassung und Gesetz von altersher
verankert sind. Man schafft ein ‘Ausnahmerecht,
wenn Post und Telegraph anders behandelt werden
als die Bundesbahnen, trotzdem man zu gleicher
Zeit nach Kommissionsvorschlag in Art. 3 verlangt,
es misse zwischen Post und Eisenbahn ,,die engste
Zusammenarbeit” eingefithrt werden. Mit diesem
Ausnahmerecht wiirden die eidgenéssischen Rite
dem Betrieb der Bundesbahnen mehr schaden als
niitzen. Es wiirde nur die Arbeitsfreude lihmen,
und das mit gewissem Recht, denn die Leute sehen
doch, dass bei allen andern Regiebetrieben, so auch
bei der Alkoholverwaltung, die.grosse Defizite ge-
habt hat, eine andere Elle angelegt wird als bei den
Bundesbahnen.

Namentlich méchte ich noch das. eine hervor-
heben: der eigentliche Zweck dieser Vorlage besteht
ja, wenn wir ehrlich sein wollen, darin, das Personal
der Bahn in bezug auf die Besoldungshéhe ungiin-
stiger-zu stellen-als bei den andern Bundesbetrieben.
Ich sehe nicht ein, warum man das nicht offen sagen
sollte, denn dlese Aenderung — Herr Gadient hat
da vollstindig recht — ist ja doch beabsichtigt. Mit
diesem Gesetz wiirden Sie aber trotzdem den ge-
planten Zweck nicht erreichen. Der Kampf des Per-
sonals ginge auch unter der Neuordnung dahin, dass
es die Gleichstellung mit den Beamten der andern
Bundesbetriebe ' verlangen” wiirde.

~Auch das Par-

lament miisste sich mit dieser Frage befassen. Das
Parlament hat nach Art. 85, Ziff. 3, der Bundesver-
‘fassung die Oberaufsicht iiber die gesamte Bundes-
verwaltung, und in Art. 85, Ziff. 11, setzt die Bun-
desversammlung die Gehilter der Beamten fest. Mit
der Anrufung dieser Bestimmung méchte ich nament-
lich unsere Herren Juristen darauf aufmerksam
machen, dass ich schwere Zweifel hege, ob dieses
Gesetz, wenigstens in dem Teil, wo ein Verwaltungs-
rat, der vom Bundesrat gewihlt ist, zur Besoldungs-
behérde erhoben wird, mit der Bundesverfassung
im Einklang steht. Mit dem Sinn und Geist der
Bundesverfassung ‘steht es unter allen Umsténden
in Widerspruch. In Art. 85, Ziff. 3, heisst es wort-
lich: ,,Errichtung bleibender Beamtungen des
Bundes und Bestimmung ihres Gehaltes* ist Sache
der eidgendssischen Rite. In Art. 102, Ziff. 15, wird
die Kompetenz des Bundesrates umschrieben: ,,(Der
Bundesrat) hat die Aufsicht iiber die Geschifts-
fihrung aller Beamten®. Also die Aufsicht, nicht
die Besoldungsgesétzgebung. Es ist diese Ordnung
der Bundesverfassung nichts anderes als das Recht,
wie es anno 1850 ca. in alle unsere kantonalen Ge-
setze aufgenommen wurde. Die Volksvertretung,
eventuell beim Referendum sogar das Volk, be-
stimmt die Gehilter der Beamten. Der Regierungs-
rat hat den Vollzug der Sache zu besorgen. So wollte
es auch die Bundesverfassung in den angefithrten
Verfassungsbestimmungen geordnet wissen und ist
seither auch so gehandhabt worden. Die Bundesver-
fassung hat also nichts anderes machen wollen, als.
was damals gemeines Recht gewesen ist. Mit dieser
damaligen und heutigen Ordnung wollte das Volk
die Besoldungsfestsetzung in die Hand der Volks-
vertretung legen, um unter oéffentlicher Kontrolle
eine gleichmissige Besoldungsfestsetzung zu garan-
tieren. Wenn man nun aber ein geheim tagendes
Kollegium einsetzt, so eine Art Kabinettsrat, wel-.
cher die Besoldungen der Beamten festsetzt, so be-
steht eben keine sffentliche Kontrolle. Diese Dinge
werden hinter geschlossenen Tiiren verhandelt, und
da kénnen Ungleichheiten und Willkiirlichkeiten, je
nach Gunst oder Ungunst, begangen werden. Wenn
also das Volk beschlossen hat, dass fir alle Beamten
das gleiche Recht gelte, so war das eine sehr be-
rechtigte Massnahme gegen etwaige Rechtsungleich-
helten, was man heute nicht vergessen sollte.

Als Hauptargument wird fir die vorgeschlagene
Neuerung immer gesagt, man solle darauf achten,
dass eine einzige verantwortliche Behorde sachver-
stindig diese Besoldungs- und Dienstverhiltnisse
ordnen solle. Ich nehme nun an, dass doch in erster
Linie die Generaldirektion der Bundesbahnen sach-
verstidndig sei und dass von ihr auch die grésste.
Verantwortlichkeit getragen wird. '

* Diese Generaldirektion, die nun ]ahrzehntelang
tatig gewesen ist — das konnen Sie Seite 68 unten
in der Botschaft selber nachlesen — hat nun aber
nicht.etwa den Vorschlag des Bundesrates mit der
Uebertragung des Besoldungsrechtes an den Ver-
waltungsrat ausgearbeitet, sondern den andern Vor-
schlag, es solle der Bundesrat die Besoldungen fest-
legen, aber mit der Genehmigung der Bundesver-
sammlung. In der Ausfertigung kommt das dann
mehr oder weniger aufs gleiche heraus wie die heutige-
'Ordnung; denn wenn man etwas zu genehmigen hat,
hat man-auch das Recht, daran etwas abzuéndern.



8. Februar 1938 . - . —

— " 'Bundesbahnen. Reorganisation

Damit habe ich meine Argumente namhaft ge-
macht, die mich zu meiner Stellungnahme veran-
lassen. Ich betone nur noch dieses: Bei meiner Stel-
lungnahme spielten standespolitische oder partei-
politische Riicksichten oder Erwigungen durchaus
keine Rolle. Fir mich ist vor allem die Frage ent-
scheidend, dass wir der Lage unserer Zeit offen und
“ehrlich entgegensehen wollen. Fiir mich ist mass-
- gebend, ob und wie die Hilfe und die Reorganisation
fiir unsere Staatsbahn méglichst rasch durchgefiihrt
werden kann. Ich habe die Ueberzeugung, wenn
Sie diese Personalartikel in dieser Form ins Gesetz
aufnehmen, dass Sie das Gesetz nicht nur gefihrden,
sondern dass Sie ithm mehr oder weniger das vor-

‘zeitige Grab schaufeln. Nun muss auch gesagt wer-

den: Verdient die Bundesbahn eine solche "Aus-
nahmestellung? Es ist ja Mode, es ist zur Landes-
sitte oder Unsitte .geworden, dass landauf, landab
an den Bundesbahnen Kritik geitbt wird. Die Bun-
desbahn ist etwas Unpersénliches, sie reagiert nicht

mit Schligen oder Streichen. Es braucht Mut.dazu, -
zu bekennen, dass diese Kritik zum grossen Teil

unrichtig ist. -Die Arbeit unserer Bundesbahn ver-
dient unsere Hochachtung. -Der Betrieb der Bundes-

bahn ist besser geleitet als manche Privatbetriebe, -

- deren Inhaber, deren Leiter nichts anderes zu tun
haben, als ihre Kritik an der Bundesbahn auszu-
* lassen. Das muss auch einmal gesagt werden:

- Ich glaube nicht, dass unsere Bundesbahnen und
das Personal, das in den letzten Jahren so grosse
Opfer zur S_anierung- gebracht hat, ein solches Aus-
nahmerecht, wie diese Vorlage fiir das Dienst- und
Besoldungsverhiltnis es vorschlagt, verdienen. Ich
glaube, das bedeute eine grosse Gefihrdung der
ganzen Vorlage.

~ Reformplénen wieder von vorne anfangen? Mit
dieser' Vorlage werden wir eine Stimmung schaffen,
die, wenn sie dann in einem Kampfe noch verscharft
worden ist, ein grosses Hindernis bildet fiir die
Wlederaufnahme der Reorganisation der Bundes-
bahnen. Heute hiaben wir aber die Sicherheit, dass

samtliche Partelen und dass eigentlich der ganze'

Nationalrat emstlmmlg wemgstens fir diejenigen
Massnahmen zuhaben ist, die ich als das erste
Hauptstiick dieser Vorlage bezeichnet habe. Ich
sehe wirklich nicht ein, warum man nicht rasch
diese ‘unbestrittenen Samerungsmassnahmen vor-
legen soll. Dann-hat man einen sichern Anfang der
Reorganisation gemacht. Wenn dann-die Herren,
die glauben, es miisse nun auch noch gegeniiber dem
Personal eine. Faust gemacht werden, an ihrer An-
sicht festhalten, so sollen sie das Gesetz dem Volke
vorlegen und .d-annv wollen wir sehen, “was das
Schweizervolk dazu sagt. Aber wenn Sie wirklich
ernsthaft eine Reorganisation wollen, so miissen Sie
n erster Linie die Hilfsmassnahmen, die unbestritten
sind, ausfihren. Ich stimme deshalb mit voller
Ueberzeugung und unter Berufung auf meine Ver-
antwortung als Vertreter des Volkes fiir die Minder-
heit, welche diesen:Giftzahn des Ausnahmerechtes
fitr das Personal der- Bundesbahnen aus der ganzen
Vorlage ausmerzen will. S :

Bossi-Chur: Ich verzmht(;_ auf das Wox"t;

Nationalrat. — Conseil National. 1938,

Wollen wir denn, wenn die Vor-.
lage in einem Abstimmungskampf gefallen ist, mit

Wiithrich: Ich sollte eigentlich auch verzichten,
in Anbetracht der etwas gelichteten Reihen. Aber
ich verspreche Thnen, dass-ich nicht allzulange sein
werde. Ich mdchte auch nicht die vielfachen Aus-
fithrungen wiederholen, die gemacht wurden iiber
alle moglichen Detallprobleme Es wird dann Zeit
sein, bel der Beratung der- Vorlage eingehend Stel-
lung zu nehmen. Gestatten Sie mir aber e1n1ge
grundsatzliche Betrachtungen.

Die Sanierung der S.B.B. ist leider mit der Zeit
ein politisches Problem geworden, obwohl sie ein
Wirtschaftsproblem sein sollte, dessen Losurg man
mit wirtschaftlichen Mitteln zu versuchen hitte.

Warum diese Aenderung des Charakters der Sanie-

tungsvorlage? Eigentlich einzig und allein wegen
der Personalirage. Ich halte es nun fir gefahrlich,
wenn man ein rein wirtschaftliches Problem auf die
politischie Seite zieht und dabei’Gefahr liuft, dass
die Losung tberhaupt verhindert wird. ‘Das ist
fiir mich ein Grund,"warum ich, ohne Begeisterung
allerdlngs, dafur wire, | dle Persbnalartlkel zZu

Das Problem das wir behandeln st sehr kom-
plex.. Ich glaube aber, dass wir uns hie und da
Rechenschaft dartiber geben miissen, dass das

. S.B.B.-Problem nicht fiir sich allein-in der Welt

steht, sondern dass wir es_hineinstellen miissen in
den gesamten volkswirtschaftlichen Rahmen. Unter

-dem Gesichtspunkt dieses grosseren Rahmens sind

auch andere Probleme zu betrachten, wie die Sanie-
rung der Pensions- und Hllfs.iasse, die Regelung
der Anstellungs- und Besoldungsverhiltnisse des
Personals, die Sanierung der eidgengssischen Ver-
sicherungskasse, die Sanierung der Privatbahnen,
die Verkehrsteilung, die Probleme von Schiffahrt
und Flugzeug und schliesslich sogar die Sanierung
der Bundesfinanzen. :

. Bei der Beratung der S.B.B.—Samerung sel am
Anfang die Frage erlaubt: Sind die Bahnen .iber-
haupt noch ein modernes Instrument oder sind sie
nicht ein veraltetes Verkehrsmittel, das langsam
abstirbt? Aber fiir die &dngstlichen Gemiiter, welche

~ jetzt schon das Verschwinden der Bahnen befiirch-

ten, mochte ich eine kleine Béruhigungspiile geben.
Die Bahnen werden namlich noch lange Zéit be-
stehen; die Bahnen sind auch heute noch ein taug-

‘liches und gutes: Verkehrsmittel, nimlich dann,
: wenn man sie zu dem macht, was sie sein sollten:

ein typisches Instrument fiir -den -Massentransport.
Das sind sie namlich-noch mnicht in.allen Teilen.

Fir mich stellt die' Sanierung zwei. Haupt-
probleme ‘Das erste Hauptproblem ist: die Bereini-

“gung der Bilanz, das zweite.-der Ausbau und:der
-Aufbau der S.B. B. mit dem Ziel, auch’'in der weitern
* Zukunft sich” das geniigénde Verkehrsvolumen zu
“sichern. Die anderen Problemie, éinschliesslich'der

Personalartikel, rechne ich zu den Nebenproblemen,
obwohl natiirlich’ die Regelung des’ Personalstatuts
fiir die betroffenen Kreise ein ex15tenzw1cht1ges

- Hauptproblem darstellt.

Ein paar Worte zum ersten Problem, zur Be-
‘réinigung ‘der Bilanz. Sie wissen, dass- auf der
" Passtvseite die Bundesbahnschulden mit ca: 3,4 Mil-
liarden figurieren. Das macht auf den Kilometer

-1,2 - Millionen, oder wenn' man sich -das etwas

populédrer ausmalt, sind es ‘gleichviel Schilden, wie
® 7
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wenn man auf dem gesamten Geleise der S5.B.B.
7 .Kolonnen von Fiunflibern hinlegen wiirde.

Dieses Bild gibt einen Begriff von dem grossen
Betrag, der in den Bundesbahnen steckt, und der
ungefahr den 20. Teil unseres gesamten ‘schweize-
rischen Nationalvermégens ausmacht. Die Summe
ist erschreckend hoch. Aber fiir mich ist die Ver-
schuldung nur soweit erschreckend, als sie unpro-
duktiv ist. An und {ir sich ist eine grosse Kapital-
belastung auch bei einer Industrieunternehmung
nicht erschreckend, wenn ihr ein produktiver
Gegenwert gegeniibersteht. Leider ist das bei den
Bundesbahnen nicht zur Ganze der Fall, sondern
es besteht ein Abschreibungsbediirfnis an unproduk-
tiver Verschuldung im Betrage von mindestens
600 Millionen.Franken. Ich persénlich halte diesen
Betrag noch fiir zu gering. Die Bundesbahnen sind
ein kapitalintensiver Betrieb, und es ist daher un-
richtig, wenn manchmal von gewisser Seite darauf
hingewiesen wird, die Bundesbahnen stehen schlecht
da, weil sie ‘eine unheimlich hohe Kapital- und
Zinsenbelastung zu tragen haben. Nehmen Sie
zum Vergleich emmal ein schweizerisches Elektrizi-
tatswerk. Da macht'der Anteil der Zinsbelastung
ja noch viel mehr aus als bei den Bundesbahnen.
Das kommt daher, weil die Elektrizititswerke
kapitalintensiv betrieben werden. Die Bundes-
bahnen miissen kapitalintensiv sein, weil sie ein
rationalisierter, mechanisierter und elekirifizierter
Betrieb sind. Allein die Elektrifikation hat einen
Kostenaufwand von gegen 700 Millionen Franken
verursacht. Sie hat sich auch, privatwirtschaftlich
gesehen, gut rentiert. Denken wir nur daran, dass
die Elektrifikation uns die Anschaffung von 900 000
Tonnen Kohlen jahrlich erspart, entsprechend
einem Betrag von 36 Millionen, um welche Zahl
unsere Zahlungs- und Handelsbilanz verbessert
wird. Durch die Elektrifikation, auch wenn wir
Amortisation und Verzinsung des Kapitals mit-
berechnen, sparen’ die Bundesbahnen jahrlich ca.
18 Millionen Franken.

Nun kommen wir auf die wirklichen Ursachen |

der unproduktiven Verschuldung zu sprechen, die
man, wie ich schon erwiihnt habe, auf etwa 600 Mil-
hionen Franken schatzt. In erster Linie kommen
die bahnfremden Lasten im Betrag von 459 Millio-
nen’ Franken, die Erhéhung der Versicherungs-
anspriiche, die ein Defizit von 140 Millionen ver-
ursachten, und die angehsuften chronischen Defi-
zite im Betrage von 240 Millionen Franken. Das
macht zusammen 839 000 000 Franken aus.

Auf Einzelheiten méchte ich nicht eintreten;
aber die genannte Zahl will ich aus einem andern
Grunde festhalten. Um mindestens den Betrag
. von 600 Millionen Franken miissen wir also die
Bundesbahnen entlasten, d. h. wir miissen ab-
schreiben. Schuld daran, sagen die einen, sei das
Personal; die andern sagen, es seien die hohen
Zinsen. Ueber létztere habe ich schon gesprochen.

Nun ein Wort iiber das Personal. Ich halte
dafiir, dass die Entiohnung des Personals nicht als
ubertueben bezeichnet werden kénne, insbesondere
nicht bei den unteren Kategorien. Hingegen glaube
ich, -dass, im Vergleichsmasstab der schweizerischen
Industne, die Ausrichtung von Sozialbeitrégen im
allgemeinen dieses Mass iberschreitet. Eine aus-

reichende Versicherung ist gewiss richtig und em--

pfehlenswert. Aber wir diirfen nicht vergessen,
dass aus dieser Tatsache heraus eine ganz merkliche
finanzielle Belastung der schweizerischen Bundes-
bahnen entstanden ist. .

Noch ein kleines Wort iiber andere mégliche
Ursachen der grossen Verschuldung. Da.muss ich
einmal pro domo sprechen und meinem verehrten
Herrn Kollegen Dr. Scherer aus Basel ein paar
Worte sagen. Er hat gesagt, die Ingenieure seien
zum Teil schuld an der Verschuldung der Bundes-
bahnen; sie hitten zu viel gebaut. Gestatten Sie
mir, als Ingenieur, dass ich mich dariiber etwas
argere. Es.stimmt nimlich nicht, Herr Kollege
Scherer. Sind denn die Ingenieure daran schuld,
dass wir bahnfremde Lasten von 459 Millionen’
Franken haben, odér sind sie am Defizit der Pen-
sions- und Hilfskasse schuld, oder sind sie daran
schuld, dass wir einen Verlustsaldo von 240 Mil-
lionen Franken immer wieder vorgetragen haben,
oder dass man in gewissen Stadten zu teure Bahn-
hofe baute? Oder sind sie daran schuld, dass man
in solche Tiler elektrische Leitungen baute, wo die
Verkehrsdichte fiir die Elektrifikation nicht ge-
nigend war? Ich glaube, hiitte man den Ingenieu-
ren das Regiment iiberlassen, danu wire manches
anders’ geworden. Es gab zwar Ingenieure in der
Generaldirektion, aber Sie wissen doch, dass diese
in allen den Punkten, welche die unproduktive Ver-
schuldung der Bundesbahnen herbeigefiihrt haben,
nicht entscheiden konnten. Also sind die Ingenieure
gewiss nicht daran schuld, dass die Sache so steht,
sondern vielleicht die Herren Politiker und Parla-
mentarier. Es wire vielleicht um einiges besser
gewesen, wenn damals schon ein paar Ingenieure
mehr in unserem Parlamente gesessen hiitten. Es
ist manchmal schon so, dass diejenigen, die wirk-
lich schépferisch sind - das sind die Ingenieure,
die” Arbeiter und Bauern — im schweizerischen
Wirtschaftsleben zu kurz kommen. Verehrter Herr
Kollege Scherer: ich kénnte mir die schweizerische
Eidgenossenschaft und ihr Wirtschaftsleben ausge-
zeichnet ohne Advokaten vorstellen, aber nicht
ohne Ingenieure (Heiterkeit).

Nach dieser kleinen persénlichen Abschweifung
mochte ich wieder zur Sache zuriickkehren. Man
hat also gesagt, die Ingenieure hiitten zu viel ge-
baut. Ich habe das widerlegt. Ich kann sogar
sachlich noch etwas weitergehen und Ihnen be-
richten, dass nach meiner Ueberzeugung teilweise
noch zu wenig gebaut wurde, nimlich dort, wo die
Rationalisierung des Betriebes in Anbetracht der
wirtschaftlichen Bediirfnisse zu wenig weit getrieben
worden ist, z. B. beim Ausbau gewisser Doppel-
spuren, Denken Sie bloss an die Strecke Fliielen-
Brunnen. Prominente Mitglieder der General-
direktion dringen schon seit 20 Jahren darauf,
dass der Ausbau auf Doppelspur endlich bewxlhgt.
werde. Das ist bis jetzt nicht geschehen. Die
Ingenieure haben es verlangt aber man folgte
thnen nicht. :

Trotzdem, mégen wir die Ursachen der- Ver-
schuldung erkennen, wo sie sind, wir miissen uns
mit der Tatsache abfinden, dass eine finanzielle Be-
reinigung der Bilanz so rasch als moglich geschehen
muss, unter allen Umstinden.

Nun ein paar Worte zur zweiten Hauptaufgabe,
nimlich dem Aufbau. Es ist nicht damlt getan, dass

-
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wir eine grosse Anstrengung machen, um die Bilanz
zu sanieren, 600 Millionen abschreiben, 700 Millionen
Dotationskapital iibernehmen usw. Sondern man
muss sich tberlegen: Was muss man tun, damit
dieser Zustand in Zukunft nicht mehr eintritt ? Das
einzige durchgreifende Mittel zur Abhilfe ist die
Loésung der Frage: Wie verschaffen wir den Bundes-
bahnen ein fir die Zukunft geniigendes Verkehrs-
volumen? Das ist' die einzige positive und auf-
bauende Lésung des grossen Problems und fiir mich
als Ingenieur viel sympathischer, als nur Abschrei-
bungen machen oder Schulden iibernehmen. Im
Vordergrund der Lésung steht die eigene Anstren-
gung der Bundesbahnen und erst in zweiter Linie
der Zwang auf die Konkurrenz, d. h. die zwangs-
missige Verkehrsteilung. Ueber diese wichtige
Frage werde ich mir spiter etwas auszuholen er-
lauben, bei der Begriindung des Postulates. Jetzt
noch einige Worte iiber die Nebenprobleme.

Die Pensions- und Hilfskasse ist auch sanierungs-

bediirftig. Sie weist ein versicherungstechnisches
Defizit von 720 Millionen aus, wobei der Bund 180
Millionen, die Bundesbahnen 420 Millionen iiber-
nehmen sollten. Rechnen wir etwas zusammen:
S.B.B.-Abschreibungen 610 Millionen, Dotations-
kapital 700 Millionen, Pensions- und Hilfskasse 180
Millionen, Pensions- und Hilfskasse Uebernahme
durch die S.B.B. 420 Millionen, so macht das total
1,910 Milliarden aus. Rechnen wir noch weiter,
was jetzt alles auf Bundesschultern gelegt werden
soll: eidgendssische Versicherungskasse ca. 150 Mil-
lionen, Amortisation und Verzinsung der Riistungs-
ausgaben 400 Millionen, so kommen wir ‘auf die er-
schreckende Zahl von 2460 Millionen guter Schwei-
zerfranken. Davon sind mindestens 760 Millionen
unproduktiv. Mich erschrecken solche Zahlen immer
mehr, wenn ich daran denke, dass wir damit nicht
nur uns, sondern noch zwei folgende Generationen
belasten. Wir kénnen uns dariiber aufregen und ge-
driickt fithlen, aber die Situation ist so, dass wir uns
sagen miissen: das Geld ist hin. Man kann sagen:
-Wir sind stark genug, um dieses Problem zu mei-
stern; aber ich glaube, dass die kommenden Gene-
rationen von uns erwarten diirfen, dass wir mit aller
Madcht Vorsorge treffen, damit spater ahnliche Zu-
stande nicht wieder eintreten.

Ein Wort noch zur Personalfrage. Ich habe vor-
hin schon vom Entscheid gesprochen, den ich in
dieser Sache fillen miisste. In Gottes Namen,
nehmen wir die Personalartikel aus taktischen
Griinden heraus. Es gibt allerdings auch noch
Griinde der Gerechtigkeit, welche dafiir sprechen.

Aber im Vordergrund der Notwendigkeiten, das

hammere ich immer wieder ein — steht fiir mich
die finanzielle Bereinigung. Wir diirfen nicht ris-
kieren, dass wegen des Streites um die Personal-
artikel die Sanierung der Bundesbahnen um 5 oder
A0 Jahre weiter hinausgeschoben wird.

Andere - Nebenprobleme, die als Schlagworte
grosser Art in den Zeitungen herumschwirren, sind:
Entpolitisierung, eigene Rechtspersonlichkeit, in-
nere Organisation und hierarchischer Aufbau. Per-
sonlich lege ich nicht viel Gewicht auf diese Dinge.
Massgebend ist fir mich der Inhalt des ganzen
S5.B.B.-Betriebes und die Fihigkeit seiner Leitung.
Es scheint mir weniger wichtig, in welcher Gesell-
schaftsform die S.B.B. beirieben wird. Um ein be-

liebtes Wort zu gebrauchen: es kommt fiir mich
mehr darauf an, dass die S.B.B. ,,de facto‘ eine
eigene Rechtspersénlichkeit ist und weniger ,,de
jure®. ‘

Zum Schluss muss ich das Bekenntnis ablegen,
dass ich an die Zukunft der Schweizerischen Bundes-
bahnen glaube, dass ich Freude habe an diesem
wunderbaren technischen Instrument, dass ich aber
wiinschen méchte, dass wir in ganz kurzer Zeit uns
von den unproduktiven Schulden ledig machen,
dass wir zielbewusst und sorgfiltig aufbauen, um
aus den Bundesbahnen nicht nur ein kaufménnisch
gefithrtes Unternehmen, sondern ein segensreiches
Instrument unserer allgemeinen Volkswirtschaft zu
machen. '

Prisident: Nach Art. 89 des Geschiaftsregle-
mentes konnen wir nun abstimmen, ob wir die Dis-
kussion iiber die Eintretensfrage schliessen wollen.
Die Voraussetzungen dieses Artikels sind erfiillt.
Damit die Diskussion geschlossen werden kann, ist
eine Mechrheit von zwel Dritteln notwendig.

Abstimmung. — Vote.

Fiir Schluss der ‘Diskussion
Dagegen

79 Stimmen
10 Stimmen

_ Président: Sie haben also Schluss der Eintretens-
debatte beschlossen. Herr Bundesrat Pilet-Golaz
erhilt noch das Wort. :

M. Pilet-Golaz, conseiller fédéral: Mon premier
devoir sera.de remercier les deuk rapporteurs qui
vous ont présenté hier, en moins d’'une heure et
demie, un tableau complet de la situation et des
mesures que nous vous proposons pour l’assainir.

Indépendamment des renseignements précieux
qu’ils vous ont fournis, ils nous ont donné a tous un
exemple excellent: ils avaient le droit d’&tre longs,
ils se sont montrés brefs et J’espére-ne pas rester
trop au-dessous de cet exemple, Je n’al pas 'intén-
tion de profiter de I'entrée en matiére sur le projet
concernant la réorganisation- des Chemins de fer
fédéraux pour aborder tous les problémes qui se
poseront au cours de la discussion de détail, pas
davantage pour revenir sur le grand probléme des
transports. A plusieurs reprises déja, vous avez eu
I'occasion de ’aborder. Vousle connaissez aussi bien
que moi, je ne ferais que répéter des choses ultra-
connues; je me bornerai donc & un trés bref résumé.

