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355 Botschaft

des

Baundesrates an die Bundesversammlung zum Entwurfe eines
Bundesgesetzes iiber die Beteiligung des Bundes an der finan-
ziellen Wiederaufrichtung notleidender privater Eisenbahn-

anternehmungen.
(Vom 28. April 1987.)

Herr Priisident!
Hochgoehrte Herren!

In unserer Botschaft vom 24. November 1936, mit der wir Ihnen den Ent-
-wurf zu einem nouen Bundesgesetz tiber die Schweizerischen Bundesbahnen
vorlegten, haben wir darauf hingewiesen, dass sich fiir den Bund, parallel zum
Bundeshahnproblem, ein Privatbahnproblem gestellt hat und dass zwischen
diesen beiden Problemen ein innerer Zusammenhang besteht. Auch die Privat-
bahnen besitzen, wie wir damals hervorhoben, den Charakter eines dffentlichen
Dienstes und befinden sich zurzeit in einer unbestreitbaren Notlage. Da sie
trotz ihres privatwirtschaftlichen Aufbaues zum grossen Teil der éffentlichen
Hand gehéren, mdem sie von Kantonen, Bezirken und Gemeinden getragen
werden, die die betreffende Belastung schwer empfinden, ist die Frage zn
‘beantworten, ob der Bund im Zusammenhang damit, dass er zur finanziellen
Wiederaufrichtung der Bundeshahnen Hand bietet, den notleidenden Privat-
bahnen nicht ebenfalls eine angemessene Hilfe leisten soll.

Die moglichst gleichzeitize Behandlung beider Gegenstinde dringt sich
nicht nur deshalb anf, weil sich sonst gewisse, an den Privatbahnen bosonders
interessierte Kreise nur mit Mithe dazu verstehen kionnten, der Sanierung dex
Bundesbahnen mit Hilfe des Bundes zuzustimmen. Man gibt mit dieser gleich-
zeitigen Behandlung auch den Willen kund, die Privatbahnfrage in den Rahmen
einer verniinftigen und angemessenen Losung des gesamten schweizerischen
Transportproblems hineinzustellen, zu der, wie wir bei jener Gelegenheit naher
-entwickelt haben, aunch noch andere Massnahmen gehoren als die Losung der
Jbeiden eben erwihnten Probleme.
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Im folgenden legen wir Thiien unsere “Ansichten dariiber dar in welchenx
Umfang dér Bund auf die Losung des Prlvatbahnprol)lpms, das 51(,11 ihm gestellt:
hat, eintreten kann, und figen den Entwurf zu einem beziiglichen Rahmen-
gesetz bei. Zum Verstdndnis der Sachlage erscheint. e uns indessen notwendig,
nach ‘verschiedenen Richtungen hin einige Ausfihrungen allgemeinerer Art
iiber die schweizerischen Privatbahnen vorangehen zu lassen. Sodann wird ein
Uberblick iiber die Hilfeleistungsgesuche derjenigen Kantone, die an den
. Privatbahnen besonders interessiert sind, sowie der Privatbahnen selbst, zum
eigentlichen Thema iiberleiten. Im Anschluss wird das eigentliche Problem
. der Hilfeleistung zu besprechen sein, vorab nach seinen Grundziigen und sodann.
anhand der fiix das Gesetz vorgeschlagenen Einzelbestimmungen.

- 1. Die schwéizerischen Privatbahnen.

1. Die Entwicklurig der Privétbahnen.

Das Netz der schweizerischen Eisenbahnen, wie dieser Begriff in der ein-
schligigen Gesetzgebung verstanden wird, umfasst ausser den Schweizerisehen
Bundesbahnen eine grosse Anzahl von Privatbahnen der verschiedensten Art..

Nach der technischen Seite sind die Privatbabnen zum Teil Normal-,
zum Teil Schmalspurbahnen. Eime besondere Rolle unter ihnen spiclen in An-
betracht ihrer eigenttimlichen technischen Ausriistung die Zahnradbahnen
und die Stcmdsulbauhnon auch die st%dtmuhen Tmm“ ays bilden eine Gattung:
fiir sich.

. Die in jingerer Zeit auffrekommenen Luftqellbahnen fallen nicht unter den.
Begriff der Eisenbahnen.

Nach ihrer wirtschaftlichen Rolle weisen die Privatbahnen'die grossten
Unterschiede auf. Drei von ihnen, niimlich die Berner Alpenbahn, die Bern-
Neuenburg-Bahn und die Bodensee- -Toggenburgbahn tir dag Perlstiick Romans--
bom-8t. Gallen werden als Hauptbahnen betrachtet. Alle andern fallen wnter

“den Sammelbegritf der Nebenbahnen.. In ibrer Bedeutung gehen die heutigen.
schweizerischen Privatbahnen von der Berner Alpenbahn, die eine wichtige-
internationale Transitlinie darstellt, oder der Rhitischen Bahn, einem grossen,.
kompakten Schmalspurbahnnetz, bis hinunter zu Unternehmungen kleinster
Gestalt, wie der Marzili-Bahn in Bern oder der Drahtseilbahn Ragaz-Warten-
stein. Nach der Grosse der einzelnen Unternchmungen beurteilt, machen
darunter die kleineren und kleinsten eine verhiltnismissig grosse Zahl aus..

~ Threr gesamten Ausdehnung nach nehmen die Privatbahnen innerhalb
der schweizerischen Verkehrsunternehinungen einen sehr bedeutenden Platz.
ein. Man zidhlte darunter Ende des Jahres 1935, pach der amtlichen Statistik,
86 Normalbahnen mit 779,6 km Baulinge, 67 Schmalspurbahnen.mit 1547,8 km-
Baulinge, 15 Zahnradbahnen it 109,5 km Baulinge, 32 Tramways mit. 478,5-
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km Banlénge und 54 Standseﬂbahnen deren Bfmlcmgu a7 3 km betrug. Die
gesamte Baulinge aller auf Schweizergebiet angelegten Kisenbahnen, diejenige
auslindischer, Verwaltungen inbegriffen, betrug Ende des Jahres 1985 5856.8
" ki, von denen 3004,8 km auf Privatbahnen (alle auslindischen Verwaltuncren
mit 46,8 km inbegriffen) fallen. Dic Ausdehnung der Fisenbahnen in der
Schwcia, die nicht Bestandteil der Schweizerischen Bundesbahnen sind, ist
also im ganzen noch etwas linger als diejenige der letzteren.

Im Jahre 1903, dem ersten Betriebsjahr der SchwellerlschenBundesbahnen
betrug die bauliche Linge aller auf Schweizergebiet angelegten Eisenbalinen
4430,0 km. Davon fielen .2894,9 auf die vier Bundeshahnkreise, 272,5 km auf
die erst 1908 verstaatlichte Gottbardbaln wnd 148,9 km auf die andern im
Laufe der Zeit verstaatlichten Linien. Das Netz der Privatbahnen, die es heute
noch sind, erstreckte gich also auf 1618,7 k.

Aus diesen Zalilen ergibt sich, dass sich die Lange der schweizerischen
Privatbahnen seit dem Beginn des Bundesbahnbetriebes bis heuto nahezu
verdoppelt hat.

Das Anlagekonto der schweizerischen Pliv.xtbahnen erreicht, ent-
gprechend ihrer be’rrachtllchen Ausdehnung, sehr erhebliche Betrige. Auf Ende
1935 stellte es sich fur die Normalspurbabnen auf 886,1 Millionen Franken,
fir die Schnalspurbahnen auf 3428 Millionen Franken, fiir die Zahnrad-
‘bahnen auf 59,4 Millionen. Das Anlagekonto der Standsellbahnen betrug
88,5 Millionen, dasjenige der Trambahnen 166,4 Millionen Franken. Das aus-
gewiesene gesamte Anlagekonto dieser Unternehmungen erreicht also bis auf
weniges den runden Betrag von einer Milliarde Franken; es wiirde diesen Betrag
noch bersteigen, wenn die betreffende Zahl nicht durch bereits erfolgte finan-

~ ztelle Rekonstruktionen von Unternehmungen beeinflusst wire. Das in Privat-
bahnen investierte Kapital stellt sich danach rund auf 14 desjenigen, das in den
_Bchweizerischen Bundesbahnen angelegt ist.

Da sich unter den Privatbalmen, wie sehon erwihnt, sehr viele Unter-
nehmungen von kleinem und kleinstem Umfang befinden, ragen hinsichtlich
der Hohe des Anlagekontos umgekehrt einige derselben mit sehr betrichtlichen
Zahlen hervor. So stellt sich das- Anlaﬂrekonto der Berner Alpenbahn auf 187,6
Millionen Franken, dasjenige der Rhatlschen Bahn auf 115,9 Millionen Franken,
dasjenige der Bodensee-Toggenburghahn auf 38,8 MllllOllOD, dasjenige der Mon-
treux-Berner Oberlandbahn auf 22,2 Millionen Franken. Unter den Tram-
bahnen ragt die Ziircher Stéidtische Strassenbalm mit einem Anlagekonto von
35,1 Millionen Franken hervor, bei den Zahnradbahnen die Jungfraubahn mit
18,7 Millionen.

Auch die Verkehrsmengen, welche die schweizerischen Privathahnen
zu bewiltigen haben, sind im ganzen genommen recht betrichtlich. Die auf
ihnen zuriickgelegte Anzahl Reisendenkilometer betrug im Jahre 1985: auf den
Normalspurbahnen 205,8 Millionen, auf den Schmalspurbahnen 221,1 Millionen,



744

auf den Zahnradbahnen 6,8 Millionen. Dazu kommen noch 8,2 Millionen Reisen-
denkilometer auf den Standseilbahnen, so. dass sich fiir diese vier Kategorien
" von' Privatbahnen zusammen die Auzahl der Reisendenkilometer auf 441,9
"Millionen beliuft, was ungefihr dem sechsten Teil der Reisendenkilometer der
Schweizerischen Bundeshahnen entspricht. Nicht beriicksichtigt sind dabei
.aber die Reisendenmengen der Trambahnen, welche im Jahre 1935 2174 Mil-
lionen Reisende beforderten. Der Griiterverkehr der Privatbahnen tritt gegeniiber
demjenigen der Schweizerischen Bundesbahnen verhiltnismissig  zuriick,
schon weil einé grosse Anzahl von ihnen gar nicht oder nur nebenher der Giter-
- beforderung zu dienen berufen ist. Immerhin wurden aber im Jahre 1985 anf
den Normalspurbahnen 105,4 Millionen Tonnenkilometer geleistet, auf den
Schmalspurbahnen 18,0 Millionen. Unter den betreffenden Unternehmungen
ragen die Berner Alpenbahn mit 66,4 Millionen Tonnenkilometern, bzw.-die
Rhatische Bahn mit 10,5 Millionen hervor. Die auf den Schwelzengchen Bundes-
bahnen zurtickgelegte Anzahl Tonnenkllometer betrug verglelchswelse 1707 0.
Millionen. .
Die soeben skizzierte baullche Dntmcklung der schweizerischen Privat-

* ‘bahnen war der wirtschaftlichen Bliite zu verdanken, deren sich unser Land,
von kleineren Riickschlégen abgesehen, bis zum Weltkriege erfreuen durfte,
nicht zum wenigsten aber auch den hohen Erwartungen, die man auf die Ent-
wicklung des in die Schweiz flutenden Fremdenverkehrs und des sie durch-
ziechénden internationalen Transitverkehrs setzte. In die letzten Jahre vor dem
Weltkrieg fiel nicht nur die Vervollstindigung des Strassenbahnnetzes der Stadte
oder der Ba,u zahlreicher neuer Bergbahnen, sondern auch die Durchfiihrung
von Werken grosseren und grissten Umfanges, wie der Ausbau der Rhiitischen
- Bahn, -der Bau der Bodensee-Toggenburgbahn, die Erstelling der Berner
Alpenbahn, nicht zu vergessen auch der Beginn des Baues der an Wechselfiillen
reichen Furka-Oberalpbabn. Seit dem Weltkrieg ist der Risenbahnban.in der
. Schweiz stark abgeflaut, und es hat sich eine Sittigung ergeben; nicht zuwn
wenigsten wegen der grossen Krise des Wirtschaftslebens und der durch den
-Biegeszug des Automobils herbeigefibrten Verinderungen in den TLebens-
bedingungen der Eisenbahn und der Abwicklung des Verkehrs. iiberhaupt;
die Privatbahnlinien, die in dén letzten Jahrem noch erof[net worden smd
~ beschrinken sich auf ganz wenige.
' Trotz desim Jabre 1898 beschlossenen Uberoanges der Schweiz zum Staats-
balmprinzip hat sich also in unserem Lande auch in der Folgezeit neben der
Staatsbahnpolitik einc sehr ausgepriigte Privatbahmpolitik entfaltet, Die
~ Griinde dafiir licgen einerseits in der Art, in der das Riickkaufsgesetz selbst die
Staatsbahupolitik eingeleitet hat, anderseits in der Entwicklung des Kon-
zessionsrechtes, das der Entstehung der Privatbahnen zugronde lag, Zum
Verstindnis der Frage, die den Gegenstand vorliegender Botschaft . bildet,
ist es notwendig, diesen beiden Gegenstanden einige nihere Ausfiihrungen zu
widmen. Zuvor sind jedoch noch einige Angaben iiber die heut1ge finanzielle
Lage unserer Privatbahnen angezeigt.



2. Dio heutige finanzielle Lage der Privatbahnen.

Ts ist eine allgemein bekannte Tatsache, dass die Not, in welche die
Schweizerischen Bundesbahnen und die grossen auslindischen Eisenbahnen
geraten sind, vor den schweizerischen Privatbahnen in keiner Weise Halt ge-
macht hat. Sie hat sich bei allen Eisenbahnen unseres Landes bis in die aller-
letzte Zeit erheblich verschirft. In Ergiinzung dessen, was wir schon in unserer
Botschaft vom 24. November 1986 zum Entwurf eines neven Bundesbahn-
gesetzes ausgefiihrt haben, kénnen wir anfithren, dass sich der Uberschuss der
Betriebseinnahmen iiber die Betriebsausgaben im Verhiltnis zum nominellen
Anlagekapital im Mittel des Jahres von 1984 auf 1985 bei den schweizerischen
Normalbahnen ausser den Bundesbahnen von 1,59 auf 1,18 9, bei den Schmal-
spurbahnen von 2,08 auf 1,68 9, verschlechtert hat. Dieses ausgesprochone
Missverhiltnis wire noch grosser, wenn die als nominelles Anlagekapital in
Betracht gezogeno Zahl den Gesamtbetrag der urspriinglichen, fiir die Er-
stellung dieser Bahnen ausgegebenen Kosten darstellen wiirde und nicht schua
in erheblichem Grade durch finanzielle Rekonstruktionen von Unternehmungen,
die Dbereits vor Jahren mit Schwierigkeiten zu kiimpfen hatten, beeinflusst
wire. Die folgenden, weiteren Zahlenangaben bekriftigon nur den ungiinstigen
Eindruck, den die finanzielle Lage der sehweizerischen Privatbahnen schon auf
den ersten Blick vermittelt.

Es ist so weit gekommen, dass von 115 Normalspur-, Schmalspur- und
Zahnradbahnen, die gich in der Schweiz m privatem Betriebe befinden, im Jahre
1985 nur eine emzige einen Reinertrag (im Sinne des Bundesbeschlusses vown
14. Dezember 1921) erzielte, der hoher war als 8 %, Einen Reinertrag iiher
haupt wiesen nur 12 von diesen Unlernehmungen auf. Bei allen andern fehlie
ein solcher.

Eine Dividende auf dem Aktienkapital oder einem Teil desselben konnten
nur 10 Gesellschatten ausschutten. In 2 Fillen betrug sie 4 9% und dariber,
in allen andercn war sie germger. Bei mehreren von diesen Bahnen war ubrigons
die Dividende nicht dem Ergebmis des DBahnbetriebos zu verdanken, sondern
nur andern Umstéinden, wie der Verbindung des Bahngeschiiftes mit einem gut
rentierenden Kraftwerk oder der Beansprrchung von Reserven. In anderen
Fillen wieder war die Bezahlung einer Dividende, selbst wenn diese auch nur
gering blieb, lediglich auf den Umstand zuriickznfuhren, dass das Obligationen-
‘kapital der betretfenden Bahn im Verhaltnis zum Aktienkapital unbedeutend ist.

Unter den Gesellschaften, die, ohne ¢ine Dividende zu bezahlen, im Jahro
1985 wenigstens ihre ordentlichen Verpilichtungen ungekirzt erfillten, befanden
sich 16, denen dies auf Grund der Betriebsergebnisse (aus dem Bahnbetrieb,
aus Nebengeschiften oder aus dem Ertrag von Wortschriften) moglich war,
Aber auch bei dieser Kategorie von Bahnen muss man sich davor hiten, aus
den Zahlen allzu giinstige Eindrucke abzuleiten: wieder spielte zum Teil ein
mit der Bahn zusammenhingendes Kraftwerk die ausschlaggebende Rolle, oder
es betrug das Obligationenkapital nur einen verhiltnismissig geringen Prosent-
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satz des Anlagekapitals. Bei 23 weiteren Bahnen erfolgte die ungekirzte
Erfullung der ordentlichen Verpflichtungen nur dank der Inanspruchnahme
der Vermdgenssubstanz, und die Liquiditit der betreffenden Unternehmungen
blieb ausgesprochenermassen ungiinstig. Von den grosseren Privatbahnen
betanden sich die Emmentalbahn, die Burgdorf-Thun-Bahn und die Rhitische
Bahn unter letzterer Kategorie,

Alle andern sehwewzerischen Privatbahnen vermochten ihre ordentlichen
Verpilichtungen nur noch teilweise odor gar nicht mehr zu erfiillen. Unter den
wichtigeren Privatbahnen, die diese Méglichkeit noch teilweise hatten, stehen
die Giirbetalbahn, die Bodensee-Toggenburghahn, die Berner-Alpenbahn und
die Bern-Neuenburg-Bahn. Andere wie dic Montreux-Berner Oberlandbahn
und die Schweizenische Siidosthabn zahlten iberhaupt keine Obligationen-
21se,

Ihre Bahnbetriebsrechnung mit Defiziten abgeschlossen haben nicht weniger
als 31 Unternehmungen; bei 8 von ihnen sind keine festen Anleihen vorhanden.
Bei jenen Gesellsehaften reichten also die Eingiinge aus dem Bahnhetrieb nicht
einmal mehr zur Bestreitung der Betriebsausgaben aus, geschweige denn fur
Abschreibungen (Einlagen in den Erneunerungsfonds), die Bestreitung von Zinsen,
die Vornahme von Riicklagen und Tilgungen. Bei einer Anzahl von diesen
Unternehmungen machen die Fehlbetrage der Betriebsrechnung im Verhiltnis
zum Anlagewert erhebliche Summen aus, und die Gesellschaften hatten, waren
gle anf sich allein gestellt geblieben, schon lange ihren Betrieb aufgeben miissen,

Unter dicsecn Umstinden ist die Notlage der Privatbahnen, die nach und
nach chronisch geworden ist und sich bis vor kurzemi noch weiter ver-
schlechtert hat, zu emer bedenklichen Eracheinung geworden, nicht nur vom
Standpunkt der betreffenden Unternehmung, sondern auch von demjenigen
der Allgemeinheit aus, und sie kann die letztere nicht gleichgultig lassen.
Dies um so weniger, als, wie schon angedeutet, schon i fritherer Zeit an solchen
Unternehmnngen erhebliche Geldsummen verloren gegangen simd und die
gegenwirtig vorliegenden zahlenmassizen Rechnungsergebnisse sich dalier,
gemessen an den urspringlichen Anlagekosten. noch als wesentlich zu giinstig
darstellen,

3. Der Eisenbahnrlickkauf und die Privathahnen.

Nachdem in den massgebenden Kreisen unseres Landes die Notwendigkeit
des Ubergangs vom reinen Privatbalnprinzip zum Staatshahnprinzip erkanmnt
worden war, bildete die Abgrenzung des Umfanges, den man dem zu bildenden
Staatsbahnnetze geben solle, oiue erste grundlegende Frage, mit der sich
Bundesrat und Bundesversammlung anldsslich der Vorbereitung der Verstaat-
lichung auseinanderzusetzen hatten. Der beziigliche Lntscheid musste von
entscheidender Bedeutung werden sowohl fiir das kunitige Verhalinis des Bundes
zu den bestehenden Privatbahnen wie auch fiir die Auflassung dariiber, von
wem die Fortentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnotzes, das damals
noch keineswegs ausgebaut war, auszugehen hahe.
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Wie es nachhor Art. 2 des Riickkaufsgesetzes festlegte, sollten fiir die Fr-
werbung von Eisenbahnen durch den Bund die Bestimmungen der Konzes-
sionen massgebend sein. Diese Gesetzesvorschrift war insofern natiirlich, alg
sich der Bund gegeniiber jeder Eisenbaln, fiir die er die Konzession crteilte,
in dieser das Recht des Riickkaufs vorbehalten und fiir die Ausitbung desselben
ein bestimmtes Verfahren vorgesehen hatte. Dabei war die Einfiigung von
Rickkaufsbestimmungen in dic Konzessionen etwas durchaus Stereotypisches
gowesen ; solche finden sich ebensogut in der Konzession fiir die Berner Alpon-
bahn wie in derjenigen fiir irgendeine kleine Bergbahn oder eine stiidtische
Btrassenbahnunternehmung. Gerade darum, weil diese Einfiigung durchaus
wahllos und nach foststehendem Schema erfolgte, 1st sie lediglich als cine vor-
sorgliche Massnahme zu bewerten und in keiner Weiso otwa als ein Indiz dafur
angusehen, der Bund habe bei der Erteilung der Konzessionen dio Frage, ob die
Erwerbung der betreffenden Risenbahn fir 1hn einmal aktuell werden konne,
iiberhaupt nur aufgeworfen.

Der Standpunkt, dass der Bund véllig frei und unpréijudiziert an die Um-
grenzung seines Verstaatlichungsprogramms gehen konne, war auch derjenige
des Bundesrates bel der Vorbereitung der Verstaatlichung im Jahre 1897,
Als er damals dem Parlamente den Ubergang sum Staatsbahnprinzip vor-
zuschlagen entschlossen war, nahi er in voller Freiheit zur Frage desUmfanges
der kiinftigen Staatsbahn Stellung. Er stand in dieser Beziehung vor einer
zwiefachen Entscheidung. Es musste bestinmt werden, wie weit man iiber-
haupt mit der Verstaatlichung gehen wolle, also ob diese alle Fisenbahnen des
Landes umnfasscen solle oder nur einen Teil derselben. Sodann aber musste der
Bundesrat sich daruber Rechenschaft geben, ob er sein Programm in einem
Mal durchfiihren wolle oder in Etappen. Er schlug vor, in dag Vorstaatlichungs-
programm {iberhaupt nur einen bestimmten Kreis von Eisenbahnen auizu-
nehmen, den erin Art, 1 des Gesetzesentwurtes umschrieb, und sodann etappen-
weise vorzugehen, in der Meinung, dass in eine erste Ltappe die in Art. 2 des
Entwuries genannten Bahnen cinbezogen werden sollten.

Der grundlogende Art. 1, der das Vorstaatlichungsprogramm nmschreibt
und als solcher unwidersprochen auch ins Gesetz gekommen ist, bestimrut, dass
der Bund diejenigen schweizerischen Frsenbahnon zu erworben hat, «welche
wegen ihrer volkswirtschaltlichen oder militdrischen Bedeutung den Interessen
der Eidgenossenschaft oder eines grosseren Teiles derselben dicnen und deren
Erwerimng ohne unverhéltnismissige Opfer erreichbar ist». An eine aligemeine
Verstaatlichung der schweizerischen Eisenbahnen wurde also nicht gedacht.

Hinsichtlich der ersten Etappe der komamenden Verstaatlichung konnte
der Bundesrat dariiber nicht im Zweifel sein, dass auf alle Fiille die bestehonden
Haupthabnen, und zwar wo moglich alle mitomander, zn erwerben sein wiirden,
um aus ihnen cin Netz zu schaffon, dessen einheitlicher Betrieb vor demjenigen
dor bisher zersplitterten Unternehmungen entscheidende Vorteile versprach.
Diese Hauptbahnen waren zuniichst die Jura-Simplonbahn, die Schweizerische
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Centralbabn, die Schweizerische Nordosthbahn und die Vereinigten Schweizer—
bahnen; der Umstand, dass jede von diesen Bahnen auch einige ausgesprochene
Nebenlinien umfasste, dio im Laufe der Zeit aus den verschiedensten Grinden
Bestandieile ihres Netzes geworden waren, konnte an ihrer Bedeutung fur den:
mit der Erwerbung der Bahnen verfolgten Zwock nichts dndern. Man wies
darauf hin, dass diese Hauptbahnen diejenigen Linien umfassten, die den Ver-
kehr der Schweiz beherrschten und daher fiir die wirtschaftliche Zukunft
des Landes von der grossten Bedeutung seien, bedienten sie doch geine fiir
Industrie, Handel und Gewerbe wichtigsten Punkte, sei es, dass sie dieselben
direkt berithrten, sei es, dass sie den Anschluss durch bestehende Nebenbahoen
vermittelton. In die Ruckkaufsaktion wurde ferner, allerdings erst auf einen
gpateren Zeitpunkt als die anderen Hauptbahnen, als unentbehrlicher Bestand -
teil eines kinftigen Bundesbahnnetzes auch die Gotthardbahn einbezogen,.
nachdem es sich herausgestellt hatte, dass die begonderen Beziehungen zu den
Subventionsstaaten der dringend wimnschenswerten Verstaatlichung der Bahn
nicht entgegenstanden,

Dicses Programm legte der Bundesrat in Art. 2 seines (resetzesentwurfes
nieder. Damit glaubte er, sich vorderhand begniigen zu sollen, weil man «nach
altem Orundsatz» nicht alles miteinander machen kénne und die Durch-
fithrung der Verstaatlichung der finf genannten Bahnen der Schwierigkeitem.
und Mihen mehr als genug bieten werde. «Is wiire geradezu leichtsinnigs,
wurde in der Riickkaufsbotschaft beigefiigt, «diese schwere Aufgabe durch go-
fortige Einbeziehung von Nebenbahnen zu einer unmoglchen zu machen.
Wenn einmal die Staatsbahnverwaltung im Gange ist und ihre geschulten Organe
bemist, wird es viel leichter sein, dem einmal vorhandenen Orgamismus weitere
Teile anzugliedern». Den Nebenbahnen, so versicherte man, werde aus dieser
vorlaufigen Beschrinkung der Verstaatlichungsaktion kein Nachteil erwachsen,
Den bestehenden Nobenbahnen versprach man grosseres Entgegenkommen
in der Ordnung der Anschluse- und Mitbenutzungsverhiltnisse, sowie die Unter-
lassung unbilhger Konkurrenz in Tarifsachen. Dabei blieb es besonderer Priifung
tiberlassen, ob der Bund in einer spateren Zeit dis vorhandenen Nebenbahnen
zu Bigentum erwerben oder ob or nur deren Betrieb zu gunstigen Bedingungen
itbernehmen solle, Bedingungen, die sogar einer indirekten Subventionierung
derselben gleichkommen konnten. Bezuglich der erst projektierten Neben-
bahnen, wurde beigefiigt, werde sich der Bund gerade so gut zur Mithilfe bei
der Grundung und nachher beim Betriebe entschliessen konnen, wie dies seit
Jahren in den Stasten des Auslandes geschehe, Rs empfehle sich, da noch
Erfahrungen zu sammeln. Dagegen dirfe dio Verpflichtung des Bundes ohme
Bedenken anerkannt werden, «fir die Bedirfnisse der vom Eisenbahnverkehr
bis jetzt vernachlassigten Gegenden nach Maglichkeit einzutreten. Dabet
wird die finanzielle Leistungsfahigkeit der Btaatsbahnverwaltung nicht zm
stark in Anspruch genommen werden, wenn sich die Matwirkung bei den Neben-
linien im allgemeinen nach der von deren Betrieb zu erwartenden Alimentation
richtet». Unter Nehenbahnen waren in diesen Ausfithrungen der Botschaft
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die dem gewohnlichen Personen- und Guterverkehr dienenden Bahnen, normal-
spurige und schmalspurige, verstanden, nicht dagegen die eigentlichen Spozial-
bahnen, wie Berghahnen, Touristenbahnen aller Art und die stidtischen
Tramways.

Als sich die parlamentarischen Kommissionen mit der Umgrenzung der
ersten Etappe der Verstaatlichung zu befassen hatten, begegneten die Absichten
des Bundesrates gowissen Widerstdnden. Da man sich von der Verstaatlichung
fiir das ganze Land und besonders fir die durch die kiinftige Staatshahn be-
dienten Gegenden wesentliche Vorteile im Vergleich zum bestehenden Zustande
versprach, war es natiirlich, dass Bahnen, die in das vorlgufige Verstaatlichungs-
programm nicht cinbezogen waren, darau{ hindringten, ebenfalls dazuzu-
gehéren, und dass sich die Vertreter der betreffenden Landesgegenden fiir
solche Begehren einsetzten. In seinem Bericht vom 18, September 1897 an die
nationalritliche Kommission, der als Antwort auf die beziiglichen Bestrebungen
erstattet wurde, lochnte es der Bundesrat ab, im Art. 2 seines Gesetzesentwurfes
die Einbeziehung weiterer Balmen in das erste Verstaatlichungsprogramm als
der urspriinglich in Aussicht genomioenen vorzusehen, unter Bestitigung
der in der Botschaft dafiir geltend gemachten Grinde. Doch suchto er die-
jenigen Unternehmungen, die wenigstens vorderhand nicht an die Reihe kommen
sollten, neuerdings nach Moglichkeit zu beschwichtigon. Fr wies wiederholt
darauf hin, dass sich fiir solche Eisenbahnen auf dem Wege der Betriebsiibor-
nahme durch den Bund die Moglichkeit biete, von den Vorteilen des Staats-
betriebes ebenfalls Nutzen zu ziehen, Im ibrigen hielt er es fiir um so gerecht-
fertigter, Zuriickhaltung zu iihen, als diejenigen Bahnen, welche, ausser den {iir
die Vorstaatlichung zunichst in Aussicht genormmenen, seiner Meinung nach
dafiir noch etwa hatten in Betracht kommen kénnen, im Falle des konzessions-
gemigsen Riickkaufs voraussichtlich durchwegs nach Massgabe des Anlage-
kapitals hiitten erworben werden miigsen, das wesentlich hoher war als der kapi-
talisierte Reinertrag; die Erwerbung solcher Bahmen wiirde also fiir den Bund
ein schlechtes Geschift bedentet haben, vor dem der Bundesral zuriickschreckie.
Ferner wurde in Betracht gezogen, dass noch ketno von den betreffenden Bahnen,
vielleicht mit Ausnahme des Jura-Neuchétclois, hinsichtlich ihrer Bedeutung
tar die schweizerische Wirtschatt diejenigen Erfordernisse erfiillo, die man fur
die kiinftigo Zugehorigkeit zur schweizcrischen Staatshahn als unumgiinglich
ansehen miisse.