Le probléme. des transports, qui se pose chez
nous, se pose partout; il se pose partout parce que
les conditions dans lesquelles les ‘transports s’effec-
tuent se sont profondément modifiées depuis 20 ou
30 ans. Elles se sont modifiées d’abord parce que
les moyens de transport eux-mémes ont changg,
parce qu’ils se sont multipliés, parce que, 4 coté de
la navigation et du chemin-de fer qui étaient autre-
fois les grands et les seuls moyens de transport, nous
en avons d’autres aujourd’hui, qui s’appellent
P'aéronautique et qui s’appellent I'automobile. 11
existe présentement des moyens de transport qui
sont en compétition et il va de soi que, de cette
concurrence — que ’on peut regretter ou dont on
peut se féliciter — résulte une transformation pro-
fonde de toute I’économie des transports. A cela
s’ajoutent les changements intervenus dans la si-
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tuation politique et économique du mionde civilisé.
Autrefois c’était essentiellement le systéme du libre
échange: d’un ¢dté les pays producteurs; de I’autre,
les pays consommateurs ou manufacturiers, chacun
vendait & 'autre ce qu’il pouvait lui offrir & meilleur
compte et lui achetait ce qu’il pouvait se procurer
dans les conditions les plus avantageuses. La guerre
a changé tout cela. Maintenant, les peuples, les
grands peuples surtout, entendent de plus en plus
vivre de leurs propres ressources.
ce que 'on appelle le nationalisme économique ou
Pautarchie. Il va de soi que cela a entrainé une
réduction sensible des échanges et, comme les trans-
ports sont faits pour les echanges, les moyens de
transport ont souffert, souffrent et souffriront encore
de cette évolution.

Voila en gros comment et pourqum se pose le
probléme des transports. J’en ai assez dit pour
aborder maintenant la question plus particuli¢re des
Chemins de fer fédéraux et de leur réorganisation.

Le projet soumis 2 votre examen est un projet
qui ne concerne que notre réseau national et I'on
pouvait trés justement se demander s’il n’aurait pas
dii &tre plus complet, s’il n’aurait pas dt embrasser
les autres difficultés, qui, aujourd’hui, se présentent
dans le domaine des transports suisses: je songe aux
chemins de fer privés, je pense & la coordination du
rail et de la route. Il y a de bons esprits, je le re-
connais volontiers, qui estiment, qui estimaient tout
au moins, que le Conseil fédéral aurait di venir
devant le Parlement et par lui devant le peuple avec
un projet d’ensemble, avec ce quel’on appelle volon-
tiers en allemand « eine Gesamtlsung », apportant
d’un coup la solution de toutes les questions qui
sont posées. Pourquoi ne 'avons-nous pas fait?

Pour Ja bonne raison que les éléments du pro-
bléme sont d’ordre trés différent. Ils ne présentent
pas tous la méme maturité, si jose m’exprimer
ainsi; ils sont les uns plus statiques, les autres plus
dynamiques. Si on avait voulu théoriquement les
unir, on eft risqué de faire une cuvre qui n’aurait
pas Tésisié a Pépreuve des faits. Je m’explique.

Les Chemins de fer fédéraux sont une entrepr]se,
une seule, c’est la grande entreprise, je dirai méme:
la plus grande entreprise que nous avons en Suisse
y compris les entreprises privées, la plus grande par
Ilmportance des capitaux engagés et par le per-
sonnel qu’elle utilise. C’est une entreprise étatisée;
complétement étatisée. -Clest une entreprise dont
les: capitaux sont fournis uniquement par, je ne dis
pas la collectivité, je dis: la Confédération. Ce sont
la des caractéres qui sont propres aux Chemins de
fer fédéraux et aux seuls Chemins de fer fédéraux;
on ne les retrouve nulle part ailleurs. Par consé-
quent, toute solution ayant pour but d’assainir la
situation devait s’inspirer de ces caractéres essen-

tiels, & défaut de quoi cette solution n auralt pas

été adaptée aux circonstances.

Il en est tout autrement pour les chemins de

fer privés, qui sont trés nombreux, vous le savez,
chez nous et trés différents les uns des autres par
leur importance, par leur trafic, par leur constitu-
tion financiére. Pour les chemins de fer privés,
il n’est pas possible. d’envisager la méme solution
que:pour les Chemins de fer fédéraux; il faut envisa-
- ger des'solutions diverses et, comme on ne peut pas
" incorporer ces diverses solutlons, concernant. cha-

Il en est résulté -

cune une entreprise, dans une seule loi qui alors
n’en finirait plus, on est nécessairement amené 2
faire une loi-cadre. Le Parlement pourra toujours,
5’1l ’estime utile, lier d’'une maniére ou d’une autre,
la loi sur la réorganisation des Chemins de fer
fédéraux ala loi-cadre sur les chemins de fer privés.

Reste maintenant'le probléme de la coordination
du rail et de la route. On en a parlé dans le débat
d entree ‘en matiére, on en a heureusement moins

parlé que je ne le prevoyals et on a eu raison; car
11 serait’ prématuré aujourd’hui de s engager dans
une discussion de cet ordre. Cela n’a cependant
pas empéché certains orateurs d’affirmer que I'on

s’était pris trop tard en Suisse 2 étudier la pos51-
b1]1te de faire travailler dans l'intérét général, cote
4 cdte et nan pas I’un contre ’autre, ’automobile
et le chemin de fer. On est allé jusqu’a dire: «En
Suisse, on n’a rten fait; & 1’étranger, dans certains
pays tout au moins, on a déja procede 4 des essais
intéressantsy. :

Permettez -moi de vous rappe]er simplement &
ce sujet qu'une lol avait aussi été faite en Sulsse,
une loi que Vvous avez votée, mais cette loi n’a pas
été acceptée par le peuple.- C’est la raison pour la-
quelle des essais n’ont pas été entreprls dans notre
pays comme & I'étranger. - Je n’hésite pas & ajouter
que ¢’est peut-étre heureux, car nous pouvons a1n51
profiter des expériences, ‘assez décevantes, qui ont

' été faites ailleurs, pour ne pas recommencer les

mémes et ticher de trouver une solution qui soit
mieux adaptée aux exigences de la vie moderne,
d’une part, 4 la configuration de notre pays et.a
la répartition de sa population, d’autre part.
L’automebilisme, voyez- vous, est encore in-
orgamque, pour ainsi dire. 1l n’a’aucun statut quel-
conque, c’est un terrain 1nexp10re et sur ce terrain-
13, on ne doit s’éngager qu’avec beaucoup de pru-
dence, d’autant plus qu’il appartient & Vensemble
de I’économie nationale: J’automobilisme touche &
tout, je le dis dans‘le sens péjoratif et aussi dans le
sens laudatif du mot. Quand on touche &1 automo-
bile, on touche aussi & tout le reste. 1l faut donc
faire trés attention de ne pas 'y toucher avec

‘ ma]adresse, surtout lorsque certaines considérations

suPe1 leures Interviennent qu1 vous dictent Rune
réserve prudente; je songe ici aux exigences de la
défense nationale. Nous ne devons pas nous faire
d’illusions, ni les uns, ni les autres: il y a 4 ou 5 ans,
on n’envisageait pas les besoins de la défense natio-
nale comme on les envisage aujourd’hui: A cette
époque-la, les besoins de la défense nationale, pour
la Suisse comme pour les autres pays européens,
n’étaient pas ce qu’ils sont devenus depuis lors:
on ne vivait pas dans une perpétuelle ingquiétude
comme & présent; le monde espérait encore en un
statut de la-paix qui lui serait apporté par la colla-
boration de tous et plus partlcuherement des gran-
des puissances. Ce statut de paix n’existé pas, il n’a-
pas pu étre établi, il nlest pas adopté. Nous savons
quels sont les: dangers qui nous menacent de toutes
parts et ¢’est pourquoi nous'devons, comme ailleurs,
considérer les bescins de la défense nationale autre-
ment - que hous neé launons fait il y a quelques
années,

Cest- le motlf pour lequel en ce qui concerne

-1a coordination du'rail et dela routé, je suis de plus

en plus persuadé que on doit avancer pas & pas
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et ce, aprés essais, de maniére & ne pas commettre
d’erreurs, qui pourraient peser trés lourdement sur
notre économie nationale dans son ensemble et sur
notre défense nationale avec elle.

C’est pourquoi nous. avons préféré vous ‘sou- |

mettre un projet qui se borne & reorgamser les
Chemins de fer fédéraux.

Comment se fera cette reorgamsatlon ? Je veux,
maintenant, car le moment en est venu, vous falre
volontiers  un aveu.

On s’est souvent demande, ces dernidres années,
st le Conseil fédéral avait une politique en ce qui
concerne les transpor‘ts,' s'il savait exactement ce
qu’il youlait et o1l allait. On a pu lire des articles
dont . quelques-uns etalent méme . officieux, qui
laissaient entendre qu’il n’y-avait pas de principes
directeurs a la base -de la politique du Conseil
fédéral.

Ce principe dlrecteur existait pourtant, " mais

c’est. probablement parce qu’il était trés simple

qu’il a échappé a. quanlité de gens ou parce qu'il -

n’était pas agréable & .d’autres qui n’ont pas voulu
le voir. Le pnnc1pe qui nous.a inspirés, depuls des
années, c’est qu’il fallait commencer la réorgani-
sation des Chemins de fer fédéraux par les Chemins
de fer fédéraux eux-mémes, qu’avant de s’adresser
a la collectivité et & la Confédération, il fallait

exiger de l'entreprise Deffort maximum qu’elle .

pouvait fournir ‘pour travailler plus économique-

ment d’abord et pour se renouveler ou, st vous -
préférez, s’adapter a1l’exploitation moderne, ensuite.

Nous avons appliqué le principe: Aide-toi, le ciel
t’aidera. Nous avons entendu que les Chemins de
fer fédéraux, avant de recevoir ’aide indispensable
dont ils ont besoin de la part de la Confédération,
fassent la preuve qu’ils étaient eux-mémes capables
de se redresser dans une trés large mesure.

Cette preuve, ils I'ont fournie aujourd’hui. Mais
ne croyez-pas que j’expose cette politique en février
1938 parce que les résaltats me le permettent et
qu’elle n’aurait pas été la politique que nous avons
arrétée dés le début.- I} me suffira, pour établir

le contraire, de vous rappeler quelques-unes des

déclarations du Conseil fédéral, données dans des
messages & ’appui des comptes ou du budget des

Chemins -de fer federaux, ou .du banc gouverne- :

mental.

En 1931, le Consell federal — c’était au debut,
de la crise, on la voyait & peine poindre — écrivait .
dans son message du 9 mai: «En présence de I'ag- -
gravation-de la situation financiére, des conditions .

économiques désavantageuses en général, en raison
aussi de la concurrence de 'automobile qui s’est
encore. accentuée pendant l'exercice, Ladministra-
‘tion doit plus que jamais pratiquer une sage poli-
tique. d’économiesy. En juin: 1932, au Conseil

national, celui qui vous parle déclarait «La pre--

miére des mesures & prendre est celle de la compres-
sion des dépenses. Il faut faire-un -effort a4 cet
égard, un effort: peut-étre pénible, douloureux,
mais indispensables.. En mai 1934, le Conseil fédé-
ral -écrivait dans son message: «L’entreprise est

entrée résolument dans la vole pénible mais néces--

saire des économies». En juin 1935, au Conseil
national, nous afftrmions encore: «La réorganisation
des Chemins de fer fédéraux doit porter surtout sur
son- exploitation.

(’est dans -Pexploitation - des -

Chemins de fer fédéraux qu’on doit trouver la possi-
bilité d’équilibrer les recettes et les dépenses». Au
Conseil des Etats, méme langage: «Il convient que
les chemins de fer travaillent eux-mémes a leur’
propre redressement. Ce travail ne peut consister
qu’en une seule chose: des économies. Pour lins-
tant, pendant des mois, des années, le mot d’ordre
aux Chemins de fer fédéraux doit &tre: économies!
économies!» En décembre 1935, au Conseil national,
nous revenions sur ce point en disant: « Que fait-on
quand une entreprise ne couvre plus ses dépenses
par ses recettes? On fait des économies! Clest le
premier reméde 4 appliquer, le premier remeéde qui
s'impose, le premiére reméde pratique et moral.
On ne doit pas immédiatement tendre la main, ni
crier tout de suite au secours!»

Voila la politique que nous voulions mener et -
que nous avons observée. Elle a porté ses fruits.

Al suffit de jeter maintenant un coup d’ceil sur les
résultats acquls pour s’en convaincre.

En 1930 — je prends la date de 1930 puisqu’on
ne peut pas parler de 1913 car, parait-il, les condi-
tions étaient tout 3 fait différentes; celles'de 1920

.létaient également, c’était immédiatement aprés

la guerre; 1930 marque la fin de la période de pros-
périté et le début de la crise, époque:a laquelle la
vie était & peu prés ce qu'elle est actuellement et le
statut du personnel celui d’aujourd’hui — les dé-
penses de construction ont atteint 79 millions. En
1936, .elles sonpt tombées a.19 millions. En 1930,
les frais d’exploitation atteignaient 291, millions.
En 1936, ils se sont réduits & 224 millions. Il y a
12 une différence de 66 millions, presque 67 millions.

On a cru pendant un certain temps — et on
la répété — que ces économies étalent réalisées
grace 4 la diminution du trafic. L’année 1937 a°
démontré . que c’était 1inexact. Ces économies
n’avaient pas €té obtenues non plus par une com-
pression excessive des salaires. En effet, la dimi-

‘nution des traitements représente 16 mllhons sur
les 66 millions d’économies réalisées dans le compte

d’exploitation: L’année 1937 a, au centraire,
démontré qu’on pouvait enregistrer 46 & 47 millions
de recettes:en plus, sans faire de nouvelles dépenses.
Comment y est-on parvenu? Par la rationalisation.
Elle a permis de faire tomber l'effectif moyen du
personnel qui était, en 1930; de 34270 agents, a
28 585 agents en 1936. Cet effectif est actuellement,
au début de 1938, inférieur & 28 000.

Les conséquences de ces mesures de rationali-

.satlon ne pouvaient pas se révéler du jour au lende-

main: [l fallait qu’elles eussent le temps de se-faire
sentir. Il fallait aussi qu’une reprise de I’économie
leur permit de déployer tous leurs effets, car il est
inutile de rationaliser une entreprise qui ne travaille
pas, mais dés qu’elle travaille la ratjionalisation lui
permet d’augmenter son rendement dans une trés
forte mesure. Le moment est venu immédiatement
aprés la dévaluation. Vous pouvez constater que
c’est quelques semaines aprés cette -derniére que le
Conseil fédéral a déposé son projet. .

En 1937, le déficit des Chemins de fer fédéraux
sera de 1'ordre de 17 millions. Il sera en tout cas
mférieur & 18 millions. Bien entendu, ce chiffre
comprend les amortissements et réserves indispen-
sables, qui seront 4 peu prés de 38 millions. En -
d’autres termes, les amortissements et: les réserves -
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dépassent de 20 millions le déficit qui subsistera en
1937. La trésorerie n’est plus appauvrie par le
déficit. Elle dispose, actuellement, de sommes assez
abondantes. Le’ coefflclent d’explmtatlon aura été
ramené & 67%. Il n’y a pas, en Europe, un réseau
important qui puisse présenter un coefficient d’ex-
ploitation pareil. Je dois étre objectif et j’ajoute
mnmédiatement que les tarifs pratiqués par les
Chemins de fer fédéraux expliquent, dans une cer-
taine mesure, cette situation. Mais il n’en reste

pas moins que ce coefficient d’exploitation est’

particuliérement bas.

N’allez pas croire que ces résultats ont été
obtenus en négligeant le réseau, en compromettant
la sécurité, en ne s’adaptant pas aux progrés et a
la modernisation indispensables. Au contraire,
c’est pendant cette méme période de 1930 a 1937
qu’on a introduit des innovations qui augmentent
trés sensiblement la sécurité de ’exploitation. Son-
gez au frein continu, & l'arrét automatique des
trains, qui fait stopper un convoi ayant brilé un
signal. Songez aux améliorations apportées &
Phoraire. La densité de 1’horaire est sensiblement
supérieure 4 ce qu’elle était il y a quelques années.
A coté de cette amélioration de la densité des
horaires, les Chemins de fer fédéraux ont commencé
et vont poursuivre une réforme de l'horaire, de
maniére qu'il soit plus souple, plus rapide. Une
accélération considérable s’est produite depuis
quelques années. Des trains qui, autrefols, mettaient
2 heures, 2 heures 1% pour parcourir certains
trajets, le font maintenant en 1 heure %, 1 heure 15,
pas davantage. A cet egard les progrés sont sen-
sibles.

On est allé plus loin. On a voulu profiter des
legons de la concurrence. On s’est rendu compte
qu’il ne fallait pas seulement lutter contre ’automo-
bile en demandant aide et protection, mais que les
chemins de fer devalent mettre & la disposition

des usagers, de la clientéle, du pays, les avantages.

que les automobiles offraient & ces mémes usagers.
C’est ainsi qu’on a constitué un service domicile

‘4 domicile, qui fonctionne presque partout. Nous

avons, en Suisse, 5202 localités d’ol ’on peut
expedler du domicile, nlmporte ‘quoi par chemin
de fer ou, également, recevoir n’importe qu01 par
chemin de fer. Le progres est trés marqué dans
cette direction, il s’est fait déja sentir par une
reprise du trafic qui est intéressante.

Et je laisse de c6té, pour ne pas allonger, les
progrés techniques qui ont été préparés et réalisés:
les automotrices légéres, les compositions légéres
que la plupart d’entre vous ont pu admirer, les
trains légers. J’en.viens aux facilités de voyage
qui ont été également accordées toujours pendant
cette méme période d’économies — ce qul' prouve
que 'on peut faire les deux quand on le veut bien.
Ainsi les billets de famille, les billets de weekend,
qui comportent une réduction de 40 %, sur les prix
ordinaires, ont été introduits aussi depuis 1930.
Vous pouvez juger par 1a de-'effort de compression,
de simplification et de modernisation qui a été
accompli par I'administration des Chemins de fer
fédéraux. Elle a été I’objet de bien des critiques
dont quelques-unes étaient justifiées (il y a tou-
jours du juste dans la critique et il faut savoir en
faire son profit), mais il faut reconnaitre que 'ef-

fort fourni depuis quelque 10 ou 12 années par cette
administration est remarquable et qu'on doit lui
rendre un hommage reconnaissant pour tout ce

‘qu’elle a fait. C’est une raison de plus. d’ailleurs,
q P

pour l'aider & 'avenir et non pas l'entraver dans
son activité,

Je ne voudrais pas, du reste, vous laisser sous
I'impression — ce ne serait pas juste — que 1’ad-
ministration des Chemins de fer fédéraux a été la
seule en Suisse qul ait essayé de redresser sa situa-
tion comme elle I’a fait. Un semblable effort de
redressement a été entrepris également dans tous
les services fédéraux et en particulier ‘aux P.T.T.
St vous sutvez ’évolution des P.T.T. au cours de
ces derniéres années, vous constaterez qu’elle s’est
opérée dans la méme direction et qu'elle a été
animée du méme esprit. LA aussi, les résultats sont
encourageants. On s’imagine souvent que les béné-
fices des P.T.T. proviennent essentiellement de
Paugmentation des recettes; c’est inexact. Ils
proviennent davantage des compressions des dé-
penses, de la rationalisation, qui a été opérée aux
P.T.T. comme aux Chemins de fer fédéraux.

En 1930, les recettes générales des P.T.T.
étaient déjad supérieures 4 260 millions; en 1937,
ces recettes n’atteignent pas 280 millions (et cepen-
dant il y a une tranche de 8 millions uniquement
pour la radiodiffusion qui n’existait pas en 1931);
mais les dépenses qui s’élevaient 4 210 millions en
1931, sont tombées & 190 millions pour 1937. La
dlfference est de 20 millions, y compris 4 millions
versés & la Société suisse de radlodlffusmn Enfln,
Pexcédent d’exploitation des P.T.T. a passé de
56 millions qu’il était en 1930 4 87 millions en 1937,
donc une plus-value de 31 millions, si bien que cette
régie pourra verser i la caisse de la Confédération
pour ’année derniére 25 millions, soit le double de
ce qu'elle avait versé en 1930. Simultanément,
elle fera plus de 50 millions de réserves et d’amor-
tissements, alors qu’en 1930, ce n’était pas 30 mil-
lions.

- 5i l'on veut maintenant envisager dans son
ensemble la situation des deux régies, on en arrive
A cette constatation que, pour 1937, elles ont rap-
porté net. & la Confédération 7 & 8 millions au
minimum et amorti entre elles deux 90 millions,
ce qui prouve qu’elles ont compris I'une et I’autre
qu'elles devaient tout d’abord se redresser elles-
mémes et ensuite collaborer & la restauration des
finances publiques. Elles sont, elles deux, pour
beaucoup sinon pour tout, dans le magnifique
résultat de cet effort et c’est la raison pour laquelle
le chef du département qui est chargé de les sur-
veiller et de les contrdler, leur devait ce pubhc et
mérité hommage.

Vous me direz: Est-ce que véritablement une
réorganisation est encore nécessaire aprés audition
de ces chiffres?

Hélas, combien est-elle encore nécessaire! Elle
Pest afin de poursuivre ’ceuvre de réorganisation
qui maintenant a atteint & peu prés les limites de -
ce que 'on pouvait fournir dans le cadre ancien,
elle I’est surtout pour réparer les fautes du passé. .. ;
jai eu tort de dire «les fautesy, je me corrige, je
dis, les erreurs du passé, car «fautes» comporte un
jugement que je ne veux pas prononcer. Il y a
30 ou 40 ans, on envisageait la politique ferroviaire
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tout autrement qu’aujourd’hui et c’est bien naturel:
les circonstances ont changé. La réorganisation est
necessalre pour préserver I'avenir et pour le garantlr
aussi. "Le garantir contre quoi? Contre ce ‘dont

nous souffrons le plus: le surendettement du réseaun

national. .

D’out provient ce surendettement? Les rappor-
teurs 'ont dit et de nombreux orateurs sont revenus
sur ce point. Je ne m’y attarderai pas; je me borne-
rai & énumeérer trés sechement, presque en style
télégraphique, les éléments prmmpaux de cette sur-
capitalisation.

D’abord, chez nous, 1’établissement des lignes
cofite trés cher, parce que nous avons un sol coupé,
tourmenté, qui exige des ponts et des tunnels, des
ouvrages d’art et que tout cela est beaucoup plus
onéreux que de gratter une plaine pour poser des
rails dessus. Ensuite, parce que le rachat a été
payé un bon prix; la Confédération s’est montrée
‘a I’époque large, elle avait des raisons pour cela;
ces raisons aujourd’ hui deplment leurs conséquences,
il faut savoir les reconnaitre. Puis il y a eu la
guerre, toute cette période de 1914 & 1918, pendant
faquelle ont été imposés aux Chemins de fer fédé-
raux des services non pas d’ordre technique, non
pas relevant de leur administration comme tels,
mals qui leur étalent demandés dans l'intérét
'general du pays pour assurer le ravitaillement et
de 'armée et de la population. C’est ainsi que leurs
locomotives ont circulé sur d’autres lignes que les
lignes suisses, que leur personnel est allé chercher
bien loin, jusqu’a la mer, & Stte et ailleurs, les
matiéres premiéres et les denrées dont nous avions
besoin. Ils ont aussi transporté des corps de trou-
pes & des tarifs qui certainement ne couvraient
pas les frais conformément a la législation en vi-
gueur. Les Chemins de fer fédéraux ont ainsi perdu
des sommes considérables; le compte en a été
établi une fois par I'administration, il s’éléve a
458 ou 459 millions; et I'on a donné aux Chemins
de fer fédéraux ... 35 millions — il me revient
a Pesprit a ce propos certame fable de La Fontalne
intitulée: «La montagne ...». Mais passons aux
autres causes d’ endettement des Chemins de fer
féedéraux.

L’amortissement est insuffisant. Il est incon-
testable que les amortissements n’ont pas été
suffisants et cela dés le début; on s’est 1maginé
‘que les chemins de fer seraient éterhels, que les
ouvrages des chemins de fer seraient éternels, que
les tunnels, les ponts seraient éternels. Or, rien
n’est éternel, les tunnels et les ponts, les ouvrages
d’art, pas: plus qu’autre chose et il a fallu un jour
tout ‘transformer pour I'électrification.

C’est ainsi que, toujours dans cette méme
pensee, on a accumulé les déficits. Sans doute, 1l
arrive quune entreprise fasse des déficits, je dirai
méme que c’est assez normal pour une entreprise
comme les Chemins de fer fédéraux, qui sont la
non pas pour gagner de I'argent et distribuer des
dividendes mals pour servir I'économie nationale.
On a évidemment accumulé trop longtemps; on a
obligé I'entreprise & emprunter. Elle est mainte-
nant endettée; elle doit servir I'intérdt des emprunts
qu’elle a contractés et elle se trouve 4 bout de
souffle.

— = Bundesbahnen. Reorganisation

Puis, la constitution financiére de cette entre-
prise. Mais il est inutile de revenir a ce sujet, car
M. Walther, dans son discours d’hier, a trés bien
montré combien le défaut d’un capital de dotation
avait entrainé de conséquences facheuses. Une
entrepnse doit avoir des capitaux propres de
maniere & ne pas etre obligée dans les mauvaises
années & servir, jusqu’au dernier centime, I'intérét
de tous ses capitaux, parce qu’empruntés; sinon
elle est prise & la gorge et risque d’étouffer.

Ce sont des circonstances qui pésent aujourd’hui
sur les Chemins de fer fédéraux. Elles pésent sur
eux alors qu’ils ont a lutter avec une concurrence
qu'ils ne connaissaient pas autrefois.. Ils ont perdu
le monopole de fait. Cette orgamsatlon est aussi
atteinte par I'évolution politique et économique
du monde qui réduit, qui diminue les échanges.
Cest pourquol une diminution de la dette- est
absolument nécessaire. On s’est souvent étonné
que cette diminution n’ait pas eu lieu comme dans
d’autres entreprises par des arrangements avec les

créanciers. Que de fois n’ai-je pas'recu de lettres
comme' chef du département — je ne parle pas
des journaux — me disant: Mais enfin, telle et

telle compagnie s’est entendue avec ses créanciers;
pourquoi ne demandez-vous pas aux vdtres'de vous

faire un rabais de 30, 40, 509,?

Pour une raison trés simple: c’est que les
Chemins de fer fédéraux sont la chose de la Con-
fédération; la dette des Chemins de fer fédéraux est
la dette de la Confédération et quand un pays
passe un concordat avec ses créanciers, le crédit
de ce pays souffre beaucoup plus que les sacrifices
qu’on peut lui demander pour restaurer et redres-
ser ainsi une situation. Cette vole-la nous était
interdite. Nous devions songer & une autre.

Il était normal que la Confédération, proprié-
taire de l'entreprise, intervint pour redresser la
situation. Dans quelle mesure? LA est la question
délicate. Il faut évidemment faire disparaitre du
bilan, coté actif, ce qui est passif. D’allleurs il faut
dtre comptable né pour comprendre qu’un passif
puisse s’inscrire & Pactif. Je n’ai jamais pu, comme
avocat, comprendre cette opération. Jessaie de

“faire repasser au passif ce qui est véritablement

une dette, tels les postes 4 amortir «pour balance».
Cela ne fait que tromper les gens. On ne balance
pas ces postes, on les amortit. Il y a. un certain
nombre de ces postes, assez importants, se chiffrant
par & peu prés 500 millions dansle bilan des C.F.F.,

d’abord 114 millions pour le surprix du rachat
Si les Chemins de' fer fédéraux avaient rendu ce
qu'on en entendait, ce surprlx n’aurait pas été un
élément passif; il aurait pu se justifier. Mais les
chemins de fer étant frappes de moms -value, ce
surprix ne correspond plus & ce qu’on en entendait
et il faut I’éliminer aussi. Puis vous avez le déficit
de guerre et le solde du compte de profits et pertes.

D’autre part, il y a toute la moins-value qui
résulte de la concurrence, de la compétition des
moyens de transport et qu’il est difficile d’appré-
cier. Pour cette moins-value, il ne faut pas pro--
céder par voie d’amortissement définitif, mais -au
contraire par vole d’amortissement’éirentuel, c’est-
a-dire par la constitution d’un capital de dotation
qui sera renté un peu plus ou un peu moins sui-
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vant - les cu‘constances, sulvant le rendement de
Pentreprise.