In den nachfolgenden Beratungen iber das Riickkaufsgesotz wurde am
Programun, das der Bundesrat Lir die erste Etappe aufgestellt hatte, ebenso-
wenig otwas gedndert als am Art. 1, der das Verstaatlichungsprogramm in
seiner Allgemeinheit umschreibt. Dass dann hinterher die fiinf Haupthahnen,
anstatt wie urspriinglich vorgesehen auf Grundlage der Konzessionen, auf dem
Wego des frethindigen Rilekkaufs erworben wurden, ist fiir die an dieser Stelle
zu verfolgenden Zusammenhinge belanglos,

Man wiirde sich jedoch téuschen, wenn man annehmon wollte, es seien
schon mit der Gutheissung dieser beiden Artikel und ihrer Einverleibung in
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das Gesetz genauere Anhaltspunkte dariiber geschatfen worden, welches eigent-
lich nach dem Willen der Gesetzgeber von 1897 das Programm fiir kinftige
Verstaatlichungen sein sollte. Klar war man sich nur dariiber, dass die
Tragweite des Art. 1 des Rickkaufsgesetzes eine grossere sei als diejenige des
Art. 2, der das erste Verstaatlichungsprogramm brachte, dass man also mit
der Austuhrung des Art. 2 die Verstaatlichung nicht als abgeschlossen betrachten
wolle, Dies ergab sich schon daraus, dass man in der Bundesversammlung ganz
allremein von der kunftigen Vergrosserung des Staatsbahnnetzes sprach und
besonders in Axt. 5 des Rickkanfsgesetzes, der die Verwendung der Betriebs-
tiberschiisse ordnet, auch die Bereithaltung von Mitteln zur Erweiterung des
schweizerischen Bisenbahnnoetzes, vorzugsweise desjenigen der Nobenbhahnen,
in Aussicht nahm. Dass dies allerdings in einer Form und in einem Betrag
erfolgte, die nur sehr geringe Wahrscheinlichkeiten fir die praktische Wirk-
samkoit einer derartigen Vorschrift boten, dndert an der Tatsache, dass die
heziigliche Abgicht im (resetze niedergelogt ist, nichts.

Uber den Umfang, den das Staatshahnnetz anmelhmnen sollte, nachdemn
cinmal die ieststehende erste Etappe erledigt sein werde, nut anderen Worten
tber die Auslegung des Art, 1, sowie iiber die far das kiinftige Handeln cinzu-
schlagenden Richtlinien, kam man indessen zur Zeit der Vorbereitung der Ver-
staatlichung iiber unbestimmte Meinungsiusserungen nicht hinaus.

Nicht ohne Interesse ist ez, dass in dem oben erwahnten Bericht an die
nationalritliche Koimuission vom 18, September 1897 der Bundesrat unter den
damals bestandenen normalspurigen Bahnunternehmungen deren 17 aus-
driicklich erwihule, i der Meinung, ihre Verstaatlichung. die er zwar {fur den
Augenblick ablchnen miisse, kinnte vielleicht spater einmal in Betrachi kommen.
Von diesen Fisenbahnen sind seither die Toggenburger-Bahn, die Wald-Tinti-
Bahn, der Jura-Neuchitelois, die Scetalbabn und die Tosstalbahn Bundes-
bahnlinien geworden. Dio Bédeli-Bahn wnd die Thunersee-Bahn sind in der
grdsseren Privatbahnunternehmung der Berner Alpenbahn aufgegangen.
Dic ubrigen, in diesem Zusammenhang erwihnten Babnen waron folgende:
Bulle-Rownont, Val de Travers, Emmentalbahn, Krions-Luzern-Bahn, Langen-
thal-HHuttwil, Huttwil-Wolhusen, Orbe-Chavornay, Silhtalbahn, Sudostbahn
und Genf-Annemasse.

Eine kritische Nachpriifung dieser Aufstelluns. nach Massgabe des Wort-
launtes des massgebenden Art. 1 des Riickkaunlsgesetzos. hiitte wolil schon nach
damaligen Begriffen zu Finwdnden Anlass geben konnen; heute wiirde sie wohl
evgt recht zu Meinungsverschiedenheiicen fuhren. Denn es ist sicher, dass schon
der Wortlaut des Art. 1 und besonders die Begriindung, die man fir den aus-
schliesslichen Einbezug der fiinf Hauptbahnen in die crste Verstaatlichung gab,
eindeutig dartun, dass man behutsam vorgehen, die finanziellen Interessen dor
kimftigen Staatsbahnunternehmung schonen und namenthch die Eignung
bestimmter Balmen zur Einverleibung in das Staatshahnnetz nur auf Grund
ciner strengen Beurteilung ihver Wichtigkeil fir das Wirlschattsleben grosserer
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TLandesteile bejahen wollte. Das Bestreben, vorsichtig und zuriickhaltend zu
gein, herrschte ohne Zweifel vor. Nun enthiilt trotzdem dic erwihnte Liste
auch Bahnen, auf die sich Art. 1 des Gesetzes nach seinem Wortlaut nur mit
Mithe anwenden liesse. Aus diesem Umstand aber und aus einigen gelegentlichon
Ausserungen, die auf eine gewisse Unsicherheit schliessen lassen kinnten,
dio Feststellung abzuleiten, der in Art. 1 niedergelegte Wille des Gesetzgebers
sel ein anderer gewesen als derjenigo. der sich aus seinem Wortlaut ergibt,
ginge angesichts des Werdeganges der Dinge fehl. Die zeitweilige Unsicher-
heit, in der sich anscheinend bei der Vorbereitung der Verstaatlichung die zum
Entacheide berufenen Instanzen mit Bezug auf die Frage befanden, wie weit die
Verstaatlichung in der Folgezeit zu gehen haben werde, lisst sich angesichts
der grossen, vor ihnen liegenden Aufgabe ohne weiteres begreifen. Gerade
der Verzicht auf die Aufstellung eines verbindlichen Planes — denn mit der
Vorlagoe der oben erwihnten Listo hatte man keine Verpflichtung irgendwelcher
Art eingehen wollen — zcigt, dass man die Interpretation des Art. 1 des Ge-
setzes unprijudiziert und mit guten Grinden der Zukunft zu uberlassen
winschte,

Seit 1897 hat eine kleine Anzahl weiterer Verstaathichungen stattgefunden,
allerdings mohr als Gelegenheitsoperationen denn als Ausfluss eines bestimmien
beziiglichen Planes, der auch nach dem Lirlass des Riickkaufsgosetzes nicht aunl-
gestellt worden ist.

Aus dieser Entwicklung zeigt sich, dass sich Anspriiche aller oder nur eines
Kreiser von Privatbahnen, gegebenenfalls bestimmt bezeichneter Privatbahnen,
auf eme Verstaatlichung weder aus dor Entstehungsgeschichte des Riickkaufs-
goretzes noch aus seinem Inhalt ableiten lassen. Die Interpretation des Art, I
des Ruclkkaufspesetzes blieb unprijudiziert. Die Vornahme weiterer Verstaat-
lichungen war nach wie vor cinorseits eine wirtschaftliche Frage im Sinne der
Grundbedingungen, die jener Artikel dafdir anfstellte und die, wenn man ihn
aach seinem Wortlaut auslegt, cinschrinkend lauten. Die Frage weiterer Ver-
staathichungen blieb aber vor allom eine solche der {inanziellen Moglichkeiten,
wie es schon die Verstaatlichung der fiinf Hauptbahnen gewesen war. Schon
bei der Vorbereitung des Rickkaufsgesetzes hatte sich cine Zuriekhaltung
aus finanziellen Grinden ja mannigfach geltend gemacht. Trotz der optimisti-
schen Stinnung. in der man damals ang Werk gegangen war, und trotz manchen
Zugesténdnissen ber der Durchfihrung der ersten Verslaatlichung, die hinter-
Ly ddie Finanzen der Bundesbahnen beschwert haben, blish manausgesprochencr-
was-on dem Vorbhaben tren, ubereilte und verlusthringende Erwerbungen von
Nebenbahnen zu unterlagsen. Diese Zuriickhaltung konnte nur gestiirkt werden
aus den wenig crmutigenden Erfahruogen, die man mit den vereinzelten,
seit dem grossen Ruckkauf durchgetihrten Verstaatlichungen gemacht haito:
sie erwiesen sich alle als cine neue Belastung fur das Bundesbahnunternehmen
und mahnten eindringlich zur Vorsicht. Da seine tinanzielle Lage sich ohnehin
weiter versehlechterte, konnten deshalb in der lotzien Zeit neue Verstaatlichungen
erst recht nicht mehr verantwortet werden. Dic direkt Interessierten erwarten
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deren Durchfithrung regelmigsig zu Bedingungen, die dber den kommerziellen
‘Wert der betreffenden Erwerbung fiir die Bundesbahnen wesentlich hinaus-
gehen. Nicht wmsonst hat denn auch der Entwur{ zom neuen Bundesbahn-
gesetz, das die Konsolidierung des Haushaltes dieser Unternehmung herbei-
fithren will, die Einverleibung neuer Linien in das Bundesbahnnetz zu teureren
Bedingungen abgelehnt. Muss dafiir in einem bestimmten Fallo doch einmal
ein hoherer Preis zugestanden werden, so hat die allgemeine Btaatsrechnung
fur den Unterschied zwischen diesem: und dem erwahnten kommerziellen Wert
aufzukommen. |

Die Tatsache, dass keine Rechte von Privatbahnen gegeniiber demn Bund
darauf bestehen, zu irgendwelcher Zeit in das Staatsbahunetz iibergefiihrt
zu werden, verhinderte indessen nicht, dass dic Verstaatlichung von 1897 das
Verhdltnis des Bundes zu den Privatbahnen in wesentlichem Grade heeinflussen,
musste. Der Bund konnte sich niimlich nicht darauf beschrinken, die Be-
zichungen, welche sich aus dem tiberlieferten Konzessionsrecht fir alle im
Privatbesitz verbleibenden Bahnen zu ihm ergaben, alg solche einfach aufrecht
zu erhalten. BEr musste vielmehr als Eigentnmer des bedeutendsten Teils der
schweizerischen Bisenbahnen darauf Wert legen, dass die Politik der anderen
Bahnen mit seiner cigenen Slaatsbabmpolitik im Fmklang blieb und namentlich,
dass die Nebeubahnen als schitzenswerte Zubringer von Verkehr in bezug auf
ibre Wirtschaft diejenige gesetzliche Forderung ertuhren, die gerechtfertigh
erschien. Aussolchen Gesichtspunkten wurde das Nebenbahngesetz vom 21, De-
zember 1899 erlassen. Xs gewdbrte den Nebenbahuen namentlich Erleichte-
rungen in baulicher Beziehung, sicherte ihnen eine entgegenkommende Be-
bandlnng hinsichtlich der Vergiitung der Posttransporte zn und stellte fur dio
Schaffung des technizchen und Betriebsanschlusses von Nebenbahnen unter
sich und an Hauptbahnen hinsichtlich der Mitbeniltzung bestehender Babn-
hofanlagen und Bahnstucke Grundsatze auf. dic eine Krmassigung dev Lasten
sur Folge haoben sollten. Auch beziiglich der Bestimmungen des Transport-
reglementes und 1m Rechnungswesen sollten den Nebenbahnen Erleichterangen
gewahrl werden. Das Arbeitszeitgesetz hat ferner seinerscits Erleichterungen
gobracht in der Bemessung der zuldssigen Beanspruchung des Personals fiir den
Dienst.

Lin dbrigen blieb, wie die folgenden Abschmitte zeigon werden, trotz der
Verstaatlichung dic Finstellung des Bundes zu denjenigen Eisenbahnen, dienicht
Bundesbahnen goworden waren, im wesentlichen die iiberlioferte. Die nunmehr
21 Bundeshahnen gewordencn Fisenbahnen einerseits, die Privatbahnen ander-
seits stelllen sich selbstindig nebeneinander in den Dienst des schweizerischen
Verkehrs. Soweit nach oinheitlichen Gesichtspunkten gearbeitet werden
musste, sorgten die gemeinsame Beratung der beziglichen Geschifte und die
Oberaufsicht des Bundes dafiir, dass das Erforderliche geschehe. So kam es
dazu, dass dieser Dualismus, ohne einen Idealzustand zu bedeuten, sich immer-
hin go auswirkte, dass sich das schweizerische Verkehrsleben durchaus mit
ihm abfinden konnte.
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4, Das Konzessionsrecht vor und nach der Verstaatlichung,

Wir haben soeben darauf hingewiesen, wie sich seit der Verstaatlichung
‘Bundesbahnen und Privatbahnen selbstindig nebeneinander in den Dienst
des schweizerischen Verkehrs gestellt haben. Da aber, wie wir ebenfalls schon
angedeutet haben, der Ausbau des schweizerischen Fisenbahnnetzes zur Zeit
der Verstaatlichung nicht als erledigt gelten konnte, vielmehr damals die Er-
stellung manchor neuen Linie noch zu erwarten war, stellte sich notwendiger-
weise alsbald die Frage, ob und gegebenenfalls in welcher Weise das Kon-
zossionsrecht, das der Entstehung jeder privaten Eizenbahn zugrundo liegen
muss, durch den im Grundsatz vollzogenen Ubergang zum Staatsbahnprinzip
beeinflusst werden solle. Die Gestaltung, welche das Konzessionsrecht nach der
Verstaatlichung bekommen hat, war nicht nur bestimmend fiir die Entwicklung,
die der Bau von Privatbahnen in der Schweiz genommen hat, sondern natur-
gomiiss ebensosehr fiir ihr kiinftiges rechtliches Verhiltmis zum Bund. Darum
spielt die Geschichte des Eisenbahnkonzessionsrechtes unmittelbar in die Frage
der Hilfeleistung des Bundes zugunsten der Privatbahnen hinein, und es ist
notwendig, das Wesentliche daraus an dieser Stelle zu erwihnen.

Wir kénnen darauf verzichten, daran zu erinnern, wie das Hisonbahn-
konzessionsrecht vor dem Inkrafttreten des Bundesgesetzes iiber den Bau und
Botrieb der Eisenbahnen auf dem Gebiete der schweizerischen Eidgenossen-
schaft, vom 23. Dezember 1872, geordnet war. Dagegen ist festzuhalten, dass
nach Art.1 dieses (lesetzes fiir den Bau und Betrieb von Eigenbahnen auf
schweizerischem Gebicte in jedem einzelnen Falle ¢ine vom Bund erteilte Kon-
zession erforderlich ist. Damit wurde jede schweizerische Fisenbahn der Eisen-
bahngesetzgebung des Bundes sowie der Bundesaufsicht unterstellt. Die kan-
tonalen Konzessionen fritherer Jahre haben fiir die heutigen Privatbahnen keine
nennenswerte Bedeutung mehr.

Wesentlich in bezug auf die Zusammenhange, die wir an dieser Stelle zu
verfolgen haben, ist, dass das Konzessionsrecht von 1872 ausgesprochener-
und gewolltermassen oin durchaus liberales gewesen ist. Der Bund, der zwei
Jahrzehnte vorher auf den Staatshau des schweizerischen Eisenbahnnetzes ver-
zichtet hatte, wiinschte durch entgegenkommende, bequem zu erfiillends und
leicht zu tragende Konzessionsbestimmungen das zu tun, was ihm méglich schien,
um die Entstehung von Eisenbahnen in unserm Lande zu férdern. In diesem
Sinne verpilichtet ihn Art. 8 des Eisenbahngesetzos, im allgemeinen dio Eisen-
bahnverbindungen zu entwickeln und zu vermehren zu suchen. Was die Ver-
weigerung einer Konzession anbelangt, so erwihnt der Artikel als Moglichkeit
dazu nur den Fall, dass infolge der Erstellung der betreffenden Eisenbahn
militérische Interessen der Eidgenossenschaft verletzt wiirden. Auf dieser
gesotzlichen Gruundlage glaubte also der Bund, die Verwirklichung der Bahnen
grundsétzlich der Initiative und dem Wagemut der Privatwirtschaft iiberlassen
zu kdnnen,

Fiir die Entstehung von Eisenbahnen bildete diese Zuriickhaltung des
Bundes durchaus kein Hindernis. Da man deren Bau in gewissen Fillen als
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sicheres Anlagegeschaft, in anderen zum mindesten als interessante Spekulation
betrachtete, und da im idbrigen die aktive Teilnahme der Kantone an Eisen-
bhahnbauten allméhlich einsetzte, gentigte die durch das Konzessionsrecht ge-
gebene wohlwollende Passivitit des Bundes, damit in vnserem Lande schon vor
der Verstaatlichung viele Eisepbahnen verwirklicht wurden. Eine noch viel
grossere Zahl solcher blieb allerdings, man darf sagen glicklicherweise, als
blosse Projekle, fur die lediglich die Konzession erteilt war, unausgefiihrt.
Hat also Art. 8 des Eisenbahngesetzes schon vor der Verstaatlichung als solcher
seinen Zweck, den Bau von Fisenbahnen anzuregen. durchaus erfullt, so bildete
immerhin bisweilen dic Wahl der zu crrichtenden Eisenbahn und die nahere
Bestimmung  ihres Trasscs den Ausfluss besonderer Erwigungen, dio, von
allgemeineren Gosichtspunkten aus beurteilt, nicht das Bestmogliche ergaben
und finanziclle Fehlleitungen nicht aussechlossen. Solcho Einflusse waren nicht
oder nur in geringerem Masse zum Ausdruck gekommen, wenn eine starke
Zentralgewalt auch hieruber nach einem verbindlichen Plane das entscheidende
Wort zu sprechen gehabt hatte.,

Als dic Verstaatlichung Tatsache wurde, stellte sich aus verstindlichen
Griinden dic ¥rage, ob die Aufrechterhaltung des bisherigen liberalen Konzes~
siongrechtes mut dem neunen Wege, den man sich in der allgemeinen Eisenbahn-
politik zu beschreiten anschickte, vereinbar sei.

Veranlasst durch ein gemeinsames Postulat der eidgentssischen Rate
legte der Bundesrat unterm 10. Dezember 1904 dem Parlament einen Bericht
betreffend die Erteilung von Figenbahnkonzesstonen vor. Die Beratung dieses
Berichtes, die sich lange hinauszog und sehr verschiedene Ansichten zutage
torderte, endigte mit der Feststellung in emmem Beschlusg vom 26. Septem-
ber 1907, dass ene Revision der cinschlagigen Bestimmungen des isenbahn-
gesctzes unnotig gei. Man begntgte sich vielmehr mit der Festlegung einiger
Richtlinien fiir die Interpretation des massgchenden Artikels. Hiebei wurde
namentlich ausgefiithrt, dass die Verweigerung einer Konzession aus anderen
als militdrischen Grimden durchaus zulassig sei, trotzdem der oben genannte
Art. 8 die Erteilung von Eisenbahnkonzessionen beginstige. Sodann hiess
es hingichtlich des Baucs neuer Hauptbalmen, dieser Atlikel schliessc deszen
Uberiragung an die Bundesbahnen nicht aus, doch kinne die Bundesversamm-
Iung tiir den Fall, dass der Bund den Ban einer Hauptbahn, welche namhaften
volkswirtschaftlichen Interessen zu dienen berufen ist, ablehnt, dafiir die
Konzession dem privaten Bewerber erteilen, unter den geeignoten Vorbehalten
iiLer die Fristen und Bedingungen fir den Riickkauf zugunsten der Bundes-
bahnen. Fiir Nebenbahnen jedoch gelte das hisherige Konzessionsrecht weiter,
mit der oben gegebenen Interpretalion hinsichtlich der Moglichkeit der Ver-
woigerung der Konzession.

Es wiire miissig, sich mit der Frago angeinanderzusetzen, ob und wie ein
solcher Beschluss, der ein Kompromiss im eigentlichen Sinne des Wortes war,
gich mit dem grundsitzlichen Ubergang zum Staatsbahnprinzip, wie er einige
Jahre vorher beschlossen und begrimdet worden war, vertragen hat, Wir



755

haben vichnehr die getroffene Entseheidung lediglich als Tatsache zu wirdigen.
Sie gipfelte in dem ausdriicklich bestiatigten Willen, in der Hauptsache beim
bisherigen Konzessionsrechte zu bleiben, auf das tberlieferte liberale Kon-
zegsionsrecht also nicht zu versichten. Daraus geht somit hervor, dass die
Bundesversammlung trotz des grnndsitzlich beschlossenen Uberganges zum
Staatgbabhnprinzip von der festen Absicht erfiillt war, die Erstellung von Eisen-
bahnen durch Private nicht zu hemmen. Ebensosicher wollle man es verhiiten,
als Folge einer Reform des Konzessionsrechtes irgendwie einen Zwang zum Bau
von Eisenbahnen durch den Bund zn schaifen. Man zeighe sich also entschlossen, -
den Bund nicht etwa dem Staatsbahnprinzip zuliebo za finanziellen Wagnigsen
zu veranlassen, und wollte lieber Einbriiche in dasselbe in Kauf nehmen, als die
Gefahr laufen, dass der Bund Hauptbahnen — von Nebenbahnen nicht zu
reden — bauen miisse, deren Erstellung aus eigenen Mitteln thm aus irgend-
einem Grunde nicht beliebte. So wollte man. dags der Bund mit Bezug auf
den Bau jeglicher neuen Eisenbahn durchaus frei sei und sich auf diesem Gebiete
nur unter der Voraussetzung betatige, dass ihm dafiir im besonderen Falle
bestimmte Griinde vorzuliegen scheinen, Dieser Beschluss von 1907 bestatigt
also neuerdings, wie uunrichtiy es wire, aus der ganzen Entstehungsgeschichte
der schweizerischen Hisenbahren eigentliche Rechte der Privatbahnen gegemiber
dem Bund abzuleiten.

Aus der Interpretation, die bei dieser Gelegenheit Art. 3 des Eisenbahn-
gesetzes gefunden hat, ist, nebenbei gesagt, festzuhalten, dass der Gesichts-
punkt, schon die Konzessionswiirdigkeit eincr Eisenbahnuntercehmung sei
nach dem wirtschaftlichen Bediirfais zu beurtcilen, damals, wenn auch zu spiit,
zum erstenmal, und zwar noch recht zaghaft, betont wurde. In der Folge hat
er sich allmdahlich vermehrte Geltung zu verschatfen gowusst. Heute muss wan
ihm im Konzessionsrechte entscheidendes Gewieht beimessen, und es scheint
uns eine gegebene Sache zu gein, dass man thm bei der bevorstehenden Revision
des Hisenbahngesetzes im Gesetzo selbst ausdrucklich Geltung verschaffe.

5. Die Geldgeber der Privaibahnen.

Vorstehende Ausfithrungen haben dargetan, dass trotz der in unserem
Lando erfolgten Verstaatlichung der Hauptbahnen das Konzessionsrecht for
neue private Eisenbahnen im Grunde unverandert geblieben ist. In einer
anderen, das Verhaltnis des Bundes zu den Privaibahnen betreffenden Hinsicht
blieb jahrzehntelang die Einstellung des Bundes zu den letzteren ebenfalls die
aberheferte, gleiche, nimlich mit Bezug auf die Ablebnung einer finanziellen
Beteiligung an ihnen. Der Bund hielt sich bewusst von jeder Einmischung
in das finanzielle Schicksal der Privatbahnen fern und beteiligte sich nicht an
ihnen, weder zugunsten ihres Baues noch zugunsten ihres Betriebes. Diese
Regel wurde bis vor ganz kurzer Zeit eingehalten, und die Einzelfille, in denen
im Laufe fritherer Jahrzehnte eine andere Ordnung Platz griff, bestitigten sie
nur. Diese Ausnahmen beschlugen einmal die durch besonderes Bundesgesetz
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zugesicherten Subventionen an den Bau der Alpendurchstiche, Fille also,
bei denen dio ganz besondere Art und Grosse der zu 16senden Aufgabe ein finan-
zielles Einschreiten des Bundes verantworten hessen. Sodann kamen als Aus-
nahmen zwei Subventionen vor, die zugunsten der Rhitischen Bahn aus-
gerichtet wurden, und eine solche zugunsten der Litschberghahn. In den
letzteren Fillen lag jedoch fir das Einschreiten des Bundes jeweils ein besonderer
Anlass vor: bei der Rhitischen Bahn Ersparnisse, die fiir den Bund aus dem
Wegfall einer grosse Verluste verursachenden Postbeforderung in Aussicht
standen, bei der Berner Alpenbahn eine der Bahngesellschaft zugemutete Gegen-
leistung (doppelspurige Anlage des Létschbergtunnols und Vorbereitung des
zwoigeleisigen Ausbaues der Zufahrtsrampen), zu der man die Gesellschaft
auf Grund ihrer eigenen, auf absehbare Zeit zu erwartenden Bediirfnisse nicht
ohne weiteres hitte veranlassen konunen.

Unter diesen Umsténden ist der Bund unter don Geldgebern der schwei-
zerischen Privatbahnen in der Regel nicht zu finden gewesen. Er beschrinkte
sich darauf, seiner Aufgabe, den Eigenbahnbau in der Schweiz zu fordern, da-
durch nachzukommon, dass er mit dem erwahnten liberalen Konzessionsrecht
den Bau durch private Initiative anregte.

Die naheren Griinde, welche zum Bau unserer privaten Fizenbahnen fithrten,
waren gar mannigfaltige, so eehr natiirlich in allen Fallon die Erwartung mit-
spielte, dass exr zur wirtschaftlichen Entfaltung der betreffenden Gegend bei-
tragen werde, wenn nicht die Einsicht, dass er dafiir geradozu eine Voraussetzung
sei, Namentlich unter den in fritheren Zeiten erstellten Bahnen begegnet man
vielfach Griindungen, die eigentlich als « Geschiift» betrachtet und ing Leben
gerufen wurden, um dem einzuwerfenden Kapital eine nutzbringende Anlage-
miglichkeit zu verschaffen. Unter diesen Griindungen fehlten auch solche
nicht, die ausgesprochene Spekulationen des privaten Unternehmertums dar-
stellten. Fisenbahnbauten zu einem, privatwirtschaftlich betrachtet lukrva-
tiven Zwecke erfolgten oft auch als integrierender Bestandteil dor Lsung einer
umfassenderen Gesamtaufgabe, wie der Erschliessung eines Berges fir den
Fremdenverkehr, gleichzeitig mit der Erstellung der notigen Hotels, oder im
Zugammenhang mit dem Bau einer Eloktrizitdtsversorgung fiir einen grosseren
Bezirk, Je mnehr indessen die vermutlich eintriglicheren Verbindungen gebaut
waren, je intensiver sich anderseits das wirtschaftliche Leben des Landes ent-
faltete und je dringender seine Verkehrsbediirinisse warden, desto mehr dréngte
am wirtschaftliches oder sonstiges Interesse grisserer oder kleinerer Landes-
gegenden zur Verwirklichung auch von solehen Eiscnbahnen, bei denen die
Erzielbarkeit einer privatwirtschaftlichon Rendite fraglich oder gar mehr oder
weniger ausgeschlossen war.

80 lag es nahe, dags im Launfe der Zeit Kantone und Gemeinden anfingen,
am Bau oiner Eisenbahn, an der ihnen besonders gelegen war, (inanzielles Inter-
¢sse zu nehmen und sich an der ihn besorgenden Gesollschaft zu beteiligen.
Schon in den ersten Jahrzehnten des schweizerischen Eisenbahnbaues hatten
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sie Obrigens zur Unterstittzung der privaten Initiative mitunter Eisenbahn-
politik getrieben, wobei ab und zu aueh blosse Riicksichten auf ihre allgemeine
Politik bestimmend waren. Das Ergebnis dieser T#tigkeit von Kantonen und
Gemeinden war das eine Mal erfreulich und segensreich, bisweilen aber ent-
sprach es selbst den bescheidensten Erwartungen nicht. Die Auswirkungen
einer golchen Eisenbahnpolitik erwiesen sich in gewissen Fillen sogar als ver-
hiingnisvoll, und es entstanden grosse Verluste fiir diejenigen, die sich auf das
betreffende Experiment eingelassen hatten; das Schicksal der Schweizerischen
Nationalbahn steht in dicser Beziehung wenigstens noch den dlteren unserer
Volksgenossen als bioses Beispiel in lebendiger Erinnerung.

Eine kantonale Politik des Eisenbahnbaues entwickelte sich be-
sonders seit den 90er Jahren des vergangenen Jahrhunderts in grosserem Mass-
stabe. Die Eisenbahnen wurden seitens der Behorden von Kantonen und Ge-
meinden als Instrument zur Verfolgung allgemeiner kantonaler oder regionaler
.Ziele gewertot und gebraucht, und ihr Bau erschien als eine Aufgabe der éffent-
lichen Wohlfahrt, welche Kantone und Gemeinden dadurch zu fordern hatten,
dass sie den betreffenden Gesellschaften 6ffentliche Mittel, die in hohe Betrége
gehen konnten, gewdhrten. Auch die Einrichtung der Verwaltung und die
Durchfiihrung des Betriebhes mussten dem gleichen Gesichispunkte Rechnung
tragen. Dieser Gesichtspunkt der kantonalen Wohlfahrtspolitik trat beim Bau
von Eisenbahnen in mitunter recht ausgeprigtem Grade zutage. Selbstver-
stiandlich bemiihte man sich jowcilon trotzdem, die betreffenden Griindungen
durch einen auf kithler Berechnung aufgebauten Wirtschaftlichkeitsausweis
_zu rechtfertigon. Wenn auch bei solchen Rechnungen mitunter ein reichlichas
Mass von Optimismus mit unterlief, so blieb deswegen doch der gute Glaube
iiber joden Zweifel erhaben. Dicser Optimismus war offenbar der gleiche, der
wic ein rotor Faden die ganze schweizerische Eisenbahngeschichte durchliuft,
der sich bei der Durchfithrung der Verstaatlichung geltend gemacht hat und
auch bei anderen auf die Schweizerischen Bundesbahnen beziiglichen Vor-
kehrungen gesetzgeberischer Natur massgebend war. Dieger Optimismus
rechnete mil reichen Entwicklungsmoglichkeiten fiir das gesamte schweizerische
Verkehrsleben und wurde durch die als Selbstverstindlichkeit betrachtote
Uberzeugung genihrt, dass das faktische Transportmonopol, das dic Fisen-
bahnen jahrzehntelang genossen hatten, auf unabsehbare Zoit hinaus in un-
verinderter Weise weiter bestehon werde.

Die kantonale Kisenbahnpolitik, im eben entwickelten Sinne verstanden,
-entfaltete sich in einigen Fillen in besonders sichtbarem und weitgchendem
Masse, indem sich Kantone, Gemeinden und o6ffentlich-rechtliche Korpet-
schaften derselben mit bedeutonden offentlichen Mitteln an der Erstellung
grosser, ihr Gebiet berithrenden EKisenbahnbauten beteiligton, die ihren Grund
vorzugswelse in der Verfolgung allgemeineror kantonal- oder regionalpolitischer
Ziele fanden. Auf diese Weiso wurden drei Kantone in besonderem Grade zu
«Privatbahnkantonen», nimlich m erster Linic Bern und Graubtinden, dann
.anch St. Gallen. Die bernischo FEigenbahnpolitik hatte die Erschliessung

55
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des weiten Gebietes des Kantons durch Eisenbahnen zum Zwecke, soweit die
Rechtsvorginger der Schweizerischen Bundesbahnen und diese selbst die Auf--
gabe nicht hatten ibernehmen wollen, und zudem den Bau der grossen, den
Kanton in der Liingsrichtung durchschneidenden, zweiten internationalen
Zufahrtslinie zum Simplon, die nebenher anch dazu beitragen musste, den
Berner Jura enger an den siidlichen Kantonsteil und die dariiber hinaus gelegenen
Landesteile zu ketten. In Graubiinden galt es, ein ausgedehntes kantonales
Schmalspurbahnnetz zu schaffen, dag die vielen Talschaften dieses Kantons enger
aneinander sowie an seinc Hauptstadt und die untere Schweiz kniipfen sollte;
dieses Netz sollte ausserdem dazu berufen sein, die Naturschénheiten des Kan-
tons dem grossen Fremdenverkehr erst recht zuginglich zu machen und im
Zusammenhang damit der wirtschaftlichen Entwicklung grosser Teile des Kan-
tons eino breitere Grundlage zu vermitteln; eine Zeitlang richteten sich die
mit der Rhitischen Bahn verkniipften Bestrebungen sogar iiber die Landes-
grenzen hinaus. Die st.gallische Privatbahnpolitik endlich hatte ebenfalls
ihren besonderen Grund: Es galt, in der Bodensee-Toggenburghahn, die in
Verbindung mit der Rickenlinie des Bundes gebaut wurde, eine kantonale Trans-
versalbahn zu verwirklichen, welche die durch die unginstige Gestaltung des
Kantons verursachten Nachteile mildern und die auseinanderstrebenden
Kantonsteile besser zusammenfassen und mit der Hauptstadt enger verbinden
gollte.

Von diesen am meisten hervorstechenden Fallen abgesehen, entfaltete sich
auch in manchen andern Kantonen eine Titigkeit der offentlichen Hand zur
Forderung des Baues von privaten Fisenbahnen, die das Kantonsgebiet be-
rithrten. Teils wurden formliche Eisenbahnsubventionsgesetze erlassen, teils
begniigte man sich mit Entschliessungen fur den einzelnen Fall.

In all diesen Fillen verhinderte die aktive Anteilnahme der offentlichen
Hand an FEisenbahnbauten nicht, dass deren rechtliche Tréger private Gesell-
schaften wurden oder bliehen. Je nach dem Umfang aber, in dem die 6ffentliche
Hand sich daran interessierte, wurde ihr Einfluss in der Verwaltung der be-
treffenden Gesellschaften mehr oder weniger ausgeprigt. Bei manchen von
diesen kam es tatsiichlich darauf hinaus, dass sie kantonale Unternehmungen
wurden. Die Art, in welcher die Beteiligung der Sffentlichen Hand in den
einzelnen Fillen geleistot wurde, war recht verschieden: Es wurden entweder
Aklien iibernommen oder man zeichneto Obligationen der Privatbahngesell-
schaften; bisweilen unterstiutzte man diese mit Subventionen oder ging fir
Obligationen, die auf dem frelen Markto untergebracht werden sollten, die-
Zinsengarantie ein, sofern man nicht der Unternechmung gegen eine Pro-rata-
Beteiligung an der Zmspflicht das auf dem Wege kantonaler Staatsanleihen.
aufgebrachte Geld einfach zur Verfiigung stellte.

Aut solchen Wegen flossen, alles zugammengenommen, im Laufe der Jahre
in reichlichem Masse 6ffentliche Mittel in die privaten Eisenbahnunterneh-
mungen. Hinsichtlich des Ausmasses der Beteiligung der einzelnen Kantone
und Gemeinden an Privathahnen ergaben sich indessen, wio eben gesagt, grosse
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Ungleichheiten ; in einigen Fillen gingen diese Beteiligungen so weit, dass heute
die Kantonsfinanzen ale solche in sehr bedentendem Grade mit gewissen Privat-
bahnen verquickt erscheinen.

Ohne die vorliegende Botschaft mit Zahlenangaben iiberlasten zu wollen,
lassen wir einige Einzelhetten folgen, welche besger, als weitliufige Umschrei-
bungen es zu tun vermochten, einen Begriff davon geben, in welchem Grade
offentliche Mittel von Kantonen in Fisenbahnbauten angelegt sind.

Der Kanton Bern hat allein von der Gesellschaft der Berner Alpenbahn
einen Aktienbetrag von urspriinglich Fr. 34 791 800 in Hinden, der im Verlaufe
von Sanierungen auf Fr. 23 841 000 herabgesetzt worden ist. An Obliga-
tionen diescs Unternehmens, die in verschiedenem Range stehen, besitzt er
Fr. 68 873 548. Nicht nur blieben das Aktienkapital und ein grosser Teil dos
Obligationenkapitals im Jahre 1985 so gut wie in fritheren Jahren ganz ertragslos,
sondern der Kanton hatte noch sehr erbebliche Anspriche aus tibernommenen
Zinsengarantien zugunsten Dritter zu befriedigen. Die Verzinsung der Obli-
gationen, soweit sie fiberhaupt erfolgen konnte, geschah zu einem stark redu-
zierten Zinstuss. Die gesamto Einbusse bzw. Last, die der Kanton Bern im
Jahre 1935 allein aus der Zinsengarantie fiir Fisenbahnanlethen der BI.S,
sowie ans seinem Figenbesitz an solchen hat anf sich nehmen miissen, berechnen
wir auf etwas iiber § Millionen Franken.

In dieser Beteiligung des Kantons bei der Berner Alpenbahn sind die
Leigtungen der Kantonalbank inbegriffen, nicht aber diejenigen der Gemeinden,
die ihrerscits Aktien im urspranglichen Wert von Fr. 2 259 000 im Besitze
haben.

Der Kanton Bern hat sich ausserdem an 28 anderen, auf geinem Gebiete
titigen, privaten Eisenbahnunternchmungen verschiedenster Bedeutung mit
grossenteils ertraglosen Investitionen beteiligt.

Er bewertet seine gesamten Figenbahnlasten, mit Einschluss derjenigen
der Kantonalbank, berechnet auf den 81. Dezember 1982, auf Fr. 169 408 761.

Der Kanton Graubtinden hat sich an der Rhitischen Bahn mit
Fr. 14324 000 in Aktien und mit Fr. 67 440 417 in Darleihen beteiligt, fir die
er auf dem Kapitalmarkt Kantonsobligationen ausgab. Dazu kommen noch
Leistungen von Fr. 11 248 529 an zwei andere Schmalspurbahnen des Kantons.
Die Beteiligung des Kantons Graubiinden bei der Rhitischen Bahn allein
hat also nominell ungefihr die Hilfte des gesamten Engagements des viel
reicheren Kantons Bern bei allen seinen Bahnen betragen. Doch féllt bei dex
Wirdigung der Belagtung des Kantons Graubiinden aus der Rhétischen Bahn
in erheblichera Grade ins Gewicht, dass diese die zu ihren Gunsten ausgegebenen
Obligationen bis vor kurzem voll verzinsen konnte und dass auch die Aktien-
beteiligung des Kantons zoitweise eine Dividende genoss. Seine Beteiligung.
bei den Eigenbalnen, die man bei Wiirdigung der absoluten Zahlen allein er-
driickend nennen miisgte, erwies sich demnach im ganzen als wesentlich ren-
tabler als im Falle des Kantons Bern. Imimerhin ist der Kanton Graubimden
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dadurch, dass sich der Einfluss von Krise und Automobillkonkorrenz auf die
Finanzlage der Rhitischen Bahn erheblich verschérft hat, in letzter Zeit mn
der Rrtragsmoglichleit seiner Anlage hei dieser Bahn bedeutend geschwicht
worden und wurde bhel weiterer Verschlimmerung der Lage der Bahn schwer
bedroht sein. .

Der Kanton St. Gallen war Ende 1934 an 9 sem (Gebiet beriihrenden,
privaten Eisenbahnen init Fr. 8 842 968 beteiligt, dic bis auf einen geringen
Botrag Akticnkapital sind und eine ertraglose Anlage darstellen. Der Haupt-
teil dieser Investitionen mit Fr, 7278 000 fallt aunt die Bodensce-Toggenburg-
Bahn. Zugunsten der letzteren hat der Kanton ausserdem ein Kapital von
18,2 Millionen Franken mn Staatsobligationen ausgegeben. Fr deckt aus eigenen
Mitteln dic Austdlle, die sich in den ihm von der Gesellschaft, abgelieferten
Zinsen crgeben. Die Bahngesellschaft hat wenige Jahre lang dieses Kapital
dem Kanton voll verzinsen kinnen, die iibrige Zeit dagegen nur zum Teil.
Auf Ende 1935 sind fiir dic ecsten 25 Betriebsjahre der Eisoubahn rund 8 Mil-
lionen Franken an Obligationenzingen ruckstandig geblieben, ohne Einrechnung
von Zingeszingen. Die Belastung des Kantons St. Gallen aus seiner Beteiligung
an Privateisenbahnen ist folglich besonders it Rucksicht auf diese Zinsen-
garantie einc erhebliche. Ahnlich wie es infolge emner weiteren Verschlechterung
der Lage der Rhitischen Bahn fir den Kanton Graubinden der Fall wire,
50 wurde wegen des Bestandes dieser Zinsengarantie eine weitere Verschlechte-
rung der Lage der Bodenses-Toggenburg-Bahn den Kanton St. Gallen in emp-
findlicher Weise treffen, wenn auch das von ithm in ungimstigstem Falle zu
tragende Risiko an Bedeutung nicht dasjenige erreicht, das der Kanton Grau-
biinden mit der Rhitischen Bahn laufen kénnte.

Diese drei Bewspele zeigen in typischer Weise, wie eng die Finanzen gewisser
Kantone mit dem Schicksal der von ihnen unterstiitzten Privatbahnen ver-
bunden sind. In allen anderen Fillen, die man noch erwihnen konnte, besteht
diese Vergnickung in einem wesentlich geringeren Umfange als namentlich bei
Bern und Graubiinden; bei einer Anzahl von Kantonen kann davon tiberhaupt
oder fast nichi die Rede sein.

So hat es die Entwicklung mit sich gebracht, dass auch mn einer grossen
Zahl von privaten Fisenbahnunternehmungen heute das von der cffentlichen
Hand fur sie aufgewendete Kapital zahlenmadssig eine grosse, oft die ausschlag-
gebende Rolle spielt. Dieses Ubergewicht der offentlichen Hand, seien es
Kantone, Gemeinden oder ihre 6ffentlich-rechtlichen Korperschaften, unter
den Geldgebern vieler schweizerischer Privatbahnen hat diesen ein besonderes
Geprige verlichen und ihr Wosen demjenigen emer Staatsbahn einigormassen
angenihert. Wenn nun die Lage der Privatbahngesellschaften immer prekirer
wurde, so {ibte diese Hrscheinung ibre unmittelbare Ruckwirkung auf die Finan-
zen der Kantone und Gemeinden aus, die als ihre Geldgeber aufgetreten und
die betreffenden Leistungen wenigstens zum Teil als Aktivposten in ihrem Haus-
halt einzusetzen gewohnt gewcsen waren. Diese nngiinstige Entwicklung hat
sich zwar nicht erst in den letzten Jahren geltend gemacht. Schon vorher war
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die Lagoe der Privatbahmen, im ganzen genommen, nicht befriedigend, aber sigent-
lich bedenklich ist sie doch erst in letzter Zeit geworden., Wie bei den Bundes-
bahnen wnd allen Fisenbabnen im In- und Ausland, haben nunmehr aunch hei
ihnen die Krise und dic Entwicklung des Antomobils die Existenzbedingungen
von Grund auf erschiittert, und die fir ste massgebenden Verhiltnizse haben
sich infolge des Verlustes des faktischen Transportmonopols gewandelt. IThre .
Not ist grosser geworden als je, und ihre bisherigen Geldgeber, die sie stets
durchgehalten haben, sind gegeniiber fruher, gewohnlich schon aus anderen
Griinden, ebenfalls geschwichs.

So war es an sich verstindlich, dass die Privatbahnen und gewisse Kantone
als ihre Geldgeber den Ausweg aus ihren Verlegenheiten darin suchten, dass sie
gich um Hilfe an den Bund wandten. Ein Jusserer Anlass bot sich ibnen dazu
in dem Umstande, dass dic Bundesbahnen, die bis jetzt finanziell auf eigenen
Fussen stehen mussten und denen der Bund aus allgemeinen Staatsmitteln
keine Lasten abnahm, neuerdings einer finanziellen Entlastung durch den Bund
zweeks einer Neuaufrichtung bedirfen. Dieses Einschreiten des Bundes zu-
gunsten dor Bundesbahnen hat das Verlangen der Privatbahnen und ihrer
Geldgeber gesteigert, er imndchte auch sein finanzielles Verhiltnis zu den Privat-
bahnen neu ordnen, und zwar im Sinn einer angemessencn Entlastung doer
lotzteren auf Kosten der Allgemeinheit.

Auf diese \Veise hat dis bosondere Zusammensetzung der Geldgeher
mancher Privatbahnen der finanziellen Seite des schweizerischen Privatbahn-
problems ein besonderes Creprage verliehen, das bei der Wiirdigung der Frage
die gebithrende Berucksichtigung verdient.

Schon eingangs dicses Abschnittes haben wir beiliufig angedeutet, dass,
so gehr der Bund jahrzehntelang in bezug auf die Betoiligung an privaten
Eisenbahnunternchmungen stets die gleiche, ablehnende Richtlinie befolgte,
in letzter Zeit sich in gewiszera Sinne bereite eine Abkehr von diesemn Grundsatz
angebabnt hat. In der Tat hat sich diese Regel schon in den Jahren soit dem
Kriege nicht mehr ausnahmslos aufrecht erhalten lassen. Die dringends Nol
der Unternchmungen, welche ohne gemeinsame Anstrengungen nicht zu be-
seitigen war, sowie das Bedirfnis, den Privatbahnen im Interesge des allgemeinen
Wirtschaftslebens eine technische Vervollkomimung zn erméglichen, machten
es dem Bunde schon vor ciner Anzahl von Jahrven zur Pflicht, sich auf nene
Wege zu begeben und seinerseits unter gewissen Voraussetzungen unter die
Geldgeber der Privatbahnen zu treten.

Mit Botschaft vom 25. April 1919 legte der Bundesrat einen Gesetzes-
cntwurf betreffend die -Unterstiitzung von Privatbahnen zum Zwecke der
Einfithrung des elektrischen Betriebes vor. Er hielt dafiir, dass, nach-
dem die Schweizerischen Bundesbahnen sich an die Durchfithrung eines weit-
reichenden Elektrifikationsprogrammes gemacht hatten, auch die Elektrifi-
zierung der privaten Dampfbahnen im Interesse dos Staates liege, indem unsere
simtlichen Transportanstalten méglichst unabhingig von den Kohlenlieferungen
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des Auslandes werden sollten. Diese Aufgabe lagse sich jedoch ohne die finan-
zielle Unterstiitzung durch den Staat nicht erfillen. Hiebei kénne er jedoch
nur auf die Elektrifizierung solcher Privatbahnen Wert legen, die den Inter-
essen der Eidgenossenschaft oder eines erbeblichen Teiles derselben dienen.
Mit dieser Aktion wollte also die wirtschaftliche Abhingigkeit unseres Landes
vom Auslande vermindert werden. Daneben hatte man aber auch im Auge,
mit der elektrischen Traktion einen wirtschaftlicheren Betrieb der Eisenbahnen
z ermdglichen, d.h. wie es in dem in der Angelegenheit erlassenen Bundes-
gesetz vom 2. Oktober 1919 lautet, die «nachweisbare Hebung der Wirtschaft-
lichkeit der Unternehmungen» zu erzielen. Die Leistungen des Bundes sollten
in der Form verzinslicher und allméhlich zu tilgender Darlehen gewiihrt werden
nnd unter der Bedingung, dass die interessierton Kantone, gegebenenfalls in
Verbindung mit den Gememden, einen dem Anteil des Bundes gleichen Dar-
lethenshetrag zu Gibernehmen sich bereit erklaren,

Mit Bundeshilfe sind bisher 15 Bahnen elektrifiziert worden; ein weiteres
Gesuch befindet sich in Behandlung. Bei zwoien von diesen Unternehmungen,
namlich der Berner Alpenbahn und der Rhitischen Bahn, die zum Teil schon
als elektrische Bahnen gebaut worden waren, handelte es sich um die Vollendung
dieser Blcktrifizierung. Die anderen 13 Bahnen wurden mit Hilfe offentlicher
Mittel vollstandig neu eloktrifiziert. Der Anteil des Bundes allein an den aus-
gerichteten Elektrifizierungsdarleihen betrug bisher rand 27 Millionen Franken.
Die Bedingungen, unter denen diese Darleihen gegeben wurden, sind angesichts
der Notlage der Darlehensnehmer mit der Zeit namhaft erleichtert worden.
zuletzt zufolge eines Bundesratsbeschlusses vom 10. November 1936.

Dic mit einer, wie man sieht ansehnlichen Hilfe des Bundes zustando ge-
kommene Flektrifikation von Privatbahnen hat ihnen erhebliche Verbesse-
rungen in der Boetriebsabwicklung ermbglicht und ohne Zweifel dem Wirt-
schaftaloben der von jencn Bahnen bedienten Gegenden schatzenswerte Vorteile
gebracht. In dieser Bozichung hat sie die Erwartungen voll erfallt. Der Erfolg
allerdings, den man nebenbei auch erzielen wollte, nimlich die Hebung der
Wirtschaftlichkeit der Unternehmungen, ist nicht uberall erreicht worden, weil
die Zunahme der Betrichsuberschiisse derjenigen der festen Lasten nicht nach-
zukonmmen verruochte. Diese Erscheinung hing einerseits damit zusammen,
dass sich bei gewissen Unternehmungen die Elektrifizierungskosten sehr hoch
stellten; zum Teil fielen im weiteren die meisten Elektrifizierungen in die Zeit
absteigender wirtschaftlicher Konjunktur, in der sich die Verkehrssteigerungen,
aut die gerechnet worden war, nicht durchzusetzen vermochten. Die neuen
Vorschriften, die den Darlehensvertrigen zugrunde licgen, werden die durch die
Elektrifizierung hervorgerufene Zunahme der festen Lasten auf ein geringeres
Mass zurickfuhren.

Eine zweite Reihe von finanziellen Massnahmen des Bundes zugunsten der
privaten Transportanstalten wurde veranlasst durch die dringende wirtschaft-
liche Not gewisser Unternehmungen und verfolgte den Zweck, Mittel zur
Avufrechterbaltung dos Betriebes zur Verfigung zu stellen fur den Fall, dass die
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- ¥innahmen und sonst etwa verfugbaren Mittel zur Deckung der Betriebs-
-ausgaben nicht mehr ausrcichen. Diese Krisenhilfe wurde schon in Beriick-
sichtigung der zu Ende des Weltkrieges vorhandenen Lage mit dem Bundes-
beschluss vom 18. Dezember 1918 itber Hilfeleistung an notleidende Transport-
unternehmungen gewiihrt. Einen crneuten Schritt in dieser Richtung bedoutete
der Bundesbeschluss vom 18. April 1983 uber Krisenhilfe zur Aufrechterhaltung
des Beiriebes privater Eisenbahnen und Schiffsunternehmen, der sich in der
Hauptsache an seinen Vorginger anlehnte. Auch diese Hilfeleistung erfolgte
gemeinsam durch den Bund und die Kantone. Der genannte Besehluss wird
Bnde des Jahres 1937 ausser Kraft treten und, da seine Voraussetzungen fort-
bestehen, firr eine gewisse weitere Zeitspanne voraussichtlich dureh einen neuen
Krlass ersetzt werden mussen, der parallel zum Gesetz, das wir Thnen heute vor-
schlagen, wirken wird. Es handelt sich dort jedoch, im Gegensatz zur vorliogon-
den Vorlage, die zur dauernden Wiederanfrichtung der Privatbahmen bei-
{ragen will, nur um Stutzungen vorithergehenden Charakters, die gewissen Unter-
nehmungen, deren Betrieb sich zu normalen Zeiten auf die Dauer selbst zn er-
halten vermag, die Anfrechterhaltung des Betriebes erméglichen sollen. Wenn
man hiebei den Kreis der Unternehmungen, denen der Weg itber die Krisen-
hilfe offen stehen sollte, zmemlich weit zog, indem man nur die eigentlichen
Lokalbahnen und die hauptsichlich dem Hotelgewerbe dienenden Transport-
unternehmungen davon ausnahm, so blieb es anderseits verstanden, dass Bahnoen,
die nicht lobensfihig sind, von dieser Hilfe anszuschliessen seien. «Es ist klar,»
heigzt eg in der Botschaft, «dass diec Bundeshilfe nicht dazu dienen darf, Betrieben,
die innerlich bereits krank sind und dem Untergang entgegengesehen hitten,
auch wenn die Krise nicht gekommen wiire, des Leben kinstlich noch fiir einige
7eit erhalten zu helfen.»

Auch diese die Krisenhille betroffenden Erlasse zeigen, dass der Bund in
Anerkennung der volkewirtschaftlichen Wichtigkeit der Privatbahnen diesen
schon heigesprungen ist, bevor sich, in Verbindung mit der finanziellen Wiedes-
aufrichtung der Bundeshahnen und als Folge des seitens des Bundes zu deren
Gunsten vorgesehenen Entgegenkommens, die Frage seiner Teilnahme an der
dauvernden Wiederaufrichtung auch der Privatbahnen stellte. Doch weder
«die Krisenhilfe noch die mit 6ffentlichen Mitteln bewerkstelligte Elektrifiziorung
geniigten, um die stindige Zunahme der finanziellen Schwierigkeiten der Privat-
babnen aufzuhalten, und die neu aufgetauchte Frage ist auf einom besonderen
Doden zu losen.

I1. Die Hilfeleistungsgesache.

Als es immer mehr zur Gewissheit wurde, dass, infolge der in den letzten
Jahren ungunstigen Entwicklung der Betriebsuberschusse der Schweizerischen
Bundesbahnen, eine Anderung ihres finanziellen Verhiltnisses zum Bund un-
abwendbar geworden sei, und als infolgedessen bereits beziigliche Absichten
und Projekte in der Luft lagen, regten sich, wie schon angetént, auch die Privat-
bahnverwaltungen und die ihnen nahestehenden Kreise, win die Offentlichkeit
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und hesonders den Bund auf ihre ebenfalls notleidenden Unternehmungern
aufmerksam zu machen und Begehren wn Hilfe zu stellen.

Der Standpunkt der Privatbabnen im allgemeinen wurde dem Bundesrate
gegenuber zunichst vom Verband Schweizerischer Transportan-
<talton vertreten.

Veranlasst dureh den damals zur Diskussion gestandenen «dringlichen
Bundesbesehluss tiher ausserordentliche und vorubergehende Massnahmen zur
Finleitung der Reorganisation der Verwaltung und Sanierung der Finanzlage
der Schweizerischen Bundeshahnen» fasste der Verband in seiner Versanrulung
vom 7. September 1984 folgende Resolution: «Durch die verschiedencn im
Aussicht genommenen Sanierungsmassnahmen zugunsten der SBB, insbesondere-
durch den dringlichen Bundesbeschluss, darf die gegenwiirtize Stellung der
Privatbhahnen nicht verschlimmert werden ; die Verselbstéindigung und Kommer-
zialisierung der SBB darf auch in keiner Weise den Betrieb der Privatbehnen
erschweren oder diese irgendwie schédigen; von der Reorganisation der SBB
erwarten die Privatbahnen im Gegenteil cbenfalls eine Verbesserung ihrer
Lage.n

In der diese Resolution dem Bundesrate mittcilenden Eingabe vom
17. September 1984 gal der genannte Verband seinen Anliegen nach zwel
Richtungen hin Ansdruck:

a. Firs erste befirchtete cr, dass die den Bundeshahnen zugedachle finan-
zielle Entlastung unter anderem zu sofortigen, namhalten tarifarischon
Zugestdndnissen benutzt werden kémnte, denen sich die Privatbahnen,
ohne die Mittel dazu zu besitzen, wohl oder uhel wiirden unversiiglich
anschliessen miissen; diese Notwendigkeit wiwrde ihren Zusammenbruch
herbeifdbren, der auch katastrophale Folgen fur ganze Landesgegenden
zeitigen kénute. Befurchtet wurde ferner, die beabsichtigte Reorgaui-
sation der Bundesbahnen worde diesen eine derartige Vorzugsstelling
verschailen, dasgs die Privatbahnen keine Moglichkeit mehr hitten, in
Streitfillen betreffond Verkehrsteilung, Konkurrengklausel, Tarife und
ghnliche Fragen an cine unparteiische hohere Instanz zu gelangen.

b. Tn weitern verlangte der Verband, unter Hinweis anl die geschichtlich
gewordene, ungleiche Verteilung von Staats- und Privathalmen tber das
ganze Land, dass uberbanpt eine Hilleleistung seitens des Bundes zu-
gunsten der Privatbahnen erfolge, und zwar gleichzoitig wie zugunsten
der Bundesbahnen, sei es ity ndmlichen Gesetz, sei es in zwel parallelen
Gosetzen, indem es fiir die Privatbahnen eine Lebensfrage geworden sei,
dass sie in gleicher Woise geschutzi wurden wie die Bundesbahnen.

Die unter a hievor mitgeteilten Besorgnisse des Verbandes Schweizerischer
Transportanstalten sind wegen der Entwicklung, welche seither die Sanierungs-
frage der Bundeshahnen genommen hat, sowie angesichts der hinsichtlich der
Revision der allgemeinen Hisenbahngesetzgebung bestehenden und méglichst
rasch zu verwirklichenden Absichten zurzeit wohl nicht mehr gerechtiertigt.
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Wie bekannt ist, hat sich seit dem Jahre 1934 die finanzielle Lage dex Bundos-
bahnen noch verschlimmert, wnd das Mass, in welchem es dem Bunde
moglich 1st, ihmen zu helfen, ist ein beschrinktes. So ist nicht anwunehmen,
dass, wenn tberhaupt mit dieser Hilfeleistung tarifarische Erleichterungen
verbunden werden kounen, diese gar einen solchen Umfang annehmen und aut
die Privatbahnen derartige Riuckwirkungen ausitben werden, dass sie deren

 Zusammenbruel bedeuten wurden. Sodann worden die vom Verband er-
wihnten anderen Fragen vom Bundesbahngesetze, wie es heute im Entwurfe
vorliegt, entweder itberhaupt nicht beruhrt oder durch dasselbe nur grond-
gitzlich ertasst, eine Regelung, die sachlich nichts prijudiziert und die Auf-
rechterhaltung der vom Verband erwihnten Bestimmungen auch fir die Zu-
kunit nicht ausschliesst.

Unerledigt, geblichen ist dagegen das allgeineine, unter lit. b formulierte
Hilfeleistungsgesuch des Verbandes zugunsten der Privathbahnen, Dieses Gesuch
trifft den eigentlichen Gegenstand der vorlicgenden Botschaft.

Diegem Gesuch des Verbandes schweizerischer Transportanstalten entweder
vorginglg oder crst {olgend, sind cine Anzahl Kantonsregierangon an uns
gelangt mit zmn Teil schr umfangreichen Eingaben, in denen auf die Notlage
der das Kantonsgebiet berithrenden Privatbahnen hingewiesen wird, an denen
sich der Kanton, seine Gemeinden oder offentlich-rechtliche Korperschaften
i Laufe der Zeit in erheblichem Masse beteiligt hatten. Unter zuro Teil aber-
einstimmender, zum Teil besonderer Begrindung wird uberall das Gesnch an
den Bund gestellt, er moehte entweder die Gffentliche Hand von ihren Beteili-
gungen an den betreffenden Bahnen entlasten und damit avch der Bahngesell-
schaft eine Erleichterung versehaifen, oder wmgekehrt. Die Eingaben rdlren
her von den Regierungen der oben erwihnten Kantone Bern, Graubunden und
St. Gallen, sodann von denjenigen der beiden Appenzell, Thurgau, Freiburg,
Waadt und Neucuburg. ’

Fs gind zudem eine Anzahl Privatbahunverwaltungen aus verschic-
denen Kantonen ununttelbar in gleichem Sinne an uns gelangt, teils solche,
fur die sich bereits Kantonsregierungen ins Mittel gelegt hatten, teils andere.
Auch bei ihnen ist die Notlage des Unternehmens das treibendo Motiv Liir die
Anrufung des Bundes gewesen. - .

Unter den Gesuchstellern haben sich die allerwenigsten damit begniigt,
zur Rechtiortigung des Einschreitens des Bundes zn ihren Gunsten allein auf
ihre Notlage hinzuweisen, der gegeniiber sie nachgerade ohnmachtig geworden
seion, Den Gesuchen ist in der Regel eine mmfangreiche besondere Begrindung
mit Argumenten der verschiedensten Art beigegeben. Es wiirde zu weit fuhren,
wenn wir der Roihe nach den Inhalt jedes Gesuches auch nurin einer gedrangten
Zusammenziehung anfuhren wirden. Ein kurzer Abriss tber die hauptsidchliche
Motivierung, die den Gesuchen zuteil geworden ist, kann zur allgemeinen Be-
leuchtung der Frage geniigen.

Eine Hauptstiitze suchen die Forderungen der Kantone und Gesellschaften
in der Kritik der Anwendung des Art. 8 des Eisenbahngesetzes vom 28, De-
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zember 1872 durch den Bund, in Verbindung mit seinem Verhalten beim Riick-
kauf der Hauptbahnen und nachher. Es wird darauf hingewiesen, dass die
Fisenbahnpolitik des Bundes, von der in fritherem Zusammenhang die Rede
wat, Ungleichheiten und Zufalligkeiten mit sich gebracht habe, Besonders habe
man versiumt, die Gelegenheit des grandsitzlichen Uberganges zum Staats-
bahnsystem dazu zu bentitzen, um fir die Bildung eines in sich abgeschlossenen.
nach logischon Gesichtspunkten aufgebauten Netzes von Bundesbahnen zn
sorgen. Einerseits sei man némlich mit der Verstaatlichung bestehender Privat-
bahnlinien zu wenig weit gegangen, anderseits habe der Bund mit seiner Neu-
baupolitik, die sich auf einige ganz wenige Linien beschrinkt habe, versagt.
Infolgedessen hitten die Kantone mit ihren eigenen Mitteln teure Eisenbahn-
bauten anf sich nelimen oder fordern miissen, statt dass es der Bund getan
hatte, Thr Einspringen {iir die Losung solcher Aufgaben habe sich aufgedriingt,
weil sonst grossere oder kleinere Landesteile zum wirtschaftlichen Stillstand
oder Ritckschritt vernrteilt gewesen wiren, und der Bau derartiger Privat-
bahnen sei notweudig geworden, ungeachtet des Umstandes, dass manche von
ihnen dem in sie zu investierenden Geld nur eine ungeniigende Rendite hiitten
vorsprechen konnen. Je nach der Grosse der Liicken, die im Eisenbahnnetz
vorhanden gewesen seien, und je nach der Regsamkeit, die die Kantone an den
Tag golegt hiitben, um soleche Liicken auszutiillen, habe sich cine sehr ungleiche
Belastung derselben mit Eisenbahnschulden ergeben. Diese Belagtung, die von
jeher sehr schwer zu tragen gewesen sei, sel nun aber ins Unertrigliche ge-
wachsen, seitdem die Rendite der Privathahnen noch erheblich zurtickgegangen
sel und auch die allgerueine Belastungsfihigkeit der Kantono und anderen
Gememwesen infolge der itbrigen Erfordernisse der Zeit abgenommen habe.
Deshalb sei es jotzt cine Pflicht des Bundes geworden, durch eine angemessenc
Hilfeleistung die Folgen seiner fritheren Unterlassungen wenigstens teilweise
gutmachen zu helten.