Mais que l'on s’arréte a telle somme plutét
qu'a telle autre: 700 millions’ d’amortissements
définitifs et 800 millions de capital de dotation,
800 millions d’amortissements définitifs et 700 mil-
lions de capital de dotation, on arrive toujours &
un montant de 1,5 milliard. C’est une somme .con-
sidérable et je comprends que M. Wiithrich, tout
4 I’heure, ait déclaré qu’il était effrayé quand il
considérait les dettes. Cela me permet de lui dire
— peut-8tre sera-t-il étonné et probablement
faché — qu’il n’est pas un homme moderne; il est
encore de la vieille école. Les hommes modernes
ne s’effrayent jamais des dettes. s ont seulement
peur de lactif et ils essaient de le faire dlsparaltre
le .plus rapidement possible.

Mais il va de soi que ce sacrifice de 1 5 milliard
demandé au pays ne peut pas I’8tre sans garantie
pour Pavenir. Je ne veux pas me prononcer ici
sur la question de savoir s1 c’est le premier, le
deuxiéme, le troisiéme ou le quatriéme rachat. Ce
que je sais, c’est que l'effort qu'on va demander
a la population ne doit pas se renouveler. Nous ne
pouvens pas I’exiger si nous n’avons pas la cons-
cience tranquille & cet égard et si nous ne pouvons
pas dire: Nous avons tout tenté pour que, dans
30, 40 ou 50 ans, le phénoméne que nous avons
vécu ne se reproduise pas.

Quelles sont les précautions qu’on peut prendre ?
La premiére est véritablement d’amortir. C’est une
grosse faute de la politique financiére moderne de
ne pas.se représenter que le rythme d’usure des
capitaux est un rythme aussi accéléré que toute
la vie et que ’amortissement doit ‘par conséquent
étre plus fort qu ‘autrefois. Il faut 1’augmenter.
Je tiens pour un minimum juste suffisant une
somme de 50 millions par an pour un réseau comme
celui des Chemins de fer {édéraux; je dis bien un
minimum juste suffisant.” Peut-étre n’est-ce pas
assez. Remarquez que c’est déja sensiblement plus

que ce que nous avons aujourd’hui, puisque nous |
avons 30 et quelques mxlhons -pour 3 mllhards de

dettes.

Il faut la création d’un fonds de compensation -

pour pouvoir éviter les déficits des mauvaises

années én mettant enréserve les recettes des bonnes. |

II faut — oui, c’est le mot, que voulez-vous —
il faut I'interdiction de dépenser pour les travaux

nouveaux plus que les disponibilités données par -
les réserves.-Ca, c’est un moyen trés efficace. Il est -
employé -d’ailleurs depuis quelques années etlll a-

donné de bons résultats. Il est indispensable —

et vous le reconnaitrez avec nous — a défaut de -

quoi ce serait de nouveau la porte ouverte sur
des perspectives déficitaires.

Il faut aussi limiter les charges que les Chemms
de fer fédéraux supportent a4 cause de la caisse
de pensions et de retraites. Il est certain que si
les Chemins de fer fédéraux payaient & la- caisse
de pensions’et de retraites ce que normalement
une entreprise verse & cette caisse, il n’y aurait pas
de déficit. En 1937, il n’y en aurait pas eu davan-
tage. Songez que les Chemins de fer fédéraux
paient 140 & 150 .millions de salaires. Une contri-
bution de 89, donnerait 12 millions. En 1937, ils
ont versé 33 millions & la caisse de pensions et de

les responsabilités.
‘ponsabilités sont aujourd’hui dissociées, repartles,

retraites du personnel. Cette différence de 20 mil-
lions est supérieure au’ déficit. C’est donc avec

‘raison qu’on peut dire que, sans ces charges, il n'y

aurait pas de déficit. Pourquoi sont-elles Venues,
ces charges? C’est ce dont nous nous expliquerons
lorsque nous aborderons Particle 23. Un assainisse-
ment de la caisse de pensions est un élément essen-
tiel, indispensable, de 1’assainissement des Chemins
de fer fédéraux et 12 je dois remercier la commission
d’avoir insisté, malgré les,soucis qu’elle pouvait
donner au Conseil fédéral, pour que I’assainisse-
ment de la caisse de pensions et de retraites des
Chemins de fer fédéraux ait lieu én méme temps
que la réorganisation et ne soit pas renvoyé i une
période postérieure. Demain, c’est quelquefois
jamais. : '
Je lul suis reconnaissant, & la commission, de
I'insistance qu’elle a mise et dont les résultats feront
I'objet de nos dehberatlons demain ou aprés-
demam, mais qul peuvent déja étre estimés assez
satisfaisants.
1l faut enfin, pour garantir ’avenir, une organi-
sation ‘plus souple de cette entreprise industrielle.
Pourquoi plus souple? Parce qu’il faut qu’elle
s’adapte constamment aux conditions nouvelles.
Ces conditions n’auront plus la stabilité d’autre-
fois. Nous avons connu, nous, des périodes de
25, de 30 ou de 40 ans pendant lesquelles les choses
restaient & peu prés les mémes. Leés gares étaient

| 4 la méme place, les trains fumaient toujours de la

méme_.fagon, les péres iravaillaiént comme les fils
et les fils comme les péres. Cetté période est
révolue. L’évolution est actuellement beaucoup
plus rapide. Il faut pouvoir s’adapter constamment
et pour pouvoir s’adapter constamment, il faut un
appareil souple et non rigide.

C’est pourquoi la loi de 1923 ne suffit plus.
Elle a constitué un progres Je suis le premier 2
le reconnaltre et & m’en féliciter; mais, maintenant
ce progrés est dépassé par les circonstances. II faut
aller plus loin. 1l ne faut garder de laloi, au point
de vue de I'organisation des Chemins de fer fédé-
raux, que ce qui ‘est absolument - indispensable:

‘direction,’ conseil 'd’ admlmstratlon, directeurs d’ar-

rondissements. Tout le reste doit &tre laissé aux

~ordonnances, aux réglements, disons aux circons--

tances, pour pouvoir étre modifié sélon ces circons-
tances. Il faut aussiconcentreér les compéténces et -
Ces compétences et ces res-

dispersées, si vous. voulez, ou déplacées. Je m’en
exphqueral lorsque nous arriveroms - a4 certains ‘-
articles spéciaux du projet. Il est tout & fait inutile
d’allonger indéfiniment ce debat sur Ientree en
matiére. :

Je suis convaincu que, pour leur succes et pour
leur bonne marche, les Chemins de fer .-fédéraux -

doivent &tre aussi autonomes que possible. Ils

doivent I’8tre non seulement en ce qui ‘concerne
leur gestion technique, ce qui était le cas jusqu’a
maintenant, mais aussi pour leur gestion financiére.
Il faut qu 11s puissent avoir la responsabilité de
I'une et de I’autre. C’est pourquoi le projet accorde
aux Chemins de fer fédéraux de trés larges compé-
tences. ‘On a dit & plusieurs reprises que ces com- -
pétences étaient revendiquées par le Conseil fédé-
ral. Non, Messieurs! Si vous examinez le projet
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de prés, vous constaterez. qu'il n’y a qu'une seule
compétence que réclame’ le Conseil fédéral;

provisoire, une compétence que je dois au prési-

dent de la commission permanente des Chemins de.

fer fédéraux, M. le. conseiller .national Keller:: celle
de revoir le budget, ce qui n’était pas-le cas jus-
qu’a maintenant,
mandons. -La premiére fois qu’'on nous I’a donnée,
en 1935, lors du programme financier, il en est
résulté immédiatement: une économie de 5 millions.
C’est la compétence -que nous revendiquons parce

que - nous. avons _la responsabilité, devant les -
Chambres,.du budget mais quant au surplus, nous

désirons -que- ladmlmstratlon smt aus51 Aautonome |
que possible. - :

Le degré a- donner a cette autonomle est pré-

cisément ’cbjet de discussions: assez - vives, -assez

apres. Les uns trouvent que nous-n’allons pas assez -
loin, M. Wetter par exemple, comme M: Berthoud -

et les partisans de la personnalité juridique, c’est-a-
dire.de I'autonomie de jure.-D’autres, au contraire,
trouvent que. nous allons beaucoup trop loin;

ainsi. M. Bratschi; qui voudrait faire des Chemins,

de fer fédéraux -un-service du Département des

postes et des chemins de fér au méme titre que les |

postes, télégraphes et téléphones. Ce sont la des
points sur lesquels nous nous expliquerons en-temps

voulu et nous vous dirons pourqu01 nous noeus - Stellungen in meinem Votum zur Eintretensdebatte

s

sommes arrétés a.une solution qu1 nous parait de

nature & concilier a la fois les exigences du-contréle |-
de VEtat, puisque nous sommes en .présence :
d’une entr‘epri_seﬁétatis_ée, et les besoins d’une entre-
affaire |-

prise industrielle, puisque- nous .avons
aussi & une entreprise de caractére industriel.

Les conditions d’engagement du personnel ont .

été -étudiées sous le méme angle. A cet égard, les
dispositions du- projet sont animées du -méme

esprit: concilier 1a liberté:de mouvement nécessaire |
d’une régie avec la-qualité d’agent de 'Etat. Oh!.
tout. & I’heure, -dans lé débat, on a déclaré que-l'on
pouvait trés facilement trouver d’autres solutions;’,
on a fait état des grandes entreprises électriques,

imstitutions - plus_souples, ‘a-t-on dit, -que- celle des
Chemins de:fer fédéraux ..,

fédéraux, on a procédé autrement et il est difficile

quelquefois de rompre avee-le passé:-on risque de -
trop -arracher, de causer des ruines, au-lieu de re-

construire. C’est la raison pourlaquelleil faut étre

prudent. Mais- je suis:-persuadé -que, si le: projet

est accepté -avec -les dispositions sur le personnel,
les agents de Chemins de fer fédéraux n’auront

pas & le regretter; car il -n'y a pas-de plus forte
garantie - pout ‘le: personnel d’une maison - que -la.
Et lorsqu’on”

solidité- financiére de- cette maison.
aura: donné dux Chemins.de fer fédéraux le ‘capital

de dotation dont -ils -ont: besoin, lorsqu’on- aura-
supprimé_de leur bilan les non-valeurs, la situation .
de cette entreprise sera trés supérieure i ce qu’elle

est aujourd’hui. Par conséquent, la situation du

personnel aura aussi été renforcée du méme coup.
Son intérét bien entendu est d’assainir avec nous,
b

comme il a déja compris que son intérét était de
rationaliser avec nous. Il a collaboré; je l'en re-

mercie, - je lui exprime ma gratitude et j'espére
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une
compétence que-vous:lui avez donnée déja a titre .

Et c’est la seule que nous de- |

tous, et je voudrals qu. ’elle nous anime tous.
ne devons ni les uns, ni les autres, faire de n’importe

-Je le reconnais volon- -
tiers; mais ces entreprises, on les a créées tout de
suite ainsi, tandis que- pour les Chemins -de fer

qu'il: comprendra aussi que c’est:avec lui que
nous entendons travailler et non pas contre lui.

L’ceuvre qui vous est soumise est une ceuvre
considérable par les conséquences ~qu’'elle peut

-avolr sur .les finances publiques, sur.l’éconemie

nationale, sur 1’évolution politique; c’est a la fois
’ P q

une ceuvre technique, économique, financiére et

politique. Il est essentiel de P'aborder et de la
discuter dans un esprit d’impartialité compléte en

_faisant abstraction de toute passion quelconque,

saul celle du bien pubhc, celle-la est permise a
Nous

quelle disposition une question de prestige, mais
nous devons les uns et les autres. affirmer notre
conviction que certalnes mesures. sont 1ndlspen-
sables pour ne pas avoir & Pavenir & corriger les

-défauts que nous avons déja connus dans le passé.
.C’est l'esprit qui m’animera au cours de la discus-

sion de détail, — parce que-je ne doute pas_que

vous allez & la quasi-unanimité (et je m’en félicite-

rai) voter l'entrée en-matiére afin de témoigner
de votre esprit dé collaboration & cette grande
ceuvre pour la prospérité du pays.

Gafner, Berichterstatter: Ich méchte nicht mehr
auf Einzelheiten eintreten, sondern nur die Er-
klarung abgeben,-dass ich die Zahlen und Fest-

in vollem Umfange aufrecht erhalte. Es gilt dies
besonders in bezug auf die verspitete Anhandnahme
des Reorganisationswerkes von 1923, der Rationali-
sierungs- und Selbsthilfemassnahmen und des vor-
liegenden - Entwurfes. Dem Beipiel von Herrn
Walther mit dem Baum der Erkenntnis, den man

“nicht zu frith schiitteln diirfe, wenn man nicht ris-

kieren wolle, unreife Friichte zu erhalten, kénnte
auch der andere Vergleich entgegengehalten werden,
dass wenn man mit dem Schiitteln zu lange wartet,

‘die Friichte faul vom -Baume fallen.

Nun der Luxus gewisser Bahnhofbauten. Ich
kann nicht verstehen, wie die Herren Walther und
Bratschi die-e Tatsache bestreiten wollen, steht sie
doch ausdriicklich festgestellt in der bundesratlichen
Botschaft Seite 25. Ich bitte Sie, das dort Gesagte

nachzulesen. Dass man hier nur 109, hatte ein-

sparen konnen, bezweifle ich. Immerhin hatten

‘schon diese 109%, 20 Milllionen Fr. ausgemacht.
‘Allerdings .gibt .es auch Ausnahmen, wo man be-

stimmt nicht von luxuriésen Bahnhofbauten spre-
chén kann. Namlich dort nicht, wo schon langst
fallige Neubauten nicht vorgenommen wurden. Ich

habe mich eigentlich gewundert, dass in dieser Be-
ziehung niemand auf das Siielkind der S5.B.B., nam-

lich Bern, hingewiesen hat, dessen Bahnhof be-

~stimmt der Bundeshauptstadt Bern nicht wohl an-

steht.

Prisident: Ein Antrag auf Nichteintreten ist
nicht gestellt, damit ist unbestritten Eintreten auf

-die Vorlage beschlossen.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen.
Le Conseil passe sans opposmon 4 la discussion
des -articles. : :
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Artikelweise Beratung. = Discussion desarticles.

Titel und Ingress.
Antrag der Kommission,
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrats.

Titre et préambule.
Proposition de la commission,
Adhérer au projet du Conseil fédéral.

Angenommen. — Adoptés.

Erster Teil.
Verwaltung und Betrieb.
I. Allgemeine Bestimmungen.
' Art. 1.
Antrag der Kommission.
Mehrheit: '
Zustimmung zum Entwurf des Bundesrats.

I. Minderheit
(Bratschi, Bringolf, Farbstein, Perret, Perrin,
Roth-Arbon, Schmidlin):

Verwaltung und Betrieb der dem Bunde ge-
horenden oder von ihm gepachteten Eisenbahnen
sind Sache einer besondern eidgendssischen Ver-
waltung, die den Namen ,,Schweizerische Bundes-
bahnen* fiihrt.

v II. Minderheit _
(Berthoud, Broger, Condrau, Eder, Gorgerat, .
Troillet, Wetter, Wiithrich): ’
Der Bund errichtet fiir die Verwaltung und den
Betrieb seines Eisenbahnnetzes eine selbstindige
offentliche Unternehmung mit eigener Rechtsper-
sonlichkeit, die den Namen ,,Schweizerische Bun-
desbahnen* fiihrt.

Premiére Partie.
Gérance et exploitation.
L. Dispositions générales.
_ Art. 1. .
Proposition de la commission.
Majorité:
Adhérer au projet du Conseil fédéral.

Ire Minorité
(Bratschi, Bringolf, Faibstein, Perret, Perrin,
Roth-Arbon, Schmidlin): .

La gérance et 1’explcitation des chemins de fer
appartenant & la Confédération ou pris par elle a
bail sont confiés & une administration fédérale par-
ticuliére qui porte le nom de « Chemins de fer fédé-
raux ».

: IIe Minorité
(Berthoud, Broger, Condrau, Eder, Gorgerat,

' Troillet, Wetter, Wiithrich):

La Confédération institue pour ’administration
et Pexploitation de son réseau ferré une entrepiise
autonome de droit public, possédant la personnalité
morale. Cette entreprise porte le nom de « Chemins
de fer fédéraux».

Galner, Berichterstatter der Mehrheit: Art. 1 ist
der fiir die Verwaltung und den Betrieb der Schweiz.

Bundesbahner organisatorisch grundlegende Ar-
tikel. Er bestimmt die rechtliche Natur und die
Stellung der S.B.B. in threm Verhiltnis zur staat-
lichen Verwaltung. Es war daher zum vorne-
herein zu erwarten, dass die gegensitzlichen Auf-
fassungen iiber die Frage der Sanierung und Re-
organisation der S.B.B. bereits hier scharf auf-
einanderstossen wiirden. Dies war auch der Fall.
Der Antrag des Bundesrates und der der Kom-
missionsminderheiten I und II stellen verschiedene
Lssungsméglichkeiten dar, die in ihren rechtlichen
und administrativen Auswirkungen wesentlich von-
einander abweichen. Eine vierte Losungsméglich-
keit wiirde in der Entstaatlichung der S.B.B. liegen.
Ein dahin zielender Antrag wurde aber in der
Kommission mit Recht nicht gestellt.

Am weitesten in der Richtung der Entstaat-
lichung, wenn auch diese selbst ablehnend, geht der
Antrag der Kommissionsminderheit II. Er méchte
den S.B.B. die eigene Rechtspersonlichkeit ver-
lethen, und die Unterzeichner dieses Antrages ver-
treten die Auifassung, dass einzig die eigene Rechts-
persénlichkeit der S.B.B. eine klare und rechtlich
saubere Losung bringe, die wiederum einzig ge-
eignet sel, die notwendigen Konsequenzen aus ge-
wissen unerfreulichen Erfahrungen der bisherigen
Bundesbahngeschichte zu ziehen und einen wirk-
samen Damm gegen neue Ueberschuldung zu er-
richten. o

Demgegeniiber michte der Antrag der Kom-
missionsminderheit I aus den S.B.B. eine reine
Verwaltungsabteilung des Bundes machen, der
zwar notwendigerweise innerhalb der Gesamt-
verwaltung eine besondere Stellung zukime.

Der Bundesrat seinerseits und mit ihm die
Kommissionsmehrheit sehen eine Mittellésung vor,
die nahezu wortlich dem 2. Absatz des Art.1 des
Organisationsgesetzes von 1923 entspricht. Ver-
waltung und Betrieb der dem Bunde gehérenden
Eisenbahnen sollen demnach Sache einer besondern
eidgendssischen Verwaltung sein, die innerhalb der
Schranken der Bundesgesetzgebung selbstindig
(autonom) ist. _ :

Herr Bundesrat Pilet-Golaz erklirte in der Kom-
mission, dass dem Antrage des Herrn Wetter, d. h.
‘der Kommissionsminderheit II, mehr theoretische
als praktische Bedeutung zukomme. Mit Recht
wies er darauf hin, dass es nicht auf die éuséere
Form, sondern auf den Inhalt einer Sache ankomine.
Herr Bundesrat Pilet-Golaz zog einen klaren
Trennungsstrich zwischen der juristischen Person-
lichkeit des 6ffentlichen Rechtes und derjenigen 'des
Privatrechtes und er machte geltend, dass es sich
bei einem 6ffentlichen Betrieb, wie dem der S.B.B.,
selbstverstindlich nur um eine juristische Person-
lichkeit des 6ffentlichen Rechtes handeln kénnte.
Wihrend die Befugnisse der juristischen Person des
Privatrechtes durch das Zivilgesetzbuch ein fir
allemal geordnet seien, bediirfe es fiir die Festlegupg
der Kompetenzen der juristischen Person des offent-
lichen Rechtes eines Gesetzgebungsaktes. Je nach-
dem aber dieser Gesetzgebungsakt inhaltlich ge-
staltet werde, kénne man den S.B.B. die eigene '
Rechtspersonlichkeit ohne die entsprechenden weit-
gehenden Befugnisse geben, wie gleicherweise
denkbar und méglich sei, den S.B.B. ohne juristische
. Personlichkeit alle die Kompetenzen zu.geben, die

: .
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ihnen ihre wirtschaftliche Unabhangigkeit gewéhr-
leisten. «La forme a peu d’importance, I’essentiel
est autonomie de faity. Herr Bundesrat Pilet-
Golaz unterschied deshalb zwischen der autonomie
de droit nach Vorschlag der Kommissionsminderheit
Il und der autonomie de fait gemiss bundesrit-
lichem Vorschlag. Herr Gorgerat wies seinerseits
auf diese beiden Lésungsméglichkeiten hin und er
erklirte, den Antrag der Kommissionsminderheit 1
als eine Losung qui ne donne pas d’autonomie du
tout. Er gab fir seinen Teil der Losung der Kom-
missionsminderheit II den Vorzug, weil diese seines
Erachtens eine klarere und grundsitzlichere Losung
bedeute, als die Zwischenlosung des Bundesrates.

Wir halten personlich ebenfalls dafiir, dass diese
Auffassung richtig ist, und dass dem Antrag der
Kommissionsminderheit 11 sogar eine sehr grosse
praktische Bedeutung zukommt. Herr Wetter will
mit seinem Antrag den S.B.B. die gleiche rechtliche
und wirtschaftliche Unabhéngigkeit geben, wie sie
beispielsweise die Nationalbank und die SUVAL
dem Bunde gegeniiber und die meisten Kantonal-
banken den kantonalen Staatsverwaltungen gegen-
iber besitzen. Den S5.B.B. soll die Autonomie de
jure et de facto und nicht nur de facto nach Vor-
schlag des Bundesrates gegeben werden. Ersteres
sel um so notwendiger, als erst die Autonomie de
jure die de facto sicherzustellen vermége. Der
Departementschef stund iiberdies frither selbst auf
diesem Standpunkt, der im Entwurf Pllet/Schraﬂ
verwirklicht war.

Weshalb verliess nun der Bundesrat den da-
maligen Standpunkt des zustindigen Departements-
chefs und stellte sich heute mit thm auf den Boden
der derzeit vorgeschlagenen Ordnung? Nach der
bundesritlichen Botschaft und den Darlegungen
von Herrn Bundesrat Pilet-Golaz in der Kommis-
sion verzichtete der Bundesrat aus den nachfolgen-
den zwei Griinden auf dle eigene juristische Persén-
lichkeit der S.B.B.

1. Die S.B.B. wiren, ausgestattet mit der j juri-
stischen Personlichkeit, Selbst- und Alleinschuldner
fiir ihre finanziellen Verpflichtungen. Dies sei heute
praktisch, angesichts einer Schuldenlast von 3
Milliarden Franken nicht mehr méglich. Entweder
bliecbe der Bund bei dieser Liosungsmoglichkeit
Garant der Bundesbahnschulden. Dann seien diese
im Endeffekt doch Bundesschulden, ohne dass der
Bund aber die gleiche Einwirkungsméglichkeit auf
die Kontrahierung der Schulden habe. Das Sprich-
wort, ,,Wer biirgt, bezahlt*, wiirde weiter fiir den
Bund gelten, so dass diese Losung firr den Bund
keinen Vorteil, sondern nur Nachteile bringen
wiirde. Oder aber, wenn die S.B.B. Alleinschuldner
ithrer finanziellen Verpflichtungen blieben, dann
wiirde das fiir sie eine untraghare Schuldenlast
bedeuten und infolgedessen einen grossen Kredit-
verlust, wenn mnicht gar Kreditzerfall zur Folge
haben, der sich insbesondere nachteilig bei der
Notwendigkeit, neue Schulden einzugehen, :aus-
witken miisste. Diese Argumentation hat viel {iir
sich, wenn sie anderseits aber insofern auch nicht
vollstindig schlissig ist, weil es sich um eine
sanierte Bahnunternehmung handeln wiirde, die fiir
die Zukunft die volle und alleinige Verantwortlich-
keit fiir ihre Geschaftsfiihrung tragen wiirde und
die infolgedessen zwangsléufig in ihrer Ausgaben-

politik und in der Anleihensaufnahme vorsichtig
sein miisste. Dass die staatliche Garantie fiir die
Schulden staatlicher Betriebe nicht unbedingt
ausschlaggebend ist, sondern vielmehr eher zum
neuen Schuldenmachen anreizt, beweisen in bezug
auf den zweiten Punkt — gerade die Bundesbahnen
und in bezug auf den ersten verschiedene kantonale
staatliche Unternehmungen mit eigener Rechts-
personlichkeit, deren Kredit gelegentlich grosser ist,
als der des Kantons selbst. Herr Berthoud hat in
der Kommission sodann mit Recht auf die guten
E:ifahrungen der Jura-Neuenburgbahn mit eigener
Rechtspersonlichkeit vor der Verstaatlichung hin-
gewiesen.

2. Dem S.B.B.-Personal kdme bei Ausstattung
des Unternehmens mit der eigenen Rechtspersdon-
lichkeit nicht mehr der Charakter von Bundes-
beamten zu und damit wire auch die Aufrecht-
erhaltung des Beamtenverhilinisses nicht mehr
moglich. Es wiirde dies einen sehr weitgehenden
und sehr einschrinkenden Eingriff in die Rechte
des Personals bedeuten, viel weitgehender und ein-
schrinkender, als wenn nur das Dienstverhiltnis
besondern Vorschriften untertellt werde.. Diese
Feststellungen sind zweifellos richtig und nicht ohne
weiteres von der Hand zu weisen. Sie wiirden auch
im Abstimmungskampf unter dem Schlagwort der -
Entstaatlichung der Bundesbahnen, selbst wenn
die Ausstattung mit der eigenen Rechtspersonlich-
keit noch lange nicht die Entstaatlichung bedeutet,
die Vorlage zweifelsohne dusserst gefihrden. Dieser
doppelte politische Grund mag fir den Bundesrat
ausschlaggebend gewesen sein, auf die anfinglich
vorgesehene eigene Rechtspersonlichkeit zu ver-
zichten und im bekannten goldenen Mittelweg das
einzig Tragbare und zu Verwirklichende zu er-
blicken. Der Bundesrat halt dafiir, dass die gleiche
und seines Erachtens unbedingt notwendige wirt-
schafiliche Unabhingigkeit und die Garantie gegen
neue Ueberschuldung auch erreicht werden konne,
wenn man seine Antrige in den Art. 14—17 be--
treffend Ordnung des Dienstverhiltnisses des Per-
sonals gutheisse und iiberdies Anleithen gemiss
Art. 21 nur im Konversionsfalle oder bei dariiber
hinausgehenden Geldaufnahmen nur in Form eines
dem Referendum unterstellten Bundesbeschlusses
vornehme.

Gegenteilig argumentiert die Kommissions-
minderheit I. Der Bund werde auf alle Falle fiir
die S.B.B.-Schulden voll hafibar bleiben. Wenn
er aber hiefiir verantwortlich sei, dann miisse er
auch auf die Geschiftsfithrung des Bahnunter-
nehmens den massgebenden Einfluss * behalten.
Ohne eigene Rechtspersénlichkeit gibe es itberhaupt
keine richtige Selbsténdigkeit der S.B.B. Letztere
blieben — und darin deckt sich die- Kommissions-
minderheit | in der Argumentation mit. der der
Kommissionsminderheit II — ein reiner Verwal-
tungszweig des Bundes, der innerhalb seiner be-
sondern Verordnungen und Reglemente seine Tétig-
keit ausiibe. Diese Tatsache gesetzlich zu unter-
streichen sei der Zweck des Antrages der Kom-
missionsminderheit I, die im iibrigen in der Formu-
lIierung die Fassung des Bundesrates unnétiger
Selbstverstandlichkeiten entkleide. Notwendig set
dagegen die Erwihnung der Maoglichkeit der
Pachtung von Eisenbahnen, ein Hinweis, den Sie

A
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im Wortlaut des Antrages

wendig- erklart.