In einigen Eingaben wird die Pflicht des Bundes, einem durch solche
Eiscnbahnlasten in Schwierigkeit geratenen Kanton zu helfen, fast ganz auf
das Geleise des Art. 2 der Bundesverfassung geschoben, wonach cs sich nm
eine Angelegenheit der «Beférderung der gemeinsamen Wohltahrty der Eid-
genossen handle, mit andern Worten, um einen Fall des Finanzausgleiches
zwitchen Bund und Kantonen und dieser Verfassungsartikel, im Verein mit
den behaupteten Unterlassungen des Bundes, allein dazu ausreichen wiirde,
um heute di¢ Verpflichtung zum Einschreiten bejahen zu kénuen.

In den Eingaben fehlen auch nicht die Hinweise anf dis Bedeutunyg der
Unternchmungen, denen man die Bundeshilfe gewiihrt wisson mochte, fiur die
Volkswirtschaft des Landes oder grosserer Teile desselben, so vor allem in den-
jenigen, die die Hilfeleistung zugunsten der Berner Alpenbahn oder der Rhi-
tischen Bahn, der Bodensee-Toggenburgbahn und anderer bernischer Balinen
als der erstgenannten, zum Gegenstande haben.

Argumentiert wird ferner it der Tatsache, dass im Verlaufe fritherer
Jahrzehnt. gewisse Kantone an Eisenbahnen, bevor diese infolge der Verstaat-
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lichung Bestandteile des Bundesbahnnetzes geworden sind, viel Geld verloren
hiitten, weiter damit, dass namentlich in der Nordostschweiz gewisse Linien
ausschliesslich lokalen Charakters nur deshalb Bundesbahnlinien geworden
seien, weil sie zufdllig zur Schweizerischen Nordostbahn gehort hitten, die der
Bund in ihrer Gesamtheit erworhen hat, wihrend andere, und zwar wichtigere.
schweizerische Bahnen diesen Vorteil des Mitlaufers nicht genossen hatten.
Bs wird auch darauf abgestellt, dass in gewissen Kantonen das Mass der In-
vestierung von Bundesgeld in Eisenbahnen unter dem Durchschnitt stehe, der
sich, nach der gosamten Bevilkerungszahl der Schweiz berechnet, auf den
Einwohner ergeben wiirde ; darum sei eine cotsprechende Nachleisbung gerecht-
fertigt in der Form der Bundesbeteiligung an solchen Privatbahnen, die jene
Kantone bedienen. Dass ein solches Argument besonders dann in den Vorder-
grund geriickt wird, wenn der betreffende Kanton auf seinem Gebiet uberhaupt
keine Bundesbahnstrecke aufwoist, liegt auf der Hand.

Es fehlen unter den geltend gemachten Grinden auch nicht Hinweise anf
die sozlalen Gesetze des Bundes, wie das Arbeitszeitgesetz, su deren Anwendung
der Bund die betreffenden Bahnen zu ihrem finanziellen Nachteil gezwungen
habe. Ebenso wird Art. 21 des Tarifgesetzos fir dic Bundesbahnen, der die
Teilung des durch die Privatbahnen konkurrenzierten Gitterverkehrs mit diesen
ordnet, herangezogen, und zwar it der Vorgabe, dass seine Anwendung in
der Praxis den aly berechtigt empfundenen Interessen der Privatbahnon nicht
geniigend Rechnung trage. Man lezieht sich auch auf die unauswoeichlichen
Riickwirkungen von Massnahmen der Bundesbahmen auf Entschlisse der
Privathahnverwaltungen, wie die far die Privatbahnen oft unginstige Gestal-
tung der Tarife, den Einfluss der von den Bundesbahnen bezahlten Gehalte
und Lohne auf die Bezuge des Privatbahnpersonals, die Ordnung der Mit-
benutzung von Gemeinschaftsbahnhéfen und vieles andere. Nicht zu ver-
gessen ist auch, dass gewisse Argumente, die bei der Ordnung des finanziellen
Verhiiltnisses von Bund und Buundesbahnen eine Rolle spielen, auch in den
Privatbahneingaben wiederkehren, so die ungenigende Bezahlung ausser-
ordentlicher Leistungen wahrend der Kriegszeit, das Ungenugen der an die
Hauptbahnen entrichteten Postentsehidigungen usw.

Wiihrend in wenigen Fillen die CGresuche nur in allgemeiner Form gestellt
sind, ohne in Zahlen ausgedriickt zu sein, enthalten die meisten von ihnen als
Schlussfolgerungen bestimmt formulierte Entlastungsbegehren. Zum Teil
wird der Verzicht auf gewisse Guthaben des Bundes verlangt oder die Umwand-
lung von Guthaben in Beteiligungen. In diese Kategorie fallen namentlich
Begehren, die sich auf Darlehen beziehen, die anlisslich der Krisenhilfe oder der
Elektrifikation gewiihrt wurden. In der Hauptsache werden aber vom Bunde
neue Leistungen nachgesucht, so die Entlastung der Kantone von Zinsen-
garantien fur Eisenbahnobligationen, die Dritte in Hinden haben, die Gewih-
rung von Beitrdgen & fonds perdu zur Ablésung von schwebenden Schulden
oder zumn Ausgleich von Betriebsausfillen, der Rickkauf ertragloser Aktien,
die sich in Kantonsbesitz befinden. Insbesondere wird vorgeschlagen, der Bund
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moge die Entlastung der Kantone von notleidenden Eiscnbalnobligationen
ermdglichen, indem er ihnen nach der Umwandlung =olcher Obligationen in
Prioritatsaktien diese gegen Ausfolgung von Buundesobligationen abnehme.
In einem Falle wird, ohne nihere Spezifikation. vom Bund im Sinne eines
«gerechten Ausgleichs» einfach die Ubernahme einer erheblichen Summe ver-
langt als «Mindestheitragy an die im betreffenden Kanton fiiv die Bahnen ge-
machten Aufwendungen, oline Rucksicht darauf, wer vor Jahrzehnten das
notige Geld zum Bau der betreffenden Bahnen aufgebracht habe.

Wie sich schon aus diesen kurzen Andeutungen uber den Inhalt der ge-
stellten Begehrcn ergibt, ist cs nicht moglich, sie aut einen gemeinsamen Nenner
cu bringen und mit elniger Genauigkeit in einer globalen Summe zu beziffern.
In einem Kapitalbetrag geschdtzt, tborsteigen dic in den Eingaben enthal-
tenen Forderungen den Belrag von 200 Millionen Franken crbeblich, Wie weit
noch andere Forderungen gestellt werden konnten, bleibt dahingestellt. Aber
wenn sich unter den vom Bunde begebrten Leistungen solche befinden, die
ausgesprochenermassen & fonds perdu gewithrt werden mussten, so gibt es ander-
seits auvch solche, die einer nonmalen Kapitalanlage gleichkamen. Zum weitaus
iberwicgenden Teil handelt es sich indessen um Aulwendungen, die zwar je
nach der wirtschafilichen Entwicklung der unterstitzten Unternehmung nicht
jeder Aussicht aut Rendite entbehren, fur die aber auf absehbare Zeil hinaus
Lawmn ein Brtrag oder eine Tilgung zu erwarten ist, so dass sie unter den heutigen
Verhaltnissen annahernd in vollem Umfange als wirkliche Opfer des Bundes
betrachtet werden miissten. Die Grosse der dem Bund aus solchen Aufwen-
dungen crwachsenden Lagt wiirde zudem durch den Preis beeinflusst cein, mit
dem er jeweils tur sein cigenes Geld rechnen nuss.

Wir gedenken nicht, im Rahmen dieser Ansfahrungen anf die Wurdigung
aller Argumente, mit denen in den Gesuchen operiert wird und von denen wir
nur das Wesentlichste angefuhrt haben, einzutreten und darzulegen, welche von
ihnen wir ganz odet teilweise anerkennen kénnten und waram wir nicht in der
Lage sind, viele andore unter denselben als schluesig zn betrachten. Ein Teil
dieser Argumente fallt Qibrigens sowieso ausschliesslich fur die Beurtecilung des
einzclnen Falles ins Gewicht, zu dem sie angeluhrt sind, so dassg er sich fur die
allgemeine Erirterung des Problems nicht eignen wurde. Soweit es sich dagegen
um allgemeinere Gesichtspunkte handelt, werden die betreffenden Argumente
im Lanfe der folgenden Ausfuhrungen gelegentlich zn streifen sein.

Schon diese kurzen Ausfuhrungen tiher den Inhalt der Gesuche, die zur
Vermittlung eincs allgemeinen Uberblicks geniigen mussen, zcigen, dass os sich
wm ein ausserordentlich vielgestaltiges und weitschichitiges Problem handelt,
dessen Losung nicht einfach ist. Abgesehen davon, dass man die allgemeine
Seite der Frage nicht nur auf Grund der eingegangenen Gesuche beurteilen
kann, sondern sie jin Hinblick auf ihre ganze Tragweite und mit Bezug auf alle
etwa in Botracht kommenden Eisenbabngesellschaften ins Auge fassen muse,
olne Rucksicht darauf, ol diese mit Gesuchen hervorgetreten sind, ob zu



769

ihren Gunsten eine Kantousregierung vorstellig geworden ist odex ob von ihrer
Seite noch nichts unternommen wurde, so zeigt schon der materielle Tnhalt der
Gresuche auf den ersten Blick eine derartige Verschiedenheit der massgebenden
Umstdnde und Standpunkte, dass man sie nicht iiber einen Leist schlagen kann,
Dis Bedeutung des Problems in seiner Gesamtheit, seine Tragweite und seine
Aspekte musston sich vielmehr erst aus einer eingehenden Prilfung, wenigstens
der typischsten Einzelldlle, herausschilen.

Dieser Sachverhalt legte es unserin Post- und Eisenbalindepartement nahe,
zar Abklirung des Problems eine vorbereitende Ixpertenkommission zu be-
stellen. Sie steht unter dem Vorsitz des Herrn Dr, Herold, ehemaligen Direktors
der Bodensee-Toggenburgbahn, der Eisenbahnalteilung des eidgenissischen
Post- und Eisenbabndepartementes und des Kreises ITI der Sehweizerischen
Bundesbahnen, und ist ausser ihm zusammengeselzt aus den Herren Privat-
bahndirektoren Professor Volmar, Kesselring und Remy, sowie Herrn Trof.
Marbach. Wie bekannt, ist dieser Kommission auch die Férderung der all-
gememnen Revision wnserer Eisenbahngesetzgebung anvertraut.

Poweit dic Titigkeit der Kommission sich auf das Privatbahnproblem
zu erstrecken hatte, wurde ihr in allgemeinen Zugen als Aufgabe zugewicsen,
die Rolle und die Wichtigkeit der schweizerischen Privatbahnen zu untersuchén
und deren Lage zu priifen. Dabei war zu fragen sowohl nach der Zusammen-
setzung threr Geldgeber und nach den Opfern, die die Allgemeinheit schon fiar
die betreffenden Bahnen gebracht hat, als auch nach der Lebensfihigkeit der
Unternchmungen iiberhanpt, wobei ausser den wirklich lebensfihigen auch die
bedrohten und die aussichtslosen unter thnen zu unterscheiden waren. Endlich
hatte die Kommission zu prifen, durch welelie Massnahmen die Wiederaut-
richtung der notleidenden Unternehmungen zu ermoglichen sei.

Die Kommission hat sich bisher in einer Reihe von Sitzungen, jeweils nach
umfassenden Voruntersuchungen unseres Amtes {fur Verkehr sowie ihres Priisi-
denten, bestrebt, dem Gegenstand ihrer Aufgabe auf den Grund zu kommen.
Bie hoffte, dieses Ziel am ehesten dadurch zu crreichen, dass sie eingehend in
die einzelnen Fille einzudringen suchte, wm darans gowisse allgemeine Ein-
driicke und Grundlinien abzuleiten, die fiir die Losung des Gesamtproblems
brauchbar sein konnten. Diese Studien sind nunmehr, ohno zwar abgeschlossen
zu sein, immerhin derart vorgeschritten, dass die Xommission die erwihnten
Grundlinien im Entwurfe zu einem Rahmengesetz niederlegen zu konnen glaubte.
Dieses Rahmengesetz mochte sie spiter bei der ebenfalls schon in gewissem
Grade vorbereiteten Erledigung der einzelnen Fille angewendet wissen.

Unser Post- und Eisenbahndepartement, das iiber den Fortgang der Ar-
beiten der Expertenkommission stets auf dem laulenden gehalten worden ist,
hilt mit dieser den Augenblick fiirr gekormnen, um Ihnen, wie vorgeschlagen,
auf Grund des allgemeinen Uberblickes, der sich jetzt uber das Privatbahn-
problem gewinnen lasst, den Erlass eines fir die Beteiligung des Bundes an der
Wicderaufrichtung der Privatbahnen grandlegenden Gesetzes #u beantragen.
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Indem wir diese Ansicht ebenfalls zu der unsrigen machen und Thnen den nach-
stchenden Gesetzesentwurf in einem Zeitpunkt vorlegen, in dem der Entwurf
zum neuen Bundesbabngesetz ebenfalls vor Thnen liegt, tragen wir auch den
zwischen diesen beiden Fragen bestehenden Zusammenhingen, auf die wir im
Verlaufe fritherer Ausfithrungen schon angespielt haben, gebithrend Rechnung.

Es wire an sich denkbar, dem Zusammenhang zwischen der Reorgani-
sation der Bundesbahnen und der Privatbahnfrage auch in der Weise Rechnung
zu tragen, dass man bei der Gelegenheit jener Reorganisation eine Anzahl Privat-
hahnen in das Bundesbahnnetz einverleiben wiirde. Bei den fur die Losung
des Privatbahnproblems durchgefithrten Vorarbeiten blieb es jedoch verstanden,
dass es sich fur den Fall eines Entgegenkommens an die von Kantonen und
Gesellschaften vorgebrachten Wiinsche nur um eine Hilfeleistung des Bundes
an bestehende Fisenbahngesellschaften handeln konne, nicht aber darum,
statt dessen die betreffenden Unternehmungen zu verstaatlichen. Zwar steht
in verschiedenen kantonalen Kingaben auch der Riickkauf der betreffenden
Unternchmungen unter den gestellten Begehren, aber er wurde als solches
nirgends in den Vordergrund geritickt, offenbar in der berechtigten Annahme,
dass er zurzeit nicht durchfithrbar wire. Es ist in dor Tat nicht opportun.
in einem Zeitpunkt, wo fir die Schweizerischen Bundesbahnen der finanzielle
Neuautbau vor der Tire steht, dieses Problem, das der Schwierigkeiten genug
aufweist, chne besondere Dringlichkeit durch dasjenige der Einverleibung wei-
terer Eisenbahnen in das Staatsbahnnetz zu erweitern. Aber selbst wenn man
tir die Durchfihrung ciner derartigen Aktion gegenwirtig entscheidende
Griinde ins Feld fuhren kénnte, so witrde sie ausserordentlichen, kaum zu uboer-
windenden Schwicrigkeiten begegnen: Die Auswahl der zu verstaatlichenden
Unternehroungen, der fur die Durchfithrung der Verstaatlichung zu beschrei~
tende rechtliche Weg und nicht zum mindesten die Preisfrage witrden sehr schwer
zu lisende Aufgaben bedeuten, mit denen die gegenwiirtige Situation noch zu
komplizieren kein genugender Anlass bestebt. Besonders hinsichtlich der Frage
des Preises, der fiir allenfalls zu verstaatlichende Unternehmungen auszurichton
wiire, ist angesichts des gegenwirtigen finanziellen Standes der letztern nicht
vorauszusehen, dass die Binigung auf einen Betrag erzielbar wiire, der zugleich
dem kommerzicllen Wert der Unternehmungen fur die Bundesbahnen und den
maximalen Erwartungen ihrer Gliubiger in angemessener Weise Rochnung
tragen konnte. So kann sich heute nicht etwa an Statt des Hilfeleistungs-
problems oder neben ihm das Verstaatlichungsproblem stellen. Letzteres bleibt
vielmehr vorbehalten, und es muss beim gegenwiirtigen Anlass nur dafiir ge-
sorgt werden, dass die Hilfeleistung, wie sie vorgeschlagen wird, die Rechts-
stellung des Bundes fiir den Fall eines spiiteren Riickkaufes nicht beeintrachtige.

Unter diesen Umpstdnden stellt sich also heute die Frage der Vornahme
weiterer Verstaatlichungen im Zusammenhang mit der Losung des Privatbahn~
-problems nicht, und wir haben nur die Moglichkeit der Hilfeleistung an die be-
stehenden Gesellschaften ins Auge zu fassen. Darauf ist auch der belhegend&
Gesetzosentwurf eingestellt.
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Bevor wir ung indessen der Besprochung und Begrindung des Gesefzes—
entwarfes im einzelnen zuwenden kénnen, ist es notwendig, gewisse Grundziige
des Problems zu beleuchten, die zum Teil auch in den Eingaben der Kantons-
regierungen gestreift werden, und zu den betreffenden Punkten Stellung zu
beziehen. Dazu gehdrt vor allem die Untersuchung der formellen wie der mate-
riellen Berechtigung der Betoiligung des Bundes an der finanziellen Wiedex-
- aufrichtung der Privathahnen, zwei Fragen, die erst bejaht sein mriissen, bevor
iiberhaupt an die Wiirdigung eines beziiglichen (esetzes geschritten worden
kann, Eine dritte grundlegende Frage, die es abzukliren gilt, ist sodann die-
jenige nach der allgemeinen Umgrenzung der Hilfeleistung, sowohl hinsichtlich
threr Hohe als namentlich binsiehtlich des Kreiges der Unternehmungen, an
deren Wiederaulrichtung der Bund sich interessieren kann und soll. Erst nachher
werden wir auf die Einzelheiten der Materie eintreten kinnen.

I1I. Die Grundziige des Problems der Hilfeleistung.

1. Die verfassungsrechtliche Grundlage.

Wie aus [ritheren Ausfiithrungen hervorgeht, hat es der Bund bis anhin
grundsiitzlich abgelehnt, sich an privaten Eisenbahnunternehmungen finanzislf
z1 beteiligen, sondern in der Handhabung des, in liberalem Sinne auszulegenden
und anzuwendenden Konzessionsrechtes ein ausreichendes Mittel dafirr erblickt,
um die thm nach Massgabe von Art. 8 des Eisenbahngesetzes von 1872 abliegende
Aufgabe der Forderung der Entwicklung der Eisenbahnen zu erfiillen. Dass die
rugunsten der Alpendurchstiche, sodann der Rhitischen Bahn und der Berner
Alpenbahn gemachten Ausnahmen die Regel nicht umstiirzen konnten noch
wollten, haben wir ebenfalls dargelegt.

(regenwiirtig handelt es sich fiir den Bund um die Frage, ob er die Zuriick-
haltung, die er bisher hinsichtlich der Beteiliung an privaten RKisenbahun-
unternehmungen im allgerseinen beobachtet hat, aufgeben soll. Jeder Er-
orterung ither die materiello Rechtfertigung eines derartigen grundsitzlichen
Wechsels seiner Einstellong vorgiingig muss jedoch untersucht werden, wo
er dazu gegebenenfalls die verfassungsrechtliche Grundlage finden konnte.

Die Frage der verfagsungsrechtlichen Zulissigkelt eines finanziellen Ein-
schreitens des Bundes zugunsten von Privatbahnen bat sich natirlich schon
gestellt als die Bundesbeschlitsse vorbereitet wurden, welche die eben erwihnten
Augnahmen von der Regel ordnen sollten. Besonders bet der Vorlage der Bun-
desbeschliisse, welche die Subventionen an die Rhitische Bahn und an die
Lotschbergbhahn betrafen, hat sich der Bundesrat mit ibhrer verfassungsrecht-
lichen Grundlage eingehend befasst, und seine damalige Einstellung diirfte auch
fir die Entscheidung der Frage, wie sie sich heute stellt, wegleitend sein.

Seinen Antrag auf Bewilligung der ersten, an die Rhitische Bahn zn
leistenden Subvention (zugunsten des Baues der Albulabahn und der Strecke
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Reichenau-llanz) stulzte der Bundesrat aut Art. 28 der Bundesverfassung.
Dies schien ihm unter der Voraussetzung moglich, dass es gich um eine eigent-
liche «Subvention» handle, dass «diese Bundessubvention nur durch die ganz
exzeptionellen Verhdltnisse Graubundens begrundet und demgemiss zu be-
handeln sei und dass im ubrigen dic Mitbetdtigung des Bundes aul dem Gebiete
der Forderung und Unterstittzung der Tisenbahnbestrebungen sich innerhalb
der Schranken des Eisenbahnriickkaufsgesetzes zu bewegen habe»s. Um seino
Holtung zu rechtfertizen, zog der Bundesrat ausscrdem neben der Bedeutung
der geplanten Bahnen die infolge ihrer Erstellung bestimmt zun erwartende
Alimentation der nach Chur fihrenden Bundesbahnlinien in Betracht. Auch
die zweite, an dic Rhétische Bahn geleistete Bundessubvention (fir die Linion
Bevers-Schuls und Tlanz-Disentis) wurde auf Art. 28 gestiitzt: namentlich
der Bau der Unterengadinerlinic sei aus nationalen Grunden notwendig, in
Anbetracht der besonderen geographizchen und wirtschaftlichen Lage des Tales,
doch ubersteige er die Krifte der Bahngesellschaft. Bei der ILétschberg-
gubvention endlich wurde dhnlich argumentiert: «Die Eidgenossenschalt hat
aus volkswirtsehaftlichen, politischen und Billigkeitsgrimden und aus freund-
eidgenogsischer Gesmnung eine Reihe 6ffentlicher Unternchmungen und Werke
von hervorragender Bedeutung, die grosse finanzielle Opfer erheischten, durch
Ausrichtung von Beitrigen unterstiitzt und so den in Artikel 28 BV, nieder-
gelegten Grandsatz zur Anwendung gebracht.» Im gleichen Zusaramen-
hang wurde die Lotschberglinie als gemeinnutziges Werk bezeichnet, ihr
Charakter als Zulahrtslinio zum Simplon und als militirisch wichtige Ver-
bindung betont, sowie auf ihren gimstigen Einfluss auf das wirtschaftliche
Leben mehrerer Kantone Gewicht gelegt.

Bei dieser verfassungsrechtlichen Rechtfertigung der betreffenden Sub-
ventionen ist cs auch nach der Beratung der Bundesversammlung gebliehen.
Duss im tibrigen im Falle der Létschbergbahn die Subvention des Bundes i
fonde perdu hingegeben wurde, wihrend sie bei der Rhitischen Bahn jeweils
gegon die Ausrichtung von Subventionsaktien zweiten Ranges erfolgte, dndert
an dem Kern der Sache nichts; ebensowenig der Umstand, dass in allen diesen
Fallen bestimmte (Gegenleistungen mit im Spiele waren, die, wie in fritherem
Zmsammenhange erwihnt, es dem Bunde leichter machen mussten, ein be-
sonderes Entgegenkommen zu zeigen.

Bemerkenswert von rein formellen Gesichtspunkten aus ist es, dass in den
drei vorgenannten Fillen die Leistung des Bundes ausdriicklich der Gesell-
schalt, also der Bahnunternehmung zugute kommen sollte nnd dass bei der
Bourteilung ihrer Zweckmissigkeit nur auf die Lage der letzteren abgestellt
wurde. Im emen Fall wnrde der Bund Gesellschafter der Rhitischen Bahn,
im andern Fall ist die Gesellschaft der Borner Alpenbahn im Gesetzestext als
cigentliche Empfingerin der Subvention genannt.

Auch mit Bezug auf die gegenwiirtig vom Bunde begehrte Aktion ist es,
wasg ihre verfagsungsrechtliche Begrindung anbetriift, nicht gleichgiltig, wem
er gegohenenfalls die gewunschte Entlastung gewéhren soll, ob der Eisenbabn-
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unternehmung oder den hinter dieser stehenden Kantonen, Die Kantons-
rogiorungen haben in ihren Eingaben auf ihre eigenen Eisenbahnlasten ab-
gestellt, Ohne zu beriicksichtigen, wer ausser ihnen Geldgeber der notleidenden
Gesellschaften gewesen ist, haben sie auf ihr eigenes Bediirfnis nach einer
Erleichterung der Fisenbahnlasten ihres Kantons hingewiesen und ihre Begehren
entsprechend formuliert. Dies scheint un= fir eine Aktion des Bundes nicht der
richtige Boden zu sein. Es sollte vielmehr, wenn itberhaupt eine Hilfe in ge-
winschtem Sinne geleistet werden soll, diess den notleidenden Fisenbahn-
geosellschaften, in denen die Triger der «offentlichen Werke» zu erblicken
sind, zukommen, Denn diesen Trigern gilt es im Grund beizustehen, wie es auch
in den erwihnten fritheren Fallen geschah, und sie damit fiw die Erfullung der
ihnen obliegenden, wichtigen offentlichen Aunfgaben zu stirken, nachdem ihre
Leistungsfihigkeit durch die unginstige Entwicklung ihrer Finanzlage beein-
trichtigt wurde und die bisherigen Geldgeber — worunter in vielen Fillen
die Kantone — auf die Lénge nicht in der Lage sind, zugunsten der Unter-
nehmungen auch nur die in der letzten Zeit gebrachten Opfer, geschweige
denn grossere, zn erfragen. Meistens wird es zwar, wie die Dinge sich praktisch
gestaltet haben, im Effekt ganz oder wenigstens anndhernd auf das gleiche
herauskommen, ob der Bund formell einer notleidenden Gesellschaft beispringe
oder ob er die Kantone, die fiir sie Opfer gebracht haben, unmittelbar entlaste.
Doch ist unseres Hrachtens eben gerade die Form hier von wesentlicher Be-
deutung. Fiur die Beurteilung der Angemessenheit und Notwendigkeit einer
Bundesunterstutzung kann es nur auf die Verhiltnisse der betreffenden Unter-
nehmung ankommen, und zwar auf deren Bedeutung im Gefiige des schwei-
gerischen Wirtschaftslebens, andererseits auf den Grad ihrer Notlage.

Wiirde die Aktion, um die es sich hier handelt, als eine Stiitzung der Kan-
tone in bezug auf ihre, im Eisenbahnwesen iibernommenen Aufgaben an-
gesehen, 8o wurde das Problem verschoben und zugleich verbreitert. So sehr
die Kantone unter der ungiinstigen Finanzlage gewisser, ihnen nahestehender
Eisenbahngesellschatten leiden mdgen und deswegen das Bediirfnis fithlen,
gich an den Bund um Unterstiitzung zu wenden, so konnen sie sich auch aus
andern Griinden, als weil sie sich an Eisenbahngesellschaften in irgendeiner
Form finanziell interessiert haben, in ebenso grossen Schwisrigkeiten befinden.
Wiirde man die heute in Frage stehende Beteiligung des Bundes an der finan-
ziellen Wiederaufrichtung der Eisenbahngesellschaften unter dem Gesichts-
punkt der Entlastung der Kantone losen, so wiirde dieses Vorgehen als Parallele
und Prijudiz betrachtet werden konnen fur ein Finschreiten zugunsten der
lotzteren in anderen Fillen. Man begibe sich alsdann auf den allgemeinen
Boden des Finanzausgleiches. Darum .kann es sich bei der gegenwirtig zu
besprechenden Aktion nicht handeln.

Wir michten deshalb ein Einschreiten des Bundes zugunsten von Privat-
bahnen auf andere Verfassungsbestimmungen stiitzen als auf Art. 2. Selbst
wenn man iibrigens aus sachlichen Erwigungen diesen Artikel anrufen kénnte,
so wiirde eine Bezugnahme auf ihn allein zu nichts fithren, denn er konnte
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héchstens in Verbindung mit anderen Artikeln der Verfassung wirksam sein.
fir sich allein gewdhrt er keine Rechte.

Unter diesen Umstinden schlagen wir vor, ein allfillizes Vorgehen des
Bundes auf dem Gebiete der Privatbahnhilfe nur aunf die Art. 26 und 28 der
Verfassung zu stiitzen.

Art. 26, wonach die G:retzgebung iiber den Buu und Betrieb der Risen-
bahnen Bundessacho ist, kann die Grundlage fiir eine finanzielle Intervention
des Bundes bilden nach der Regel: «in maiore minus.» Wenn der Bund auf
einem bestimmten Gebiet allgemein fiir die Gezctzgebung zustindig ist, so sollte
er durch den Erlass von Gesetzen anf diesem Gebiet auch finanzielle Hilfe
bringen kénnen. So wurde Art. 25 der Bundesverfassung als geniigend be-
funden, um die Gewillirung von Bundesbeitrigen auf dem Gebiete der Fischerei
und der Jagd zu begrinden.

Ausserdem ist es selbstverstindlich, dass Art. 28, auf den die Gewihrung
von Bundessubventionen an den Bau der Rhiitischen Bahn und der Lotschberg-
bahn gestiitzt wurde, auch in unserem Falle neuerdings als verfassungsrechtliche
Grundlage fir das Einschreiten des Bundes herangezogen worde. Man bewegt
gich damit nur auf dem Boden der historischen Kontinuitit.

Art. 23 der geltenden Bundesverfassung entspricht dem Art. 21 der Ver-
fassung von 1848 und musste schon zu verschiedenen Malen die Intervention
des Bundes zugunsten von Eisenbahnen begriinden. Nach ihm steht bekannt-
lich dem Bunde das Recht zu, im Interesse der Fidgenossenschaft oder eines
grosgen Toils derselben, auf Kosten der Fidgenossenschaft die Iirrichtung 6ffent-
licher Worke zu unterstittzen. Schon in der Botschaft vom 7. April 1851, in
der der Bundesral den Baun der schweizerischen Kisenbahnen durch den Staat
befiirwortete, schlag er eine finanzielle Kooperation von Bund und Kantonen
auf Grund des genannten Art. 21 vor. Es war damals unbestritten, dass man
mit der Aufnahroc dieses Artikels in die Verfagsung besonders die Einfithrung
von Eisenbahnen im Auge gehabt habe. Tn der gleichen Voraussetzung hatte
ibrigens die Bundesversammlung den Bundesrat beauftragt, ihr unter anderem
den Plan zu emem allgomeinen Hisenbahnnetz und Antrige betreffend die
Boteiligung des Bundes bei der Ausfithrung des schweizerischen Hisenbabn-
vetzes vorzulegen. Wenn sonach dem Bunde zur Errichtung o6ffentlicher
Werke die Befugnis zustand, 80 ergab sie sich auch zur Erwerbung solcher.
Daher diente die gleiche Verfassungsbestimmung, die 1874 zum Art. 28 ge-
worden war, auch als Grundlage fiir den Ruckkaunf, durch den der Bund eine
gewisse Anzahl bestehender Bahnnetze in sein Eigentum iiberfihren sollte.
Konnte aber der Bund, gestiitzt auf diesen Artikol, ein ganzes Staatsbahnnetz
bilden, so darf er sich wohl in gleichem Binne, wieder nach dem Grundsatz
«in maiore minusg», auch an der finanziellen Wiederaufrichtung von Privat-
bahnen beteiligon.

Die Berechtigung, Art. 28 als verfassungsméssige Grundlage der vor-
geschlagenen Aktion heranzuziehen, ergibt sich also zweifellos aus historischen
Grimden. Tm iibrigen zeigen gerade frithere Fille, dass man schon vor Jahr~
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zehnten daritber einig gewesen ist, ihn nicht eng nach seinem Wortlant zu
interpretieren, sondern ithm eine extensive Auslegung zu geben, die iiber den
eigentlichen Sinm des Begriffes «Errichtung» hinausgeht. Wird er zusammen
mit Art. 26 angefihrt, so darf man ihn wohl auch bei peinlich kritischer Ein-
stellung als eine pecignete verfassungsrechtliche Grundlage Tur die geplante
Aktion betrachten.

Nicht zu iibersehen ist allerdings, dass, wenn man im vorliegenden Falle
Art. 28 als verfassungsmiissige Grundlage herbeizieht, das Anwendungsgebiet
des autzustellenden Gesetzes ein begrenztes wiirde, weil der Artikel nur fiir die
Unterstiitzung solcher Bahnen angerufen werden konnte, die im Interesse der
Tidgenossenschaft oder eines grossen Teils derselben liegen. Da jedoch, wie wir
m spaterem Zusammenhang auslithren werden, das Vorgehen des Bundes nur
einom bestimmten Kreis wichtiger Privatbahnen zugute koromen kann und
nicht deren Gesamtheit, entspricht der Sinn des Artikels in dieser Beziehung
durchans unseren Absichten.

2. Die Rechtfortigung eines Einschreitens des Bundes.
A. Besteht ein Rechtsanspruch anf Hilfeleistung P

In den Eingaben, die das Problem der Hilfeleistung des Bundes an die
notleidenden Privatbahnen ins Rollen gebracht haben, und auch sonst in den
Kreiten der Interessenten begegnet man etwa dem Gedanken, die notleidenden
Privatbahnen besiissen einen eigentlichen Rechtsanspruch auf ein Einspringen
des Bundes zu ihren Gunsten; mit seiner Erfiillung finde also der Bund eine
Gelegenheit, das gutzumachen, was er eigentlich schon lange vergiumt habe.
Bestiinde wirklich ein solcher Rechfsanspruch, dann wire allerdings die Recht-
fertigung der gewiinschten Aktion eine leichte Sache. Nur miisste man sich
dann fragen, warum gich diege Aktion nicht schon lange durchgesetat hat und
warum sie ausgerechnet erst jetzt, wo das Bundesbahnproblem neu aufgeworfen
weorden musste, zur Diskussion sleht. Sei dem indessen wie ihm wolle, so ver-
dient dieses Argument angesichts seiner Bedeutung eine eingchende Wiirdignng,
und zwar sowohl anhand der Griinde, die in den Eingaben vorgebracht wurden,
als auch unter Heranziehung anderer, allenfalls in diesem Sinne wirkender
Momente.

Lisst sich, so wird man sich zuerst fragen mussen, etwa aus der Rolle,
die sich als Folge des liberalen Konzessionsrochtes des Bundes fiir die Privat-
bahnen im Gefiige der schweizerischen Volkswirtschaft herausgebildet und thnen
gestattot hat, sich durch die Dienste, die sie der Volkswirtschaft leisten, immer
wieder zu bewihren, schon ein Anlass herleiten, um einen Rechtsanspruch
derselben auf Unterstiitzung durch den Bund in ibrer gegenwirtigen Notlage
zu begriinden ?

Die Wichtigkeit der Privatbahnen im Gefiige der Volkswirtschaft unseres
Landes ergibt sich schon aus der blossen Tatsache, dass sie einen integrierenden
Bestandteil des schweizerischen Eisenbahnnetzes, das ein Ganzes bildet, dar-
stellen. Dieses Netz wiirde ohne die Privatbahnen, zum mindesten ohne die
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Mehrzahl von ihnen, an Geschlossenheit und Leistungsfihigkeit erheblich ein-
biissen und ware als das, was es tatsichlich ist und sein will, schwer auszudenken.
‘Wie wir schon in unserer Botschaft zum neuen Bundesbahngesetz ausgefiihrt
haben, haben manche Privatbahnen, und zwar zum Teil solche, die heute am
allermeisten notleidend sind, fiir die schweizerische Volkswirtschaft neben den
Bundesbahnen eine solche Bedeutung, dass man sie nicht oder nur ungern
entbehren mochte, Beschrankt sich auch, im allgemeinen betrachtet, die Rolle
eines wesentlichen Teils der schweizerischen Privatbahnen neben der Bedienung
des Lokalverkehrs auf dicjenige einer Zubringerin fiir die Bundesbahnen oder
¢ine andere grdssere Privatbahn, so erfilllt ein anderer Teil von ihnen unbe-
strittenermassen im Interesse grosserer Landesteile auch selbstindige wichtigere
volkswirtgchaftliche Aufgaben, gleichgiltiz ob sich die betreffenden Bahnen
dabei in Konkurrenz zu den Bundesbahnen befinden oder abgeits von deren
unmittelbaren Einflusssphéire stehen.,

So darf die Rolle der Privatbahnen in der schweizerischen Volkswirtschaft
nicht unterschitzt werden. Jeder von ihnen, und wire es auch die bescheidenste
gewesen, war von ihren Promotoren bei ihrer Grimdung naturgemiss eine aus-
gesprochene wirtschaftliche Bestimmung zugedacht worden. FErsirebten viele
derselben nur sehr beschrinkte Ziele, wie die Erschliessung oder wirtschaftliche
Kriftigung eines kleinen Seitentales oder die Lenkung des Touristenstromes
auf einen bestimmten Berg. so war dem Bau anderer Privatbahnen ein Zweck
gesetzt, der die Interessen weiterer Gebiete, unter Umstinden des ganzen Landes
beriihrte.

Diege grundsitzliche Wichtigkeit der schweizerischen Privatbabnen im
allgemeinen und ihre Rolle im Gefiige unserer Volkswirtschaft haben keine
Anderung erfahren zufolge von Wandlungen, die hier oder dort im einzelnen in
ihren Lebensbedingungen eingetreten sein mogen. Es hat von diesem Gesichts-
punkt aus nichts zu sagen, dass die eine oder andere von ihnen, wie jedes wirt-
schaftliche Unternehmen, von jeher der Gefahr einer erheblichen Erschutterung
ihrer Grundlagen von aussen unterworfen war und dass ihre Bedeutung sich im
Vergleich zu den bei der Griindung gehogten Erwartungen oder zu den in der
ersten Betriebszeit mit ihr gemachten Erfahrungen erheblich geindert hat.
Zuam Teil hat zwar die Rolle, die die Privatbahnen wirklich zu erfiillen bekamen,
die urspriinglich in sie gesetzten Erwartungen gerechtfertigt oder tibertroffen.
Bol anderen von ihnen erwiesen sich hingegen diese Erwartungen als iiber-
triebon oder die Zwecke, denen die Unternehmungen zu dienen berufen gewesen
waren, verinderten oder verflichtigten sich. Die mit der Baln gemachten
Erfahrungen verursachten dann hinterher Enttauschungen oder ihre Erstellung
liogs sich auf ihro Berechtigung mindestens anzweifeln, wenn es nicht sogar dazu
kam, dass sich die Unternehmung als ausgesprochene Fehlgrimdung erwies, bei
der die Berechtigung zur Aufrechterhaltung des Betriebes fraglich wurde oder
eigentlich zu verneinen war, Trotz golcher Wechselfdlle blieh aber die Rolle der
Privatbahnen, i ganzen genommen, dem Grunde nach unangetastet.
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Nicht anders kann das Urteil lauten, wenn man den Einbruch in Betracht
zieht, den die Entwicklung des Automobils in die Stellung der Privatbabnen
im Verkehrsleben herbeigefiibrt hat. Gewiss hat dieser Einbruch die schwierige
okonomische Lage etlicher unter ihnen noch erheblich verschlechtert und sogar
bei manchen Bahnen, deren Erstellung seinerzeit allgemein gebilligt wurde,
die Prognose iiber die Lebensfihigkeit zweifelhaft oder ausgesprochen un-
giinstig werden lassen; an der grundsitazlichen Wichtigkeit der Privatbahnen,
in ihrer Gesamtheit betrachtet, fiir das Wirtschaftsleben wurde auch dadurch
nichts geindert.

Die Bedeutung der Privatbahnen in ihrer Gesamtheit wird ferner dadurch
ebenfalls nicht herabgemindert, dass ste zum grigsten Teil unter die sogenannten
Nebenbahnen fallen. Auch innerhalb dieses Begriffes besteht noch eine sehr
grosse Menge von Abstufungen, Sicher ist auch, dass es unter den Privatbahnen,
seien sie rechtlich Haupt- oder Nebenbahnen, eine Anzahl gibt, die an Wichtig-
keit fiir das Land gewisse Bundesbahnstrecken tiberragen.

Die Bedeutung, die der Bund den heutigen Privatbahnen im Gefiige der
schweizerischen Volkswirtschaft zuerkennen wollte, wird endlich durch den
- Umstand nur bestitigt, dass seine Finstellung ihnen gegeniiber bei ihrer Grin-
dung genau die gleiche war, wie gegeniiber denjenigen Eisenbahnen, die hinter-
her fiir eine Verstaatlichung ausgewshlt worden sind. Eine Unterscheidung
beziiglich des Inhaltes der Konzessionen gab es bei der Entstehung der Bahnen
nicht: allen konzessionierten Unternehmungen wollte damals der Bund die
gleichen ginstigen Entwicklungsbedingungen auf dem Wege eines liberalen
Konzessionsrechtes setzen.

Die bedeutende Rolle, welche die Privatbahnen tatsichlich erfiillen und die
ihmen der Bund durch sein Konzessionsrecht zugedacht hat, steht somit un-
zweifelhaft fest, Trotzdem eignet sie sich aber nicht dazu, um den betreffenden
Unternehmungen als Grundlage dafiir zu dienen, um in ihrer gegenwirtigen
Notlage dem Bunde gegeniiber Rechtsanspriiche auf Hilfeleistung abzuleiten.

Diese Folgerung ergibt sich zwingend aus den schon mehrfach beriihrten,
massgebenden Richtlinien, die sich der Bund von jeher fiir gein Verhalteu den
Eisenbahnen gegeniiber gezogen hat. Insbesondere bestanden Anspriiche
auf Verstaatlichung irgendeiner bestimmten schweizerischen BEisenbahn,
welches auch ihre Bedeutung im Gefiige der schweizerischen Volkswirtschaft
gewesen sein mochte, nie. Es gab keine einzige konzessionierte Linie, von dex
es von Anfang an, bei ihrer Entstehung, sicher war, dass sie einmal verstaat-
licht wiirde. Die Konzessionen, wie sie von jeher bestanden, verleihen dom
Bunde (und unter gewissen-Bedingungen auch den Kantonen) wohl ein Riick-
kaufarecht, doch besteht fiir ihn mit Bezug anf keine Eisenbahn eine Riickkaufs-
pflicht. Der Freiheit des Ermessens wurde in dieser Hingicht nie eine Grenze
gesetzt. Dies ldsst sich um so weniger bestreilen, als, wie wir eingehend ent-
wickelt haben, das iiberlieferte Konzessionsrecht im wesgentlichen auch nach
der Verstaatlichung anfrechterhalten worden ist. Auch haben wir, was speziell
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den Werdegang anbelangt, den die Verstaatlichung der zu Bundesbahnen
gewordenen Linien jeweils genommen hat, in einem frijheren Zusammenhange
auseinandergesetzt, dass auch daraus keinerlei Rechtsanspriiche irgendwelcher
Art seitens damals nicht beriicksichtigter Eisenbahnen abgeleitet werden
diirfen. So wenig aber Rechtsanspriiche von Privatbahnen an den Bund aul
Verstaatlichung bestehen, so wenig kinnen solche auf Hilfeleistung anerkannt
werden fiir den Fall, dass sie Not leiden.

Auch dadurch, dass der Bund solche Eisenbahnen zu bauven unterliess,
dic mit der Zeit Privatgesellschaften, oft untor grosszugiger Mitwirkung von
Kantonen und Gemeinden, erstellten, haben keine Rechtsanspriiche an den
Bund entstehen kénnen. Die etwa zu vernehmende Behauptung, es ligen hier
Vorsdumnisse vor, die zur Schadloshaltung berechtigen, trifft nicht zu. Wie
es tiberhaupt kein, auf iusseren Umstéinden wie etwa der Bevolkerungszahl
fussendes Recht irgendwelcher Landesteile auf Eisenbahnen gab, sondern
doren Verwirklichung stets dem freien Spiel der wirtschaftlichen Krifte anheim-
gestellt blieb, so bestanden anch nie Rechte bestimmter Gegenden darauf,
dass thnen ausgerechnet der Bund Eisenbahnen baue. Der Bund war vielmehr
im ganz allgemeinen Rahmen des Art. 3 des Eisenbahngesetzes vom 28. De-
zember 1872 in seiner Bisenbahnpolitik von jeher durchaus frei gewesen und
wollte es bleiben.

Rechtsanspruche privater Eisenbahngesollschaften darauf, vom Bund in
ihren gegenwirtigen Schwierigkeiten unterstutzt zu worden, lassen sich aber
auch nicht aus irgendwelchen Gesetzeserlassen des Bundes ableiten, die das
Eisenbahnwesen im allgemeinen oder einzelne Kategorien von Eisenbahnen
betreffen. 8o kann keine Rede davon sein, dass der Bund infolge des Erlasses
von sozialen Gesetzen, zu deren Anwendung er auch die Privatbahnen ge-
zwungen. hat, ihnen gegeniiber hinterher irgendwie entschidigungspflichtig
goworden gei: Gesetze wie das Arbeitszeitgesctz, das Kranken- und Unfall-
versicherungsgesetz und andere, die unter anderem auch fiir die privaten Eisen-
bahnen gelten, zu erlassen, war er zustindig und auch verpflichtet. Sie sind
ordnungsgemiss zustande gekommen und ohne weiteres verbindlich.

Ein Rechtsanspruch privater Bahngesellschaften auf Unterstiitzung durch
den Bund kann ebensowenig auf wirtschaftlichen Erlassen fussen, die vom
Bund in seiner Figenschaft als Gesetzgeber ausgegangen sind und aul Tnteressen
der Privatbahngesellschaften entweder ausdrucklich Bezug nehmen oder sie
gonst beeinflussen. So lassen sich beispiclsweise Rechtsanspriche der Privat-
bahnen nicht auf die Feststellung grunden, dass die Ordnung der Bezuge,
wie sie der Bund fiir sein Personal im Beamtengesetz getroffon hat, auf die
Anspriche des Personals der Privatbahnen gegeniiber ihrem Arbeitgeber
Ruckwirkungen ausgeubt hitte.

Auch lasst sich ein Rechtsanspruch nicht aut dic Erwagung stiitzen,
dass der Aufbau und die Bemessung der Tarife der Bundesbahnen die Frei-
heit der Privatbahnen auf diesemn Gebiet in nachteiligem Sinne eingeschrinket
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und gle zu Opfern gezwungen habe, die ihnen hitten erspart werden sollen:
Die zwischen Bundesbahnen und vielen Privatbahnen — iibrigens nach dem
‘Willen der Aufsichtshehorde — bestehende formelle Tarifeinheit liegt nicht
nur im ausgesprochenen Interesse der Wirtschaft, sondern auch in demjenigen
der Privatbahnen. Da, wo diese in Anbetracht ihrer Liebensnotwendigkeiten
mit den Grundtaxen der Bundesbahnen nicht auskommen konnten, sind
ihnen stets besondere Massnahmen, womoglich in der Form von Distanz-
zuschligen bewilligt worden; dass ibrigens in dieser Hinsicht auch bei den
Privatbabnen die Biume nicht in den Himmel wachsen konnen, daran ist
nicht der Bund schuld, sondern die Tragfahigkeit der Wirtschaft, die Kon-
kurrenzstellung der betreffenden Bahn zu andern Bahnen und neuerdings
auch der Wetthewerb des Strassenverkehrs.

Rechtsanspriiche von Privatbahnen an den Bund lassen sich aber auch
nicht ableiten aus dem Bundesgesetz betreffend das Tarifwesen der Schwei-
zerischen Bundesbahnen vom 27. Juni 1901, soweit dieses Gesetz thren Wett-
bewerb mit den Privathahnen um den Giiterverkehr ordnet. Sein Art. 21
glelt auf die Verwirklichung einer Verkehrsteilung mit jenen hin. Er stellt
ein Kompromiss dar zwischen dern Bestreben, die Bundesbahnen gegen Unter-
bietungen auf dem Wege privater Abkiirzungslinien zu schiitzen, und dem
anderen, auch der Privatbahn cinen Platz an der Sonne zu lassen; er mag dabei
alle Nachteile eines solchen Kompromisses anfweisen, Doch setute mit diesem
Artikel der Gesetzgeber in semer Kompetenz die rechtliche Grundlage fiir
eine solche Verkehrsteilung fest. Ferner schuf er gegen dessen willkiirliche
Auslegung alle wiinschbare Gewidhr, wurde doch fiir den Btreitfall der Bundes-
rat als entscheldende Instanz bestimmt, wobei das Recht des Rekurses an die
Bundesversammlung offen blieb. Zudem wurde im Gesetz ausdriicklich den
vor seinem Erlass bestandenen Privatbahnen der iiberlieferte Besitzstand
garantiert. Es ginge also nicht an, hinterher aus dem Bestehon und der An-
wondung dieses Artikels, der bisher 35 Jahre lang in Rechtskraft gestanden
hat, Entschadigungsanspriiche an den Bund zu begriinden. Abgesehen davon,
dasy sich mit der Zeit in seiner Anwendung, dic zwar mancherlei Meinungs-
-verschiedenheiten ausléste und Verhandlungen nétig machte, nach und nach
ein Gleichgewichtszustand herausgebildet hat, handelt es sich bei den Bahnen,
die der Artikel hauptsichlich interessiert, um solche, die erst nach dem Erlass
des erwdhnten Gesetzes entstanden sind; die Gesellschaften wussten also
von Anfang an, wessen sie gich in dieser Hinsicht zu versehen hatten.

Diese Gesichtspunkte sind es in der Hauptsache, die in verschiedenen
Eingaben von Kantonen zur Begrindung des Standpunktes vorgebracht
wurden, dass den Privatbahnen dem Bunde gegeniiber ein Rechtsanspruch
darauf zustehe, in ihrer gegenwirtigen Notlage von seiner Seite Unterstiitzung
zu finden. Wie wir die Dinge beurteilen, kann diesen Argumenten in der ge-
wiinschten Richtung keine Durchschlagskraft beigemessen werden, und es
liessen gich im entsprechenden Sinne auch keine andern finden. Wenn wir
also allein auf rechtliche Erwdagungen abstellen diirften, wiissten wir nicht,
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aus welchen Grunden wir den notleidenden Unternehmungen entgegenkommen
konnten.

Schon in den Fimgaben ist indessen bei der Geltendmachung dieser und
abnlicher Grinde darauf hingewiesen worden, diese konnten allonfalls den
Bund dazu bestimmen, im Sinne von Erwigungen der Billigkeit dem Stand-
punkt der Gesuchsteller zu entsprechen. Dag ist denn auch, wie wir anschlies-
send ausfihren werden, dor einzige Boden, auf dem die Wiinsche der Privat-
bahnen beim Bunde Entgegenkommen zu finden vermégen.

B. Die Rechifertizunz aus Billigkeitserwdzungen.

Die Gesichtspunkte der Billigkeit, welche fiir ein Entgegenkommen des
Bundes gegentiber den Wiinschen der Privatbahninteressenten sprechen
konnten, sind gewissenorts schon aus der Rolle abgeleitet worden, welche die
Privatbahnen als Ganzes genommen im Gefige des schweizerischen Wirt-
sehaftslebens tatsichlich spielen. Wir haben es uns angelegen sein lassen, diese
Rolle anlieslich der Beantwortung der Frage, ob sie eine Rechtspflicht des
Bundes zum Einschreiten begriinden kinnte, gebiihrendermassen ins Licht
gu riicken. Doch wiirde dieses Argument, sowenig wie fiir die Begriindung
eines Rechtsanspruches, fiir sich allein dazu awsreichen, um ein Einschreiten
aus Billigkeitserwigungen zu rechtfertigen. Es ist in dieser Hinsicht nicht
zu vergessen, dass die Rolle jeder Privatbahn seit ihrem Bestehen klar vor-
gezeichnet vorlag, dass gie diese Rolle im Laufe der Jahrzehnte stets erfiillt
hat und dass gich trotzdem der Bund, auch wenn die Unternehmungen not-
leidend waren, von einer finanziellen Beteiligung an ihnen oder von ihrer
Unterstiitzung grundsitzlich immer ferngehalten hat. Auch die erfolgte
Verstaatlichung schuf in dieser Richtung kein Prijudiz: Sie hatte ausschliess-
lich die Verwirklichung eines neuen Betriebssystems zum Zweck, dagegen
wollte man damit keineswegs etwa in Wirdigung der wirtschaftlichen Rolle
dieser oder jener Unternehmung, die man fiir den Staat zu erwerben gedachte,
nebenher bisherige Bahngesellschaften oder bestimmte Landesgegenden unter-
stiitzen.

Doch kommt der Gesichtspunkt der Rolle der Privathahnen sofort zu
geinem Recht, wenn man in Verbindung mit ihm den andern in Betracht zieht,
dass infolge der Entwicklung der Betriebsergebnisse der Schweizerischen
Bundesbahnen eine neue Orientierung des Verhiltnisses des Bundes zu thnen
notig geworden ist. Die Eingaben der Kantone, in denen der betreffende Hin-
weis nicht fehlt, haben denn auch mit Recht die naheliegende Frage gestellt,
warnm der Bund nicht auch den Privatbahmen gerade deshalb helfen sollte,
weil er den Bundesbabnen, die wie sie finanziell bisher auf eigenen Fussen
gestanden hatten, neuerdings beizuspringen gezwungen sei. Hier und dorf
handle es sich doch wm &ffentliche Dienste. Also wdre, so wird gofolgert,
wohl eine iibereinstimmende Einstellung des Bundes gegeniiber der Notlage
der beiden Kategorien von Eisenbahnunternehmungen grundsatzlich begrtindet.
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In diesera Zusammenhange liegt ohne Zweifel die entscheidende Uberlegung,
die es dem Bunde gestattet, aus Billigkeitsgesichtgpunkten auf die aus Privat-
bahnkreigen gedussorten Winsche grundsitzlich einzutreten, nachdem doch
dio absteigende Entwicklung und die Notlage auf beiden Seiten auf die gleichen.
Ursachen guriickzufithren sind.

Ligst man, in Wirdigung dieges Zusammenhanges zwischen der Wieder-
aufrichtung der Bundesbahnen mit Hilfe des Bundes und der Stitzung dor
Privathahnen durch ihn, golche Billigkeitserwigungen zu, so ergibt sich mittel--
bar die Moglichkeit, auch den Geldgebern der betreffenden Privatbahnen zu
Hilfe zu kommen, Wie die Untersuchung der Verhiltnisse der schweizerischen
Privatbahnen zeigt, befinden sich gerade unter denjenigen von diesen Bahnen,
die fiir die Allgemeinheit oder fiir weitere Kreise die grosste Bedeutung be-
sitzen, in vorderster Linie solche, an denen sich in den Kantonen die 6ifentliche
Hand in hohem Masse beteiligen musste, um angesichts der bedeutenden
Mittel, die der Bau erforderte, die Verwirklichung der betreffenden Unter-
nehmungen #iberhaupt zu erméglichen, In diesen Fallen wird die Hilfeleistung
des Bundes an die letzteren zum Zwecke ihrer Wiederaufrichtung nicht nur
zu einer Existensfrage der Eisenbahnen, sondern sie ist auch ein als dringend
ompfundener Ausweg, um der Gefshrdung des finanziellen Gleichgewichts
jener dffentlichen Geldgeber zu stewern.

Die Zusammenhinge, die im Sinne vorstehender Ausfihrungen zwischen der
Neuordnung des finanziellen Verhiltnisses des Bundes zu den Bundesbahnen
und seiner Beteiligung an der Wiederaufrichtung der Privatbahnen geltend
gemacht werden konnen, missen joedoch dazu fithren, das Einschreiten des:
Bundes zugunsten der letzteren grundsitzlich nur in einem begrenzten Rahmen
fiir moglich zu halten. Wenn der Bund den Bundesbahnen eine finanzielle Unter~
stitzung leiht, so gilt dies einem Netz, dessen Zusammensetzung nach devx
Willen des Gesetzgebers unter bestimmten, abgegrenzten Gesichtspunkten
gebildet worden ist. Hs wire deshalb nicht verstindlich, wollte der Bund
den Kreis der Privatbahnen, denen er sein finanzielles Interesse zuwenden
soll, nach anderen Gresichtspunkten bestimmen und von einer Auslese grund-
gdtzlich Umgang nehmen. In diesem Sinne kionnen wir also die Frage, ob
Billigkeitsgesichtspunkte fur das Einschreiten des Bundes zugunsten der
Privatbahnen herangezogen werden dirfen, nicht bedingungslos bejahen,
sondern es muss hinsichtlich der Umgrenzung des Kreises der Privatbahnen,
mit Bezug auf welche dies der Fall sein kann, ein gewichtiger Vorbehalt ge-

macht werden. Dariiber wird im folgenden Abschnitt im Zusammenhang zu
reden sein.

- 3. Die Grenzen der Bundeshilfe.

Die den Privatbahnen zu gewshrende Bundeshilfe muss ihre Grenzen
haben, Esist dem Bunde absolut unméglich, zu diesem Zwecke eine allgemeine
Verteilung von Geld an die Gesellschatten vorznnehmen, die ihnen allen er-
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lauben winde, ihre Bilanz zu kraftigen und ihre Unternehmungen auf alle
Zieiten hinaus gegen die Wechselfalle des Schicksals zun sichern. Glanz abgesehen
davon, dass dies fur den Bund in Anbetracht des beschriinkten Umfanges der
Mittel, itber die er verfugt, durchaus undenkbar wire, wiirde er sich bei einem
solchen Verhalten sehr weit von den Grenzen entfernen, die er sich fiir sein
bozugliches Handeln vernunftigerweise setzen muss.

Belbgt fiir einen Angenblick angenommen, der Bund diirfe bei seiner Ein-
stellung zur Frage von den grossen Unterschieden absehen, die innerhalb
der schweizerischen Privatbabnen hinsichtlich ihrer Bedeutung fir die Wirt-
schaft des Landos bestehen, so wiire es fur ibn ganz unmoglich, tir seine Unter-
stitzungsaktion auch nur ein einheitliches, fur alle Fille brauchbares Rezept
2zu finden. Fin solches sollte, wie man meinen mochte, am ehesten aus der
vergleichenden Prifung der Jahresrechnungen und Bilanzen der Gesellschaften
zu gewinnen sein, Doch wiire es ein vergeblichos Bemithen, aus ihnen die er-
forderliche gleichmissige und objektive Grundlage ableiten zu wollen. Gewiss
missen die Rechnungen der verschiedenen FEizenbahngesellschaften unseres
Landes nach einem einheitlichen Schema aufgebaut sein und der indikatorische
Wert, den die Gegenuberstellung ihrer korrespondierenden Zahlen besitzt, ist.
nicht zu verkenmen. Aber fir sich allein geben solche Zahlen noch keinen
grimdlichen Aufschlusg iber die wirkliche Lage und die finanziellen Moglich-
keiten einer Untornehmung, sondern es kommen dabei noch ganz anderc
Gesichtspunlkte in Betracht: Man denke an die Verschiedenheilen im Kapital-
aufbau, also.die Verteilung der angelegten Mittel in eigenes und fremdes Geld,
an die Modalitdten allfilliger von den Gesellschaften schon durchgemachter
finanzieller Rekonstruktionen und ihren Einfluss auf die Bilanz, ferner an die
Unterschiede in der finangziellen Liquiditit der Unternehmungen, an den
verschiedenen Riickhalt, den sie bei Dritten fur ihre Stutzung und Aufrecht-
erhaltung zu finden erwarten konnen, weiter daran, wie ungleich die Mittel
sind, die den Unternehmungen effektiv zur Verfiigung stehen fir die Bestreituny
der einmal mit Sicherhoit fillig werdenden Erneuerungen, endlich auch an die
vorhandenen Ungleichheiten in der Gitte der Verwaltung der Unternehmungen
und in ihren Méglichkeiten zur Selbsthilfe. Es ist aunch nicht zu vergessen,
dass in jenen Rechnungen gewisse Verbindlichkeiten der Bahngesellschaften
itherhaupt keinen Ausdruck finden, so diejenigen, die sich aus einem Fehl-
betrag der Pensions- und Hilfskasse fur das Personal ergeben kinnen; ferner
bietet z. B, eine ausgeglichene Bilanz noch keine Gewihr dafir, dass der
ausgewiesene Bestand des Erneuerungsfonds diejenige Hohe habe, die im
Interesse eimer ungestérten finanziellen Entwicklung der Unternehmung un-
bedingt notwendig 1st. Demnach gestattet, was nur schon eine beliebige ein-
zelne Unternehmung anbelangt, ihre Rechnung es nicht, ays ihr allein ein
vollstindiges und zuverlissiges Bild iber die Finanzlage abzuleiten. Wenn
dem so ist, so crhellt ohne weiteres, dass Vergleiche der entsprechenden Zahlen
der Rechnungen verschiedener Gesellschaften in ihren absoluten Betriigen
sich noch viel weniger dazn cignen wurden, nm die Aufstellung eines allgemein
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anwendbaren Massstabes fir eine Hilfeleistung, wie die in Frage kommende,
zu orméglichen. Damit kéime man zu keinen brauchharen Frgebnissen. Der
Bund liefe dabei mit Sicherheit Gefahr, mit seiner Aktion den Boden unter den
TFissen zu verlieren und unter Umstinden gerade dort, wo die Bedurinisse
der Allgemsinheit ein Eingreifen am ehesten gerechtfertigt erscheinen lassen,
Z0 versagen.