Die Mehrheit der Kommission lehnte den Antrag
der Kommissionsminderheit I mit 18 gegen 7 Stim-
men ab, und wenn sie der Argumentation der Kom-

missionsminderheit I gegeniiber auch zugab, dass .

weder der Antrag des Bundesrates, noch der Antrag
‘der Kommissionsminderheit II die S.B.B. von der
Lastwagenkonkurrenz und Krisensorge zu befreien
vermdbge, so vertrat sie doch die Auffassung, dass der
Antrag der Kommissionsminderheit I nicht die not-
wendige Klarheit und Festlegung eines bestehenden
Zustandes ‘bedeute, sondern im Effekt noch hinter

den gegenwiirtigen Zustand zuriickgehen wiirde. Die .

Einsetzung der S.BB. als blosser Verwaltungszweig
des Bundes sei auch deswegen nicht zweckmissig,
als vielfach Vertrége mit dem Ausland abgeschlossen

werden miissten, die besser von einer selbstéindigen .

Verwaltung kontrahiert wiirden, als wenn der Staat

in Erscheinung treten und seinen Namen geben .

miisse. Die Leitung der S.B.B. muss iiberdies
rasche Entschliisse fassen kénnen, was sie wohl als
selbstindige Verwaltung kann, nicht immer aber

als blosser Verwaltungszweig. Die Betonung der -

selbstandigen eidgendssischen Verwaltung in der

Formulierung. des bundesrétlichen Antrages ist .

daher von wesentlicher Bedeutung. Einer Lésung,
die diese Selbstandigkeit aufgibt, konnte auch
unserseits nie zugestimmt werden. Verwaliung,

Betrieb und Rechnungswesen der S.B.B. miissen -
auf alle Falle unabhéngig vom Bund durchgefihrt .
werden, wie es auch In Art. 10 vorgesehen ist, .

wahrend die Annahme des Minderheitsantrages i

sogar hier die Selbstidndigkeit in Frage setzen .

miisste.

Der in der Kommission zur Stiitzung des An-
trages der Kommissionsminderheit I gezogene Ver-
gleich mit der Post-, Telegraphen- und Telephon-

verwaltung ist unzutreffend. Bei der P.T.T. handelt:
es sich effektiv um einen Monopolbetrieb, der nicht:

der Konkurrenz. von andern Betrieben ausgesetzt
ist oder doch wenigstens nicht in den hauptsach-
lichsten Relationen. Briefpost,
graph, Radm sind eigene Bundesregale. Ausgenom-
men sind einzig die Pakete iiber 5 kg und der Auto-
dienst, : der aber vielfach ein Verlustgeschaft ist.

Die S. B B. haben ferner, weil sie eben kein Monopol- :

betrieb 'sind, nicht feste Tarife, wie die P.T.T.,
sondern differenzierte Kampftarife.
heisst es nicht vergessen. Die Organisation beider

Betriche kann deshalb nicht verglichen und noch.

viel weniger gleichgeschaltet werden. Auch in der
Natur der Unternehmung selbst liegt der grund-

satzliche Unterschied, dass die P.T.T. zur Haupt-
sache ein staatlicher Uebermittlungsdienst; die
aber eine der Konkurrenzierung durch.

S.B.B.
andere Bahnunternehmungen und Transportmittel
ausgesetzte Transportunternehmung sind. - Im
Namen der Kommissionsmehrheit beantrage ich
Ihnen deshalb Ablehnung der Antrige der Kom-

missionsminderheiten und Annahme der Fassung
des Bundesrates, wobei ich personlich bemerken

maochte, dass ich in der Kommission zum Antrage

der Kommissionsminderheit IT gestimmt habe, der.
“aber mit 16 gegen 8 Stimmen abgelehnt wurde..

derr Kommissions-
minderheit I finden, den der Bundesrat seinerseits |
- als selbverstindlich und zu erwihnen nicht not- |

sant d’intervenir dans ce domaine.

Telephon, :Tele-

-elle-méme.

Auch - dies .

-entreprises prlvees

F

- M. Berthoud, rapporteur ,de la majorité: L’ar-
ticle 1¢F pose la_question de la forme juridique des
Chemins de. fer fédéraux. Trois solutions sont op-
posées les unes aux autres:

1. La proposition du Conseil fédéral, qul tend
4 conférer - P’administration des Chemlns de fer
féedéraux ce: qu’il appelle indiment, & mon sens,
une. autonomie de fait;
- 2. la proposition de la minorité I, minorité so-
cialiste, qui demande de faire des Chemins de fer
fédéraux une. branche de ’administration sem-
blable & la régie des P.T:T.; et’

3. la minorité II, & laquelle je me suis rattaché,
qui demande que la personnalité morale soit donnée-
a Pentreprise, seul -moyen, selon elle, d’affirmer

la volonté d’en faire une entreprise autonome.

Le Conseil fédéral, je I’ai dit dans le rapport sur
I'entrée en matiére, Justlfle sa proposttion en faisant

wvaloir un certain nombre d’arguments de valeurs

diverses. Il.insiste tout particulirement sur: le
fait qu'en donnant aux C.F.F. la personnalité
légale, onles oblige & contracter eux-mémes les em-
prunts qui leur sont destinés, la Confédération ces-
Ce n’est pas,
selon moi, un argument valable. Le Conseil fédéral,
sans continuer de se faire le banquier pour tous les
besoins des Chemins de-fer fédéraux, pourrait con-
server cette obligation. jusqu’a une certaine somme
limite & fixer d’aprés les dispositions du plan d’as-
sainissement. : Au dela de cette hrnlte, les.Chemins
de fer fédéraux devraient pourvoir a leurs besoins
par leurs. propres .moyens. Cette limite ne serait
pas nécessairement fixée d’une fagon invariable.
Elle pourrait étre modifiée suivant les circonstances.

En donnant la personnalité morale aux Chemins
de fer fédéraux et en les obligeant & contracter
eux mémes les emprunts allant au dela des charges
financiéres normales de l’entreprise, les organes

dirigeants de l'entreprise seraient mis en garde -

contre les risques que pourralt presenter 'obliga-

‘tion de se-pourvolr eux-mémes des.fonds nécessaires.
Comme.on I’a fait observer, il se peut.que le crédit

des Chemins de fer fédéraux ne soit pas aussi fa-
vorable que- celui ‘de la Confédération elle-méme.
Le contraire pourrait, théoriquement du moins, se
produire aussi; mais en régle générale, les Chemins -
de fer fédéraux rendus autonomes, auraient pro-.
bablement. de la peine a4 obtenir des préts a des
conditions aussi.avantageuses quela Confédération
Ce serait 12 précisément un-excellent .
moyen de freiner. toute exagération de dépenses..

Parmi les autres arguments, le Conseil fédéral
souligne ‘que les Chemins de fer fédéraux sont un -
service public. Nous sommes d’accord. C’est un ser-

b

-vice public, en effet; mais & cela, on peut répondre

que.ce service. publlc est aussi accomph par des
Ces entreprlses, existant sous -
la forme de sociétés prlvees, jouissent d’une auto- -
nomie totale.. Elles, ne s’en portent pas plus mal,-
peut-&tre pas' mieux; la raison avancée - par le
Conseil fédéral ne nous parait pas pertinente.

Enfin la comparalson que l'on fait avec la
Banque nationale n’est pas en place; on I'a fait
remarquer. déja dans la discussion générale. -

S’agissant  de la: proposition de la minorité
socialiste, il convient de remarquer que cette .

assimilation que. I'on: veut faire entre les Chemins
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de fer fédéraux et les P.T.T. repose sur une erreur
de conception.. Les P.T.T. sont un service mono-
polisé.- Ils n’ont pas de concurrence: qui vaille la
peine d’é&tre prise en considération; 1l est trés com-

préhensible qu’on en fasse une ‘des branches de.

Padministration. - Je -ne vois pas d’inconvénient
d’ailleurs & ce qu’on continue 2 les considérer comme
un des services de ’administration fédérale, mais
les Chemins de fer fédéraux sont dans une. condition
tout autre: Ils‘ont a4 faire face & une certaine con-
currence des autres- entreprises’ ferroviaires, ainsi
qu’a celle de 'automobile ‘qui ‘se révéle tous les
jours plus difficile & Soutenir; ils-ont & compter
avec une multitude de circonstances auxquelles
échappent les P.T.T; les conditions dans lesquelles
ils doivent- exercer leur activité sont beaucoup
moins slires et beaucoup moins stables que pour
les P.T.T. 1l suffit de considérer les statistiques
du trafic de I'une et de 'autre de ces régies. On voit
que les fluctuations sont beaucoup plus marquées
dans les entreprises ferroviaires que dans les ser-

vices des P.T.T. En- particulier ces derniers ont .

ressenti les effets de-la crise dans une mesure beau-
coup moindre que les Chemins de fer fédéraux.
La comparalson que fait le minorité socialiste n’est
pas & sa placé et nous devons repousser I'idée
de faire des Chemins de fer fédéraux une  des
branches de I'administration. La commission s’est
prononcée dans ce sens & la majorité de 18 voix
contre 7. Je suis obligé cependant de noter que,
par 16 voix contre 8, la majorité de la commission
s’est prononcée en faveur de cette prétendue au-
tonomie de fait, de préférencea 'autonomie réelle.

Il est évident que, si toutes les autres dispositions

du projet devalent rester les mémes, nous ne
serions plus el qu’en face d’une querelle de mots,
car ce nest pas en affirmant cette personnahte
morale qu’on en tirera toutes les conséquences.
Mais les partisans de la modification de I'article 1er
entendent bien qu’il en résultera une modification
de certaines des dispositions qui suivent. La ques-
tion du personnel en particulier devrait étre résolue
sous une autre forme:. Mais méme dans le cas ou
I’on ne modifierait aucun des autres articles de la
loi; 1l est & prévoir que le Conseil fédéral envisagerait
sous un angle différent la nomination des membres
du conseil d’administration, car ce serait alors le
consell d’administration qui assurerait la grosse
part de responsabilités. Il serait nécessaire d’étre
attentif & la question des choix.’ Le Conseil fédéral
serait -aussl amené & tenir compte aussi de cette
situation de fait et de droit-que créerait'la recon-
"naissance des Chemins de fer fédéraux comme per-
sonnalité morale en donnant une autre forme aux
différents- réglements et ordonnances destinés 2
- préciser les compétences des différents organes des
chemins de fer et qu’il envisage cette répartition
- de ' compétences et d’attributions d’une facon
différente. ' ' ’ ’

Je ne veux pas m’étendre davantagela-dessus;
les défenseurs de chacune des formules en présence
ne manqueront pas de. faire valoir. leurs points
de vue.

- Je.m’excuse de parler ici plutét comme rap-
porteur d’une des minorités que comme rapporteur
de-la majorité; mais le président de.ld commission

 der Tatsache aus,

- ayant exposé d’une facon compléte le point de vue
“de la majonté, j’al pensé pouvoir m’en dispenser.

Je conclus, & ‘titre personnel, en vous propo-
sant de donner vos suffrages & la minorité II, tout

‘en rappelant que la majorité de la commission s’est
- prononcée. en” faveur de la. proposition du Conseil

fédéral.

Hier-wird die-Beratung abgebrochen.
. {lc1, le débat est interrompu.)
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“Art. 1.
Fortsetzung. — Suite.

Roth-Arbon, Berichterstatter der ersten Minder-
heit: Unser Antrag besteht eigentlich aus zwei Teilen,
die miteinander nichts zu tun haben, so dass ich
bitten méchte, iiber diese beiden Teile getrennt
abstimmen zu lassen. In erster Linie handelt es
sich um eine kleine Einschiebung. Wir fiigen in
Art. 1 ein: ,,Verwaltung und Betrieb: der dem
Bunde gehorenden oder von ihm gepachteten Eisen-
balkinen®. Die Worte ,,von ihm gepacliteten® stellen
die neue Einschiebung dar. Wir gehen dabei von
dass die Bundesbahnen solche
Linien frither, aber auch noch jetzt, wahrscheinlich
auch in Zukunft wieder pachten, ohne dass sie
Eigentum der Bundesbahnen werden. "Dieser Tat-
sache mochten wir durch diese Einschiebung Rech-
nung tragen. Man kann uns entgegenhalten, das
sel auch jetzt schon so gewesen, ohne dass es im
Gesetz niedergelegt war. Das ist richtig. Aber
wenn wir nun schon an eine Neuregelung gehen,
dann sollte meines Erachtens eben dieser Punkt,
der bis jetzt nicht geregelt war, bei dieser Gelegen-
heit in die Neuregelung miteinbezogen werden.
Das ist der allgemeine Grund, weshalb wir das hier
geregelt haben méchten; wir kénnen aber -auch
einen speziellen - Grund enfiihren. :In Art. 2 des
neuén- Gesetzes 15t den Bundesbahnen die Erwer-
bung neuver Linien oder der Bau neuer Linien er-
schwert, indém beides abhingig gemacht wird von
einem ‘Bundesbeschluss,  der 'dem. Referendum
unterstellt wird. Hierin kommt die Tendenz zum

- Ausdruck, .den: Bundesbahnen  eine. Ausdehnung
- thres Netzes zu erschweren; wenn man diese Ten-

denz schon im Gesetz festlegt, dann scheint .es mir
um so plausibler zu sein, dass man auch die "Aus-
nahme. darin festlegt, namlich, dass blosse Pachtung
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de fer fédéraux et les P.T.T. repose sur une erreur
de conception.. Les P.T.T. sont un service mono-
polisé.- Ils n’ont pas de concurrence: qui vaille la
peine d’é&tre prise en considération; 1l est trés com-

préhensible qu’on en fasse une ‘des branches de.

Padministration. - Je -ne vois pas d’inconvénient
d’ailleurs & ce qu’on continue 2 les considérer comme
un des services de ’administration fédérale, mais
les Chemins de fer fédéraux sont dans une. condition
tout autre: Ils‘ont a4 faire face & une certaine con-
currence des autres- entreprises’ ferroviaires, ainsi
qu’a celle de 'automobile ‘qui ‘se révéle tous les
jours plus difficile & Soutenir; ils-ont & compter
avec une multitude de circonstances auxquelles
échappent les P.T.T; les conditions dans lesquelles
ils doivent- exercer leur activité sont beaucoup
moins slires et beaucoup moins stables que pour
les P.T.T. 1l suffit de considérer les statistiques
du trafic de I'une et de 'autre de ces régies. On voit
que les fluctuations sont beaucoup plus marquées
dans les entreprises ferroviaires que dans les ser-

vices des P.T.T. En- particulier ces derniers ont .

ressenti les effets de-la crise dans une mesure beau-
coup moindre que les Chemins de fer fédéraux.
La comparalson que fait le minorité socialiste n’est
pas & sa placé et nous devons repousser I'idée
de faire des Chemins de fer fédéraux une  des
branches de I'administration. La commission s’est
prononcée dans ce sens & la majorité de 18 voix
contre 7. Je suis obligé cependant de noter que,
par 16 voix contre 8, la majorité de la commission
s’est prononcée en faveur de cette prétendue au-
tonomie de fait, de préférencea 'autonomie réelle.

Il est évident que, si toutes les autres dispositions

du projet devalent rester les mémes, nous ne
serions plus el qu’en face d’une querelle de mots,
car ce nest pas en affirmant cette personnahte
morale qu’on en tirera toutes les conséquences.
Mais les partisans de la modification de I'article 1er
entendent bien qu’il en résultera une modification
de certaines des dispositions qui suivent. La ques-
tion du personnel en particulier devrait étre résolue
sous une autre forme:. Mais méme dans le cas ou
I’on ne modifierait aucun des autres articles de la
loi; 1l est & prévoir que le Conseil fédéral envisagerait
sous un angle différent la nomination des membres
du conseil d’administration, car ce serait alors le
consell d’administration qui assurerait la grosse
part de responsabilités. Il serait nécessaire d’étre
attentif & la question des choix.’ Le Conseil fédéral
serait -aussl amené & tenir compte aussi de cette
situation de fait et de droit-que créerait'la recon-
"naissance des Chemins de fer fédéraux comme per-
sonnalité morale en donnant une autre forme aux
différents- réglements et ordonnances destinés 2
- préciser les compétences des différents organes des
chemins de fer et qu’il envisage cette répartition
- de ' compétences et d’attributions d’une facon
différente. ' ' ’ ’

Je ne veux pas m’étendre davantagela-dessus;
les défenseurs de chacune des formules en présence
ne manqueront pas de. faire valoir. leurs points
de vue.

- Je.m’excuse de parler ici plutét comme rap-
porteur d’une des minorités que comme rapporteur
de-la majorité; mais le président de.ld commission

 der Tatsache aus,

- ayant exposé d’une facon compléte le point de vue
“de la majonté, j’al pensé pouvoir m’en dispenser.

Je conclus, & ‘titre personnel, en vous propo-
sant de donner vos suffrages & la minorité II, tout

‘en rappelant que la majorité de la commission s’est
- prononcée. en” faveur de la. proposition du Conseil

fédéral.

Hier-wird die-Beratung abgebrochen.
. {lc1, le débat est interrompu.)
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Roth-Arbon, Berichterstatter der ersten Minder-
heit: Unser Antrag besteht eigentlich aus zwei Teilen,
die miteinander nichts zu tun haben, so dass ich
bitten méchte, iiber diese beiden Teile getrennt
abstimmen zu lassen. In erster Linie handelt es
sich um eine kleine Einschiebung. Wir fiigen in
Art. 1 ein: ,,Verwaltung und Betrieb: der dem
Bunde gehorenden oder von ihm gepachteten Eisen-
balkinen®. Die Worte ,,von ihm gepacliteten® stellen
die neue Einschiebung dar. Wir gehen dabei von
dass die Bundesbahnen solche
Linien frither, aber auch noch jetzt, wahrscheinlich
auch in Zukunft wieder pachten, ohne dass sie
Eigentum der Bundesbahnen werden. "Dieser Tat-
sache mochten wir durch diese Einschiebung Rech-
nung tragen. Man kann uns entgegenhalten, das
sel auch jetzt schon so gewesen, ohne dass es im
Gesetz niedergelegt war. Das ist richtig. Aber
wenn wir nun schon an eine Neuregelung gehen,
dann sollte meines Erachtens eben dieser Punkt,
der bis jetzt nicht geregelt war, bei dieser Gelegen-
heit in die Neuregelung miteinbezogen werden.
Das ist der allgemeine Grund, weshalb wir das hier
geregelt haben méchten; wir kénnen aber -auch
einen speziellen - Grund enfiihren. :In Art. 2 des
neuén- Gesetzes 15t den Bundesbahnen die Erwer-
bung neuver Linien oder der Bau neuer Linien er-
schwert, indém beides abhingig gemacht wird von
einem ‘Bundesbeschluss,  der 'dem. Referendum
unterstellt wird. Hierin kommt die Tendenz zum

- Ausdruck, .den: Bundesbahnen  eine. Ausdehnung
- thres Netzes zu erschweren; wenn man diese Ten-

denz schon im Gesetz festlegt, dann scheint .es mir
um so plausibler zu sein, dass man auch die "Aus-
nahme. darin festlegt, namlich, dass blosse Pachtung
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neuer Linien darunter nicht verstanden ist, dass
diese Pachtung den Bundesbahnen ohne weiteres
freisteht. Das sind die beiden Griinde, warum wir
Sie bitten méchten, diese Einschiebung ins Gesetz
aufzunehmen. Wir geben aber zu, dass sie weder
materiell noch grundsatzlich von grosser Be-
deutung ist.

Wichtiger ist der andere Teil unseres Antrages
Es handelt sich hier um zwei verschiedene Minder-
heitsantrige, die einander ziemlich diametral ent-
gegengesetzt sind. Der Minderheitsantrag der
Herren Dr. Wetter und Konsorten geht darauf
hinaus, den Bundesbahnen die eigene Rechts-
personlichkeit, die juristische Persénlichkeit zu
geben. Er will damit die Selbstéandigkeit der Bahn,
thre moglichste Trennung von der iibiigen Bundes-
verwaltung besonders hervorheben und betonen.
Unser Antrag will das Gegenteil; er will die Bundes-
bahnverwaltung als einen Teil, einen Zweig der
allgemeinen Bundesverwaltung betrachtet wissen.
Zwischen diesen beiden Extremen, wenn man so
sagen will, steht der Antrag des Bundesrates in der
Mitte. Der Bundesrat wird daher fiir sich in
Anspruch nehmen, dass er den beriihmten goldenen
Mittelweg mit seiner Losung eingeschlagen habe.
Ob es gerade ein goldener Mittelweg ist, das méchte
ich bezweifeln, aber jedenfalls ist es ein Mittelweg.

Mit dem Antrag des Herrn Wetter hat sich der
Bundesrat bereits in seiner Botschaft befasst; er
lehnt diese eigene Rechtspersénlichkeit der Bundes-
bahnen ab aus meines Erachtens zutreffenden
Griinden. Es sind insbesondere zwei Griinde, die
ithn dazu veranlassen, diesen Antrag abzulehnen,
einmal die Frage, wie es bei der eigenen Rechts-
personlichkeit der Bundesbahnen stehen wiirde mit

den Schulden der Bundesbahnen im Verhiltnis

zum Bund und sodann wie es stehen wiirde mit
der Rechtsstellung des Personals der Bundesbahnen
bei eigener Rechtspersénlichkeit derselben. In der
Tat wird man Herrn Wetter bitten miissen, in der
Begriindung seines Antrages uns zu sagen, wie
er sich-die Regelung dieser Fragen vorstellt. Es
ist bis jetzt dariiber nichts angedeutet worden und
es wire interessant, zu vernehmen, wie Herr Wetter
sich in diesem Falle die Regelung der Schulden
der Bundesbahnen im Verhiltnis zum Bund vor-
stellt, der alten, jetzt schen bestehendenSchulden,
fir die der Bund ja ebenfalls haftet, wie bei Kon-
versionen dieser Schulden und wie bei neuen
Anleihen.

In zweiter Linie wird man bltten miissen, uns
zu sagen, wie er sich die Rechtsstellung des Per-
sonals vorstellt, was er {iir gesetzliche Massnahmen
vorsieht, um die Rechtsstellung des Personals
irgendwie wieder gesetzlich zu verankern. Es
waren zweifellos scofort solche gesetzliche Mass-
nahmen hier in diesem Gesetz néuig. Ich will mich
damit aber nicht weiter befassen und es dem Bundes-
rat iiberlassen, wie er den Antrag Wetter bekdmpfen
und ahlehnen will. Wir uncerseits sagen: Wenn
man schon aus triftigen Griinden, wie das der
Bundesrat tut, die eigene Rechtspersonlichkeit der

Bundesbahnen nicht will, dann soll man umgekehrt.

die. Konsequenz ziehen und frei und offen sagen,
dann sei eben die Bundesbahnverwaltung ein
Zweig, ein Teil der allgemeinen Bundesverwaltung.
Statt dessen -erklart der Bundesrat in seiner Vor-

lage, und die Mehrheit der Kommission schliesst
sich dem an, dass Verwaltung und Betrieb der dem
Bunde gehérenden Eisenbahnen Sache einer ,,ipner-
halb der Schranken der Bundesgesetzgebung selb-
standigen eidgendssischen Verwaltung® seien. Was
will das sagen? Die Stellung der Bundesbahnen
in der Bundesverwaltung, ihr Verhiltnis zum Bund
wird in diesem Gesetz, das wir jetzt beraten,
meines Erachtens abschliessend - geregelt in Ab-
schnitt II und IIl, wo von den Befugnissen der
Bundesversammlung, des Bundesrates und von der
Organisation der Behérden der Bundesbahnen die
Rede ist. In diesen Artikeln wird gesagt, inwieweit
die ‘Bundesbahnen selbstéindig sind, aber auch in-
wiewelt sie unselbstindig sind. Aus diesen nach-
folgenden Artikeln ergibt sich ohne weiteres, dass
eben die Bundesbahnen nicht selbsténdig sind,
sondern im Verhiltnis zum Bund in weitgehendem
Masse unselbstindig. Ich glaube, diese Unselb-
stiandigkeit ist auch begriindet. Selbst dann, wenn
man den Bundesbahnen eigene Rechtspersénlich-
keit gibe, kénnte gar keine Rede davon sein, dass
sie wirklich selbstéindig wiren. Dazu sind sie viel
zu viel vom Bunde selbst abhéngig, auch viel zu
wichtig fiir das Land, als dass man sie von der
Bundesverwaltung so weit trennen konnte. Im
alten Riickkaufsgesetz ist das in Art. 12, Abs. 1,
sehr deutlich gesagt worden: ,,Die Verwaltung der
Bundesbahnen bildet eine besondere Abteilung der
Bundesverwaltung. Das ist meines Erachtens
deutlich und auch ehrlich gesagt. Mit unserem
Antrag wollen wir diese klare Definierung wieder
herstellen., Wir miissen uns doch klar sein dariiber,
dass das, was der Bundesrat vorschligt, mehr oder
weniger nur ein dusseres Entgegenkommen an die
Tendenzen jener bedeutet, die weiter gehen wollen,
wie eben Herr Nationalrat Wetter. Jene zweite
Minderheit will die Bahnen méglichst von der
Bundesverwaltung trennen. Warum das? Will
man damit zum Ausdruck. bringen, die Bundes-
bahnen werden dann etwas Besseres sein, als die
iibrige Bundesverwaltung? Hat man das wirklich
notig, um die Vorlage dem Volke schmackhaft zu
machen ?

Materiell ist mit dem Passus, wie 1hn der
Bundesrat vorschligt, nichts gesagt. An der Selb-
standigkeit oder Unselbstindigkeit der Bundes-
bahnen wird materiell nur etwas geindert, wenn
in den nachfolgenden Artikeln etwas geéindert wird,
wenn Sie beispielsweise die Befugnisse des Bundes-
rates oder der Bundesversammlung einschranken und
vermehrte Kompetenzen an den Verwaltungsrat
und die Generaldirektion delegieren. Durch die
blosse Floskel: ,,... im Rahmen der Bundesgesetz-
gebung selbstéindig®, dndert man materiell nichts:
Sie 1st ein Pleonasmus. Wenn wir sie trotzdem
bekidmpfen, so deswegen, weil wir uns dagegen
wehren, dass mit dieser Wendung zum vornherein
zum Ausdruck gebracht werden will, dass die
Bundesbahnen eine rechtlich andere Stellung ein-
nehmen als die ibrigen Zweige der Bundesver-
waltung, speziell eine andere Stellung als die Post-,
Telegraphen- und Telephonverwaltung; dazu besteht
unseres Erachtens keine Veranlassung. Es soll im
Gegenteil die grundsiatzliche Gleichstellung betont
werden. In Einzelheiten kénnen dann immer noch
die der Sache angepassten und mit der Art des
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Betriebes der Bundesba\hnen zusammenhéngenden
Verschiedenheiten geordnet und auch geduldet
werden. Das gilt speziell fir das Personal der
Bundesbahnen, das grundsitzlich gleiche Rechte
haben sollte, wie das iibrige Bundespersonal, auch
hier mit der Einschrinkung, dass Ausnahmen vor-
kommen, die mit der Art des Betriebes der Bundes-
bahnen zusammenhangen

Das sind die Griinde, die uns veranlassen, diese
beiden Antrige zu stellen. Wir bitten Sie, ihnen
zuzustimmen.

Wetter, Berichterstatter der zweiten Minderheit:
Die erste Minderheit schligt zu Art. 1 eine Ab-
anderung vor, nach der die Bundesbahnen nicht,
wie das die Kommissionsmehrheit und der Bundes-
rat vorschlagen, eine selbstindige Verwaltung
wiren, sondern nur eine ,,besondere‘ Verwaltung.

- Wenn ich mich frage, welches der Sinn dieses
Wortspieles ist, so kann ich mir das nicht anders
vorstellen, als dass die erste Minderheit eben eine
grossere Selbstindigkeit der Bundesbahnverwaltung
ablehnt. Herr Nationalrat Roth hat denn auch

— ich verstehe das — die Stellung der Bundes-
bahnen mit der Stellung der Post und des Tele-
graphen verglichen und erklért, er sehe nicht ein,
warum hier bei den Bahnen eine andere Organi-
sation platzgreifen sollte. Die erste Minderheit will

also die Bundesbahnen in einen blossen Verwaltungs- -

zweig des Bundes zuriickfiithren, shnlich, wie das
bei Post, Telégraph und Telephon der Fall ist.