Eine allseitige Unterstitzung der Privatbabnen dureh den Bund ist auch
deshalb ganz ausgeschlossen, weil die ihm fiir diese Aufgabe zur Verfiigung
stehenden Mittel viel zu beschrinkt sind, Far die Wiederaufrichtung der Privat-
bahnen haben wir trotzdem aus den Mitteln des II. Finanzprogramms vorsorg-
lich einen Betrag von 5 Millionen Franken im Jahr reserviert, in der Meinung,
dass diese auch gesichert werden miissen, wenn jenes Programm durch andere
Erlagse ersetzt sein wird, Wir werden uns iiber die Hohe des reservierten Be-
trages, der unter Witrdigung der Finanzlage des Bundes als Maximum gedacht
war, noch in spaterem Zusammenhange aussern. Selbst werm er jedoch wider
Erwarton noch um einen bescheidenen Prozentsatz erhtht werden kénnte oder
die Verhaltnisse spiter zu einer solchen Erhéhung unbedingt zwingen wiirden, so
wiirde er noch lange nicht dazu ausreichen, um, eine angemessene Mitwirkung
der Kantone vorausgesetst, alle notleidenden schweizerischen Privatbahnen
auf ein befriedigendes finanzielles Niveau zu bringen. Jede Zersplitterung der
Mittel wiirde fiberdies die Wirksamkeit der Aktion des Bundes in Frage stellen,
und es ist in dieser Beziehung dio hochste Zuriickhaltung nicht zu umgehen.

Wird der Bund schon aus diesem Grunde unbedingt zu einer Beschrinkung
des Geltungsbereiches seiner Aktion gedringt, so muss ihn dazu auch der an
sich bedauerliche und nicht im Sinne eines Tadels angefithrte, aber nicht zu
verschweigende Umstand veranlagson, dass von unsern schweizerischen Privat-
bahnen eine Anzahl heute kaum noch oder itberhaupt nicht mehr lebensfihig
gind, sei es, dass sie von Anfang an eine ausgesprochene Fehlgrindung dar-
gtellten, sei es, dass ihre Lebensbedingungen sich allmihlich zum Schlimmen
entwickelt haben. Is ist heute mehr als jo notwendig, dase man sich allseits
dieser Einsicht nicht verschliesse und die nétigen Konsequenzen daraus zu
ziehen sich nicht scheue. Auch in der Vorlage zum neuen Bundesbahngesetz
haben wir dem Umstand Rechnung getragen, dass dieses Urteil uber einige.
zum Netze dieser Verwaltung gehorende Linien ebenialls gefdllt werden muss,
und die Méglichkeit geschaffen, die Einstellung des Betriebes auf ihnen herbei-
zutithren. Auch das im Vorentwurf ausgearbeitete nene Eisenbahngesetz soll dem
Bundesrat die Moglichkeit erdfinen, die Einstellung des Betriebes konzes-
sionierter Eisenbahnunternehmungen zu bewilligen, sofern kein ausreichendes
Bediirfnis den Aufwand fiir dessen Aufrechterhaltung zu rechtfertigen vermag
oder wenn eine andauernde Notlage der Unternehmung den Weiterbetrieb
unmoglich macht. Es wiirde nun mit den Grundsitzen einer klugen Wirt-
schaft in offenor Widerspruch stehen, wonn der Bund durch seine Unter-
stiibzungspraxis dazu beifragen wollte, solche gefdhrdete Unternehmungen
kimstlich am Leben zu erhalten und alfen, leidor unwiederbringlichen Verluston
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neuo hinzuzufiigen. Seine Sache wiire es nicht, hier die natiirliche Entwicklung
atwa aufhalten zu wollen; haben Dritte daran ein besonderes Interesse, so musy
es ausschliesslich an ihnen sein, es zu betitigen und fiir diese Betitigung die
Verantwortung zu tragen.

Eine Auslese in bezug auf die durch die Gewihrung offentlicher Mittel
zu unterstutzenden Unternehmungen haben auch das Elektrifikationsgesetz
und die Bundesbeschlusse betreffend die Krisenhilfe, von denen wir in fritherem
Zusammenhange gesprochen haben, vorgesehen. Die Gesichtspunkte, unter
denen auf diesen beiden Gebieten die offentliche Hand einschreiten sollte,
sowie die damit verfolgten Zwecke waren jedoch, wie ebenfalls schon angefithrt
wurde, andere als diejenigen, die bei der diesmaligen Aktion im Vordergrunde
stehen, so dass fiir unsern Fall aus jenen Regelungen nur das Prinzip der Aus-
lose an sich, nicht aber die Einzelheiten seiner Anwendung wegleitend sein
kénnen.

Nach welchen Grundsétzen die Auslese erfolgen muss, ergibt sich, wie wir
im vorhergehenden Abschnitt ausgefithtt haben, ans dem Zusammenhang,
der zwischen dieser Aktion zugunsten der Privatbahnen einerseits und der
Mitwirkung des Bundes an der Wiederauirichtung der Schweizerischen Bundes-
bahnen anderseits besteht. In diesem Sinne kann sich unseres Erachtens das
tatige Interesse des Bundes nur der Wiederanirichtung derjenigen notleidenden
Privatbahnen zuwenden, die nach seiner iiberlieferten Eisenbahnpolitik,
sowie vermoge ihrer Bedeutung, fir den Bau durch den Bund oder fur die
Verstaatlichung iiberhaupt hitten in Frage kommen kénnen. Diese Eisen-
bahnen sind in Art. 1 des Riickkaufsgesetzes von 1897 umschrieben: Es sind
digjenigen, welche wegen ihver volkswirtschaftlichen oder militirischen Be-
deutung den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines grisseren Teils der-
gselben dienen. Wir glauben deshalb, don Kreis der Bahnen, die fir cin Ein-
gchreiten des Bundes im Sinne des vorgeschlagenen Gesetzes in Betracht
kommen sollen, mit den gleichen Worten umschreiben zu sollen und haben
diese Fassung auch in Art. 1 unseres Gesetzentwurfes aufgenommen. Dabei
verstehen wir allerdings, dass die betreffenden Eisenbahnen wichtige Interessen
erfilllen miissen: mehr oder weniger dient ja schliesslich jede Fisenbahn dem
Lande, denn sonst hittc sie @iberhaupt keine Daseinsberechtignng. Auf das
Mass dieser Interessen kommt es also nach dem Sinn der Bestimmung ebenso
an wie auf den Umfang des Gebietes, in dem sie sich geltend machen.

Die Aufnahme einer solchen Umschreibung hat ferner den Sinn, dass in
jedem Fall auf Grund einer objektiven Priifung der Verhiltnisse in ihrer Ge-
gamtheit eino besondere Entscheidung dariiber zu fillen sein wird, ob_die Unter-
nebmung, die Unterstutzung nachsuchte, diese Voraussetzung erlillt. Irgend-
eine Aulzihlung im Gesetze zu versuchen oder darin weitere genauere Requi-
giten festzulegen, erachten wir fiir verfehlt, weil dies nur eine allseitige freie
Wiirdigung der massgebenden Gesichtspunkte erschweren wiirde, Jede starre
Regelung wiirde versagen. Eine gewissenhafte Auslegung wird dafiir zu sorgen
hapen, dass keine willkiirlichen Entscheidungen getroffen noch Ungerechtig-



785

keiten begangen werden. Dass die gesetslichen Voraussetzungen in bezug aunf
die wichtigsten Privatbahnen, wie die Liotschbergbahn, die Rhitische Bahn,
die Bodensee-Toggenburgbahn wnd die Bern-Neuenburg-Bahn, zutreffen, ist
klar. Thr Vorliegen wird auch nicht zu verneinen sein bei einer Anzahl weiterer
Privatbahnen, wie der Montreux-Oberland-Bahn und anderen, die einem ge-
wissen Lokalverkehr dienen und zugleich ein Glied einer wichtigeren schwei-
zetischen Durchgangsverbindung darstellen. Nach unten wird jedoch die Grenze
nicht immer leicht zu ziehen sein, und es wird sich in gewissen, der unteren
Grenze naheliegenden Fillon wohl auch hinsichtlich der Héhe der zu ge-
wihrenden Bundeshilfe eine verhaltnismissige Abstufung rechtfertigen, indem
die oben bezeichneten, entscheidenden Voraussetzungen bei der einen Fisen-
bahn in sichtbarerem und bedeutenderem Grade erfillt sein kénnen als bei
andern. Auf Grund dieser Umschreibung der Hilfsaktion wird zwar, gemessen
an der grossen Anzahl der schweizerischen Privatbahnunternehmungen, nur
ein kleinerer Bruchteil derselben der Bundeshilfe teilhaftiz werden kémnmen,
dagegen, nach der Grosse des angelegten Kapitals beurteilt, ihr ausgesprochenes
Ubergewicht, so dass der entschiedenen Mehrheit der Interessen gedient sein
wird.

Denjenigen FEisenbahnen, die im Sinne des (esetzesentwurfes fiur die
Alktion des Bundes in Betracht kommen, wird dieser jedoch sein finanziellos
Interesse nur unter der Bedingung zuwenden kinnen, dass im Zusammenhang
it seinem Einschreiten eine grimdliche finanzielle Sanierung der Gesellschaft
erfolge und dass die Kantone in angemessener Weise an der Wiederaufrichtung
mitwirken, Wir behalten uns vor, uns iiber diese schr wesentlichen Punkte,
die wir hier nur der Vollstindigkeit halber erst andeuten, bei der Besprechung
der einzelnen Artikel des Cresetzesentwurfes niher auszusprechen. Auch in
diesen Beziehungen kann es eich fiir das Gesetz jodoch nur darum handeln,
einen allgemeinen Rahmen zu ziehen. Die massgebenden Umstiinde gind viel
zu. verschieden, als dass darin eine ins einzelne gehende und fur alle Fille
passende Regelung moglich wire; auch in dieser Hinsicht wiirde die Starrheit
nur schaden,

Mit dem Standpunkt, dass ein Einschreiten dos Bundes zugunsten einer
dauernd notleidenden privaten Eisenbahnunternehmung nur im Zusammen-
hang mit einer grimdlichen finanziellen Rekonstruktion derselben méglich
igt, und dass es durch gleichzeitige Opfer der beteiligten Kantone und der Eisen-
bahngesellschaft selbst erkauft werden rauss, vertrigt sich der Gedanke nicht,
es ruiisste auf ansschliessliche Kosten des Bundes und zugunsten der bisher
bei den Gesellschaften beteiligten Kantone und Gemeinden eine volle Sicher-
stellung der Glaubigerschaft notleidender Eisenbahnunternehmungen erfolgen.
Dieser Gedanko findet sich zwar in gewissen Eingaben von Kantonen mit
Nachdruck vertreten, in der Meinung, es sei an den Verlusten genug, die man
bisher an den betreffenden Unternehmungen erlitten habe, und das was in
dieser Hinsicht noch kommen moge, gehe die Allgemeinheit an.
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Bei der Beurteilung dieses Standpunktes wollen wir dariiber hinwegsehen,
dass er allzusehr vom Gesichtspunkt des Finanzausgleiches zwischen Bund
und Kantonen beherrseht ist und schon darum zu Bedenken fiihrt. Seine
Befiirworter setzen sich jedoch iber die allgemeinen Erwigungen hinweg, die
iber dio Berechtigung einer Bundeshilfe itherhaupt anzustellen sind und, wie
aus unseren beziiglichen Ausfiihrungen deutlich hervorgeht, eine erhebliche
Zuriickhaltung nahelegen. Man vergisst dabei auch, weleho Folgen sich er-
geben wiirden hinsichtlich der Lage derjenigen Privatbahnunternehmungen,
die nicht unter das vorliegonde Gesotz fallen kénnen, und ihrer Gliubiger:
Die andern Bahnen wiirden auf Kosten der Allgemeinheit saniert, wihrend
bei jenen die engeren Kreise, die sie bisher haben durchhalten miissen, nach wie
vor vom Gewicht der Schulden der Unternshmungen beschwert blieben.
Man iibersieht bei einer solchen Argumentation vollends auch, i wie un-
gleichem Masse im Laufe der Jahre die Gemeinwesen, die Geld in Eisenbahnen
anlegten, die betreffenden Aufwendungen getilgt haben. Viele Eigenbahn-
gesellschaften zeigen heute rechnungsmaissig einen giinstigeren Stand als andere
nur deshalb, weil sie mit Hilfe ihrer Geldgeber schon lingst von Verbindlich-
keiten entlastet worden sind, die zu ertragen ihnen auf die Dauer nicht moglich
war, Sollen nun Kantone, die, entsprechend dem unsicheren Charakter solcher
an Bahnen ergangener Zuwendungen, diese sowohl zu ihrem eigenen Vorteil
als zu demjenigen der betreffenden Hisembahngesellschaften einem strengen
Tilgungsverfahren unterworfen haben, dafiir iber Gebiihr die Folgen der be-
ziiglichen Unterlasgungen anderer mittragen? Zu einem derartigen Ergebnis
kénnte man kommen, wenn man den notleidenden Gesellschaften bis zur vollen
Sicherstellung der Glaubiger helfen wollte. Und schliosslich darf auch daran
erinmert werden, dass viele Fisenbahunen, die heute zum Netz der Schweizeri-
schen Bundesbahnen gehoren, in den Jahrzehnten vor der Verstaatlichung
ein sehr wechselvollos Schicksal erlitten haben, das von ihron friiheren Eigen-
tiimern und (dubigern, unter welehen sich in manchen Fillen die Oftentliche
Hand von Kantonen und Gemeinden befand, in sehr hohe Betrige gehende
Opfer erfordert bat, die thnen endgiiltig auferlegt blieben. Auch dieser Um-
stand spricht dafiir, dass die heute ins Auge gefasste Bundeshilfe an die not-
leidenden wichtigeren Privatbahnen ein verniinftiges Mass nicht tberschreite.
Im Bestreben, Ungleichheiten auszumerzen, gelangt man sonst leicht dazu,
neue, vielleicht grissere solche zu schaffon.

Schon die allgemeine Finanzlage des Bundes wiirde es, wie wir bereits
betont haben, unméglich machen, einem Gedanken wie der vollen Sicher-
stellung der Gliubigerschaft auch nur der wichtigeren, notleidenden privaten
Eisenbahnunternehmungen durch den Bund naherzutreten. Es ist aber auch
nicht iiberflissig, bostimmt zu betonen, dass ohnehin entscheidende andere
Griinde vorhanden sind, die es selbst dann verbieten wiirden, sich auf diese
Bahn zu begebon, wenn sich dazu dio notigen Mittel aufbringen liessen. Wenn
jo einmal, so liegt hier in der Beschrinkung und im Masshalten die einzig weise
Losung. Es wire auch sehr bedauerlich, wenn Ubertreibungen in den An-
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spriichen auf Unterstiibzung von Privatbahnen etwa neuerdings Erdrterungen
iiber die volkswirtschaftliche Berechtigung der einen oder andern unter den
dafiir in Betracht fallenden Bahnen hervorrufen wiirden: Solche Erdrterungen
vermichten an dem Stand der Dinge nichts zu dndern, wiren deshalb chne
jeglichen Nutzen und Wert und wiirden die Auseinandersetzungen uber die
Hilfo des Bundes an die Eisenbahnen, die sonst schon der Schwierigkeilen
genug bietet, nur komplizieren.

s ist bei dieser Sachlage beinahe iberflissig, davor zu warnen, dag
Problem der Hilfeleistung noch damit zu beschweren, dass einzelne, durch
Privatbahnen bediente Landesteile im Gefolge des Einschreitens des Bundes
zugunsten ihrer Bahnen nicht nur die Sicherung der kantonalen Gliubigerschatt
gegen Ausfille in der Obligationenverzingung, sondem auch eine allgemeine
Tarifreduktion auf einen Stand erreichen mochten, der demjenigen der Schwei-
zerischen Bundesbahnen ganz oder wenigstens annihernd entspricht. Aunch
in dieser Richtung verlangt man Unmégliches, und ein derartiges Begehren ist
auf dem Boden, auf dem sich die beabsichtigte Hilfeleistung verwirklichen
muss, schlechterdings unerfullbar. Wollten wir versuchen, mit der beab-
sichtigten Aktion zugleich Assimilierungsbestrebungen begziiglich der Tarife
zu verwirklichen, so wiirden wir, vom Kostenpunkt ganz abgesehen, bestehende-
Ungleichheiten nur um den Preis der Erzeugung neuer solcher mildern. Die
Tarife wirken tbrigens nicht einmal innerhalb eines kompakten Netzes wie
desjenigen der Bundesbahnen gleichmissig, mdem fiir gewisse Strecken be-
sondere, von den wirklichen Entfernungen abweichende Tarifdistanzen be-
stehen. Es liegen sodann hinsichtlich der Bemessung der Tarife auch unter
den Privatbahnen, mégen diese untor Art. 1 unseres Entwurfes fallen oder nicht,
sehr erhebliche Ungleichheiten vor, die so gut ihre besondere Ursache haben,
wio alle miglichen anderon Verschiedenheiten in den Kosten beliebiger Pro-
dukte oder Leistungen. s kann nicht Sache des Bundes sein, hier planméssiy
Korrekturen zu bewirken. Dic Frage nach der Hohe der Tarife einer privaten
Eisenbahnunternehmung kann allerdings im Zusammenhang mit der Not-
wendigkeit der Schonung ihres Besitzstandes gegen Einbruche der Automobil-
konkurrenz kritisch werden; an diesem Zusammenbang, der sich aus der all-
gemeinen Regelung des Verhiiltnisses zwischen der Schiene und der Btrasse
ergeben wird, wird unter Umstéinden auch die finanzielle Rekonstruktion einer
Privatbahn, wenn sie im Gange unseres Vorfahrens erfolgen muss, nicht vorbei-
gehen konnen, doch ist dies etwas ganz anderes und viel weniger Weittragendes,
als dag grundsitzliche Verlangen, dass die den Gesellschaften zu leistende
Bundeshilfe ihnen fiir einen allgemeinen Tarifabbau im Sinne moglichster
Anniherung an die Bundesbahnen von vornherein die Wege ebns. 'Wir miissen
o8 uns versagen, beziiglich dieses Punktes, so wichtig er igt, tiber die vorstehen-
den, wenigen Andeutungen hinauszugehen.

Yorstchende Ausfiihrungen scheinen uns also unbedingt darauf hinzuweisen,
dass hinsichtlich der Nutzniesser einer Hilfeleistung eine Auslese seintreten
muss, dass aber auch innerhalb des auwsgewihlten Kreises von Eisenbahnen
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in den Leistungen des Bundes eine bewusste Beschrinkung und Zurieck-
haltung unvermeidlich ist.

Der Grundsatz, wonach unter den Unternehmungen eine Auslese einzu-
treten habe, wird alsbald bemiingelf werden mit dem Hinweis darauf, es sei
ungerecht, auf diess Weise die «Kleinen» samt ihren Glaubigern ihrem Schicksal
zu uberlassen. Dem 1ist fiirs erste entgegenzuhalten, dass gerade die Be-
schrinkung, die sich der Bund in der den anderen Unternshmungen zu brin-
genden Hilfe auferlegen muss, diese Ungleichheit weniger gross erscheinen
lassen wird. Die bei diesen vorhandenen Ausfille sind so gross, dass dag Ein-
greifen des Bundes in dem {iberhaupt mdglichen Rahmen auch ihnen nur zum
Teil zu ihrer Wiederaufrichtung wird verhelfen kénnen. Thren bisherigen
Geldgebern, vorab den Kantonen, wird auch im Falle dieses Fingreifens des
Bundes noch viel zu tun iibrig bleiben, sei es auf dem Wege von Neuleistungen,
sel og auf demjenigen von erheblichen Verzichten auf frihere Rechte. Wenn
auch die betreffenden Gesellschaften durch die zu ihren Gunsten vorgeschlagene
Aktion des Bundes ohne Zweifel eine namhafte finanzielle Entlastung erfahren
werden, go diirtte bei der einen oder andern von ibmen das Mass, auf das sich
diese Aktion beschranken muss, noch erhebliche Sorgen iibrig lassen und viel-
feicht die gehegten Erwartungen enttéiuschen.

Sodann soll der Weg, den wir beschreiten machten, es nicht ausschliessen,
dass auch die kleineren Unternehmungen, die nicht unter die von uns in Aus-
sicht genommene Umschreibung fallen konnen, ihrerseits finanziell wieder-
aufgerichtet werden. Nur kann man nicht vom Bunde verlangen, dass er fiir
sie einspringe, sondern es wird dies Sache ihrer bisherigen Geldgeber sein und
ebenso der speziell interessisrten Kantone und andern offentlichen Gemein-
wesen, sofern sich diese bisher nicht oder nur in geringem Grade fur die Eisen-
bahnen auf ihrem (Gebiet eingesetzt haben, Zum Toeil wird es sich bei den Stellen,
auf deren Mitwirkung wird gezihlt werden mussen, wieder um die gleichen
Kantone und anderen Gemeinwesen handeln, die an der finanziollen Wieder-
aufrichtung der vom Bunde unterstitzten Unternehmungen interessiert sind
und daraus eine erhebliche Entlastung erfahren werden, Wenn sich auch diese
Gemeinwesen dutch entsprechende Zuriickhaltung im Fingehen neuer Ver-
pflichtungen einen wesentlichen Teil dieser Entlastung auf die Daucr werden
sichern mussen, so werden sie dank derselben doch in der Lage sein, anderswo,
wo es notig ist, wieder in beschranktem Umifang neu einspringen zu koénnen.
Damit wird die Hilfe des Bundes, die unser Gesetz ermioglichen will, mittelbar
auch denjenigen Unternehmungen dienen konnen, auf die es nicht direkt
angewendet werden wird, und ein gewisser Ausgleich wird gich von selbst er-
goben. Doch ware eine vollstandige Gleichstellung oder Gleichbehandlung
aller hier selbstverstandlich ebensgo undenkbar wie unerreichbar. Sicher aber
ist, dass, auch wenn die unmittelbare Aktion des Bundes in der vorgesehenen
Weise beschrankt wird, dank derselben ein sehr wesentlicher Teil der Gesamt-
aufgabe, dis es zu bewdltigen gibt, ihre Losung gefunden haben wird.
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Im iibrigen kann nicht eindringlich genug Lotont werden, dass man sich
vor jeder voreiligen Zersplitterung der verfiigharen Mittel unbedingt zu huten
hat, um den Erfolg dor-Aktion dort, wo er moglich ist und im Interesse des
Landes oder wenigstens grosserer Teile desselben gewingcht und erleichtert
werden muss, nicht zu beeintviichtigen.

Diese Sachlage, die als solche feststeht und mit der man unter allen Una-
-stdnden rechnen muss, lisst es also nicht vermeiden, dass im Gesetze selbst
zwisehen denjenigen Privatbahnen, die in seinemn Sinne Nutzniesserinnen dex
vorgeschlagenen Aktion des Bundes sein sollen, und den #ibrigen eine Scheide-
wand aunfgerichtet werde. Dics wird in manchen Kreisen, die sich moglicher-
welse von der beabsichtigten Privatbahnhilfe etwas ganz anderes versprochen
haben, Enttauschungen wachrufen, doch sind hier die Umstande starker als
der beste Wille, allen Wiinschen zu entsprechen.

Wir sehen indessen auch fiir diejenigen Privatbahnen, die grundsitzlich
nicht unter Art. 1 des Entwurfes fallen, noch einen Weg, der ihnen im Gesetze
zobifnel werden kann, um ausnalmsweise vom Bund fir ihre Wiederaufrichtung
Hilfe zu erhalten. Hs ist eine bekannte Tatsache, dass unter unseren Privat-
bahnen die eigentlichen Kleinbetriebe sehr stark vertreten sind wnd dass sich
in einem zusammengehorenden Wirtschaftsgebiet oft eine ganze Reihe selb-
stindiger Privatbahnunternehrnungen in die Bedienung des vorhandenen
Vorkehrs teilen, withrend diese mindestens so gut, gewdhnlich aber besser und
namentlich unter wirtschattlicheren Gesichtspunkten, durch ein grosseres Unter-
nehmen erfolgen kimnte. ¥usionen kleinerer Privatbahngesellschaften zu einer
grogseren Unternehmung haben in unserein Lande aus Grunden, denen wir
nicht nachgehen wollen, bisher in nur sehr geringem Umfange stattgefunden.
Und doch sollten solche fusionen angestrebt und erleichtert werden, namentlich
in Zeiten, wo die Volkswirtschaft immer mehr darauf angewiesen ist, aus allen
Apstrengungen den hochstmoglichen Nutzen herauszubringen, Wir halten
nun dafur, dags auch unser Gesetz zur Erreichung dieses Zieles einen Beitrag
{cisten kann. Nichts sollte in Wege stehen, es dann anzuwenden, wenn aus
aofleidenden Bisenbahnunternehmungen, von denen jodo fur sich allein die
Voraussetzungen des Art. I nicht erfullt, durch Fusion eine gréssere gebildet
wird, vorausgesetzt, dass wnan bel dicser das Vorliegon der genannten Be-
dingungen bejahen kann und dass eine dorartige Fusion sichere und erhebliche
Vorteile fur den Betrieb bringt. In einem solehen Fall, der im einzelnen na-
turlich genau abzukliren und gewissenhaft zu beurteilen sein wird, wird viel-
Teicht die Beteiligung des Bundes an dem finanziellen Neuaufbau eines grisseren
Gebildes geradezu den letzten, entscheidenden Schritt bilden, um dic Fusion
zu ermiglichen und damit einen wirklichen Fortschritt Lerbeizufuhren. Wenn
-anch diese Bestimmung unseres Gesetzes der Natur der Dinge nach kauwin
hiufig wird angewendet werden kiunen, so halten wir sie, da sie sich durchaus
Jm dessen Gesamtrahmen einfiigen lasst. doch fur nitzlich und gegeben.

Wir crblicken fur den Bund keine andere Moglichkeit, durch dirckte
Leistungen ani dem Wege unseres Gesetzes denjenigen Privathahnen, die nicht
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unter Art. 1 fallen, fur ihre finanziolle Entlastung und Wiederaufrichtung
entgegenzukommen. Doch werden wir jede andere, sich bietende Gelegenheit
benutzen, um ihren besonderen Interessen nach Moglichkelt Rechnung zu
tragen.

Vor allemn den kleineren Unternehmungen soll die nmit der Revision der
allgemeinen Eisenbahngesetzgebung erstrebte Lockerung der uberhefertemn
starren Vorschriften dienen. Es soll ihnen damit mogheh werden, im Betriebe
Veremfachungen und Verbilligungen durchzutubren. Die Entlastung von kon-
zeasionsmassigen Verpflichtungen, deren Erfullung fur sie cine unertragliche
Last bedeutct, sollen die notleidenden Verwaltongen kunftig auf einfachercin
Wege erhalicn konnen als bisher, und die gesctzlichen Faistenzbedingungen der
Bahn sollen dort, wo die betreffenden Gesetze <elbst nicht schon die Moglich-
keit dazu einrawnen. erleichtert werden. In der gleichen Richitung gingen die
Firleichterunacn, die wir jungst denjenigen Fisenbahnverwaltungen, welche
Elckirifikationsdarlehen erhalten haben, hinsiehilich der Verzineung und
Amortisation dieser Darlehen gewahrten. Iis wird cich im gleichen Zusammen-
hange fragen, ob man meht durch ein Entgegenkommen an digjenigen Gesell-
schaiten, welche lur die Deckung von Betriebsdeliziten in den Nachlriegs-
jaliren Bundesdarlehen erhalten haben uud bishcr noch nicht oder nur mit
ausserster Muhe in die Lage kamen, sie abzuzahlen, dieso Abzahlung crleichtorn
golle, um den Schuldncrn innerbalb absehbarer Zeit die Moglichikeit #u gehen,
diese Nachkriogsdetizite m thren Bilanzen abzu~chreiben.

Ferner lagst sich die Moglichkeit denken, da<s die Durchfuhrung umias-
sender techmscher Verbesserungen nn den Emnrichtungen cder im Betrich
gewisser Unternehmungen sowohl diesen selbst erhebliche fianzelle Verteile
zu sichern als anch der Wirlgchaft der von ihnen bedienten Gegend zu dienen
verwpricht, dass also damt, wie es semerzeil bei der Blektrilizierung gemeint
war, die «nachwcishare Hebung der Wirtschaftlichkeit der Unternehmung»
criolgen konnte. Man denke beispielsweise an die Umstellung des Betriebes
von Zugen oder Schiffen auf Dieselbetrieh, an die Modernisicrung veralteter
clektrischer und anderer Kinrichtungen usw. Solche entscheidende Ver-
hesserungen vermag oft cine Unternehmung allein nicht zu bestreiten, weil sic
uber ihre Kratte hinansgehen wurden. Doch ware das Ziel allenialls erreich-
bar, wenn ihr die offentliche Hand dazu ~erhilft. Bei denjenigen Dahnen, an
deren finanziellen Wiederaufrichtung der Bund milzuwirken haben wird,
ist der Weg dazu gegeben : gollte bei solchcn Unternehmungon die Durchfukrung
derartiger technischer Vervollkommuungen von wesentlicher Bedentung werden
konnen fur dic Verbesserung der Finanzlage. so wird es ohne weiteres moghch
sein, aal diesen Umstand bei der Aufstelluing des Rekonstruktionsplancs
Rucksicht zu nchmen und dic der Gesellschaft ans offentlichen Mitteln zu ge-
whhrende Entlastong zum Teil tur die Verbesserung dieser technischen Grund-
lagen zu beanspruchen. Es wird sich nun dic Frage stellen, ob nicht ebenso
zugunsten von Eisenbahnen und auch Schiffahrtsinternehmungen, die nicht
in das Anwendungsgebiet des Art. 1 unseres Entwurfes fallen, enisprechende
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Moglichkeiten herbeigefubrt werden konnen. Zurzeit steht der Weg der K-
haltlichmachung von Zuschussen aus Arbeitsboschaffungskrediten offen.
Doch wird zu prifen scin, ob nicht durch die 8chaffong einer besonderen
gesetzlichen Grundlage, dhnlich wie es das Bundesgesetz vom 2. Oktober 1919,
das die Emfubrung des eléktrischen Betriebes von Privatbahnen mit Hilfe
dos Bundes und der Kantone zum Ziele hatte und das nunmehr als solehes
seinen Zweck in der Hauptsache eriullt hat, getan hat, in dieser Richtunsg
cin weiteres geschehen kann. Die Frage ist noch offen und bleibt abzuklaren.

Endlich sind wir uns, wie schon angedeutet wurde, dessen bewusst, dass
die Krisenhilfe gemass Bundesboschluss vom 18. April 1933, dessen Gultigkeit
Euode 1987 erlischt, voraussichtlich noch fur cine weitere Spanne Zeit wird
gewahrt werden miussen. Bekanntlich verfolgt sio den Zweck, gewissen frither
lebensfahiz gewesenen Unternehmungen dazu zu verhelfen wenigstens die
Butriebsausgaben zu decken, nachdem ihnen dies wegen der Krise aus den vor-
fugbaren Einnahmen vorubergchend nicht moglich ist. Da sich diese voruber-
gehende Notlage infolge des Umstandes, dass die Krise noch nicht {iberwunden
ist, linger hinzield als anzunehmen war, wird auch die Hilfe vorderhand noch
weiterhin andanern misren.