Herr Nationalrat Roth hat gesagt, er iberlasse
die Bekdmpfung und Ablehnung meines Antrages
dem Vertreter des Bundesrates. Ich will mit dem
Antrag Roth gleich verfahren und keine Worte
verlieren gegen den Antrag der ersten Minderheit,
sondern mich zu dem Antrag dussern, den ich zu
begrunden habe.

Ich méchte den Antrag der zweiten Minderheit
zur Annahme empfehlen. Er lautet folgendermassen:
,,Der Bund errichtet fiir die Verwaltung und den

Betrieb seines Eisenbahnnetzes eine selbstindige,

offentliche Unternehmung mit eigener Rechts-
~ personlichkeit, die den Namen ,Schweizerische
Bundesbahnen® fiihrt.” Ich betone, um falschen
Deutungen von Anfang an vorzubeugen, dass es
sich dabel nicht um eine verkappte Entstaat-
lichung der Bundesbahnen handeln kann; denn
soweit filhrt der Antrag nicht, sonst miisste er ganz
anders lauten. Wohl aber sollen die Bundesbahnen
als Verwaltung eine gréssere Selbstindigkeit er-

halten. Diese soll durch die Verleihung der eigenen

Rechtspersonlichkeit betont werden, also durch
eine grossere Selbstindigkeit, als ihr der Bundesrat
und die Kommissionsmehrheit zugedacht haben.

Wenn man einen Vergleich sucht, so kann man
die Stellung der Kantonalbanken heranziehen;
ferner die Stellung der kantonalen oder inter-
kantonalen Elektrizitdtswerke, die auch die eigene
Rechtspersénlichkeit haben und doch weitgehend
unter staatlichem Einfluss stehen.

Der Bundesrat befasst sich, wie das Herr
Nationalrat Roth sagte, schon in der Botschaft mit
dem Antrag der zweiten Minderheit. Natiirlich
nicht deswegen, weil er ithm damals schon als
Antrag der zweiten Minderheit bekannt gewesen
wire. Ich habe vielmehr das Gefiihl, dass er kein

recht zu erhalten.

" bahnen beschaffen sei.

ganz ruhiges Gewissen hatte und es etwas ab-
reagieren wollte. Denn das, was die zweite Minder-

‘heit vorschligt, ist ja nicht ihre Erfindung, sondern

die Erfindung der Generaldirektion, riachher mit
dem Segen des Verwaltungsrates an dle Oeffent-
lichkeit weitergeleitet.

Nun sagt der Bundesrat zur Bekdmpfung dieses
Antrages: ,,Miissten die Bundesbahnen ein Unter-
nehmen mit eigener Rechtspersénlichkeit werden,
so wire es schwierig, das heutige Verhiltnis von
Eidgenossenschaft und Bundesbahngldubigern auf-
Dabei wiirde sich die nétige
Aenderung zum Nachteil der Bundesbahnen aus-
wirtken, wiirden doch diese als eigene Rechts-
persénlichkeit nicht mehr des gleichen Kredites
teilhaftig sein, von dem sie unter der gegenwirtigen
Ordnung Nutzen ziehen.” Herr Nationalrat Roth
hat mich in der Begriindung seines Antrages, d. h.
vielmehr bei der Bekdmpfung meines Antrages aus
dem Busch geklopit und hatmir eine ,,Strafaufgabe*
zugeteilt. Ich soll erkléren, wie dann das Verhaltnis
zwischen den jetzigen Glaubigern des Bundes resp.
der Bundesbahnen und dem Bunde und den Bundes-
Ich mochte einmal prin-
zipiell feststellen, dass es, wenigstens noch vor ein
paar Jahren, die Meinung der leitenden Organe der
Bundesbahnen gewesen ist, dass die heutige schwie-
rige Situation des Unternehmens zum Teil gerade
auf der leichten Kreditméglichkeit beruhe und dass,
wenn die Bundesbahnen es weniger leicht gehabt
hatten, Kredit aufzunehmen, sie vielleicht in vielen
Ausgaben weniger weit gegangen wiren und heute
besser dastiinden. Es wurde damals gerade als ein
Hauptvorteil dieser eigenen Rechtspersénlichkeit
bezeichnet, dass die Bundesbahnen dann mit ihrer
eigenen Haut auf dem Kapitalmarkt zu Markte
gehen miissen.

Nun, die Situation scheint sich nach der An-
sicht des Bundesrates geéndert zu haben. Ich will
nicht untersuchen, ob diese Ueberlegung der lei-
tenden Organe richtig gewesen ist. Ich habe aber
die leise Vermutung, dass wenn der Bundesrat diese
Botschaft heute noch einmal schreiben miisste, er
vielleicht weniger grosse Bedenken in bezug auf die
Kreditfahigkeit der Bundesbahnen hitte. Die Bot-
schaft wurde vermutlich geschrieben kurz vor der
Abwertung, als sogar der Bund selber Mithe hatte,
seine Anleihen unterzubringen und sich deshalb
wahrscheinlich nicht ganz zu Unrecht sagte: Wenn
ich schon Miihe und Not habe, meine Anleihen
unterzubringen, wie wiirde es erst den Bundes-
bahnen ergehen, deren finanzielles Renomme in der
Welt hicht allzu glinzend ist ?

Nun.ist es nicht unbedingt .rlchtlg, was der
Bundesrat sagt, wenn er sich dahmgehend dussert,
dass die Bundesbahnen diesen Kredit nicht mehr
hatten. Es ist gar nicht das Wesen der eigenen
Rechtspersonlichkeit, dass sie unbedingt. finanziell
selbsténdig sein muss. Ich erinnere wieder an das
Beispiel, das ich genannt habe, an die Kantonal-
banken. Diese haben eigene Rechtspersonlichkeit,’
und hinter ihnen steht doch in der Regel der Staat
als” Garant -fir alle Verbindlichkeiten. Wenn man
also die Kreditfahigkeit. der Bundesbahnen an-
zweifelt und gerne eine grossere hitte, kénnte man -
das ja machen, ‘wie bei den Kantonalbanken. Der
Bund miisste in diesem Gesetz erkldren, dass er.
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als. Garant fir die Bundesbahnschulden ‘hafte.
Ich habe zwar das Gefithl, man kénnte heute die
Bundesbahnschulden, wenn die Bundezbahnen sa-
. niert sein werden, konveriieren. Nach der heutigen
Situation des Kapitalmarktes wiirden sich .sicher-
lich die Glaubiger mit Obligaticnen der Bundes-
bahnen allein zufiieden geben. "Wenn man aber
dariiber Zweifel hegen sollte, kénnte z. B.:der Bund
die’ Garantie {iir die bisherigen Schulden iber-

nehmen, damit ja nicht die heutige Situation -der

Glaubiger verschlechtert wiirde. Diese Frage, die
_ mir Herr -Roth gestellt Hat, ist also, glaube ich,
nicht so schwerwiegend, als' dass sie gegen unsern
Vorschlag sprechen muss. Sie ldsst sich befriedi-
gend lésen.

Das 1st aber nicht die einzige wichtige Seite
der eigenen Rechtspersérilichkeit. Wenn der Bun-
desrat das heute vergessen. haben sollte, méchte
ioch' erinnern an die frithere Stellungnahme der
Generaldirektion der Bundesbahnen und des Ver-
waltungsrates. Schon der Bericht der General:
direktion und des Verwaltungsrates vom 7. Fe-
bruar. 1933 deutet zum ersten Mal auf diese.Lé-
sung hin, indem es dort am Schlusse der Ausfiih-
rungen heisst:

»»Sollte man dieser durchaus berechtlgten An-
schauung nicht  dadurch Rechnung tragen, dass

man den Bundesbahnen die eigene Rechtsperson- -

lichkeit des 6ffentlichen Rechts. verleiht, um auf
diese Weise die Autonomie der Verwaltung besser
zu dokumentieren und die Befugnisse sowie. die
. Verantwortung deutlicher abzugrenzen ?*

-Das war das erste Mal, dass meines Wissens
diese Idee von der Verwaltung der Bundesbahnen
in die Oeffentlichkeit' geworfen wurde.

Und dann kam der Vorentwurf vom 1. Juni
1934, mit dem begleitenden Bericht des Verwal-
tungsrates vom Herbst desselben -Jahres. Er
bringt in. Art. 1 jganz genau den Wortlaut des
Vorschlages der heutigen zweiten Minderheit. Er
ist also keine Erfindung von uns. Wir haben nur
ibernommen, was Verwaltungsrat und General-
direktion der Bundesbahnen im Jahre 1934 vor-
sahen. Sie begriindeten ihren Vorschlag folgender-
massen:

»Durch die Verleihung der eigenen Rechts-
personlichkeit konnen vor allem die Befugnisse
sowie die Verantwortung der zustindigen Behorden
deutlicher abgegrenzt werden, wodurch wiederum
eine kaufmannische Betriebsfithrung eher er-
moglicht wird, weil die Bundesbahnen .dadurch
den auseern Emflussen wirtksamer entzogen werden
konnen.**

Weiter. sagt dieser. Bericht: .

»Aus allen diesen Darlegungen diirfte hervor-
gehen, dass die Bildung eines besondern, mit der
eigenen Rechtspersonlichkeit ausgestatteten Unter-
nehmens zur. Verwaltung und zum Betrieb des
dem Bunde gehérenden Eisenbahnnetzes nicht,

wie vielfach vermutet wurde, nur aus personal-'

politischen . Griinden erfolgen soll.
vielmehr wichtige staatsrechtliche und wirt-
schaftliche Griinde -dafiir. Die rechtliche Ver-
selbstdndigung- der Verwaltungsorgane des staat-
- lichen Eisenbahnnetzes ist eine notwendige Folge
.des Verlustes des.staatlichen Transportmonopols
durch das: Aufkommen des Autos.* A

Es sprechen

Die Verwaltung hat auch mit Recht - darauf
hingewiesen, dass diese rechtliche Verselbstindi- -
gung sich ganz gut nur auf Verwaltung und Betrieb
beschranken kann, wihrend die Elgentumsverhalt-
nisse nicht adndern.

-Und dann kam der Umfall. Er vollzog swh Zwi-
schen 1934 und 1936. Im Jahre 1936 verkiindete
der Verwaltungsrat, der im neuen Projekt’ die
eigené Rechtspersonlichkeit fallen gelassen hatte,
und -eine- Formulierung * “&hnlich derjenigen, die
heute der bundesritliche Entwurf bringt, vorschlug,
folgendes:

- ,,Anderseits hat - eine ' lebhafte Diskussion,
welche im’ Anschluss an die Verdffentlichung des
Vorentwurfes fiir ein neues Bundesbahngesetz vom
1. Juni 1934 und unseres Berichtes vom 16.-Oktober
1934 in der Presse und in der Offentlichkeit ein-
setzte, eine gewisse Abklirung in-dem Sinne ge-
bracht, dass -die in -Aussicht "genommene Ver-
selbstandlgung der Bundésbahnen wohl da und dort
(da und dort wird da -ganz bescheiden gesagt)
Zustimmung gefunden- habe; dagegen in- Weltesten
Kreisen auf eine starke: ‘Ablehnung gestossen sei.

Ich weiss nicht,  welche Kreise zu-dem ,,da
und dort* und welche 7u den ,Weitesten Kreisen
gehéren. - Ich kann es hochstens vermuten, aber
ich will diese Vermutung nicht- ausspreehen

‘Und dann -sagt er:

»,Dabel zeigte es ‘sich 1nsbesondere auch, wie
schwer es halt, die rechtliche Verselbstandlgung
des Unternehmens so deutlich und allgemein ver-
standlicl darzustellen und zu begriinden, dass un-
richtige und der Sache selbst nachteilige Deutungen
verhiitet werden.*

Der Verwaltungsrat verzweifelt-also an seiner
Aufgabe: ,,wie sag’ ichs meinem Kinde“. Diese
Unmaoglichkeit, es'dem Kinde gofitable zu machen,
veranlasste ihn dann, diese Konstruktion fallen
zu lassen, von der er im gleichen Augenblick zum
definitiven. Abschied noch sagt; er sel trotzdem
der Meinung, dass fiir eine so verstiarkte Autonomie
der Bundesbahnen gewichtige, sachliche Griinde
sprechen. - Aber es sclieine thm angesichts der
Schwierigkeiten doch zweifelhaft, ob es notwendig
sei und sich lohne, an diesér etwas umstandhchen
Konstruktlon fetszuhalten.

" Herr Roth hat als den zweiten Teil meiner
Strafaufgabe aufgegebeén, ihm zu erklaren, welches
bei dieser Konstruktion die Stellung des Bundes-
bahnpersonals sei. ‘Ich darf ihn vielleicht daran
ennnern, dass der -Verwaltungsrat der: Bundes-
bahnen 1im genannten Voréntwurf und in seinen
begleitenden Ausfithrungen vom- 1. Juni 1934 in
Art. 26. folgendes geschrieben - hat — das ist ‘die
Antwort. auf seine’ Frage: -

»Bel der ‘Aufstellung der: Reglemente uber das
Dienstverhiltnis des Personals sind - die fiir die
allgemeine Bundesverwaltung geltenden Vorschrif-

| ten zu beriicksichtigen, soweit ‘dies mit der-wirt-

schaftlichen Geschéftsfilhrung - und  der- -Selbst-
erhaltung des Unternehmens vereinbar ist.*
So stellten sich also damals der Verwaltungsrat

- und die. Generaldirektion die Ordnung der Personal-
* verhaltnisse - vor.

Ich bedaure, dass ich meinerseits’ dle Bekehrung

- des Verwaltungsrates nicht mitmachen kann, son-
dern glaube, dass-die - Griinde, die dle General-
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direktion und der Verwaltungsrat im Jahre 1934
so eloquent fiir den heutigen Antrag der zweiten
Minderheit ins Feld gefiihrt haben, auch heute noch
gelten. Diese Griinde haben die Minderheit II
veranlasst, den' damaligen Antrag der Bundes-
bahnorgane wieder aufzunehmen und ich méchte
Sie bitten, ithm zuzustimmen.

M. Musy: L’article 1¢T de la loi me parait étre
la base. sur.laquelle on va construire tout le nou-
veau systéme des Chemins de fer fédéraux. Il y a
un certain nombre d’anrées — c’était en 1923 —
on avait convoqué une commission d’experts fort
peu nombreuse qui s’est occupée de fixer la situa-
tion des Chemins de fer fédéraux en méme temps
que celle de la Confédération. On avait, & ce mo-
ment déja, la conviction que les Chemins de fer
fédéraux ne pourraient pas se tirer d’affaire tout
seuls et, par conséquent, qu’un apport de I’extérieur
était inéluctable nécessité. On ’évaluait a ce

moment & 500 millions. Vers 1928/1929, on a parlé

de 600 millions; ensuite de 700 millions; apres de
800 millions. Maintenant, le projet du Conseil
fédéral envisage la reprise de 1 milliard 14. Clest
vral qu'on nous fait espérer que le capital de dota-
tion pourra &tre en partie renté. Mais je ne veux
pas me faire beaucoup d’illusions & cet égard. Si
I'on en avait encore quelques-unes, il suffirait de
lire I’article 140 du projet pour se rendre compte

que le Conseil fédéral envisage déjd comment on

pourra couvrir les futurs déficits des Chemins de
fer fédéraux.

J’avais pensé, quant & moi, qu’aprés I’assainisse-
ment comportant une saignée a la caisse fédérale
de 1,5 milliard, on envisagerait que les Chemins
de fer fédéraux seraient équilibrés; qu’ils pourraient
par conséquent se tirer d’affaire. Cela me parait
tout & fait superflu de prévoir & Varticle 7. que
les Chambres fédérales arréteront les moyens néces-
saires pour couvrir les déficits futurs. '

La situation financiére des Chemins de fer fédé-
raux provient, on vous I'a dit et répété, du fait
qu'on a racheté les Chemins de fer fédéraux trop
cher. Il y a d’autres raisons qui sont complétement
indépendantes des conditions de I’administration.
Mais il ressort aussi des déclarations et du Con-
seil fédéral et du conseil d’administration des
Chemins de fer fédéraux que la situation financiére
difficile de cette administration provient en partie
de la défectuosité de l'organisation actuelle. Le
Conseil fédéral a méme dit dans son message que
’autorité sur les Chemins de fer fédéraux n’est
concentrée dans les mains de personne. Clest
évidemment une affirmation d’une certaine gravité
quand elle s’adresse 4 l'organisme économique et
financier le plus important du pays. J’accepte
cette déclaration. Actuellement, avec le régime
sous lequel vivent les Chemins de fer fédéraux, la
responsabilité de ’administration n’est entre les
mains de personne. La question qui se pose est
de savoir si sous le régime qu’on nous propose il en
sera différemment. Evidemment, 'important n’est
pas de constater les défectuosités du régime actuel,
roais d’y substituer un autre régime, un nouveau
régime qui les éliminera. Il est incontestable que
le régime actuel souffre d’'un manque de netteté
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dansla répartition des compétences et des responsa-
bilités. Encore une fois, est-ce que le wégime qu’on
nous propose apporte a ce point de vue une amélio-
ration? "Est-ce que dans le nouveau régime les
attributions de compétences sont claires et précises ?
Est-ce que la responsabilité est fixée d’une fagon
catégorique ?

» Je constate que le régime proposé consacre un
éparpillement d’attributions et de responsabilités.
L’Assemblée fédérale se réserve certaines compé-
tences; le Conseil fédéral en a un certain nombre
et je dois dire qu'en particulier les compétences
qui sont réservées au Conseil fédéral m’inquiétent.
Le Conseil fédéral a autre chose & faire que de s’oc-
cuper de I'administration des Chemins de fer fédé-
raux. Le consell d’administration aura certaines
compétences, a la condition de suivre les instructions
qui lui seront données, méme dans le domaine ad-
ministratif, par le Conseil fédéral. Les directions
d’arrondissement subsistent; elles auront aussi
certaines attributions. Ce qui m’inquiéte le plus
— 'y insiste en présence du chef du Département
des postes et des chemins de fer — c’ést la corifusion
que consacrent ’article 8, al. 1 et Particle 10.

 En effet, article 8 stipule: «Le Conseil fédéral
exerce la haute surveillance sur la situation des
finances des Chemins de fer fédéraux». Bien, cela
me parait normal. Ensuite: «IlI peut donmer &
ceux-ci les instructions qu’il juge utiles pour sauve-
garder les intéréts importants du pays».

Et & Darticle 10: «Le conseil d’administration
arréte les principes que doit observer la direction,
A meins qu’ils ne solent fixés par la loi ou par des
dispositions du Gouvernement ». '

La loi consacre un droit d’ingérence du Conseil
fédéral dans Tadministration des Chemins de fer
fédéraux. Il y a 13 une confusion. Je distingue
nettement entre 1’exercice du contrdle supérieur,
de la haute surveillance d’un c6té et, d’un autre,
I’activité administrative. On est 'un ou [’autre;
on ne peut pas étre les deux. Il y a incontestable-
ment quelque chose a revoir, parce que ce serait la
continuation de la confusion qui est 'une des
raisons auxquelles on attribue la situation difficile
dans laquelle se trouvent les Chemins de fer fédé-
raux. ’ ' -

Sous le régime nouveau, en réalité, il n’y aura
rien de changé. Ayons le courage de dire les choses
comme elles sont. La question a une importance
capitale. Il faut, par conséquent, envisager la réalité
telle qu’elle nous est présentée, de fagon A se déter-

" miner en pleine connaissance de cause. Je constate

que les Chemins de fer fédéraux resteront i I'avenir
une branche de ’administration générale. Au fond
c’est ce qu'on appelle un office d’Etat, comme les
postes, comme les autres administrations, comme
les douanes, avec un directeur ayant certaines
compétences fixées par la loi. Ce n’est pas cette
autonoinie que réclame M. Wetter et que je réclame
avec lui. Je constate que la Confédération conti-
nuera 3 garantir les déficits: C’est cela qui m'in-
quitte le plus. Nous faisons un sacrifice énorme.
On demande au peuple, parce que c’est lui en

- réalité qui supportera en derniére analyse cette
_charge de 1,5 milliard, un gros sacrifice. En effet,”

si je compte que ’amortissement doit &tre réparti

- sur 50 ans — c’est- bien long, mais admettons-en

9
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le terme — si j’admets que le taux de capitalisation
sera de 49, #- car 3% c’est incontestablement trop
bas — avec I'intérét et I’amortissement de ce 1,5
milliard dont il faut décharger les Chemins de fer
fédéraux ce sera pour la Confédération, c’est-a-dire
pour le contribuable, au ‘moins 60 millions par an.
Ce n’est pas une fiche de consolation, au moment
ol ’on demande au peuple de faire un sacrifice de
60 a 70 millions par an, de lui dire que les Chambres
fédérales statueront & I'avenir sur les mesures &
prendre pour couvrir les déficits. Je pense que
cette disposition devrait en tout cas étre éliminée
de la loi. Nous attendons du chef du Départe-
ment des postes et des chemins de fer qu’il dise,
d’accord avec la direction qui a la responsabilité
des Chemins de fer fédéraux: «Si vous faites ce
sacrifice, le rendement est définitif». II ne s’agit
pas de cela; il s’agit par consequent d’un redresse-
ment qui nous coltera cher et qui laisse subsister
Péventualité de nouveaux déficits. Sile referendum
est demandé, — il n’y a pas que M. Bratschi et ses
¢ollégues qui peuvent le demander, mais encore
bien d’autres personnes, il ne faut pas ’oublier —
il aura comme conséquence d’ébranler la confiance
du peuple dans Defficacité de la réorganisation
qu’on nous propose. :
Mais il y a autre chose. La Confédération
centinuera & garantlr les emprunts que les C.F.F.
pourront faire & I'avenir. Ce que j'avais espéré,
c’est que, une fois le milliard et demi repris par
la Confédération, les C.F.F. seraient en mesure,
4 lavenir, de garantir eux-mémes les emprunts
placés dans le public. C’est cela qu’il faudrait
leur proposer de fagon qu’ils sentent qu’ils ont
la pleine responsabilité de la gestion de cette
portion importante de notre capital national.
11y a une autre constatation qui est inquiétante:
c’est qu'on n’a rien prévu pour 'amortissement,
Il y a bien un fonds d’amortissement, mais dans
ce fonds, la loi prévoit déja quon pourra y pré-
lever pour couvrir des frais de construction. J’étais
encore trés jeune & I'époque ol on a voté le rachat
des chemins de fer. J’ai eu I’occasion derniérement
de relire les épreuves corrigées de la main de ’au-
teur, d’'une brochure qu’avait publiée M. Numa
Droz. Je me souviens qu’a cette époque le grand
argument invoqué en faveur du rachat était I’amor-
tissement automatique de la dette des chemins
de fer. C’est 4 ce moment-la qu’on proclamait:
Les chemins de fer au peuple suisse. Mais je me
demande combien de fois il faudra les racheter
pour qu’ils nous appartiennent! Il y aura décidé-
ment toujours un Lucernois au conseil d’adminis-
tration des C.F.F. lorsque ceux-ci traversent une
période de crise! M. Zemp déclarait & ce mo-
ment-1a: « 1 est bien évident que ’amortissement
constitue la base prlnc1pale de toute la réformens.
Et M. Hirth, qui a joué un trés grand rdle

dans -’ cette salle, qul a été I'un des grands chefs |

et qui a préconisé le rachat des chemins de fer
déclarait en toute bonne foi: « La valeur principale
de T’étatisation consiste sans aucun doute dans
Pamortissementy. Pauvre M. Numa Droz! M. le
conseiller aux Etats Geel disait: «Ce qul pour
moi est déterminant pour le rachat, c’est que
I’amortissement résultera certainement de 1’étati-
sations, Nous voild bien loin de toutes ces pro-

-un autre systéme.

messes et si ¢e pauvre M. Numa Droz-pouvait .
revenir aujourd’hui, il serait effrayé de constater
dans quelles mesures les événements Iui ont donné
raison. Par conséquent, s’il est exact, comme
on P’a prétendu au conseil d’administration, au
Conseil fédéral et dans différents milieux qui ont
étudié le probléme, que I’éparpillement des res-
ponsabilités, que le manque de précision dans la
répartition des compétences est dans une certaine
mesure a Porigine de la situation & laquelle nous
voulons maintenant porter remede, il s’agit de mo-
difier toutes ces défectuosités et de substituer
A ce régime que l'on a tant critiqué, avec raison,
C’était I'opinion de I’adminis-
tration des C.F.F.; c’est 'opinion aussi de ’hono-
rable représentant du Conseil fédéral.

L’administration des C.F.F. I’a conseillé dans
un rapport du 16 octobre 1934 ou elle disait en
particulier ce qui suit:

«A coté de la reprise de la dette par la Confédé-
ration, I’'un des moyens les plus efficaces d’atteindre
le but, c’est-a-dire un redressement définitif, est
de conférer la personnalité morale & la nouvelle
administration. Si le capital constitué par le
réseau ferré tel qu’il se présentera apres la réorgani-
sation et géré suivant les grandes lignes fixées
dans la loi par une entreprise autonome de droit
public détachée de la Confédération, les intéréts
des chemins de fer pourront étre mieux sauvegardés,
etc.r. Il demandait qu'on décharge les C.F.F. de
toutes les sommes dont ils ne pouvaient faire ni
le service des intéréts, ni le service des amortisse-
ments et il disait: «La portée de ces amortisse-
ments, I’'un des moyens les plus efficaces d’atteindre
ce but — c’est M. le directeur Schraffl et ses
collégues qui parlent — c’est I’'autonomie». Voila
ce que ceux qui sont aux C.F.F. nous disaient.
Mais quelque temps plus tard, M. le chef du Dg¢-
partement, M. le conseiller fédéral Pilet-Golaz,
dans une conférence & Zurich, disait en particulier
ce qui suit:

«Il est absolument indispensable — on a sou-
ligné ces mots — de lui donner 'autonomie et la
forme d’une entreprise en régie tout en lui confé-
rant la personnalité juridique». Voila quelle était
hier 'opinion du chef du Département des chemins
de fer, I'opinlon aussi de M. Schraffl et de ses
collégues,

Nous constatons aujourd’hui un revirement
complet. On a réussi & faire admettre dans cer-
tains milieux que les partisans de ’autonomie des
chemins de fer sont en réalité des ennemis du
personnel C’est une erreur.. Ce que nous voulons,
¢’est que les chemins de fer prospérent pour tous
parce que, évidemment, s’ils devaient continuer
a faire des déficits, il est incontestable que ceux
qui auraient & en souffrir le plus, seraient certaine-
ment ceux qui sont directement intéressés au ser-
vice des C.F.F. Nous voulons une entreprise pros-
pére pour tous, prospere pour le pays, prospére
aussi. Ce n’est qu’a cette condition qu’ils pourront
continuer & verser aux fonctionnaires les mdemmtes
équitables auxquelles ils ont droit. Je ne verrais
aucun inconvénient. quelconque 4 cée que le conseil
dadmlmstratlon fasse appel a _quelques membres
choisis parmi le personnel Je sais que dans cer-

-
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tairies entreprises privées, on n’aime pas beaucoup
la présence du personnel dans les conseils d’adminis-
tration.. Je ne partage pas cette maniére de voir.
Je trouve.qu’on devrait donner au personnel une
représentation dans les conseils d’administration;
mais ces représentants devraient &tre choisis parmi
les fonctionnaires en activité de service de facon
qu’ils représentent bien des intéréts professionnels
et non pas des intéréts politiques. Vous savez ce
que je veux dire. Je me suls toujours élevé contre
la main mise de certains politiciens sur la masse
électorale que représentent les fonctionnaires pour
s’en servir & des fins exclusivement électorales et
politiques. Nous voulons que nos chemins de fer
ne soient pas entre les mains des politiciens; nous
voulons avoilr un instrument autonome, une ad-
ministration garantissant tant par l’organisation
que par la maniére dont les fonctions sont remplies,
un maximum de sécurité, un maximum de garantie
d’une question de fagon a éviter le retour d’une
situation comme celle dans laquelle nous nous
trouvons aujourd’hui.

On nous a dit que si les articles 14 et 15 n’étaient
pas acceptés dans la forme que présentent M. Bratschi
et ses collégues, il y aurait un referendum. Mais,
Messieurs, il y aura un referendum en tout état
de cause. Par conséquent, le peuple aura incon-
testablement & se prononcer en fin de compte. Mais
il est vivement désirable que cette réforme soit
acceptée parce que si elle est rejetée devant le
peuple. .

La réforme financiére ira devant le peuple;
c’est une revision constitutionnelle. Les articles
d’ordre économique également. Nous avons une
série de votations extrémement importantes. Et
sl toutes ces votations aboutissent & un résultat
négatif, je me demande au point de vue politique
dans quelle situation se trouveraient non pas seule-
ment le Gouvernement, mais le pays tout entier.
Je regrette, par conséguent, qu'on ait abandonné
le point de vue auquel s’étaient résolument placés,
il y a quelque temps encore, soit le conseil d’adminis-
tration des Chemins de fer fédéraux, soit le représen-
tant du Conseil fédéral. Je comprends que dans
certaines circonstances,on fasse des compromis.
Lorsquiil s’agit de modalités, lorsqu’il s’agit de

questlons d’ordre secondaire, on peut le faire; mais’

12 ou 1il. s’agit de questions de principe, jestime
que nous avons besoin d’une volonté gouvernemen-
tale claire et inflexible. Je suis aussi partisan de
la collaboration, mais partisan de la collaboration
sur la voie de la sécurité. Si une collaboration doit
gtre effectuée en dehors de la voie de la sécurité,
personnellement je n’y donnerais jamais les mains.
Le sacrifice que 'on demande au peuple est énorme.
La situation financiére de la Confédération est
grave; elle est plus grave que ne le pensent beau-
coup. Si 'on croit que 'on a affaire avec un déficit
d’une dizaine de millions par an, on se trompe.
L’intérét et I’amortissement des 400 millions affec-
tés avec raison d’ailleurs & fortifier notre défense

nationale, améneront le déficit annuel a 40, 50 ou
60 millions.
A c6té de cela, nous nous heurtons a des diffi-

cultés économiques. La dévaluation sans doute
fut urne piqtre.

effet pendant un.certain temps. Mais attendons

Une piqire produit toujours wn -

une année et nous verrons peut-8tre que les résul-

tats provisoires — hélas, mallieureusement je ne
demanderais pas mieux que ces effets fussent
définitifs — ne se feront plus sentir. Dans tous

les pays ou I’on a appliqué ce reméde, il y eut un
redressement momentané; mais, par la suite, de
nouvelles difficultés ont surgi. Vous les voyez
déja d’ailleurs dans une partie de notre industrie.

Celle qui travaille pour 'économie de guerre a

encore des occupations, cela va sans dire; mais
d’autres commencent & souffrir. Dans I’hdtellerie,
par exemple, vous avez de nouvelles difficultés.
Cela est tout naturel. La Suisse est un pays dont
Péconomie est internationalisée davantage que
celle de n’importe quel autre pays. Nous avons
besoin des autres pour continuer a mener le train
de vie que nous menons. Si nous sommes obligés
de nous replier sur nous-mémes, nous serons dans
Pobligation de réduire le standing de vie dans des
proportions importantes. La politique d’autarchie
pratiquée dans les pays qui nous entourent, les
difficultés qui résultent du surenchérissement pro-
venant de la guerre, tout cela est de nature & nous

obliger & réfléchir mirement et & prendre une

décision sur une question de eette importance en
parfaite connaissance de cause. Je considére, par
conséquent, que la proposition qui est faite par
M. Wetter — il n’a d’ailleurs fait que reprendre
Popinion de M. Pilet-Golaz d’hier, et celle du con-
seil d’administration des Chemins de fer fédéraux
d’avant-hier — doit étre considérée. Pourquoi a-t-on
changé d’opinion? Je ne sais pas quelles sont les
forces — je ne veux pas dire mystérieuses — qui
se révélent A certains moments plus puissantes que

la résistance du Conseil fédéral et qui ont fait

s

aboutir & ce revirement. Le représentant du Con-
seil fédéral ferait bien, dans le cas particulier, de
revenir & son opinion d’hier et de nous aider & faire
passer ici la proposition de M. Wetter. Nous avons
Pabligation vis-a-vis du peuple qui se prononcera
sur cette question si le referendum est lancé par
les uns ou par les autres, de la défendre et de pouvoir
le faire en pleine conscience .en lui disant: Ce que
nous vous présentons 13, c’est la garantie que ce
qui s’est passé ne se renouvellera pas. J’ai par
contre Ilmpressmn qu’avec le systéme qu’on nous
présente, 1l n’est pas exclu du tout que, d’ici 10 ou

20 ans, on soit de nouveau en présence d’une situa-’

tion qu 11 faudra assainir par de nouveaux sacrifices.
Nous n’avons pas le droit, devant le pays, de
prendre cette responsabilité. Nous sommes les uns
et les autres ici non pas les représentants d’un petit

- groupe politique, ni des intéréts du personnel, nous
sommes les représentants de ’ensemble du pays
. et nous avons Vobligation de travailler & la réali-

sation de la solution qui sauvegardera les intéréts
de cette somme énorme qui reste aux Chemins de
fer fédéraux. Aprés 1,5 milliard dont nous les au-
rons déchargés, les Chemins de fer fédéraux auront
encore 2 milliards de dettes. Ces chiffres suffisent
4 vous faire comprendre la gravité de la situation

dans laquelle ils se trouvent et notre obligation.

lmperleuse de faire tout ce qui.dépend de nous.
pour éviter le retour d’une situation semblable.

1« M. Perrin: Je vous prie de voter la proposition”
de la premiére minorité de la commission qui a
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été développée par M. Roth et de rejeter celle de
la deuxidme minorité. Si cette deuxiéme proposi-
tion était acceptée, le projet de loi serait, & mon
avis, gravement compromis aux yeux du peuple
On y verrait, avec raison selon moi, une premlere
tentative sérieuse de dénationaliser le réseau et
eela suffirait & provoquer un referendum, pUIS un
veérdict populaire négatif. :

"Pour nous, représentants du personnel, en

particulier, la situation serait la méme ou serait -

pis encore que si les articles 14 et suivants restaient
dans le projet. Nous aurions une seule consolation,
ce serait d’avoir reconquis les droits syndicaux
complets pour le ‘personnel des Chemins de fer

.fédéraux, y compris 'ultima ratio que le message

appelle avec élégance «les cotés facheux de la ques-
tiomy.

La proposition de la deuxiéme minorité de la
commission est tout simplement — on dira ce
qu’on voudra, on se basera aujourd’hui sur ’opinion
du Conseil fédéral ou sur celle du chef du Départe-
ment, sur I'opinion de la direction générale ou du
consell d’administration des Chemins de fer fédé-
raux — est tout sippplement, dis-je, dans la ligne
exacte de I'initiative de la défunte Ligue pour le
peuple et la patrie On ne peut que regretter
queé cette initiative n’ait pas encore été soumise
au peuple. Cela nous edt évité la discussion ac-
tuelle. Le peuple aurait rejeté cette initiative,
le Conseil fédéral le -sait trés bien.

Mais ce qui lui importe beaucoup plus au-
jourd’hui, c’est lorganisation donnée a 1’entre-
prise par les articles 14 et suivants. Il y a la tout
ce que veut le Conseil fédéral pour donner pleine
satisfaction aux promoteurs de I'initiative concer-
nant la dépolitisation des Chemins de fer fédéraux.
Mais ce qui, pour moi, est le principal dans cette
question, c’est que I’on ne touche pas au principe
méme du rachat par la Confédération. M. Wetter,
il y a un instant, s’est défendu de vouloir déna-
tionaliser le réseau des Chemins de fer fédéraux.
Il veut simplement lui donner une plus grande
autonomie. Je me souviens pourtant que lundi,
le méme M. Wetter a regretté amérement d’avoir,
il y a 40 ans environ, voté le rachat des Chemins
de fer fédéraux. Il a déclaré que si c’était i re-
faire, il voterait autrement aujourd’hui. Ce n’est
pas une trouvaille non plus, comme on Pa pré-
tendu, de la direction générale des Chemins de fer
fédéraux que cette personnalité juridique. Clest
la’ reprise pure et simple du point le plus impor-
tant de linitiative de la Ligue pour le peuple et
la patrie.

Je voudrais aussi profiter de Poccasion pour

répondre quelques mots & ce que vient de dire
M. Musy au sujet de la situation financiére dans
laquelle se trouvent aujourd’hui les Chemins de fer
fédéraux. M. Musy, qui a été pendant de trés
longues années ministre des finances de la Con-
fédération, est, dans une certaine mesure au moins,

. responsable de la situation financiére des Chemins

de. fer fédéraux. Je crois que c’est a lui que I'on
dott un mot qui a fait fortune: «Pas un sou aux
Chemins de fer fédéraux!» Je me souviens trés
bien de I'opposition qu’a faite M. Musy & toutes
les propositions que nous avons présentées en son

.conséquent,

‘'ont voté contre & cette époque.

temps - pour augmenter la somme de 35 millions -
daccorder aux Chemins de fer fédéraux en compen-
sation des charges de guerre, en compensation
des sommes énormes. que l’on avait mises sur leur
dos. pendant et immédiatement aprés la guerre.

M. Musy prétend aussi que la dette provient
de Porganisation défectueuse de l'entreprise des
C.F.F. 1l veut un nouveau régime et je pense que
si cette idée avait quelque chance d’aboutir au-
jourd’hui, M. Musy reviendrait volontiers au ré-
gime des anciennes compagnies privées. Il ne veut
pas donner au Conseil fédéral — il vient de le dire
— les compétences nécessaires, pour défendre les
Intéréts pubhcs vis-a-vis de la mnouvelle société
qu’il veut créer pour les C.F.F. Et pourtant, du
temps des compagnies privées, le Conseil fédéral,
se fondant sur les lois existant & cette époque,
avait déja certaines compétences & 'égard de ces
compagnies privées. M. Musy est d’accord avec
une représentation du personnel dans le conseil
d’administration; mais 1l ne voudrait pas que ce
fat un politicien, disons un secrétaire de syndicat.
M. Musy, quiles a approchés pendant trés longtemps,
n’a pas acquis beaucoup de sympathie 2 leur égard
et préférerait faire représenter le personnel par un
fonctionnaire de 'administration. Il ne veut pas
de représentants d’intéréts politiques dans le con-
seil d’administration. Oh! s’il prenait la liste des
membres actuels du conseil d’administration, il
pourrait constater que tous les intéréts politiques,
les siens y compris, y sont trés généreusement re-
présentés. Et je pense qu'il sera impossible, &
I’avenir, également, méme si 'on réduit le nombre
des membres du conseil d’administration & 7, de
trouver des personnalités qui ne défendent pas des
intéréts politiques. . Je crois que c’est une discus-
sion absolument byzantine que nous avons sur ce
sujet.

La situation financiére de la Confédération est
grave, dit M. Musy. Elle est sérieuse, c’est certain;
mais je ne crois pas que ce soit la faute du groupe
socialiste des Chambres fédérales. Nous avons, au- -
tant que je me souvienne, déja depu15 1918, fait
des propositions pour assamlr cette situation finan-
ciére, pour Paméliorer ad moyen d’un certain

nombre d’impdts, comme Pimpdt sur les successions,

I'impdt de crise que M. Musy a taxé d’impdt bolché-
vique, mais qu’ll a repris ensuite dans son pro-
gramme financier. Nous avons proposé derniére-
ment un impét sur les revenus de la fortune. Par
si la situation financiére n’est pas

meilleure, ce n’est pas notre faute. M. Musy a

'appele la dévaluation une «piqiire» que l'on a

faite & notre économie. Je constate avec satisfac-

.tion que cette piqlire a quand méme, ’année der-

niére, rapporté 45 millions aux C.F.F., tandis que

‘la piqire de 1929, celle de M. Musy, n’a rapporté

que 35 millions, alors que la somme réclamée,par
Ia direction générale était de 450 millions.

Je vous avoue que je ne suis pas sans crainte’
au sujet des opinions qui ont été émises au cours

‘de la discussion générale et ce matin. Si des hom-
‘mes comme M. Wetter regrettent d’avoir voté le
rachat, que doivent penser ceux qui ont combattu

avec énergie‘le rachat des chemins de fer et qui
Je crois qu’il y a-
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un. certain danger. 3 exprimer toujours I'avis que
le rachat des chemins de fer, des grandes com-
pagnies de chemins de fer, a été une erreur. Je
pense aussi. que, dans certains milieux, on n’a pas
perdu tout espoir de revenir, sous un forme ou sous
une autre, au régime- des compagnies privées, ce
régime qui s’est pourtant condamné par lui-méme.
Ce n’est pas la premiére fois que des tentatives de
ce genre sont faites dans notre pays. Chaque fois
quil y a eu une crise économique importante se
répercutant sur la situation des chemins de fer,
la question du retour & ’économie privée dans les
transports est revenue sur le tapis. Dans les années
1920 a 1923, par exemple, toute une série de bro-
chures, de publications et d’articles de presse ont
paru tendant & revenir au systéme des compagnies
privées, 4 soulever I'opinion contre le régime du
réseau national et’ a le modifier.

La deuxiéme crise que nous venons de traverser
a suscité les mémes manifestations qui sont con-
crétisées maintenant dans 'initiative de la Ligue
pour le peuple et la patrie. Je pense — la discus-
sion ’a prouvé, au moins dans une certaine mesure
— qu’il plaisait sans doute & quelques-uns que
I’on assainit maintenant complétement la situation
financiére des C.F.F. aux frais de la collectivité,
pour les remetire ensuite entre les mains d’une

société autonome, d’'une compagnie privée ou,

d’une compagnie mixte, quiles exploiteralt au mieux

de ses proptres intéréts. Mais le régime des com- -
. S, e o N
pagnies privées ne doit étre pour nous qu’'un mau-

vals souvenir.

'

M. Wetter — et M. Musy aussi — ont parlé -
ce matin du régime bureaucratique des C.F.F. Or, -

si Pon se souvient du régime des compagnies pri-

vées, on est obligé de reconnaitre qu'il était encore '
bien pire; il était trés dispendieux; il coltait des
sommes énormes aux particuliers et aux cantons;
le canton de Fribourg en particulier, en sait quel-
que chose. Il était du reste, ce régime, dangereux -
relu, -
Pautre jour, un article qui a paru en 1923 dans la -

pour notre indépendance  nationale. Jai
revue «Wissen und Leben», article dii 4 la plume
d’un correspondant occasionnel de la «Gazette de
Lausanne», — la source est donc sérieuse — qui

donnait quelques renseignements sur le régime des .

anciennes compagnies privées "afin de mettre fin
une fols pour toutes aux regrets qui sont constam-
ment exprimés au sujet du régime actuel des

chemins de fer suisses. Je voudrais vous citer quel-

ques-uns des passages de cet article. Voici:

«Au moment du rachat, en 1902, lg conseil .
d’administration du Jura-Simplon, donc le dernier -

en charge, comptait 70 membres — non pas 7 ou 10,
M. Musy, mais -70 -® dont 5 Italiens, 3 Frangcais,
un Allemand. Cette proportion des éléments
étrangers a varié au cours des années. En 1889,
lors de la fusion entre les deux compagnies: Jura-

Berne-Lucerne et Suisse Occidentale-Simplon, des |

financiers de Darmstadt et de Berlin avaient acquis
la majorité des actions dans le but de faire une
opération fructueuse avec la fusion de ces deux
entreprises. Ils pouvaient faire ce qu’ils voulaient
dans les conseils d’administration des compagnies
privées. Ils pouvaient procéder & toutes les combi-
naisons; toutes les surprises étaient possibles avec
ces majorités-1a. L’un des administrateurs de cette

/

compagnie, M. Parkus, lorsque les tractations rela-
tives au rachat des chemins de fer présentaient des
difficultés imprévues, tranquillisait ses collégues en
plein conseil d’administration en leur disant:
«Laissez-moi faire, j’ai I’habitude de ces sortes
d’opération, j’ai déj& vendu dix compagnies pri-
vées a4 des gouvernements, c’est la onziéme fois
que je traite une affaire de ce genre, je sais comment
il faut s’y prendre». Et, plus tard encore, dans la
compagnte du Gotthard, ce fut 4 peu prés la
méme chose au point de vue des éléments étran-
gers. A un moment donné, peu avant le rachat
de la ligne, en 1906 et 1907, des financiers autn-
chiens qui s’intéressaient A ce chemin de fer avaient
réussi & obtenir la majorité des voix au conseil
d’administration. Des banquiers berlinois soute-
naient ce groupe financier de Vienne. Il y avait
donc 12 un danger sérieux pour notre indépen-
dance». .

Et D'article que j’al cité en partie conclut en
disant qu’en réalité il est fort heureux .qu’avant
la guerre déja, mais surtout pendant la guerre, nos
chemins de fer alent été nationalisés. Que de com-
plications et de difficultés avons-nous évitées & ce
moment-la, grice a la nationalisation!

M. Wetter a maintenu ’opinion qu’on est bien
en présence d’un deuxiéme rachat des C.F.F. Son
argumentation est un peu spécieuse, car lorsqi’on
achéte quelque chose, quand on'procéde a unrachat,
en général on paie. La Confédération, elle, avec le
premier rachat, n’a absolument rien payé du tout.
Au contraire, elle a fait payer une partie deses
dettes 4 elle par 'administration des Chemins de
fer fédéraux sous forme de dépenses.de guerre, de
dépenses de mobilisation, de dépenses de ravitaille-
ment.

L’entreprise aurait peut-étre fait face A ses
affaires, — elle I’aurait fait.en tout cas beaucoup
mieux — si la Confédération avait elle-méme fait
face & ses propres obligations financiéres sans les
mettre sur le dos des Chemins de fer fédéraux. La
différence est excessivement sensible. On a cité,
il y a un instant encore, le regretté Numa Droz
qui était un des adversaires les plus énergiques du
rachat des chemins de fer; mais on ne le cite que
lorsqu’il est favorable aux adversaires du rachat.
J’ai relu sa brochure et j’ai constaté que dans
plusieurs passages il condamnait également le
régime des compagnies privées. Je voudrais rappe-
ler aussi que la bureaucratie que 1’on’ a reprochée
avant-hier aux Chemins de fer fédéraux étart bien
plus développée et bien plus étendue sous le régime
des compagnies privées. Ce sont les Chemins de fer
fédéraux qui ont mis de’ordre dans la bureaucratie
des compagnies privées. Cela leur a pris un certain
temps. St P'on fait des comparaisons avec les
réseaux étrangers, on constate qu’en ce qui concerne
le nombre. des fonctionnaires de 1’administration
centrale, ce sont les Chemins de fer fédéraux qui en
ont le moins. Ils en ont la moitié de ce qu’en a, par
exemple, I’Italie, qui gare ‘dans les culs de sac du
réseau certaines gens de son régime. C’est 1a une
situation qtie nous n’avons heureusement pas chez
nous. Lorsque les Chemins de fer fédéraux ont re-
pris les compagnies privées, ils ont dd créer 5 direc-
tions d’arrondissement avec 3 directeurs chacune,
cela faisait déja 15 personnes. La direction générale
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était composée de 5 4 7 membres. Le conseil
d’administration en avait 55. On a heureusement
mis fin & cette situation avec la loi Haab, qui a été
rappelée lundi, c’est-a-dire la loi -sur la réorgani-
sation des Chemins de fer fédéraux, de 1923. Le
rachat a été voté pour des raisons d’ordre pratique
et d’ordre national. Je n’étais pas électeur a cette

époque, mals je suis certain que le rachat était

une opération désintéressée pour la grosse majorité
des 380 000 acceptants. Et il n’y avait 13 aucune
arriére pensée de profit, de gain ou de lucre. On
voulait tout simplement unifier le réseau, simplifier
les administrations coliteuses, unifier les tarifs et
Jes transports. Le sentiment national a joué un
role trés important, car on voulait arracher I'entre-
prise 3 des financiers étrangers; on voulait aussi
la baisse des tarifs, 'accélération et augmentation
des trains, la double-voie, la reconstruction des
gares, car elles étaient absolument insuffisantes. On
a critiqué, lautre jour, ces gares grandioses, ces
gares exagérées et luxueuses des Chemins de fer
fédéraux. On a déja répondu a cet argument. I
était cependant assez curieux d’entendre le repré-
sentant d’une localité qui a une gare toute neuve
critiquer les constructions des Chemins de fer
féedéraux. C’est une critique que Yon aurait pu
émettre au moment ol I’on a appris que la direction
générale avait I'intention de reconstruire la gare
de Neuchétel. Ce n’était pas un luxe, d’ailleurs, de
reconstruire cette gare. J'y al vécu et travaille
pendant 4 ans 1 et je puis dire ici que c’était une
sale boite que cet héritage des compagnies privées.
Pour le personnel, ce n’était pas quelque chose de
trés agréable. On a di & plusieurs reprises désin-
fecter des locaux qui étaient devenus avec le temps
des foyers de tuberculose.

Les tarifs ont été réduits dans une mesure peut-
étre exagérée immédiatement aprés le rachat, les
tarifs voyageurs de 10 & 259, les abonnements de
50 %. On a introduit des tarifs spéciaux qui n’exis-
talent pas autrefois pour le lait, le beurre et les
produits agricoles. Les tarifs marchandises ont
été diminués de 10 2 159, en général. Les promesses
qui ont été faites lors de la campagne en faveur
du rachat ont donc été tenues par la Confédération
et les Chemins de fer fédéraux bien au deld de ce
qui avait été promis.

Telles sont les observations que m’ont obligé
de faire les deux orateurs précédents.

Je conclus en vous disant que, pour éviter a
I’avenir de nouvelles discussions sur la question de
savoir si le rachat est une bonne ou une mauvaise
affaire, nous devons repousser aujourd’hui la pro-
position de la deuxiéme minorité de la commission,
parce qu’elle est certainement un premier pas que
ses partisans voudraient faire vers un nouveau
régime pour les Chemins de fer fédéraux, peut-étre
- vers un régime & société privée ou a compagnie
mixte et ce régime-la, le peuple suisse n’en veut
plus:

Bossi~Chur: Ich stehe auf dem Boden des
zweiten Minderheitsantrages, der bereits von den
Herren Wetter und Musy trefflich begriindet wor-
den ist. Wir wollen die grossen Opfer von 11
Milliarden zur Sanierung der Bundesbahnen und der
Pensionskasse iibernehmen, und wir wollen absolut

.den Wunsch #ussern, dass das Personal der Bundes- -

bahnen, das bekanntlich gut, arbeitswillig |und
pflichteifrig ist, in Zukunft so gut gestellt werden
soll wie heute. Allein auf der andern Seite wollen
wir nicht eine Bundeshilfe’ geben und dabei eine
Fortsetzung der Schuldenwirtschaft riskieren. Sie
haben gehort, dass urspriinglich sowohl die General-
direktion wie der Verwaltungsrat und das Departe-
ment dafiir waren, dass den Bundesbahnen eine
selbsténdige juristische Personlichkeit gegeben wer-
den solle. Abgesehen von dem, was bereits verlesen
worden ist, erinnere ich Sie noch daran,¥dass in
der Botschaft des Bundesrates u. a. geschrieben
steht: ,,Man sagte sich, eine durch Verleihung der
Rechtspersonlichkeit verselbstindigte Bundesbahn-
verwaltung wiirde am besten der Pflicht, zugleich
Treuhinderin eines wichtigen Vermogensteils des
Bundes und Hiiterin der Interessen der Bahn-
beniitzer gegeniiber den Strassenbeniitzern zu sein,
nachkommen konnen. Fiir die Bundesbahnen
soll die Verantwortung klar umschrieben sein,
damit die Schuldenwirtschaft nicht fortgesetzt
werden kann. Es muss ein gewisser Zwang be-
stehen, mit den vorhandenen Mitteln auszukommen,
und der politische Einfluss muss ausgeschaltet
werden. Die Bundesbahnen sollen selbstandig
sein. Es ist bereits auf die Analogie von Kantonal-
banken, Nationalbank, Suval, Privatbahnen usw.
hingewiesen worden. Die oberste Behérde muss
ein verantwortlicher Verwaltungsrat sein und
hauptséachlich aus Sachverstindigen bestehen. Es
geniigt nicht, den Grossteil der Schulden auf den
Bund abzuwilzen und im iibrigen alles beim Alten
zu belassen. Wir wollen den politischen Einfluss
ausschalten und zugleich die Bundesbahnen iiber-
fiihren in eine kaufminnische Geschéftsfithrung.

Ich will beonders auf eine Analogie hinweisen,
auf die Rhitische Bahn, die immerhin vor dem
Krieg tiber 1000 Angestellte und Arbeiter hatte.
Seither ist diese Zahl etwas reduziert worden.
Sie bewiltigt immerhin ungefihr 1/,, des Bahn-
netzes der Bundesbahnen. Diese Rhitische Bahn
hat ebenfalls den Charakter einer selbstindigen
juristischen Person. Wir sind dabei sehr gut ge-
fahren. Es wird nach kaufméannischen Riicksichten,
aber zugleich auch nach sozialen Gesichtspunkten
verwaltet. Ich erinnere daran, dass die Gehilter
durchaus angemessen sind, dass sie im grossen
und ganzen auf der Basis der Gehilter der Bundes-
bahnen stehen, bei einigen wenigen Kategorien
sogar etwas hoéher als bei den Bundesbahnen.
Auch beim Lohnabbau hat man sich bemiiht,
soweit als moglich entgegenzukommen. Wir haben
bei den Rhiatischen Bahnen ein tiichtiges und
arbeitswilliges Personal, das die Form der selbstan-
digen Rechtspersonlichkeit nie irgendwie geniert
hat. Ich erinnere Sie auch daran, dass vor einiger
Zeit die Regierung in Frankreich einen Teil der
Privatbahnen zuriickgekauft hat. Die Volksfront-
regierung hat diesen Bahnen eine selbstandige
juristische Personlichkeit gegeben. Sie werden der
Volksfrontregierung von Frankreich nicht entgegen-
halten wollen, dass sie personalfeindlich gesinnt
sei. Es scheint nach dieser Richtung hin in der
Tat gegeben zu sein, eine selbstédndige Personlich-
keit zu schaffen. Es muss absolut verhindert
werden, dass die heutige Situation mit ihren Defi-
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ziten sich in Zukunft wiederholt. Ich stehe- auf
dem Boden des zweiten Minderheitsantrages und
empfehle, denselben anzunehmen.

M. Pilet-Golaz, conseiller fédéral: Permetiez-
moi, avant d’aborder les diverses questions qui
ont été posées a l'occasion de I’article fler, .de
vous faire une déclaration de principe. Lorsque
je seral appelé & me déterminer sur les diverses
propositions présentées au cours de ce débat par la
commission que vous avez constituée, majorité, ou
minorité, ou par tel outel député, je dirai, cela va de
soi, ce que j’en pense et je ne cacherai pas ma
sympathie ou mon antipathie pour telle ou telle
idée.-Mais, & moins qu’il ne s’agisse de modifications
purement rédactionnelles, je maintiendrai tou-
jours la proposition du Conseil fédéral. Pourquoi?
Parce que j’estime que dans un débat aussi impor-
tant que. celui qui s’ouvre aujourd’hui, 1’autre
Chambre, le Conseil des Etats, doit se trouver
en présence d’une situation parfaitement nette et
claire lorsqu’elle abordera & son tour la discussion.
Il ne faut pas que telle ou telle question soit pour
lui préjugée par I’abandon que le Conseil fédéral
ferait de telle ou telle de ses propositions primi-
tives.