4. Die notwendigen Mittel und ihre Beschaffung.

Wir haben es bereits als ausgeschlossen bezeichnet, dass die, einer ein-
zelnen Gesellschaft zuzufuhrende Bundesbeteiligung soweit wird gehen kénnen,
dags dank dersclben die Glinbiger, selbst wenn diese nur aus offentlichen
Gemeinwesen bestehen, auch nur anniihernd in vollern Umfang von ihren bis-
herigen Opfern und Risiken befreit werden. Vielmehr missen die Glaubiger,
da os sich in erster Linio darum handelt, der Gesellschaft dic Herabsetzung
ihrer bisherigen Verbindlichkeiten auf ein fur sic crtrigliches Mass zu ermog-
lichen, zunichst die entsprechenden Eimbussen auf sich nehmen, worauf erst
im Sinne einer teilweisen Abwalzung dieser Einbussen auf die éffentlicho
Hand die Hilfe einsetzen kann. Der Umfang, in dem diese Hilfe in Betracht
kommt, kann der Natur der Dinge nach nur ein beschrinkter sein.

Bei der Festsetzung des Gosamtbetrages der zu leistenden Hilfe muss
naturgemiiss einerseits auf den verfolgten Zweck abgestelll werden, anderseits
auf dio hinsichtlich der Leistungslihigkeit des Helfers bestehenden natiirlichen
Grenzen.

Der verfolgte Zweck besteht darin, den Gesellschafton, denen es bot-
zustehen gilt, es moglich zu machen, fur die Zukunft auf eigenen Iussen zu
stehen, unter der Voraussctzung einer finanziellen Rekonstruktion, bei der
auch die Kantone in angemesscner Weise ibr Opfer bringon und die Selbst-
hilfe der Gesellschaft ebenfalls in geniigender Woise einsetzt. Die in Detracht
kommenden Fdlle sind, wie bereits erwihnt, schon einer ersten grindlichen
Priifung unterzogen worden. Doch sind noch nirgends endgiiltige Rekon-
struktionspline aufgestellt worden, auf Grund doren eine verbindliche Zu-
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ganunenstellung ither die Frfordernisse méglich wiire, So wimschbar eine solehe
wiire, 30 stellt sich cine derart weitgehende Abklirung des Problems noch als
verfriht dar. Dazu werden Vorhandlungen mit den Gesellschaften und ihren
Geldgebern notig sein. Diese kénnen nnd diivfen aber erst dann an die Hand
genommen werden, wenn aberhaupt Gowissheit dariiber besteht. ob der Bund
emnschreiten will und in welchem Grade. Dicser Entscheid muss also voran-
gehen. Wir sind indessen anf Grund des gewonnenen vorldufigen Uberblickes
iiber die Moglichkeiten der Losung der Hauptiille wenigstens zu einer zu-
verlissigen Schatzung des Betrages gelangt, der notwendig werden wird, win
dem gewiinschten Ziele in ausreichender Weise nahezukommen.

Was nun die Mittel anbelangt, die fiir die geplante Hilfsaktion bestimmt
werden sollen, so konnte es sich fragen, ob man nicht grundsitzlich auf dem
Wege des Cesetzes fir diesen Zweck einon entsprechenden, auf das Jahr zm
bemessenden Boetrag sichern solle. Ein solches Vorgehen hatte indessen den
Nachteil, dass es den Anforderungen, wie sie sich tatsichlich stellen werden,
nicht in der zweckmaéssigsten Weise Rechnung triige, und os wiirde auch zu
Bedenken formeller Art fithren. Annihernd der Gesamtbedarf auy der Betei-
lignung des Bundes an der finanziellen Wiederaufrichtung notleidender privatcr
Eisenbahnunternehmungen wird voraussichtlich in der Form einmaliger
Kapitalleistungen Dber Anlags der finanziellen Rekonstruktion der Unter-
nehimungen, also innerhalb verhdltnismdssig kurzer Zeit, bendtigt werden.
Darum ist os die zweckmdssigere und sauberere Lisung, die Bundesbeteiligung
n der Cestalt eincs, aut eine maximale Hohe zn limitierenden Kapital-
betrages zu bestimmen.

Wenn wir Ihnen hiernit vorschlagen, den beziiglichen Kapitalbetrag
aul 150 Millionen Franken zu begrenzen, so glauben wir, dass dies dazu ge-
nigen wird, um bei sparsamer und zielbewusster Verwendung der Mittel das
gesteckte Ziel zu erreichen. Dabel wird es ein (ebot der Vorsicht sein, den
Kredit nicht von vornherein bis zur maximalen Hohe zu vergeben, denn man
mugs immer eine gewisse Reserve flir neue Falle und unerwartete Bedirfnisse
itbrig behalten. Dies wird iibrigens um so eher méglich sein, wenn die ginstigere
Binnahmenentwicklung, die sich in den letztcn Monaten auch bei den Privat-
bahnen eingestellt hat, einigermassen anhalten und erlauben sollte, die Zukunit
picht mebt so pessimistisch zu beurteilen wie es noch vor kurzer Zeit loider
angczeiot war. Anderseits wiire es abor ein Irrtum, zu glauben, dass diese Eint-
wicklung der Kinnahmen etwa die geplante Aktion unnétig machen oder ihra
Notwendigheit in Frage stellon konnte: sie beeinflusst hiochslens das Mass,
nicht aber das Prinzip. Wir haben indessen auf alle Fille den festen Willen,
das Mogliche zu tun, damit der erwihnte Maximalbetrag nicht uberschritten
werde, und nor das zuzubilligen, was im einzelnen Falle absolut angezeigt
erscheint.

Im iibrigen wird, wie wiederholt des bestimmtesten zu betonen ist, die
gespannte Fluanzlage des Bundes im allgemeinen iiber alle Erwiigungen der
Opportunitat und Wunschbarkeit hinaus eben anch in dieser Frage gegen eine
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Uberspannung der Anspriiche ibr unbedingtes Veto einzulegen haben in dem
Sinne, dass eme iiher ein gewisses absolutes Mass hinausgehende Belastung
aus allgemeinen Erwagungen heraus einfach unertriglich wire. In diesom
Sinne halten wir die von ung als crforderliches Maximum geschdtzten 150
Millionen Franken zugleich fiix den Betrag, der, beim besten Willen etwas
zu tun, nicht uberschritten werden darf. 3Man kann sich um 0 eher auf diesen
Standpunkt stellen, als diese Summe sicherlich einen ansehnlichen Betrag
darstellt, mit dem in wesentlichemn Masse wird geholfen werden kéunen.

Dem Bundesrate wiirde nach unserem Vorschlage auf den Zeitpunkt des
Inkrafttretens des Gesetzes der Gesamtkredit von 150 Millionen Franken
im Maximum zur Verfugung zu stellen sen, mit dem in der Folge simtliche
Aufwendungen aus der Hilfeleistung des Bundes zu verrechnen sind. Art, 52,
Abs. 1, des Finanzprogramms 1986 bestirmnt, dass die Hilfte des Ertrages
der durch dasselbe erschlossenen Einnahmen zur Aufnung eines Fonds zu
dienen habe, aus dem die finanziellen Lasten zu tilgen sind, die der Eidgenossen-
schaft aus dem Besitz der Bundesbahnen, sowie aus ibren Aufwendungen
zugunsten der konzessionicrten Bisenbahn- und Schiffahrtsunternehmuugen
erwachsen. Gestitzt auf diese Bestimmungen sind im Jahre 1936 Fr. 85 083 295
zuriickgelegt worden, und es werden nach dem Voranschlag 1937 weitere
Fr. 81 450 000 zuriickgelegl werden. Fur die Inanspruchnahme des Fouds
ist nach Art. 52, Abs, 4, des Finanzprogramms die Bundesversammlung
zustindig. Wir schlagen Ihnon nun vor, ihm zugunsten des bewilligten
Kredites fiix dio Jahre 1936 und 1987 defimtiv je 5 Millionen Franken zn ent-
nehmen und dem Bundesrate zur Verfugung zu stellen. Es besteht ferner die
Aloglichkeit, dass das Fiskalnotrecht hinsichtlich der zusitzhchen Einnahmen
nn gegenwirtigen Umfang verlingert werden muss, Die gleiche Belastung
des Fonds mit 5 Millionon Franken musste in diesem Fall fir jedes Jalw
orfolgen, in dem derselbe weiter geiufnet werden gollte. Der Rest des
Kredites von 150 Millionen Franken, den zn erfeilen wir Thnen vorschlagen,
ginge anuf Kapitalrechnung.

Ls ware denkbar. it dem Vorschuss der Kapitalrechnung die Ver-
waltungarechnung desjenigen Jahres zu belasten, in welchem dieses Gesetz
in Kratt tritt, Man Lkinnte aunch dic in den cinzelnen Jahren eintretenden
Aufwendungen den betreffenden Verwaltuugsreehnungen unmittelbar De-
lasten. Im Intercsse der klaren Budgetierung und der Stotigkeit in der Ver-
waltungsrechnung beantragen wir jedoch. heines dieser beiden Verfahren zu
wihlen, sondern denjenigen Teil des Kredites, der nicht aus dem oben erwihnten
Fonds bestritten werden wird, unabhiingig von seiner Beanspruchung plan-
misgig innerhalb 60 Jahren durch sich gleichbleibende Raten zu tilgen. Nur
diese jihrliche Tilgungsrate ware in den Voranschlag und in die Verwaltungs-
rechnung aufzunehmen. -

Aus der Art der beabsichtigten Hilfelcistung, éiber die wir uns bei der
nitheren Besprechung des betreffenden Gosetzesartikels noch Aussern werden,
ergibt sich, dass es nicht ausgeschlossen ist, dass die vorgesehenen Beteiligungen
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unter gewissen Voraussetzangon Ertragnisse abwerfen werdon. Soweit solche
sich ergeben, sollen sio der Bundeskasse fiir die Amortisation des Gesamt-
kredites von 150 Millionen Franken zugute kommen und nicht etwa zu dessen
Verstarkung verwendet werden.

IV. Der niihere Inhalt des Gesetzezsentwurfes,
Vorbemerkungen.

Es durfte schon aus den vorstehenden Ausfubrungen ersichtlich geworden
sein, dass sich das vor uns liegende Problem am zweckmassigsten aut dem
Boden eines kurzen Rahmengesetzes losen lisst, wobel man sich davor
huten muss, das Gesetz irgendwie mit Rinzelbestimmungen zu belaston, deren
Vorhandenscin seine Handhabung, die elastisch sein und auf die Besonder-
heiten des einzelnen Falles abstellen muss, in Frage stellen wurde.

In der Uberschrift des Gesetzes legen wir Wert darauf, seinen Haupt-
zweck, namlich dic Ermdglichung der finanziellen Wiederaufrichtung not-
leidender Tiisenbahnunternehmungen, klar hervortreten zu lassen, auf dic
Gefahr hin, dass sie dadurch etwas lange geworden ist. Das hindert picht,
dass das Goesetz mit einer kurzeren Brreichnnng, wie etwa «Privatbahnhilie-
ge-etzy, zitiert werde.

Uber die verfassungsmissige Grandlage, die nns fur das Gesetz
geaehen zu sein scheint, haben wir uns in den allgemeinen Ausfuhrangen ge-
dnssert. Wir wiederholen nur, dass mit der gleichzeitigen Stutzung der vor-
geschlagenen Aktion aut die Art. 28 und 26 der Bundesverfassung ein Zweilel
am Vorhandensein eincr ansreichenden konstitutionellen Grandlage nicht sollte
anlkommen konnen.

Im folgenden geben wir zu den einzelnen Artikeln des Gesetzesentwurfes,
coweit gich ihr Inhalt nicht schon aus den vorstehenden allgemeinen Eror-
terungen exhlart, die nétigen Exlduterungen.

Zu Art. 1.

Dieser Artikel stelll in seinem erston Absatz zugleich das Prinzip der
Beteilignng des Bundes an der Wiederaufrichtung notleidender privater
Fisenbahnunternehmungen nach Massgabe der folgenden Gesetzesbestim-
mmmgen aut und die Schranken, die seiner Anwendung zu setzen sind, Die
Grunde, weshallh man sich dabei auf Eisenbahnunternehmungon beschrankte,
die wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder militarischen Bedeutung den
Tuteressen der Eidgenossenschalt oder eines grosseren Teils derselben dienen.
sind in wosgern allgemeinen Ausfuhrungen eingehend dargelegt worden und
hier nicht zu wiederholen., Wir erinnern nur daran, dass die Parallele, in
welcher die hier vorgesehene Aktion mit der finanziellen Wiederaufrichtung
dcr Schweizerischen Bundesbahnen unter Mithilfe des DBundes steht, die
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-gewihlte Umschreibung nahelegt und geradezu zur Bedingung macht, Die
“‘Ummschreibung stimmt auch gut iberein mit dem Inhalt des Art. 28 der Bundes-
verfassung, auf den sich das vorgeschlagene Gesetz gtitzt.

Der zweite Absatz des Artikels bestimmt den maximalon Kredit von
150 Millionen Franken, der dem Bundesrat fir die in Frage kommende Aktion
einzurdumen ist. Wir haben uns daruber weiter oben im Zusammenhang
gedussert.

Zy Art. 2.

Im ersten Absatz diesos Artikels ist festgelegt, dass der Kredit, soweit
in der Folge nichts anderes bestimmt ist, von der Kapitalrechnung des Bundes
vorzustrecken ist. Er wird planmiseig zu tilgen sein. Zur Schaffung voller
Klarheit halten wir eine ausdriickliche Bestimmung hieriiber fir notwendig.
Das Nihere, was dazu zu sagen ist, ist dbrigens im Zusammenhang mit den
Ausfiihrungen iiber die notwendigen Mittel bereits gebracht worden.

Aug letzteren Ausfihrungen hat sich ferncr schon ergeben, warum wir
dazu kommen, dag, was aus dem durch Art. 52, Abs. 1, des Finanzprogranmns
1936 gebildeten Fonds bereits verfigbar gemacht werden kann, diesem zn
entnehmen, Das macht fiir die Jahre 1936 und 1937 einen Betrag von 10 1Mil-
fionen Franken aus. In diesem Sinne ist der zweite Ahsatz des Art. 2 gefasst.
Je weitere 5 Millionen Franken sollen ferner danach aus diesom Fonds fir dic-
Jenigen Jahre fliessen, innerhalb welcher er allenfalls auch nach 1937, gemass
besonders zu treffender Entschliessung, weiter geiufnet werden sollte. Die
aus dem Fonds fliessenden Betrige werden dio Verwaltungsrechnung bereits
belastet haben und fallen infolgedessen fur die Tilgung ausser Botracht. Weitere
Bemorkungen zu diesen Punkten durfen wir ung wohl, nach den in anderem
Zusammenhang dariiber gomachten Ausfilhrungen, an dieser Stelle ersparen.

Unsere Ausfibrungen nber die Art der Beteiligung des Bundes (Art, 4)
werden zeigen, dass die durch vorliegendez Gesetz ermdglichton Leistungen
des Bundes besteben konnen im Verzicht auf rechtskriftige Anspruche aus
Darlehen, die die Eidgenossenschaft bereits frither gewiihrt hat, in der Uber-
nahme von Aktien von rokonstruierten Unternehmungen, in Subventioner.
in Darlehen zur Aufrechterhaltung gefihrdeter Betriebe usw. Die Hilfe-
leistung kann also unter Umstiinden eine Beteiligung darstellen, die ihrer Natur
nach Ertrignisse, wie Zinsen und Dividenden, nicht ausschliegst. Soweit
die Beteiligung einen Ertrag abwirft, ist es angezeigt, ihn der Bundeskasse
zwecks Verstirkung der Tilgungen zufliessen zu lassen, Wir haben dies im
dritten Absatz unseres Art, 2 testgelegt, wm zu verhiiten, dass solche Nr-
tragnisse zur Erhohung des Kredites verwendet werden. Dessen maximaler
Betrag soll ein fiir allemal fest bestimmt sein und nicht etwa durch die Er-
zielbarkeit uwnd zufillige Hohe derartizer Erirignisse beeinflusst werden
Xkénnen,
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Zu Art. 3.

‘Wenn anch gemass dem ganzen Anfhan des geplanten Gesetzes der Freibeit
der Auslegnng ein weiter Spielraum offenbleiben wird, so inuss es doch,
einer willkurlichen Anwendung den Riegel zu schieben, einige Anhaltspunkte
in der Richtung geben, was es unter einer dauernden Notlage verstanden
wissen will.

Eine solche Umschreibung ist schon deshalb notwendig, weil nach Art. 3
des Krisenhilfobeschlusses vom 18. April 1933 ein beduritiges Unternehmen,
um die Krisenhilic beanspruchen xu kénnen, auch emme Notlage nachweisenr
muss, deren Sinn aber ein etwas anderer ist als im Fall der finanziellen Wieder-
aufrichtung, um den es sich hier handelt.

Im Sinne des vorliegenden Entwuries soll bei emner Unternehmung eine
davernde Notlage dann vorliegen, wenn die nach Bestreitung der Betriebs-
ausgaben und der Vornahme der erforderlichen, also nach den Grundsatzen
einer gesunden Wirtschaft ausreichenden, Abschreibungon ubrighleibendernx
Mittel voraussichtlich daunernd crheblich hinter dem fur die Verzinsung der
8chulden notwendigen Betrag zuriickbleiben werden. Handelt es sich demnach
um eine Unternchmung, die bisher als durchaus gesund galt, in gewdhnlicker
Zeiten alle ihre Verbindlichkeiten mit Leichtigkeit erfullen konnte und meistens
noch ctwas fur Reservestellungen oder die Verzimnsung dog Aktienkapitals ubrig
hatte, neucrdings aber in die Unmoglichkeit versetst worden ist, ihre Schuldexs
voll zu verzinsen, so sehen wir sie noch nicht als reit datur an, om in das Ver—
fahren im Sinno unseres Genetzes einbezogen zu werden. Es stehen ja einer sol-
chen Unternehmung rechtlicho Maglichkeiten zu Gebote. um sich vorubergehend
zu entlasten, und die Hofinung ist meistens nicht unbeprundet. dass thre Lage
sich mit der Wendung der Konjunktur sofort wieder bessern wird. Mteher
dagegen Unternchmungen in Frage, die sich auch in den fruheren Zeiten
gunstigerer Konjunhtur nur mit Muhe uber Wasser halten konnten und keine
Sicherheit dafur bicten, dass sie sich auch nur bis zur truheren, als ungenugend
befundenen Hohe erholen konnen, dann ist das Vorhandensein einer danernden
Notlage im Sinne unseres Gesetzes nicht zu bestreiten. Entsprechend wird
der Fall liegen bei Unternehmungen, denen es frober ordentlich oder sogar
gut gegangen sem mag, die sich aber aus der schweren Rrise, dic sio gegenwartiy
durchmachen, wegen der Wandlungen, die in der Abwicklung des Verkehrs
im allgemeinen im Laute der letzten Jahre eingetreten sind, zamal wegen des
Aufbluhens des Auntcmobilverkehrs, voraussichtlich nie mehr auch nur an-
nahernd aul den fraheren, vor der Krisc aerreichten Stand werden erholen kénmern.

Wenn sich der Bund einer Unternehmung, vorausgesetzi, dass sie uber-
haupt unter Art. 1 des Gesetzes fallen wurde, im Sinne dessclben soll annehmen
konnen, so darf jedoch ihre Notlage nicht derart schlimm sein, dass eine finan-
zielle Wiederantrichtung undenkbar ist, Dies wurde namentlich dann der Fall
sein, wenn Leine Wahrscheinlichkeit dafur besteht, dass die Unternehmung
aus den Detriebsdeliziten herauskoinme. Wurde man bel solehen Unterneh-
mungen eine Wiederaufrichtung versuchen, so wurden dic hetreffenden Mittel
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nur unniitz vertan sein. In solchen Fillen ware dio Notlage zu gross, als dass
sie im Sinne des (esetzes Beriicksichtigung finden diirfte.

Die Anwendung des Gesetzes wird eine Praxis dariiber heraushilden,
wann die fiir das Vorliegen einer dauernden Notlage erforderlichen Bedingungen
wirklich vorhanden sind. Die Erfahrungen, die bei der Beurteilung einzelner,
dafiir in Betracht kommender Falle bisher gemacht wurden, lassen nicht be-
fiirchten, dass in dieser Hinsicht Schwierigkeiten entstehen werden.

Zu Art, 4,

Nuchdem wir in Art.1 des Entwurfes den Kreis der Eisembahnunter-
nehmungen, die bel ilirer finanziellen Wiederaufrichtung gegebenenfalls durch
eine Beteiligung des Bundes unterstiitzt werden kénnen, nmschrieben haben,
bestimmt Art. 4, dass es der Bundesrat sein soll, der in dem durch vor-
gtehenden Artikel gezogenen Rahmen die niheren Entscheidungon trifft.

Der Bundesrat wird hichei zunichst einen Vorentscheid dariiber zu fillen
haben, ob eme Eisenbahnunternehmung, die sich darum beworben hat, dass
das Gesetz zu ihren Gunsten angewendet werde, uberhaupt fiir eine Bundes-
betelligung n Betracht komme, Dieser Vorentscheid wird im Sinne der voran-
gegangenen Artikel 1 und-8 zu treffen sein: Finerseits hat die gesuchstellende
Unternehmung hinsichtlich ihrer Bedeutung den im Gesetze gestellten Anfor-
derungen zu entsprechen, anderseits muss sie sich in einer dauernden Notlage
befinden, Hiebei entscheidet der Bundesrat frei, unter Wiirdigung aller Um-
stinde und Bediirfnisse des einzelnen Falles. Da er diese am besten und ra-
schesten festzustellen und zu beurteilen vermag, kann fir den Entscheid eine
andero Instanz als er nicht wohl in Betracht kommen. Es wire auch kaum
moglich und ist deshalb nicht beabsichtigt, in das Gesetz etwa cine Liste der-
jenigen Unternehmungen aufzsunehmen, auf die es gegebenenfalls angewendet
werden konnte. Uber eine solche Liste sich zum voraus zu einigen, wire schon
sehr schwer. Uberdies ware es durchaus ungerechtfertigt, mit ihrer Aufstellung
der Zukunft vorzugreifen und Erwartungen zu wecken, die sich vielleicht nach
Massgabe spaterer Untersuchungen und Erfahrungen gar nicht rechtfertigen
wiirden. Auch kénnen sich die Umsténde und Bediirfnisse, auf die es in einem kon-
kreten Fall ankommt, mit dex Zeit in grosserem oder geringerem Urnfang dndern.

Kommt der Bundesrat dazu, die grundsitzliche Anwendbarkeit des Ge-
setzes auf cine bestimmte, ihn um finanzielle Hilfe angehende Unternehmung
zu bejahen, so wird sich die eingehende Untersuchung der finanziellen Lage
der betreffenden Gesellschaft aufdringen. BEs wird dabei insbesomdere zu prufen
sein, wie und aus welchen Griinden sie in Not geraten ist und welche Erholungs-
moglichkeiten sich ihr bieten, sei es aut dem Weg der Verbesserang der fiussern
Umsténde, nnter denen die Unternehmung zu arbeiten hat, sei es auf dem-
Jenigen einer wirksamen Selbsthilfe, in der Richtung von Rationalisierungs-
massnahmen jeder Art, Betriebsvereinfachungen und Einsparungen. Es wird
sich auch fragen, wie die Unternchmung hinsichtlich ibrer Riicklagen fiir
Ernenerungen und Amortisation bestellt ist, ob diese, wie sie rechnungsmissig
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durchgefuhrt worden sind, den wirklichen Bedirfnissen cntsprechen oder ob
Ausfille vorliegen und gegebenenfalls welche, und welches der Grad der Liqui-
ditit der Bilanz der Gesellschaft ist. Auch wird es darauf ankommen, zu wissen,
aus welchen Quellen das Kapital der Unternehmung geflosgen ist, ob es nur
von Privaten oder auch von Kantonen, Gemeinden oder anderen offentlich-
vechtlichen Korperschaften oder Anstalten aufgebracht wurde und wie hoch
sich namentlich die bisherigen Leistungen derjenigen Kreise letztercr Art be-
laufen haben, die man als am weiteren Wirken der Unternehmung interessiert
betrachten muss. Die eingehende Untersuchung der Lage einer Unternehmung
und der ihr fix ihre weitere Entwicklung zu Gebote stehenden Moglichkeiten
wird es gestatten, ein Bild dariiber za bekommen, nach welchen Richtungen sie
wieder aufgerichtet werden muss und welehe Mittel dazu nétig sind. Wie wix
Dei der Besprechung des Art. 7 unseres Entwurtes zeigen werden, soll es Sache
einer besondern Expertenkommission sein, nach allen diesen Seiten die nétige
Abklirung herbeizufubren, damit der Bundesrat in jedem einzelnen, zu er-
ledigenden Falle Art und Umfang der Bundesbeteiligung bestimmen kann.

Die Art, in der die Bundeshilfe zu gewahren sem wird, kanu eme ver-
schipdene sein, je nach dem Plano, dea dio Gescllsehaft fiir ihre Rekonstruktion,
die mit diescin Verfahren immer einhorgehen muss, zu verfolgen hat,

In den haufigsten Fillen wird der Rekonstruktionsplan die Notwendigkeit
erweigen, die Verbindlichkeiten einer Gesellschaft in pewissem Umfange herab-
zusetzen oder zu streichen und an Stelle der hetreffenden Titel, unter De-
gradiorung der bisherigen Aktion, Prioritatsaktien auszugeben. Diese Operation
wird in einem sehr hohen Masse die dffentliche Hand treffen, welche Glaubigerin
der LotreHenden Unternehmungen ist. Dann sollte der Bund durch dic Zu-
wendung cigener Mittel die Gesellschaft in den Stand setzen konnen, solche
Gliubiger tiir elwen Teil der Einbusse, dic sie crleiden, zu entschidigen. Dabei
wird es eine sekundire und vom Bundesrat frei, je nach den Umstinden des
Einzelfalles zu entscheidende Frage sein, ob der Bund dieses Geld der Gesell.
schaft ohne weiteres als Subvention zur Verfugung stellen oder ob er sich als
Gegenleistung ausbedingen will, dass ihm Prioritatsaktien der rekonstruicrten
Gesellschaft ubergebhen worden und er damit in die Stellung eines Gesellschafters
gelange. Es wird auch der Wiirdigung des einzelnen Falles zu uberlasson seim,
ob der Bund, was wobl die Regel sein wird, das von ihm den Gesellschatten
zu gewihrende Kapital als Anlethen auf dem Kapitaloarkt aufnehmoen will
oder ob er die Ubergabe von Bundesobligationen an die Gesellschaft vor-
zieht. Bel der Ausgestaltung eines solchen Verfahrens im einzelnen wird man
immerhin in der Richtung vorsichtig sein miissen, dass es nicht dazu fihre,
dass private Obligationidre ciner notleidenden Gesellschaft auf Bundeskosten
eine Aufwartung ihrer 1'itel erhalten ; das ware nicht der Zweck der vorgesehenen
Aktion, Wie sich indessen die Verteilung des Obligationonbesitzes praklisch
herausstellt, wird diese Konsequenz sozusagen nie zu befurchten sein.

Andero Falle kénnen noch ungunstiger lisgen: Das Obligationenkapital
kann tatsachhch verloren und zur vollen Abschreibung bzw. Umwandlung in
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Alktien reif sein, dagegen ist es fir die Zukunft der Eisenbabn von grondlegender
Bedeutung, dass man es ihr durch entsprechende Zuschiisse moglich macht,
als Vorbedingung der dauvernden Aufrechterhaltung ihres Betriebes wenigstens
die erforderlichen Ermeuerungen zu der Zeit durchzufithren, wo sie sich als
mnausweichlich anfdringen. Dann wird der Bund mit seiner Hilfsbereitschatt
nicht mehr in erster Linie an die Gliubigerschaft der Gesellschaft denken
konnen, selbst wenn es sich dabei um die 6ifentliche Hand handelt, sondern
dic Sorge um die ungebinderte Erhaltung der Substanz und der fiir den Betrish
unumginglichen Sicherheit wird im Vordergrunde stehen; die Leistungen, die
er der Gesellschaft zubilligen kann, miissen dann mit andern Worten in erster
Linie einer Kriftigung ihres lirneuerungsfonds gelten.

Diese Beispiele sollen nur Andeuntungen geben, sie sind nicht erschopiend.

Bevor jedoch die éffentliche Hand mit neuen Leistungen zugunsten einer
daunernd notleidend gewordenen Unternehmung eingehireitet, wird der Bundesrat
zu priffen haben, in welchem Masse durch den Verzicht auf die Erfullung von
Verbindlichkeiten, die die Gesellschaft schon vorher dem Bunde gegeniber
gohabt hat und einzuhalten ausserstande gewesen ist, geholfen werdeu kaun.

Der Bundesrat entscheidet nicht nur uber die Art, in der die Bundeshilfe
zu gewihren sein wird, sondern auch uber thren Umfang. Hieriber haben
wir uns weiter oben ausfithrlich i Zusammenhang aunsgesprochen. Wir haben
gezeigh, wie wir uns den Kreis der Unternehmungen denken, die von der Hilte-
leistung Nutzen ziehen konnen, sowie den Gesamtbetrag, der hiefur zur Ver-
figung stehen soll. Wie weilt in diesem allgemeinen Rahmen cino jede vou
dicgen Unternchmungen bedacht werden kann, wird vom Grad der bei ihr
vorhandenen Notlage abhingen, von der Schwere, in der sich der betreffende
Fall im Verhiltnis zu den iibrigen, zur Beriicksichtigung vorzumerkenden
Itillen darstellt, von der objektiven Bedoutung der botreffenden Unternehmunyg
im Rahmon des gesamten schweizerischon Eisenbahnnetzes, von der Méglich-
keit der Hilfoleistung von anderer Seite und von der Wirksamkeit noch zn
erwartender Selbsthilfe. Es wird also in hohem Grade auf dag freic Ermessen
des zum Entscheide berufenen Bundesrates ankommen, der nur in einer mog-
lichst umfassenden Klarlegung aller, im Einzelfalle in Botracht komwender
Umsténde den Weg findon kann, um dabei so gerecht wie moglich zu sein.