Cela dit, j’en viens & ’article 16T et je m’ex-
prime tout d’abord sur la proposition de la premiére
minorité de la commission, disons la minorité
socialiste. Cette minorité youdrait constituer les
C.F.F. en simple service de la Confédération, au

méme titre, par exemple, que les P.T.T. Messieurs,-

pareille proposition est absolument inacceptable.
L’examiner et la retenir serait aggraver les fautes
qui ont été conimises dans le passé au lieu de tenter
d’en tirer des enseignements pour les corriger. Il
n’y a aucune comparaison possible entre les C.F.F.
et les P.T.T. du point de vue de la liberté de mouve-
ment que ces deux régies doivent posséder. L’ad-
ministration des P.T.T. est une régie régalienne;
en d’autres termes, elle travaille au bénéfice de
monopoles, vos rapporteurs vous l’ont rappelé
hier, tout particuliérement le rapporteur delangue
frangaise. 1l y a fort peu d’activités de la poste
qut ne solent pas protégées par la régale. Les
lettres tombent sous le coup de la régale; le trans-
port des voyageurs tombe sous le coup de la régale;
le téléphone, le télégraphe, cela va sans dire, et la
radio également. Il n’y a en somme que la poste
bancaire qui soit, elle, soumise & la concurrence,
mais c’est un service spécial de 1’administration
des P.T.T. pour lequel il n’est pas nécessaire d’avoir
une autonomie trés large: ce service est trop limité
dans son activité.

Par contre, les C.F.F. eux, sont exposés a la
¢oncurrence de tous les moyens de transport. Ils
sont en quelque sorte en plem dans la bataille
économique, si je puis m’exprimer ainsi. Il faut
quils aient la liberté de mouvement 1nd1spensable,
pour pouvoir manceuvrer dans cette bataille écono-
mique, pousser des offensives quand c’est indispen-
sable et se mettre sur la défensive lorsqu’il le faut.
La proposition socialiste leur enléverait cette liberté
de mouvement et ¢’est pourquol je vous prie, sans
aucune hésitation quelconque, de la repousser. Si
elle était acceptée, il conviendrait d’examiner

sérieusement si 'on doit poursulvre Peuvre de
redressement des C.F.F.

La deuxiéme proposition de la minorité, compre-
nant notamment MM. Berthoud et Wetter, est une
proposition diamétralement opposée. Elle a été
défendue fort éloquemment par de nombreux ora-
teurs, en particulier par mon ancien collégue,
M. Musy, qui voudrait consolider 'autonomie des
C.F.F,, je dirai la cuirasser en dotant cette adminis-
tration de la personnalité juridique. On affirme que
cette idée fut celle de la direction générale au début,
du conseil d’administration et méme du Conseil
fédéral. En ce qui concerne le Conseil fédéral, vous
n’avez jamais été saisis que d’un seul projet, celul
de novembre 1936. Ce projet ne mentionne pas
dans le texte la personnalité juridique pour les
C.F.F. Il est, par conséquent, inexact de prétendre
que le Conseil federal a modifié sa maniére de voir
sur ce point; il n’en a jamais eu d’autre que celle
inscrite dans le projet. Quant au conseil d’adminis-
tration, & la direction générale et au chef du Dé-
partement des postes et des chémins de fer, il n’est
pas douteux qu’au début ils étaient fort sympa-
thlques a I'idée de la personnalité ]urldlque Je
n’al aucune raison de cacher que si j’étais en pré- -
sence d’une situation neuve, sl nous avions au-
jourd’hui & réalisér la concentration des entreprises
de chemins de fer, au lieu d’&tre en présence de ce
qul nous a été legue par la loi de 1897 et par la
pratique de 40 années, je n’aurais aucune hésitation
quelconque a vous recommander de constituer
une entreprise indépendante, qul serait pourvue

d’un capital de dotation appartenant & la Confédé-

ration, capital de dotation aussi fort que possible,
le capital-obligations, les emprunts a faire étant
alors demandés par les C.F.F. eux-mémes sous leur
propre responsablllte Ils auraient le crédit néces-
saire précisément gréace au capital de dotation qui
leur aurait été donné par la Confédération. Mais
telle n’est pas la situation et c’est la raison pour
laquelle on ne peut pas facilement réaliser, avec les
avantages qu'on en attend, la personnalité ]urldlque
pour 'administration des C.F.F.

Lorsque nous y avons pensé, M. le président
Schrafl et moi-méme, notre idée était assez diffé-
rente de celle du projet qui vous est soumis au-

jourd’hui. Nous avions construit une premiére es-
quisse — on ne peut pas du jour au lendemain
mener 3 chef une ceuvre aussi importante — qui

n’a pas méme été transmise au conseil d’adminis-
tration. Elle envisageait la constitution d’un
établissement de droit public ayant la personnalité
juridique, qui aurait été chargé de l’exploitation
des C.F.F. Nous aurions eu d’un c¢dté la propriété
du réseau, Confédération avec les dettes, de 'autre
coté, un établissement d’exploitation ayant un
capital d’exploitation ~— ce n’était pas trés con-
sidérable, c’était une affaire de 50 a 100 millions
au maximum — et doté de la personnalité juri-
dique. -G’est de ce premier avant-projet que I'idée
de la personnalité juridique est restée dans Je
projet de 1934. Mas le conseil d’administration
lui-méme a modifié, aprés réflexion, sa manitre
de voir et dans le second projet-qu’il nous a trans-
mis, celui de 1935, ou commencement 1936, la
notion de la personnalité juridique avait ‘disparu.
Pourquoi? Parce que la personnalité juridique a
~N
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beaucoup moins d’importance quand il s’agit d’un
établissement de droit public que lorsqu’il s’agit
d’une entreprise de droit privé. Je vois M. le prof.
Aeby me regarder avec attention. Il faut que je
rassemble tous mes souvenirs juridiques pour ne
pas commettre d’erreur.

En droit civil, les conditions a remplir pour
posséder la personnahte Juridique sont déterminées
par une loi générale qui est le Code civil, sous les
diverses formes de sociétés que vous connaissez.
Ce méme Code civil précise pour la personnalité
juridique quels sont ses droits et quelles sont ses
obligations; en d’autres termes, quelles sont les
attributions de la personne juridique en droit
privé. Il n’en est pas de méme en droit public.

Il 0’y a pas de personnalité morale dans le droit

public, qui, d’une maniére générale, aurait telle
faculté et tel devoir. Il y a, peut-on dire, autant
de personnes morales de droit public qu’il y a d’éta-

blissements de droit public dotés de la personne

morale et c’est chaque fois 'acte constitutif de la
personne morale qui fixe les attributions de cette
personne morale, quels sont ses droits, ses préroga-
tives et ses obligatjons. Il faut par conséquent,
‘chaque fois, dans le texte de l'acte constrtutif,
limiter ou, si vous préférez, délimiter I’étendue de
la personne morale de droit public. Dire dans notre
loi que les C.F.F. ont la personnalité juridique, ne
suffit pas. Il faudrait malgré tout, & cdté de cette
affirmation de principe, indiquer en quol consiste-
rait cette personnalité juridique. Il faudrait par
conséquent définir malgré tout, les attributions des
divers organes: peuple, Assemblée fédérale, Conseil
fédéral, administration et direction, de maniére i

savoir exactement comment se repart1ssent les

compétences.

Ce n’est pas cependant une considération, je ne
veux pas dire théorique, mais purement juridique,
qui nous a amenés a ne pas songer & doter les
C.F.F. de la personnalité juridique.

notamment les difficultés financiéres auxquelles
nous nous serions exposés si nous avions voulu
brusquement séparer ’administration des C.F.F.
de la Confédération. Actuellement, les C.F.F. ne
sont qu’un des membres, un membre un peu plus
mobile que d’autres, de la Confédération, mais ils
ne sont pas une personne distincte. Si nous avions
voulu les séparer complétement, il et fallut régler
immédiatement le sort des créanciers des C.F.F. Au-
jourd’hui, ces créanciers sont des créanciers de la
Confédération et uniquement de la’ Confédération.
Les emprunts pour les C.F.F. sont faits par la
Confédération et au nom de celle-ci. C’est si vrai
que les prospectus sont signés non pas par le pré-
sident du conseil d’administration des C.F.F., par
la~ direction générale ou le chef du Departement
des postes et des chemins de fer, mais par le chef

du Département des finances et des douanes. Parmi |
les nombreux emprunts que nous avons faits, la |

plupart portent encore le nom de mon ancien col-

légue M. Musy. Les créanciers sont donc des créan- |

ciers de la Confédération et 'on ne peut pas sans
autre leur dire: «Messieurs, vous n’aurez plus
comme débiteurs que les C.F.F. avec les aléas, les
risques que comporte toute entreprise industrielle».

Ce sont bien |
davantage des constatations d’ordre pratique et |

11 fallait, par conséquent, nolens volens, ajouter
immeédiatement A la personnalité juridique des
C.F.F. la garantie financiére de la Confédération
au moins pour tous les emprunts déja en circulation,
c’est-a-dire & peu prés pour 3 milliards. Alors qu’en
résultait-il? Il en résultait que la Confédération
restait finalement le seul bailleur de fonds effectif des
C.F.F. L’entitre responsabilité financiére des C.F.F.
retombait encore sur la Confédération et jamais
vous n’auriez admis, jamais le peuple suisse n’aurait
admis que la Confédération ayant I’entiére respon-
sabilité financiére des C.F.F. sous une forme ou
sous, une auire (capital de dotation, emprunts ou
garanties) n’ait pas son mot A dire pour contrdler
ou surveiller I'exploitation et la marche des C.F.F.

Un bailleur de fonds,. cela va de soi, entend avoir

certaines compétences vis-a-vis de son débiteur:
c’est ce qui se passe toujours dans le monde des
affaires. Vous savez tous, par exemple, de quelle
autonomie jouissent les hotels qai sont hypothéqués
jusqu’au toit, qui sont dans la main des banques.
Il aurait fallu dés lors préciser exactement les-com-
pétences des organes de surveillance et de controle,
relevant de ces responsabilités financiéres apparte-
nant 2 la Confédération, dire quels étaient les droits
du peuple, les droits de I’ Assemblée fédérale, les
droits du Conseil fédéral. On revenait au systéme
que nous vous soumettons de préciser les compé-
tences, un point c’est tout. On n “aurait pas changé
quoi que ce soit en ajoutant la personnalité juri-

dique & la notion de,l’administration autonome
des C.F.F.

Il y avait d’ailleurs une autre difficulté, c’était
celle de régler — je ne le cache pas, je vous ai
promis d’aborder cette discussion des articles en
toute objectivité, avec une absolue impartialité et
de ne rechercher avec vous que la solution la meil-
leure pour le bien général — une des difficultés
auxquelles nous nous serions heurtés, c’elit été de
régler la situation du personnel. Il va sans dire que si
les C.F.F. avaient été une personne morale, indépen-
dante de la Confédération, les agents de cette per-
sonne morale, cesssient d’étre des agents de la Confé-
dération. Les Bundeshahnbeamten n’auraient plus
été des Bundesbeamten. A ce moment-la, on aurait
alors pu parler avec quelque apparence de vérité de
Entrechtung. Il n’y a aucun doute, ils n’auraient plus
eu la qualité de fonctionnaires de la Confédération;
ils auralent revétu une autre qualité. Ils auraient
immédiatement prétendu qu’ils étaient disqualifiés,
dégradés; c’etit été un obstacle politique considé-
rable & surmonter sans nécessité absolue et sans
chance de succés suffisante. C’est une considéra-
tion qui a pesé lourdement dans les délibérations
du Conseil fédéral. Vous verrez, lorsque nous
aborderons les articles sur le personnel, la peine que
nous aurons 2 en faire passer. Par-conséquent, si
nous avions été plus loin encore, si nous avions
enlevé la qualité de fonctionnaires de la Confédé-
ration aux agents des C.F.F., nous aurions & peu
prés certainement essuyé une defalte En tout cas,
nous aurions donné un argument 2 nos adversaires
quil elit été difficile en apparence de réfuter: celum
qu’on dégradait les agents des C.F.F.; ce qui ne
signifie pas, cela va sans dire, qu’il ne faille pas
prendre toutes les mesures utiles pour que ’autono-
mie des C.F.F. soit aussi compléte que possible.
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Et 14, {’en viens aux prlnmpales observations faltes dettes s’enrichit. Clest aussi la politique' des
par M. le conseiller national Musy. réserves: quand on amortit, on peut, avec beau:

M. Musy a relevé tout d’abord certaines contra-
dictions qu'il croit voir. entre les articles 7 et 10.
C’est peut-étre un accessoire dans son discours; il
ne verra pas d’inconvénient, je pense, & ce que j’y
réponde tout a ’heure lorsque nous aborderons ces
dispositions du projet. Mars il a surtout relevé —
et 1l a eu raison sur ce point — que quelles que
solent les décisions qui seront prises par le Parle-
ment, non seulement par le Conseil national, mais
par le Conseil des Etats, le peuple aura son mot
a dire.
égard, je ne m’en suis jamais fait. Le referendum
sera lancé par les uns ou par les autres. Il convient
que le peuple -se prononce quand on lui demande
un sacrifice aussi considérable. Par conséquent,
il faut que nous puissions aller devant le peuple
en lui disant: «Nous.avons pris les garanties néces-
saires pour qu’a l'avenir la répétition des erreurs
du passé ne se produise pas et ces garanties, nous
croyons les avoir inscrites dans la loi». M. Musy
dit: «Non; la preuve, c’est que vous avez déja
- envisagé la possibilité de déficity. M. Musy, vous
étes un homme trop averti et trop croyant aussi
pour ‘affirmer que I’avenir appartient méme & -un
conseiller fédéral. L’avenir n’est qu'a Dieu et
nous pouvons nous trouver brusquement en pré-
sence de situations qui, malgré toutes les mesures
que nous aurions prises afin d’arriver & un assai-
nissement véritablement profond des C.F.F., ferait
resurgir ce déficit. - Songez & un cas comme celui
de 1914—1918. L4, effort extérieur I’emporte sur
les volontés internes. Vous le reconnaitrez avec
mot. 1l fallait, par conséquent, envisager I’éventua-
lité ob des déficits se reproduiraient, sl nous ne
voulions pds faire une promesse de Gascon au
peuple suisse. Nous I’avons envisagée pour habituer
justement les autorités quelles qu’elles soient,
autorités des C.F.F., Conseil fédéral, Assemblée
fédérale, & ne pas pratiquer la politique qui a été
suivie jusqu’a maintenant depuis 1903 et qui
consiste 4 accumuler ces déficits; il faut au con-
traire prendre immédiatement les mesures indispen-
sables pour les faire disparaitre ou les combler.

Croyez-vous que si, pendant la guerre, de 1914

4 1918, on avait fait en sorte de ne pas laisser s’ac-
cumu]er les déficits, si au contraire on les avait

liquidés avec les frais de mobilisation, auxquels ils |

appartenaient, nous nous trouverions aujourd’hui
en présence de la situation dans laquelle nous
voyons les Chemins de fer fédéraux? Pensez-vous
que nous serions forcés de vous demander le sacri~
fice que le peuple suisse sera obligé de supporter
pour restaurer cette entreprise? Certainement pas
et c’est pour obliger & des décisions immédiates,
lorsque des déficits se présentent, que nous avons
. introduit cette disposition, ce n’est pas pour autre
chose; c’est afin de lutter contre ’accumulation
des déficits et, certes, pas pour en créer.

C’est ‘aussi la raison pour laquelle nous atta-
chons une importance considérable 4 la question
des amortissements. Vous avez, M. Musy, pleine-
ment raison: la meilleure politique financiére, &
mes yeux aussi, c’est la politique des amortisse-
ments, car c’est la pohthue qui paie les dettes; on
Pa dit toujours et c’est encore vrai: Qui paie ses

Nationalrat. — Conseil National. 1938.

Il ne faut pas se faire d'illusions et, a cet’

coup ‘plus de streté, beaucoup plus de sécurité, en-
visager 'avenir s’il advient que Pavenir devienne
menacant. Et nous accueillerons avec toute ’atten-.
tion. qu lls méritent, avec la sympathie que nous
portons & cette tendance, les amendements qui
tendraient a4 marquer davantage encore la néces-
sité d’une politique d’amortissements sérieuse aux
Chemins de fer fédéraux. Nous .en reparlerons lors-
que nous aborderons les articles 20 et suivants et
12 vous constaterez que j’abonde entiérement dans
ce sens. :

Mais en attendant, ne croyez pas quel on pourra
éviter les erreurs du passé en disant simplement
que les Chemins de fer fédéraux auront la person-
nalité juridique. Sur ce point, nous avons consulté
un homme qui jouit d’une, autorité considérable
dans le pays, un homme qui ne fait pas de politiqie
— ¢’est un professeur de droit trés connu. de I’ad-
ministration fédérale et aux _ouvrages duquel je
crois que. tous les juristes suisses pour ainst dire
ont puisé une partie de leur substance profession-
nelle. Avant de nous déterminer définitivement,
nous lui avons donc demandé quels étaient selon
lui les avantages et les inconvénients de cette per-
sonnalité juridique.. Et cet homme, que Pon-appelle
quelquefois le juriste de la Couronne — une cou-
ronne bien dédorée hélas, & en juger par I'état des
finances de la Confédération — nous a dit: «Ne
commettez pas cette erreur, vous n’aurez _pas les
avantages, vous. n'aurez que les 1nconvenlents,
au lieu de mettre de la clarté dans la questlon,
vous . la rendrez plus obscure. L’essentiel, .c’est
que la loi précise quelles sont les compétences
et vous pourrez le précisery. Nous n’en deman-
dons qu’une, nous, Monsieur Musy, nous en: par-
lerons lorsque .viendra en discussion Darticle 6;
nous demandons seulement de pouvoir examiner
le budget et nous opposer aux dépenses qui ne
paraissent pas absolument 1ndlspensables Clest
un droit qu1 nous avait manque ]usque -la, un droit
que vous nous avez donné 2 titre provisoire et que
nous vous prions maintenant de ‘nous accorder 2
titre définitif. Mais quant au surplus, nous enten-
dons que I administration des Chemins de fer fédé-
raux soit véritablement libre et autonome du
point de vue technique, du point de vue economlque
et du point de vue financier.

Je conclus en vous prlant de repousser les
amendements des deux minorités de la commission
et de vous en tenir & la proposition du Conseil fé-
déral approuvée par la majorité de la commission.
Je ne sais pas si ¢’est une solution «moyenne et do-
rée» comme a dit M. Roth; en revanche je suis per-
suadé que c’est une solutlon juste et pratique.

Abstimmung — Vote.

Priisident: Die Mehrheit der Kommission erklart

sich mit dem ersten Antrag der ersten Minderheit,

mit der Einschiebung des Wortes ,,gepachtet ein-
verstanden. Ueber diesen Antrag ist also nicht
abzustimmen, wenn von. Threr Seite nicht Opposi-
tion gemacht wird.

10
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- Eventuell — Eventuellement:
Fir den Antrag der ersten Minderheit 54 Stimmen
Fir den Antrag der zweiten Minderheit 83 Stimmen

- Definitiv -— Définitivement :
Fir den Antrag der Mehrheit -
Fir den Antrag der zweiten Min-

derheit

102 Stimmen

: 47 Stimmen

- Art. 2: : :
Antrag der Kommission.

Zustlmmung zum Entwurf des Bundesrats.

Proposition de la commission.
Adhérer au projet du Conseil fédéral,

_ Gafner, Berichterstatter: Artikel 2 bedeutet
ebenfalls eine Sicherungsmassnahme gegen neue
Verschuldung, die zu begrissen ist und die zweck:
missigerweise unter den allgemeinen Béstimmungen
und nicht erst in den Bestimmungen iber den
Finanzhaushalt eingereiht wird. Jede Erweiterung
des Bundesbahnnetzes soll aus finanziellen wie
staatspolitischen Griinden nur durch einen dem
Referendum unterstellten Bundesbeschluss erfolgen
kénnen.

a : -

M. Berthoud, rapporteur: L’article.2 a été voté
sans_ discussion par la commission. Il ne donne
lieu & aucune objection, car il pose un principe auquel
on ne peut -que se rallier: «La Confédération ne peut
acquérir de nouveaux chemins de fer, ou construire
de nouvelles lignes, qu’en vertu d’un arrété fédéral
soumis au referendump.

Il s’agit 12 d’une précaution prise en vue d’éviter
toute construction qui ne serait pas justifiée.

_ Angenommen. — Adopté.

Art. 3.

Antrag der Kommission.

. Abs. 1 und 2. Zustimmung zum Entwurf des
Bundesrats.

Abs. 3. Die Zusammenarbeit der Bundes-
bahnverwaltung mit der eidgendssischen Post- und
Telegraphenverwaltung ist weitgehend zu fordern.

Proposition de la commission.

Al. 1 et 2. Adhérer au projet du Conseil fédéral.

Al. 3. La collaboration de Padministration des
Chemins de fer fédéraux et de ’administration fé-
dérale des postes et des télégraphes devra étre
intensifiée dans la mesure du pOSSlble

Gafner, Berlchterstatter Artikel 3 fuhrte in der
Kommission zu einer lingern Diskussion iiber den
Begriff der wirtschaftlichen Grundsitze und zu
einem Antrag der sozialdemokratischen Kommis-
sionsmitglieder, ‘der aber nach seiner Ablehnung
durch die Kommissionsmehrheit fiir die Rats-
verhandlungen nicht als Mmderhextsantrag aufge-
nommen wurde. -

- Artikel 3 kommt wie Art. 1 grundlegende Be-
deutung zu, wird doch in ihm das Verwaltungs-
prinzip der Bundesbahnen umschrieben. Dabei ist
bewusst eine Zweiteillung vorgenommen. - Abs. 1

enthalt Vorschriften iber Verwaltung und Betrieb |
. N

der Bundéshahnen in der Richtung des internen
privatwirtschaftlichen Handelns; Absatz 2 weist -
auf ihre volkswirtschaftlichen Aufgaben hin.
Wesentlich ist bei Abs. 1 insbesondere die Vor-
schrift, dass die Bundesbahnen nach wirtschaft-
lichen Grundséitzen zu verwalten und zu betreiben
sind. Der Begriff der wirtschaftlichen Grundsétze
wurde zwar in der Kommission von sozialdemokra-
tischen Mitgliedern als unklar und zu Zweifeln An-
lass bietend angefochten. Der Begriff ,, wirtschaft-
lich* hitte durch ,,einfach und zweckmissig® er-
setzt ~werden sollen. Die Kommissionsmehrheit

‘lehnte diesen Abénderungsantrag ab, weil ihr das

Erfordernis der Fiithrung von Verwaltung und}Be-
trieb nach wirtschaftlichen Grundsitzen als not-
wendig und infolgedessen expressis verbis aufzu-
nehmend erschien. ‘Dabei wurde ausdriicklich fest-
gestellt, dass der Begriftf | wirtschaftlich* sich nicht
vollig mit dem bisherigen Begriff ,,kaufménnisch*
deckt, der leicht zur Vermutung Anlass gebe, als
ob die Bundesbahnen wie ein rein fiskalisches
Unternehmen mit ausschliesslichem Gewinnzweck
und ohne Riicksicht auf das 6ffentliche Wohl zu
filhren seien.

Der Begriff ,,wirtschaftlich*‘ ist vielmehr weiter
als ,,kaufménnisch” und verlangt nicht, dass die
S.B.B. a tout prix einen Gewinn abwerfen miissten.
Dagegen ist im- Begriff , wirtschaftlich® eindeutig
enthalten, dass mit den vorhandenen’' Mitteln haus-
hilterisch umgegangen wird und dass die Ausgaben
dem zu erreichenden Zweck entsprechen, oder
anders ausgedriickt, dass dafiir Vorsorge getroffen
wird, dass der finanzielle und technische Aufwand
den hochsten Nutzeffekt ergebe.

Aus dem Begriff | .wirtschaftlich® kann sodann
nicht ein Gegensatz zum weitern Erfordernis, dass
sich die Bundesbahnen dauernd in befriedigendem
Zustand zu erhalten haben, konstruiert werden.
Dagegen liegt ein gewisser Widerspruch, dies mdch-
ten wir ohne weiteres zugeben, u. U. darin, dass
sich die Bundesbahnen ,,im Rahmen der verfiig-
baren Mittel” den Bediirfnissen des Verkehrs und
den Fortschritten der Technik anzupassen haben.
Technische Umwalzungen oder Verkehrsbediirfnisse
werden auch in Zukunft wie bisher dazu fiithren
konnen, dass man mit den verfiigharen Mitteln
nicht auskommt. Trotz dieser Feststellung mochten
wir Thnen nicht nahelegen, diesen Zusatz zu strei-
chen, weil auch er gewissermassen eine Warnung
vor neuer Ueberschuldung und eine Bremse gegen
eine zu' grossziigige Ausgabenpolitik ist und sein
soll. Die bundesritliche Botschaft ist. in dieser Be-
ziehung absolut klar, wenn sie feststellt, dass man
sich inskiinftig bei der Entscheidung iiber wiin-
schenswerte Anpassungen an Fortschritte der Tech-
nik vorerst zu fragen hat, ob die Mittel dazu vor-
handen sind. Sind diese nicht vorhanden und muss
die Anpassung trotzdem vorgenommen werden, so
wird die Bahnverwaltung nicht von sich aus han-
deln kénnen, sondern s1ch_ an die Bundesbehérden
wenden miissen. Dies ist’ der innere und sicher gute
Sinn dieses Vorbehaltes.

‘Dagegen erachtet es die Kommissionsmehrheit
nicht ‘als notwendig, in den ersten Absatz von
Art. 3 auch das. Erfordernis der Betriebssicherheit
expressis verbis aufzunehmen. Es handelt sich hier
um eine Selbstverstindlichkeit, die iberdies im
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Eisenbahngesetz ausdriicklich enthalten ist und
gleichermassen fiir alle Bahnen gilt.

Abs. 2 von Art. 3 sodann beschlagt nicht das
Verwaltungsprinzip der Bundesbahnen, sondern
umschreibt ihre dffentlich-rechtlichen Aufgaben, in-
dem er ihnen vorschreibt, dass sie der schweizeri-
schen Volkswirtschaft zu dienen und im besondern
bei der Tarif- und Fahrplangestaltung auf deren
Bediirfnisse Riicksicht zu nehmen haben. Die
Bundesbahnen sollen.danach, wie in der bundes-
ratlichien Botschaft bemerkt wird, ,,ein Instrument
der allgemeinen Wohlfahrt, ein éffentlicher Dienst
im wahren Sinne des Wortes sein‘‘. Immerhin findet
sich auch in diesem Absatz ein Vorbehalt in der
Richtung der Vorschriften des ersten Absatzes, in-
dem bemerkt wird, dass selbstverstiandlicherweise
bei der Tarif- und Fahrplangestaltung auf die Be-
diirfnisse der Volkswirtschaft nur soweit Riicksicht
zu nehmen ist, als die finanziellen Mittel dies ge-
statten. Sie finden auch hier wieder eine sichernde
Bestimmung, welche die inskiinftige dauernde Er-
haltung des finanziellen Gleichgewichtes der Bun-
desbahnen bezweckt. Sind Tarif- und Fahrplan-
Erleichterungen in einem die finanziellen Mittel der
Bundesbahnen iibersteigenden Ausmass im In-
teresse der schweizerischen Volkswirtschaft erfor-
derlich, so miisste das Plus der durch die S.B.B. zu
bringenden Opfer von -der allgemeinen Bundes-
kasse itbernommen werden.

Absatz 3 wurde auf Antrag von Herrn Keller
in die Vorlage aufgenommen. Die Vorschrift des
Abs. 3 iiber die Zusammenarbeit der Bundesbahn-
verwaltung mit der eidg. Post- und Telegraphen-
verwaltung ist eigentlich auch eine Selbstverstind-
lichkeit oder sollte es wenigstens sein. Wenn die
Kommission trotzdem beschloss, die erginzende
Bestimmung aufzunehmen, so deshalb, weil es an
dieser Zusammenarbeit in der Vergangenheit viel-
fach fehlte und weil sie erst in den letzten Jahren,
wenn auch noch nicht vollstandig, zu spielen be-
ginnt. :

M. Berthoud, rapporteur: L’article 3 dispose
que les Chemins de fer fédéraux doivent é&tre
administrés et exploités selon les principes d’une
saine économie. Lors de la discussion en commis-
sion, une minorité avait proposé de substituer
a cette notion celle d’une exploitation inspirée de
principes de simpli¢ité et appropriée au but de
Pentreprise, cela sous réserve de la sauvegarde
de la sécurité. Cette proposition, faite par la mino-
rité socialiste, n’a pas été maintenue. Je ne m’y
attarderai pas. Il convient cependant de remar-
quer que le principe d’une exploﬂ:atlon conforme
a la sécurité va de soi et qu’il n’était pas nécessaire
de le préciser dans un article du présent projet
de loi.

Le texte prescrivant que les Chemins de fer
fedéraux doivent étre exploités suivant le principe
d’une saine économie différe un peu de la formule
actuelle, qui parle de principes commerciaux. Il
a paru que '1dée de principes commerciaux pou-
vait &tre interprétée en ce sens que l'entreprise
recherche un but lucratif, alors que sa tdche est
de faire face & ses obligations financiéres, d’ali-
menter dans des conditions convenables les fonds
de réserve et d’amortissement et, pour le surplus,

en faire profiter les usagers du réseau. En consi-
dération de ces arguments; le _principe d’une saine
économie parait repondre mieux que le prmc1pe
commercial au but qu’on se propose.

Le deuxiéme alinéa dispose que les Chemins
de fer fédéraux dolvent, autant que leurs ressources
financiéres le permettent, servir 'intérét de I’éco-
nomie nationale et, en particulier, tenir compte
des besoins de celle-ct dans leurs -tarifs et par
leurs horaires. Cela est juste, car il ne faut pas
perdre de vue que les Chemins de fer fédéraux
doiVent, tout en faisant face & leurs obligations
fmanmeres, assurer un service public. Le jour ou
le résultat de leur exploitation le permettra, il
conviendra d’en faire profiter clients, voyageurs
et transporteurs de marchandises.

La commission a ajouté a V'article un troisiéme
alinéa disposant que: «la collaboration de P’admi-
nistration des Chemins de fer fédéraux et de ’admi-
nistration fédérale des postes et des télégraphes
devra étre intensifiée dans la mesure du possible »..
On pourrait objecter que cette ‘disposition est
superflue, qu’il va de soi que cette collaboration
doit &tre recherchée, réalisée et intensifiée. Il
a cependant paru utile de le préciser, car les ser-
vices publics qui concourent & un but analogue
doivent ‘travailler en collaboration et non pas en
opposition. Il ne faut pas oublier que les P. T. T.
ont également une entreprise de transport extréme-

ment importante: les automobiles postales: Il con-
vient d’éviter que chacun travaille de son cdté.
Une étroite collaboration est souhaitable. Cette
disposition est bien & sa place & l’article 3 et nous
vous proposons de I’adopter.

‘Angenommen. — Adopté.
» Art. 4..

Antrag der Kommission.
Mehrheit.

Abs. 1. Zustimmung zum Entwurf des Bundes-
rates.

Abs. 2. Der Bundesrat kann ferner die Bundes-
bahnen ermichtigen, ihre Betriebsweise oder Be-
,férderungsart zu dndern, um sie den Bediirfnissen
des Verkehrs und den neuen Erfordernissen der
Volkswirtschaft anzupassen.

Abs. 3. Die voriibergehende oder endgiiltige
Stillegung von Eisenbahnlinien bedarf der Zu-
stimmung der Bundesversammlung.

Minderheit -
(Bratschi, Bringolf, Farbstein, Gadient,
Perrin, Roth-Arbon, Schmidlin):

Abs. 1. Zustimmung zam Antrag der Mehrheit.

Abs. 2. Der Bundesrat kann ferner die Bundes-
bahnen ‘zu denjenigen Aenderungen der Betriebs-
weise ermichtigen, die ihm zur Anpassung an die
Entwicklung des Verkehrs zweckmissig und mit
den Interessen der Volkswirtschaft vereinbar: er-
scheinen. Die endgiiltige Stillegung von Eisenbahn-
linien kann nur mit einem dem Referendum
unterstellten Bundesbeschluss erfolgen.

Perret,

. Proposition de la commission.
. Majorité:
Al. 1. Adhérer au projet du Conseil federal
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Al 2. Le Consell federal peut, en outre, autori-
ser les Chemins. de fer federaux a modlfler leurs
modes dexplmtatlon ou de transport pour les
adapter aux besoins du trafic et aux exigences nou-
velles .de ’économie nationale. ,

Al. 3. L’exploitation de lignes de chemms de
fer ne peut &tre supprimée temporalrement ou
définitivement qu’avec 1assent1ment de PAssem-
blée fédérale. :

, - . Minorité:
(,Bratschi, Bringolf, Farbstein, Gadlent
- Perrin, Roth-Arbon, Schmidlin): .

- Al 1. Adhérer & la proposition de la majorité.

Al 2. Le Conseil fédéral peut, en outre, autori-
ser les Chemins de fer fédéraux 4 apporter a leur
mode d’exploitation les changements qui lui
paraissent A la:fois utiles. pour adapter .celle-ci
aux besoins du trafic et conciliables avec les in-
téréts de ’éconormie nationale. L’exploitation de
lignes de ¢hemin de fer ne peut &tre supprimée dé-
finitivement qu'au ‘moyen dun arrété fédéral
soumis au referendum.

Perret,

.

Gafn‘er, Berichterstatter dér Mehrheit: Auch
Artikel ‘4 enthalt . Mehrheits- und Minderheits-
antrage. Im ersten unbestrittenen Absatz wird
der. Grundsatz aufgestellt, der auch im Organi-
sationsgesetz .enthalten ist, dass die jeweilige Ge-
setzgebung des Bundes ‘in Eisenbahnsachen auch
auf die Bundesbahnen Anwendung zu finden habe.
Dies gilt aber mit dem Vorbehalt des Rechtsgrund-
satzes, dass die lex specialis der lex generalis vor-
geht. Mit andern Worten, was hier in der lex
specialis iiber die Schweizerischen Bundesbahnen
- verbindlich vorgeschrieben wird, hat den Vorrang
vor. allfallig widersprechenden Bestlmmungen der
allgemeinen Bundesgesetzgebung in Exsenbahn-
sachen.

Der zweite Satz von Abs. 1 enthalt einen
weitern ausdriicklich erwiihnten Vorbehalt, indem
er dem Bundesrat das Recht iibertrigt, Aus-
nahmen von der jeweiligen Gesetzgebung des Bun-
des in Eisenbalinsachen zuzulassen, sofern- dadurch
nur das innere Verhdlinis zwischen Bund 1ind
Bundesbahnen beriihrt wird. Die Kompetenz des
Bundesrates in diesem Punkt ist somit eine éng
begrenzte und sie darf vor allein nicht soweit gehen,

dass dadurch berechtigte Interessen Dritter be- |

rithrt werden kénnten. Unter den Dritten, es sei
dies ausdriicklich bemerkt, sind auch die Privat-
bahnen zu verstehen.

Ich méchte beziiglich Art. % auch ausdriicklich
auf den weitern Vorbehalt auf Seite 103 der bun-
desritlichen Botschaft verweisen, dass, wenn von
der Gesetzgebung ,,in. Eisenbahnsachen®* gespro-
chen wird, darunter mnicht Gesetze fallen, die
zwar auch auf die Eisenbahnen Anwendung fin-
den, deren Geltungsgebiet jedoch tber diese hin-
ausgeht wie z. B das Arbeltszelt- und das Fabrik-
gesetz )

- Bezuiglich: Absatz 2 von Art. 4, der dle Mogllch-
keit schafft, die Bundesbahnen veranderten Ver-
hiltnissen und. technischen sowie volkswirtschaft-
lichen Anforderungen anzupassen, liegen verschie-
dene Antrage vor.. Beziiglich des ersten Satzes
will die Fassung der Kommissionsmehrheit sich
nicht materiell in Gegensatz zum bundesritlichen

A}

Antrag stellen. Die Kommissionsmehrheit will
vielmehr durch ihre Textkorrektur nur eine Willens-
iibereinstimmung schaffen zwischen dem Gesetzes-
text und dem erliuternden- Text der Botschaft,
der ihres Erachtens iiber Absatz 2, 1. Satz von
Art. 4, nach bundesritlicher Fassung hinausgeht.
In der Botschaft wird ausdricklich auf die Mog-
lichkeit hingewiesen, dass der Bundesrat, wenn
bestimmte Verkehrsverhiltnisse es erheischen, den
Bundesbahnen auch die Verwendung anderer Trans-
portmittel, wie Kraftwagen und Flugzeuge, ge-
statten kann.  In dieser weitgehenden Moglichkeit
ist natiirlich auch eingeschlossen -das weniger
Weitgehende, wie z. B. die Umstellung der Ver-

kehrsbedienung auf leichte Fahrzeuge oder die

Einschrankung der Pflichten der Bahn auf -un-
rentablen Linien. Wir verweisen auch nach dieser
Richtung auf die Botschaft. Wir beantragen IThnen
Annahme. des Antrages der Kommissionsmehrheit,
dem der Bundesrat séinerseits zustimmt.

Beziglich des zweiten Satzes wvon Abs. 2,

_der von der Stillegung von Eisenbahnen handelt,

bestehen drei Varianten, die keines weitern Kom-
mentars bedirfen.: Der Bundesrat mochte nur
fiir die endgiltige. Stillegung - von Eisenbahn-
linien die Zustimmung der' Bundesversammlung
vorsehen, desgleichen 1m soeben ausgeteilten An-
trag des Herrn Walther, die Kommissionsmehrheit
auch fir die voriibergehende, wihrend die Kom-
missionsminderheit noch weitergehen und  die
endgiltige Stillegung von Eisenbahnlinien nur
durch einen dem Referendum unterstellten Bundes-
beschluss vornehmen lassen mdchte, somit auch
das Mitspracherecht. des  Volkes gewahrt haben
will. Mag der Entscheid fallen wie er will, an dieser
Frage wird jedenfalls die Bundesbahnsamerung
nicht scheitern.

M. Berthoud, rapporteur de la majorité: L’ar-
ticle 4, 1€T alinéa, autorise le Conseil fédéral a
édicter des régles spéciales faisant exception & la
législation fédérale en matiére des Chemins de fer
en tant que ces exceptions portent uniquement sur
les rapports internes entre la Confédération et les
Chemins de fer fédéraux. On répond ici de nouveau
au désir de donner plus de souplesse & I’entreprise.

Au deuxiéme alinéa, la commission, dans sa
majorité, propose deux modifications: I’une ten-
dant a-ajouter aux mots «Le Conseil fédéral’peut,
en outre, autoriser les chemins de fer a apporter
a leur mode d’exploitation»... les mots: «ou de
transporty. Il a paru utile de mettre ce texte en
harmonie avec 1'exposé des motifs du message du
Conseil fédéral. En effet, il est parlé & ce sujet non
pas seulement de la possibilité pour les C.F.F. de
modifier le mode d’exploitation, ce qui va pour
ainsi dire de soi, mais aussi de P’éventualité d’un
recours a d’autres- moyens de transport,*qu’il
s’agisse de services automobiles ou de transports
par la voie de I’air. C’est une modification de peu
d’importance, & laquelle s’est rallié le Conseil fédéral.

Une modification plus importante est celle qui
fait I'objet du troisiéme alinéa de la proposition
de la commission. Dans le texte du Gouvernement,
il est prévu que ’exploitation de lignes de: chemms
de fer ne peut é&tre définitivement supprimée qu’avec
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Passentiment de I’ Assemblée fédérale, ce qui signifie
que des 'suppressions provisoires -ou temporaires
peuvent 8&tre décidées par les organes responsables

- des Chemins de fer fédéraux sous réserve, cependant,

de Passentiment du Conseil fédéral.
" -La majorité de la commission a vu 12 une res-

" triction grave portée aux:prérogatives du Parle-

ment. Elle a tenu & conserver aux Chambres compé-
tence de supprimer temporalrement des lignes défici-
taires. On peut différer d’opinions a ce sujet. Mais
il semble que, dans 1'intérét méme de l'entreprise,
il conviendrait de s’en tenir au-texte du Conseil
fédéral et je suis heureux de voir qu’un membre
de la commission fait une proposition dans ce sens.
Il faut se rendre & ’évidence. Si 'on veut vrai-
ment arriver a la possibilité de suspendre 'exploi-
tation — et on n'y parviendra pas en conservant

- 4 Assemblée fédérale le droit et la compétence de

trancher ces délicates questions — il faut, au con-
traire, laisser aux organes dirgeants des Chemins de
fer fédéraux la possibilité de faire des suppressions
temporaires en prenant, bien entendu, toutes les
précautions nécessaires pour que ces expériences
ne portent que sur des lignes dont I’exploitation
occasionne des déficits évidents.

. Je vous recommande donc-de vous- prononcer
en faveur de la proposition de M. Walter. Et en-
core je suis obligé de faillir & mon devoir de rappor-
teur de la majorité de la commission.

~ La minorité socialiste demande que les suppres-
s10ns définitives de lignes ne puissent &tre décidées
qu’au moyen d’un arrété fédéral soumis aureferen-
dum. Cette proposition ayant pour effet de porter at-
teinte & la souplesse que ’on veut donner a la loi
et 2 son application, je vous propose de la rejeter.

M. Perrin, rapporteur de la minorité: A Dar-
ticle 4, il existe des divergences entre les propositions
du Conseil fédéral, de la majorité et de la minorité
de la commission. Il y a deux divergencés entre les
propositions de la majorité et celles de la minorité
de la commission. ‘La premiére concerne le mode
d’exploitation futur.des Chemins de fer fédéraux.
D’aprés les propositions de la majorité- de la-com-
mlssmn, les Chemins de fer fédéraux seraient auto-
risés a modifier leur systéme d’exploitation ou de
transport pour I'adapter aux besoins du trafic, etc.

Nous voudrions remarquer 2 ce sujet que les

Chemins de fer fédéraux sont déja autBrisés & ap-

porter & leur mode d’exploitation les changements
qu1 leur paraissent utiles. Nous ne voyons pas la
nécessité et la possibilité de remplacer, le moins du
monde, le transport par chernmins de fer par un autre
moyen de transport.

Le message du Conseil fédéral, qui a du reste
provoqué la proposition contenue dans la dispo-
sition .prévue par la majorité de la commission,
donne quelques explications & ce sujet. On peut
songer, par exemple, dit-il, au remplacement par-
tiel de certains trains de voyageurs par des trans-
ports automobiles. Plus loin, & la page 100, il est
question de la possibilité de voir les condltlons de
trafic se modifier de-fagon telle que des lignes de
chemins de fer existantes perdent toute raison

d’étre. On les remplacerait par un autre -moyen

de transport.

i par rail.
- qu'’il serait trop long d’expliquer ici, nos populations

“cette année.

‘services de transport routier.
‘tion des Chemins de-fer fédéraux qui se chargerait

Déja au cours de la .discussion générale, il a
été question de lignes de chemins de fer qui seraient
devenues superflues. Je vous avoue que je ne les vois
pas trés bien. Je me souviens de I'opposition trés
sérieuse qui a été faite par les populations’ desser-
vies par la ligne de chemin de fer Niederglatt-

_ Otelfingen, ligne trés courte, ‘de quelques kilométres
. seulement. Les autorités ont di-s’intéresser longue-
“ment A la question.- Tl-est vrai-que lorsqu on-avait

décidé de supprimer cette lighe, 6n n’avait pas‘en-
core prévu son remplacement par un autre moyen
de transport. Mais on a oublié de nous citer un
seul exemple de -possibilité de remplacement - de
ligne de chemin de fer par un transport routier.
Je sais que Fon a déja tenté des expériences dans
ce domaine. Des essaisiont été Taits en particulier
sur le trongon Palézieux-Payerne en remplagant
un train du soir par un autocar. Mais la population
en-a eu vite assez et I'on a dii revenir au transport
Je suis persuade que, pour des raisons

se dresseralent contre toute suppression un: peu im-

- portante de-lignes de chemins de fer, méme si un.
“service routier leur était offert a.titre de- maigre
' compensation. Du reste, vous avez eu cohnaissance

du rapport de MM. Dechevrens et Zipfel, deux re-
présentants de la branche automobile. Ce rapport

d’expertise en arrive & la conclusion qu’il n’est pas

possible de remplacer - avantageusement une' ligne

"de chemin de fer par des transports routiers. On

ne pourrait pas donner satlsfactlon la population

‘en ce qui concerne les transports, et le cofit du
' nouveau- moyen de transport serait encore ‘plus’
"élevé que 'ancien. Cela se ferait doné au détriment
_des intéréts des populations- desservies par la ligne

de chemin de fer et au détriment des {inances des

" Chemins de fer fédéraux et de la Confédération.

Une disposition analogue était contenue dans
Parrété fédéral urgent du 20 décembre 1934, qui
a cessé d’étre en vigueur depuis le 16T janvier de
Cet acte législatif n’a pas pu étre
utilisé dans le sens du remplacement de lignes fer-

‘rées par des transports routiers; onen a fait usage

seulement pour le 'remplacement du systéme des

gros trains lourds par des compositions plus légéres.
"Mais je pense que cette innovation, ce progreés,

aurait pu étre réalisé sans que I'on ait d avoir re-

.cours au dit arrété qui, selon nous, tout au moins

en ce qu1 concerne la substltutlon de transports
routiers & des hgnes de chemin de fer, n’avait pas
de valeur.

D’autre part, nous ne savons pas non plus, et
pourtant ce serait 13 un point intéressant a -con-,
naltre, comment on envisage le remplacement éven-
tuel d’une ligne ou d’un trongon de ligne par des
- Est-ce ’administra-

de ’exploitation éventuelle de la nouvelle ligne
routiére ou bien ce soin serait-il remis 4 une-entre-
prise privée ?+ Le message ne nous donne pas & cet
égard les éclaircissements nécessaires et, en tout
stat de cause, nous devrions nous élever contre
la dénationalisation progressive du réseau des -
chemins de fer opérée: par la remise des transports

routiers & lindustrle privée qui, en matiére ferro- -

viaire en tout cas, n’a pas fait mieux jusqu é present
‘que 'entreprise ‘nationalisée.
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Je. passe a la deuxiéme divergence. entre les
propositions de la majorité de la commiission et
celles de la minorité. :

Nous avons accepté L'article 2 du pr0]et ou il
est dit que la Confédération peut acquérir de nou-
veaux chemins de fer ou construire de nouvelles
lignes seulement en vertu d’un arrété fédéral soumis
au referendum. Or, par contre, la proposition pré-
sentée par la majorité de la commission & I'article 4
tend 4 permetire de supprimer .temporairement
ou définitivement des lignes de chemins de fer avec
le simple assentiment del’Assemblée fédérale; ainsi
I’administration des Chemins de fer fédéraux et le
Conseil fédéral auraient le droit, sous Téserve de
ratification par les Chambres, de faire cesser l'ex-
ploitation d’une ligne ferrée ‘4 titre temporaire ou
méme définitif. Nous estimons qu’il faut mettre
les deux choses sur un pied d’égalité: sil’on veut
exiger que le rachat d’une ligne, d’un trongon par
la Confédération soit soumis au referendum, il est
logique et correct, selon nous, que la suppression
d’une ligne ou d’un trongon soit aussi assujettie &
la méme -condition, afin de permettre aux popu-
lations intéressées de faire connaitre leur avis; en
effet, il y a certainement des intéréts de 1'industrie,
du commerce et de I'agriculture dont il importe
de tenir compte ici.

Je vous prie donc de voter les propositions de
la minorité de la commission. En ce qui concerne
la seconde divergence — question du referendum —
Jattire votre attention sur le fait qu’elle se trouve
en relation avec la proposition que nous présentons
a Particle 7, lettre f; il est bien évident que si notre
proposition a Particle 4 était rejetée, celle que nous
présentons sous lettre f de D’article 7 deviendrait
ainsi sans objet.

~ Walther-Luzern: Mein Antrag ist nicht von aus-
schlaggebender Bedeutung. Immerhin kommt ihm
doch eine gewisse Wichtigkeit zu.

Sie erinnern sich vielleicht noch an d1e Still-
legung der Surbthalbahn, und die Erregung, die
seinerzeit wegen der in Aussicht genommenen Still-
legung entstand. Wir mussten uns im Rate wieder-

holt damit beschiftigen. Der Hauptgrund der da-

maligen Schwierigketten lag im Umstand, dass
man entscheiden mussté, trotzdem niemand wusste,
wie die Geschichte herauskommen werde. Ein Ver-
such konnte nicht gemacht werden.

Nach nochmaliger Priffung dieser Sache hat
sich mir der Gedanke nahegelegt, ob man wirklich
fiir jede Stillegung einen Beschluss der Bundes-
versammlung vorsehen miisse. Es sollte die Mog-
lichkeit bestehen, vor dem Entscheid durch die
Bundesversammlung einen- Versuch zu machen.
Wenn die Bundesversammlung entscheiden muss,
ohne die Auswirkungen einer solchen’ Massnahme
zu kennen, entstehen Hin- und Herschiebereien.
Es wird allen méglichen Bestrebungen die Tiire ge-
offnet, die mit der Sache nichts zu tun haben. Die
regionalen Interessen sind ausschlaggebend. Bei
der Surbthalbahn z. B. haben die regionalen In-
teressen eine gewaltige Rolle gespielt. Die Bundes-
bahnen wurden dabel nur nebenbei beriicksichtigt.
Das wire auch in Zukunft so, wenn nicht ein Ver-
- such mit der Stillegung gemacht werden kénnte,

der zelgen soll, ob tatsichlich die Stillegung eines

Betriebés nicht bloss im Interesse der Bundes-
bahnen liege, sondern auch von der Region getragen
werden kénne.

Es wiirde natiirlich zuweit gehen, wenn dle
Bundesbahnen allein iiber eine auch nur voriber-
gehende Stillegung eines Betriebes entscheiden
konnten. Es soll deshalb nach meinem Antrage
dazu der Bundesrat kompetent sein. Wenn man
dann weiss, wie ein solcher Versuch ausgefallen ist,
dann wird die Bundesversammlung en pleine con-
naissance de la cause entscherden konnen.

Dieses Vertrauen diirfen wir sicher dem Bundes-
rate entgegenbringen, dass er auch einen provisori-

‘schen Entscheid nur nach genauester Prifung aller

Verhiltnisse treffen wird. Ich schlage also vor, die
Worte ,,voriibergehende oder** zu streichen und nur
zu sagen ,,die endgultlge Stillegung von Eisen-
bahnlinien bedarf usw.

M. Pilet-Golaz, conseiller fédéral: Tout a I’heure
votre rapporteur francais, en s’exprimant sur la
premiére phrase du deuxiéme alinéa de l'art. 4,
disant: «Le Conseil fédéral peut, en outre, autoriser
les Chemins de fer fédéraux & apporter a leur mode
d’exploitation les changements qui lui paraissent a
la fois utiles pour adapter celle-ci aux besoins du
trafic et conciliables avec les intéréts de I’économie
nationale. . .», a déclaré qu’il considérait que cela,
en somme, allait de soi.

J’approuve, pour ma part, entiérement sa ma-
niére de voir. J’ai’ toujours été de l'avis que le
Conseil fédéral et I’administration des Chemins de fer
fédéraux pouvaient apporter au mode d’exploita-
tion les -changements qu’exigent les circonstances;
et si nous avons désiré inscrire dans lailoi ce principe
qui est une vérité élémentaire, c’est parce qu'une
vielelle pratique, qui remonte au début de I’ére des
chemins de fer, a loissé dans certains esprits la con-
viction que les chenins de fer, parce que ce sont
des chemins de fer — Eisenbahnen — ne peuvent
pas, pour les transports qui leur sont confiés, adop-
ter d’autres instruments que le rail, qu’ils ne pour-.
raient pas recourir, par exemple, & 'eau, a lair, &
la route. Je ne partage pas cette oplnlon mais je
reconnais que, pendant un certain temps, elle a
dominé en pratique I'interprétation des textes rela-
tifs aux questions ferroviaires. C’est le motif pour
lequel il fallait, dans notre loi de réorganisation des
Chemins de fer fédéraux, bien préciser quelles
étalent notre pensee et nos intentions.

Ceci dit, j’en viens aux critiques qui ont été
énoncées par M. Perrin.

Tout d’abord, il a relevé que les Chemins de fer
fédéraux, jusqu’a maintenant n’étaient pas encore
parvenus a remplacer des transports ferrés par des
transports sur route et que les essais qui avaient
été tentés n’avaient pas donné les résultats qu’on
en attendait. .. C’est exact. Mais cela ne signifie pas
qu’il en sera tou]ours ainsi. L’évolution des moyens
de transport n’est pas achevée. A cet egard nous
devons regarder non pas vers le passé, mais au

- contraire, porter nos regards vers 'avenir. Il peut

se présenter des cas — je ne dis pas qu’ils seront
trés nombreux — ol il sera utile de substituer aux
chemins de fer d’autres modes de transport et cela
dans I'intérét méme de !’ admlmstratlon des Chemins
de fer fédéraux: pour les services & longue distance, .
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P’avion, par exemple; pour les petits services, et-ict
je pense surtout aux régions de campagne, 'auto-
mobile. Il faut que nous-ayons sur ce terrain une
liberté d’action suffisante et je suis:un peu surpris
de P opposxtlon faite par un representant aussi au-
torisé des cheminots €t du parti socialiste que M.
- le comnseiller national Perrin. Il ne doit pas ignorer
les ‘efforts qui sont tentés actuellement en France
— par un gouvernement qui, sans doute, répond
4 ses conceptions politiques plus que le C‘onseil
fédéral — pour coordonner le rail et la route. .. Ces
efforts se poussent essentiellement sur la substltu-
tion, pour quantité de transports, de Pautomobile
au rail. 11 suffit, ‘pour s’en convaincre, de relire les
“décrets abondants qui ont été promulgués ces der-
niers temps.

Vous ne voudriez pas refuser & un gouvernement
tel que le nétre ce qu’un gouvernement trés avancé
entend faire, de 'autre c6té du Jura, pour défendre
les intéréts des chemins de fer et de ’administration.

En réalité, ce qui intéresse davantage M. Perrin

— car je le sais trop 1ntelhgent pour ne pas étre
d’accord avec notre exigence de pouvoir, de temps

en temps, substituer I’auto au rail — ce qui le

préoccupe, c’est de savoir qui effectuera ces trans-
ports: Les entreprises privées ou les Chemins de fer
fédéraux?

- Je lui répondrai ceci. Les Chemins de fer f6dé-
raux doivent avoir toute liberté d’examiner, dans
chaque cas partlcuher quel est le moyen le plus
pratique et le plus économique d’assurer les trans-
ports par automobile. Ils cholsiront, a cet égard,
selon les circonstances. Mais j"ajoute, a titre per-
sonnel, que je ne verrais pas volontiers se consti-
tuer aux Chemins de fer fédéraux un parc auto-
mobile. Nous avons déja, en Suisse, ce qui n’existe
pas dans d’autres pays, notamment en France, de
méme qu’en Allemagne, dans une certaine mesure:
le parc des P.T.T. Sl y avait certains services en
régie A instituer, rien n’empécherait les Chemins de
fer fédéraux de traiter avec les P.T.T., qui ont
toute une organisation a cet égard, afin de ne pas
étre obligés de créer eux-mémes, 4 nouveau, ce qui
existe déja a coté d’eux. Je dois dire, & propos des
P.T.T., que la collaboration qui s’est instituée depuis
deux ou trois ans entre les Chemins de fer et la poste

est trés réjouissante. Elle donne, chaque mois, des

résultats de plus en plus intéressants. Je suis con-
vaincu que s1 la question se posait, au point de vue
pratique, entre les Chemins de fer fédéraux et les
P.T.T., on trouverait une solution qui donnerait
satisfaction aux uns et aux autres ce qui permet