Diese Bachlage macht es notwendig, wie wir es in Abs, 2 des Artikels
tuu, im Anschluss ansdriicklich festzulegen, dass der Bund die weiteste Frei-
heit erhalten muss, um seine Betolligung an diejenigen Bedingungen zu
knupien, deren Erfiillung er {iir richtig hilt,

Diese Bedingungen werden sich vor allem auf die Durchfuhrung, seitons
der Gescllschatt, von Massnahmen jeder Art bezichen, die der Bundesrat im In-
teresso der Stirkung des Unilernchmens als notwendig erachtot. Die Notwendig-
keit solcher Massnahmen kann auf organisatorischem, administrativein,
finanziellem oder technischein Gehiete owmpfunden werden, also inncrhalb des
ganzen Wirkungskreises der Unternchmung, Wenn sich schon der Bund in
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der vorgeschenen Weise an einer privaten Unternchmmng interessieren soll,
so muss er sich das Recht wahren, dafiir zu sorgen, dass es unter Voraus-
setzungen erlolge, die die gimstigsten Ausgichten fir das spitere Wirken der
Gesellschaft schatfen. Solche Bedingungen werden unter Umslinden weit
reichen konnen. Wir denken dabei z. B. an die moglichste Konsolidierang
der Zukunft des Unternehmene durch eine ausgiebigere Gestaltung der Riiek-
lagen fiir Hrncuerungen oder eine Verstirkung der Abschreibungen, an ad-
ministrative Vereinfachungen im Betriebe zur Erziclung von FErsparnissen,
an die Durchfilhrung von Fusionen oder Betriebszusammenlegangen mit
andern Privatbahnunternehmongen zum Zwecke der Rationalisierung und
Verbilligung der Verwaltung, an die Vereinbarung von Interessengemeinschaften
mit andern Trangportunternchmungen, an dic Einfihrung technischer Ver-
besserungen i Betriebe zur Steigerung des Verkehrs oder zur Verminderung
der Ausgaben und anderes.

Eine Frage fir sich wird sich jeweils in dem Sinne stellen, ob dem Buude
in der Verwaltung der wiederaufgerichteten Unternehmung eine angemessene
Vertretung emnzurdumen sei oder ob er zur Wahrung bestimmter Interessen
Kommisséire bestellea solle, Gemiss dem, ubrigens veralteten, Bundesgesetz
betreffend das Stimmrecht der Aktiondre von Eisenbahngesellschaften und
die Beteiligung des Staates bel deren Verwaltung, vom 28. Juni 1895, haben
Bund und Kantune das Recht, Mitglieder der Verwaltung von Alktiengescll-
schaften fur den Bau und Betrieb solcher Eigenbahnen zn wahlen, welche eine
Betriehskinge von mindestens 100 km haben, und ¢ kann der Bundesrat dem
genanuten Gesetz auch andere Eisenbahngesellschaften unterstellen. Schon
deshalb, weil solche grossere Privatbahnen seit der Verstaatlichung in unserem
Lande nicht mchy zahlreich sind, und auch aus anderen CGrunden besitzl diese
Bestimmung zurzeit keine weittragende Bedeutung mehr. Die Eelahrung
hat auch gelchrt. dass die vom Bunde bestellten Vertretor in der Verwaltung
von DPrivathalmgesellschafton nie einen beglimmenden Einfluss ausgeiibt
baben. Wenn wir uns trotzdem mit der schr allgemein gehaltenen Fassung
des Art. 4 diese Moglichkeit wenigstens vorsorglich cbenfalls wahren, so ist
damit nicht gesagt, dass wir sic wirklich ausniitzen wollen. Dasselbe gilt noch
in stiarkerem Grade hinsichtlich einer allfallipen Mitarbeit von Bundesvertretern
in der Leitung (Verwaltungsratsausschnss, Direktionskomitec vwnd dergleichen)
ciper solchen Unternehmung. Da der Bund darin in keineo: Sinne eine Art
Uberdirektion einzufvhren gedenkt, die iibrigens nur cine BScheinverant-
worting und keine wirklichen Rechte hitte, so wird er kaum dazu gelangen,
nach dieser Richiung je Wiinsche zu inssern oder Bedingungen zu siellen.
Eigentliche Komnissire dagegen, deren Bestellung zu bestimmten Zwecken
sich seitens des Bundes vielleicht gelegentlich als nétig erweizsen kinnte, stiinden
der Unternehmung als blosse Vertreter des Bundes gegeniiber wnd wiirden nicht
den Anspruch erheben, irgendwic als Teilhaber ant dex Verantwortung angeschen
zu werden. It allremeinen rechnen wir indessen damit, dass die mit Hilfe der
offentlichen Hand wiederaufgerichtete Bahngesellschait ohme die Mitwirkung
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von Bundesvertretern so gut verwallet werden wird, dass weitere Vorkehren
des Bundes sich eribrigen.

Zu Aiwt. 5.

Die Bestimmung, wonach die Beteiligang des Bundes an der Wieder-
aufrichtung notleidender privater Kisenbahnunternehmungen zur Voraus-
setzung hat, dass die an der betreffenden Unternehmung interessierten Kantone
mitwirken, ist eine der wichtigsten und grundlegenden des Entwurfes. Ks
wire unseres Frachtens absolut unzulissig, von einer solchen Mitwirkung,
die bei derartigen Aktionen des Bundes im eigentlichen Sinne zur Uberlieferung
gehort, im vorliegenden Falle abzusehen. Namentlich wiire der Standpunkt
prundsiitzlich zu verwerfen, die Mitwirkung der Kantone habe in den, unter
dicges Verfahren fallenden Fillen deswegen zu unterbleiben, weil eine Art
Arbeitsteilung zwischen dem Bund und ibnen einzutreten habe, wonach es
Sache des Bundes wire, sich der grésseren Unternehmungen anzunehmen,
und dic Sorge fiir die kleineren den Kantonen verbliebe.

Bel den fritheren, von uns orwihnten Gelegenheiton, die der Bund wahr-
nahm, um unter die Geldgeber der Privatbabnen zu treten, hat ebanfalls die
Mitwirkung der Kantone eine unbedingte Voraussetzung fiir sein eigenes Han-
deln gebildet. So war es bei der Gewihrung von Darlehen fir die Elektrifi-
gierung der Fall, wo die Kantone, zum Teil unterstittzt von den Gemeinden,
gleich hohe Betriige zu leisten hatten wie der Bund. Auch in den Dundes-
beschlugsen iiber die Krisenhilfe von 1918 und 1938 war die Mitwirkung der
Kantone vorgeschrieben. lm Beschluss von 1918 war schlechthin hilftige Tei-
lung zwischen Bund und Kantonen vorgesehen. Da sich dieser Verteiler jedoch
als zu starr erwies und die Differenzierung unmoglich machte, welche angesichts
der so verschiedenen Wichtigkeit der Bahnen wunschenswert war, hielt man
1m Beschluss von 1988 zwar am Zusammenwirken des Bundes mit den beteiligten
Kantonen als eincr unerlisslichen Bedingung der Bundeshilfe fest, stellte aber
im dbrigen auf eine Vereinbarung ab, wobel man auch eine Abweichung vom
Grundsatz der halftigen Teilung als zulissig anerkannte.

Wenn es auch in unserem Falle nichts anderes goben kann als die Anf-
rochtorhaltung der Bedingung der Mitwirkung der Kantone, so wuss allerdings
die Durchfihrung des Prinzipes von jeglicher Starrheit befreit sein. Man darf
vor allem nicht vergessen, dass die Eizenbahngesellschafter, denen die vor-
gesehene Aktion zugute kommen soll, in der Regel solche sind, an welchen sich
im Launfo der Zeit die Kantone, Gemeinden und andere offentlhich-rechtliche
Korperschaften oder Anstalten, wie Kantonalbanken, zum Teill mit sehr hohen
Betrigen interessiert haben. Unter dem gleichen Gesichtswinkel sind die
Leistungen derjenigen Kantonalbanken zu wiirdigen, die nicht im eigentlichen
Sinne als offentlich-rechtliche Anstalten aufgebaut sind. Die Last, welche diese
Beteiligungen fiir diejenigen bedeuten, die sie eingegangen waren, bildete einen
der Griinde, die den Ruf nach ciner Bundeshilfe wecklen. Nachdem also ge-
wivse Kantone auf dem Weg eoiner Bundeshilfe an die von ihnen getragene
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Eigenbabngesellschatt ciner Entlastung bediirfen, wiro eg nicht verstandlich,
wenn man sie bel dieser Gelegenheit fur neue Leistungen in gleicher Weise
heranziehen wiirde wie solche, die sich bisher in der Unterstitzung verkshrs-
wirtschattlicher Bestrebungen, soweit diese in Eisenbahnbauten verkdrpert sind,
zui mindoesten einer grossen Zuruckhaltung beflissen haben. s lassen sich
sodann ¥alle denken, in denen die finanzielle Wiederaufrichtung einer Eisen-
bahngesellschaft, die noch in den durch Art. 1 unseres Entwurfes gezogenen
Kreis hineinfallt, doch in emem derart berwiegenden Grade im Interesse
der betsiligten Gegend liegt, wahrend dasjenige der durch den Bund vertretenen
Allgemeinbeit entsprechend zuriicktritt, dass eine halitige Teilung der vor-
gesehenen Betelligung nicht gerechtfertigt wiire und eine starkere Heranziehung
dor Kantone sich aufdrangt.

Bel dieser Sachlage haben wir vorgesehen, dass der Bundesral in jedem
einzelnen Fall die Beteiligung der Kantone festsetzt, in dor Meinung, dass darin
dirjenige der Gemeinden uwsw. inbegritfen ist. Er wird diese Festsetzung unter
ireier Wirdigung der massgebenden Verhiltnisse vorzunehmen haben. Die
halftige Teilung der zu leistenden Beteiligung ist als Minimum vorgesehen,
um Abweichungen nach oben zn Lasten der Kantone nicht von vornherein
auszuschliessen. Anderseits ist aber, um den ganz besondern Umstinden,
unter denen sich das vorlicgende Problom der Hilfcleistung stellt, Rechnung
tragen zu honnen, der Grundsatz der Anrechenbarkeit fruherer, zugunsten
der wiederaufzurichtenden Privatbahn erfolgter leistungen der Kantone auf-
gestellt. Die Anrcchnung soll in billiger Weise erfolgen, so dass dem freien
Ermessen je nach der Lage des einzelnen Falles ein weiter Spielranm gelassen ist.

Hinsichtlich dieser Anrechnung ist, wie wir schon frither betont haben,
nirht zu befurchien, dass dadurch den davon Nutzen ziehenden Kantonen
zu unbilligen Vorteilen verholfen werde., Die Beschrinktheit der dem Bunde
gur Verfigung stehenden Mittel wird von selbst dafir sorgen, dass auch in
den Fallen, wo die Anrechnung fruherer Leistungen der Kantone sich am not-
wendigsten erweist, den teregsierten Kantonen aus ihren frihern Leistungen
trotz der Bundeshilfo auch kiinitig noch eine sehr erhebliche Last zu tragen
ibiig bleiben wird.

Den Grundsatz der Anrechenbarheit fruherer kantomaler Leistungen
michten wir nur dann gelten lassen, wenn die betrelfenden Leistungen sich
auf die gleiche Privatbahn bezogen haben, die nunmehr Nutzniesserin der
Bundeshilfe werden soll. Es kénnte die Meinung auftauchen, und sie ist in den
kantonalen Hilfeleistungsgesuchen mitunter vertreten worden, dass man auch
Leistungen berucksichligen solle, die die gleichen Kantone im Laufo fruherer
Jahrzehnte zugunsten anderer auf ihrem Gebiete angelegter IJlisenbahnen
auf sich genommen und aus denen sie einmal Verluste erlitten haben, gleich-
gultig ob sich diese Tisenbahnen jetzt noch in privaten Héinden befinden oder
ob sie vielleicht schon seit langem ein Bestandteil der Sehweizerischen Bundes-
bahnen geworden sind. Solche anderweitigen kantonalen Leistungen kann 1nan
im vorgesehenen Verfahren unmiglich berucksichtigen. Damit liefe man
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Getahr, ins Uferlose zu geraten und neue Unbilligkeiten zu schaffen. Ein solches
Vorgehen wire iiberdies in keiner Weise vereinbar mit dem Gedanken, dass es
sich jeweilen um die gemeinsame Sttzung einer konkreten notleidenden
privaten Eisenbahngesellschaft handeln muss, zwecks threr finanziellen Wieder-
aufrichtung, und nicht um cinen blossen Finanzausgleich zwischen Bund und
Kantonen.

Zu Art, 6.

Dieser und die beiden folgenden Artikel ordnen das Verfahren, das ein-
yuschlagen ist, wenn eine Eisenbahnunternehmung der im Gosetze vorgesehenen
Bundesbeteihgung teilhattig zu werden wimscht, Als eine Selbstverstandlich-
keit, die nicht ausdriicklich betont zu werden braucht, kann betrachtet werden,
dass die Gesuche von der betreffenden Eisenbahnunternehmung dem Post-
and FEisenbalndepartement zuhanden des Bundesrates cinzureichen sind.
Dagegen erwithnen wir im erston Absatz des Art. 6, dags die Gesuche mit
den erforderlichen Nachweisen zu belegen sird. Dardber hingus geht die
als zwelter Absatz aufgenommene Bestimmuug, wonach die gosuchstellende
Unternehmung verpflichtet ist, der Behdrde jede zweckdienliche Auskunft
zn erteilen. Wir miissen voraussetzen, dass die Unternchmung vertranensvoll
und riickhalilos iiber alle Umstiinde und Tatsachen Auskunft gibt, die fur die
Wiirdigung ihres Gesuches von Wert gind, muss doch die Allgemeinheit ver-
langen, dass das Gusetz in haushilberischem Sinne angewendot werde, sowie
unter moglichster Vermeidung von Unbilligkeiten und Ungerechtighkeiten.
Die Behérde, zuhanden weleher dicse Aunskunttspilicht statulert werden soll,
ist im Entwur{ absichtlich nicht niher bezeichnet: Es werden sowoll die
Organe des Post- mnd Eiscnbahndcpartements datur in Frage kommen kénnen
als auch die in folgendermn Artikel erwahnte Expertenkommission, welcher
die nihere Priufung der in Betracht kommenden Fille obliegen soll.

Die Bestimmung des ersten Absatzes dieses Artikels hat nicht die Be-
deutunyg, dass diejenigen Falle, welche dic Kantonsregicrungen dem Bundes-
rate bisher schon vorgebracht haben, von den betreffenden (esellschaften
lediglich der Form halber noch einmal anhdngig gomacht werden mussten.
Diese Gosuche gelten als ordnungsgemiss gestellt, Dagegen soll die genannte
Begtimmung fir die Zukunft die Begol schaffen.

Zu Art. 7.

Beim Vorschlag, die Pritfung der eingehenden Gosuche ciner vom Post-
und Eisenbahndepartement bestellten Expertenkommission zu iibortragen,
loitet uns der Gedanke, dass es nicht moglich ware, dafiir die stdndigen Organe
des Departementes in Angpruch zu nehrmen, ohne ihre Arbeitalast in unzuldssiger
Welse zu vergrissern und ihiren Charakter als Aulsichtsbehorde, die {iber dic-
Privatbabngosellschaften eingesetat ist, etwas zu beeintrécbhtigen. Wenn aunch
sclbstverstindlich die Mitwirkung dieser Organo, vermége ihrer Kompetenz
und ihrer genauen Kenntnis der Verhaltnisse, bei der Priifung der Eingaben
nicht wird entbehrt werden kinnen, so soll doch zweckmassigerweise die eigent-~
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liche Arheit einer besondern Instanz vorbehalten blethen. Wir erachten dafiir
eine Expertenkommission als geeignet, shnlich wie es bisher schon fiir die
Vorbereitung der Ordnung der Hilfeleistung nund die vorldufige Prifung der
vorliegenden Eingaben der Kantone und Gesellschaften gehalten wurde. Eine
dhnliche Kommission besteht seit Jahren fir die Vorberatung der Bundes-
darlehen fiir die Elektrifiziernng von Privatbahnen und hat sich dort bewihrt.
Nur erachten wir es fir richtig, im Gegensatz zur Ordnung, welche beziiglich
Jener andern lixpertenkommission getroffen worden ist, in unseretn Cesetze
iiber die Zusammensetzung nichts »u sagen. Jedenfalls wird darauf zu achten
sein, dass die Expertenkommission mdglichst leicht und ohne unnétige Um-
stinde arbeilen kann. Deshalb soll sic nur auns wenigen Mitgliedern zusammen-
gesetzt werden, deren Sachverstindnis fir eine gute Durchfihrung dor ihr
obliegenden Aufgabe die moglichste Gowahr gibt. Fiir richtig erachten wir es
sodann, schon in Anbetracht des Umstandes, dass die vorgesehene Aktion
gemeinsam vom Bund und von den Kantonen getragen werdeu soll, denjenigen
Kantonen, auf deren Gobiet die fir die Wiederaufrichtung in Betracht fallende
FHisenbahn liegt, die Moglichkeit einzuraumen, dass sich bei den Verhandlungen
der Kommission uber den betreffenden Fall eine Vertretung ibrer Regierung
mit beratender Stimume Gehdr verschaffen kénne.

Uber das Verfahren, welches die Expertenkomnmission bei der Bohandlung
der ihr tberiragencn Fille einzuschlagen haben wird, hat das Gesctz nichts
zu bestimmen, sondern es muss auch in dieser Bezichung volle Freibeit walten.
Als Regel dagegen muss gelten, dass die Kommission vor allem einen Vorbericht
dariiber abzugeben haben wird, ob sie das Gesetz aul den betreffenden Fall
uberhaupt als anwendbar erachtet, mit andern Worten, ob die Unternchmung
ihrem Wesen nach unter diejenigen Eisenbahnen fallt, zugunsten welcher
nach Massgabe des Gesetzes die Bundesbeteiligung zuldssig ist, und ob bei dieser
Unternshmung eine als dauernd zu bezeichnende Notlage vorliegt. Kann ma-
tericll anf den Fall emgetreton werden, so ist es an der Kominission, dem Post-
und Fisenbahndopartement ihre Antrige zu stellen. Diese konnen sich sowohl
auf den Umfang der DBundesbeteiligung bezichen als auch auf die Voraus-
setzungen, an die im Sinne des Art, 4 des Entwurfes diese Beteilizung gelmup{t
werden sollte.  Ausdriicklich haben wir im Entwurfe vorgesehen, dass die
Kommission auch ihre Moinung ber die Bemessung der kantonalen Parli-
zipation abgibt.

Iie Bestimmung, wonach die Kommission auch zur Beratung des Post-
und Eisenbahndepartementes tbsr alle mit der Ausfithrung des Gesetzes
zusammenhingenden Massnahmen herangezogen werden kann, haben wir aul-
genonunen. um einmal mehr zu betonen, dasgs fur den Vollzug des Gesetzes
keine Mittel, die ihn erleichtern und verbessorn kénnen, auwsgeschlossen sein
sollen.

Zu Art. 8.

Nachdem die Expertenkommission ihr Gutachten tber dic Beteiligung
des Bundes an der Wiederaufrichtung einer notleidenden Privatbahn abgegeben
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haben wird, wird es naturgemiiss zu Besprechungen mit der Unternehmung
kommen iiber den Weg, auf dem ihr zu helfen sein wird, sowie zu Verhandlungen
zwischen dem Bund und den Kantonen aber das Mass und die Verteilung der
zu bringenden Hilfe. Ergibt sich im Verlaufe dieser Verhandlungen eine
Einigung, so wird zwischen Bund und Kantonen eine Vereinbarung abzuschlies-
gen sein. Diese wird die Wiedcranfrichtung der Unternehmung mit gemein-
samen Kriften zum Gegenstande haben, samt den Bedingungen und Voraus-
gotzungen, unter denen sie durchzufithren ist.

Wir betrachten es, wie schon wiederbolt angetént wurde, als von grisster
Wichtigkeit, dass in Verbindung mit e¢iner Beteiligung des Bundes an emeor
privaten Eisenbahnunternehmung eine Erleichterung der letzteren von den bis-
herigen Lasten in einem derartigen Grade erfolge, dass sie als wirklich saniert
betrachtet werden kann, Nur halbe Arbeit darf dabei nicht gemacht werden.
Es wird denn auch jeweils in dieser Hinsicht mit dem grissten Nachdruck
vorzugehen gein, um nicht die bei der Wiederanfrichtung angelegten offent-
lichen-Mittel zu gefihrden und nicht die Unternehmung, infolge des Ungeniigens
der vorgenommenen Kingriffe, der Notwendigkeit auszusetzen, spiter noch
einmal saniert werden zu miissen. Eg wird Sache des Bundes sein, bei den
Verhandlungen sowobl dic Kantone als auch die Unternehmung nétigenfalls
zu veranlassen, ihrerseits dem Gewicht der Tatsachen die nétige Rechnung
zu tragen. Er wird dies um so eher tun dirfen, als die Zwangsliquidation,
die beim Scheitern der Verstindigung itiber die Unternehmung verhingt
werden miisste, fiir die bisherigen Interessenten das grosste Ubel bedeuten
wilrde und sogar das Eingehen der Eisenbahn mit sich bringen konnte.

Die Rekonstruktion der Unternehmung, die regelmissig im Zusammenhang
mit dem Eingchreiten des Bundes einzutreten haben wird, kann sich auf ver-
schiedenen rechtlichen Wegen abwickeln. Welcher von ihnen einzuschlagen
gein wird, wird von den nihern Umstinden des Falles abhiingen. Moglicher-
weise wird, wenn der Fall ganz einfach liegt, ein blosser Generalversammlungs-
beschlugs geniigen, meistens aber wird ein komplizierteres Verfahren nétig
sein, entweder auf dom Wege iber die Gliubigergemeinschattaverordnung
vom 20. Februar 1918 odcr nach den Vorschriften des Bundesgesetzes wber dio
Verpfindung und Zwangsliquidation von Eisenbahn- und Schiffabrésunter-
nehmungen vom 25. September 1917, Es erscheint daher weder notwendig
noch angebracht, im Gesetze etwas Niheres dariiber zu erwithnen. Wichtig
dagegen ist es, ausdriicklich zu hestimmen, dass es die Unternehmung ist, die
nach der Erzielung der Verstindigung das Notige vorzukehren hat.

Unter den in Betracht kommenden Sanierungsmassnabmen ist nicht nur
die Anbahnung der finanziellen Rekonstruktion zu verstehen, sondern auch die
Erfillung der Auflagen jeder Art, die der Unternebmung als Bedingung oder
Voraussetzung der Bundeshilfe zugedacht worden sind. Dabei ist es selbst-
verstindlich, dass das Post- und Fisenbahndepartement als Aufsichtshehorde
dariiber wacht, dass die Umstellungen, die es zu besorgen geben wird, in einer
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Art getrotfen werden, die mit den allgemeinen Verpflichtungen der Eigenbahn-
unternehmung im Einklang steht.

Zu Art. 9.

Die im Zusammenhang mit der Durchfithrung des vorliegenden Gesetzes
stattfindenden finanziellen Rekonstruktionen werden immer mit erheblichen
Opfern verbunden sein, die zugunsten einer notleidenden Unternehmung von or-
heblichem, offentlichem Interesse gebracht werden sollen. Dies wird sowohl dann
der Fall sein, wenn im Zusammenhang mit der Beteiligung der 6ffentlichen Hand
neue Titel ausgegeben werden miissen, als anch dann, wenn anlisglich der
Rekonstruktion alte Titel abzuindern sind. Es hiesse nun dom Zweck der
Hilfeleistung direkt entgegenhandeln, wenn man diese noch durch Stempel-
abgaben verteuern wollte. Wir haben deshalb fiir diese Fille im Gesetze, soweit
sie verniinftigerweise in Betracht kommen kann, ausdriicklich die Stempel-
freiheit vorgesehen.

Die Steuerbefreiung von Titeln, welche anlisslich der finanziellen Wieder-
aufrichtung privater Eisenbahnunternehmungen neu ausgegeben oder ab-
gedndert worden, kann sich indessen nur fur die Emissionssteuern verstehen.
Zur Befretung solcher Titel von der Umsatzsteuer bei spiteren Eigentums-
ubertragungen, sowie zur Befreiung ihres Ertrages von der Couponsteuer liegt
zweifellos kein Anlass vor. In diesem Sinne haben wir die vorgeschlagene
Gesetzesbestimmung priizisiert. Verstanden ist dabei, dass sich diese Be-
freiung von der Emissionssteuer auf alle Fille beziehen soll, die in Anwondung
des vorgeschlagenen Gesetzes erlodigt werden. Fin Steuersonderrecht will
damit patiirlich nicht geschaffen werden. Jedenfalls wiire diese Steuerbefreiung
auch in Anwendung des Bundesgesetzes vom 15. Februar 1921 betretfend
Stundung und Erlass von Stempelabgaben herbeizufithren gewesen; doch
ziehen wir vor, schon im vorliegenden Gesetz klar herauszusagen, was in diesem
Falle geschehen soll. Dies ist formell die einfachste Losung.

Zu Art. 10.

Die in diesem Artikel stehenden Bestimmungen entspringen der Sorge,
alles mogliche vorzukehren, damit der laufende Betrieb einer Eisenbahnuntet-
nehmung, nachdem sich einmal der Bund an dieser beteiligt hat, unter tun-
lichster Wachsamkoit seiner leitenden Organe und mit grisster Schonung der
vorhandenen Mitte] abgewickelt werde.

Unter diesem Gesichtspunkt ist vor allemn die Vorschriit zu beurtoilen,
nach welcher eine derartize Unternehmung verpflichtet ist, jedes Jahr einen
Voranschlag iber Bau und Betrieb aufzustellen und ihn von ihrem Verwaltungs-
rate genehmigen zu lassen. Man konnte eine derartige Vorschrift fur iber-
flitssig erachten, in der Meinung, dass jede Unternehmung es als eine selbst-
verstindliche Ptlicht eines ordentlichen Kaufmannes betrachte, einen solchen
Voranschlag aufzustellen und formgerecht genehmigen zu lassen. Die Er-
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tahrungen zeigen jedoch, dass das Bewusstsem von diegser Pflicht noch nicht
tiberallhin durchgedrungen ist. Deshalb muss unser Gesetz vorsichtshalber
dafir sorgen, dass wenigstens diejenigen Unternchmungen, an denen sich der
Bund beteiligt hat, nicht in die Gefahr kommen, aus einer beziiglichen Unter-
lassung Schaden zu nehmen. Das Vorhandenscin eines verbindlichen Voran-
schlages wird der erste Ansporn zu haushalterischer Wirtschaft sein.

Im besondern muss aber ferner dafiir gesorgt werden, dass eine derartige
Unternehmung nicht durch enthehrliche Banten und Anschaffungen eine un-
notige nene Belastung erfahre. Ks ist erinnerlich, dass wir auch im Entwurt
zu einem neuen Bundesbahngesetz einen dhnlichen Gedanken beriicksichtigh
haben, indem fiir Bauten und Anschaffungen eine bestimmte Hochstgrenze
festgenetzt und deren Uberschreitung nur unter erschwerenden Bedingungen
moglich gemacht wurde. Im vorliegenden Gesetz haben wir vorgesehen, dass
die Verwaltung nur dann hinsichtlich der Bauten und Anschaffungen wird
selbstéindig entscheiden kommen, wenn diese sich innerhalb der normalen Be-
dirfnisse des Unterhalles bewegen, wie sie der Voranschlag naturgemiss
ausweisen wird. Handelt es sich hingegen um Aufwendungen, die dariiber
hinausgehen, o diirfen sie, von Kleinigkeiten abgesehen, nur zulissig sein,
wenn dafiir die Zustimmung des Post- und Eisenbahndepartementes erhlilich
ist. In gleicher Weise wiiren Beteiligungen an andern Unternebmungen zu
behandeln. Auch beziiglich der Veranlassung grundsitzlich newer Betriebs-
ausgaben ist eoine entsprechende Vorsichtsmassnahme goboten; das gleiche
ist heute schon rechtens bei Untornebmungen, die im Genuss der Krisenhilfe
stehen.

Mit der Aufstellung derartiger Kuutelen handelt ¢s sich fiir uns nicht darum,
das” Wirkungsfeld der Verwaltungen in unzulissiger Weise einzuengen, ihnon
unnotige Schwierigkeiten zu bereiten oder einer fortschrittlichen Gestaltung
des Betriobes im Wege zu stehen ; doch versetzt die Beanspruchung étfentlicher
Mittel dio betreifende Unternehmung in eine derart besondere Lage, dass
keine Vorsichtsmassnahme, die zur Schonung ihrer Finanzen beitragen kanm,
iiberflussig ist.

Zu Art. 11.

Im Krisenhilfeheschluss vora 18. April 1933, Art. 9, ist vorgesehen, dass,
wenn dic Hilfeleistung ecingetreten ist, die Liquidation der Unternehmung
withrend der Dauer der Vereinbarung nur auf Verlangen des Bundesrates
oder, wenn sie von anderer Seite anbegehrt wird, nur mit dessen Zustimmung
angeordnet werden kann. Es stellte sich die Frage, ob wir fur die in unserem
Verfahren zu erledigenden Fille, dic im Gegensatz zur Krizenhilfe auf eine
dauernde Interessenahme des Dundes an Privatbahnen hinauslaufen, eine
ghnliche Vorsichtsmassnahme ins Auge fassen miissen.

Wenn man mit der Einfiihrung einer Liquidationssperre nur dazu gelangen
konnte, die Geowissheit oder grosste Wahrscheinlichkeit dafur zu schaffen,
dags der Bund seine Opfer nicht nutzlos bringe, wire eino solche Gesetzes-
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bestitnmung, so ausserordentlich sie ist, nicht genugend und daher noch nicht
zu rechtfertigen. Sie verméchte némlich nicbt zu verhindern, dass unter Um-
standen cine unterstutzte Bisenbahn neuerdings in Schwierigkeiten gerate,
die den Bund zu einem weitern Einschreiten zu ihren Gunston oder zur Duldung
der Zwangsliquidation fithren miissten. Doch liegt die Einfithrung einer solehen
Spetre deshalb nahe, weil sio, indem sie der mit Hilfe des Bundes sanierten
Eisenbahn eine Schonzeit gewihrt, eine wichtige Voraussetzung bildet zu
deren ruhigen Erholung und ithrem Wiederaufstieg. Dies entspricht hinwiederum
auch dem Interesse der an der Sanierung beteiligten dffentlichen Hand. Doch
durfto die Rucksichtnahme aut die wiederaufzurichtende Unternehmung
nicht so weit gehen, dass man der Bperre eine unbefristete Geltung gab: die
Bedurfnisse von Handel vnd Wandel und die Riicksicht auf Tren und Glauben
i Verkehr und auf die Rechtssicherheit verlangten ihre zeitliche Beschrankung,

Unter diesen Tmstanden haben wir vorgesehen, dass die Zwangsliquidation
einer solchen Unternebmung wihrend 5 Jahren vou dem Zeitpunkt an, da die
Beteiligung des Bundes an ihrer Wiederaufrichtung beschlossen ist, nur mit
Zustimmung des Bundesrates angeordnet werden kann, Wir legten Wert
darauf, zu verhindorn, dass Verhandlungen uiber die Beteiligung des Bundes
an einer notleidenden Eisenbabnunternebmung durch den Druck von Li-
quidationsbegehren gesttrt werden. Daher soll nach dem Entwurfe die Sperre
beginnen, sobald der Bund auf die Prifung des Gesuches einer Untornehmung
einzutreten beschlogsen hat. Anderseits soll die Sperre keine unbedingte sein,
indem es der Bundesrat in der Hand hat, auch innerhalb der Sperrfrist der
Weiterverfolgung eines Zwangsliquidationsbegehrens freien Lauf zu lassen, wenn
die Umstindo dies erheischen. Die in unserem Entwurf vorgeschlagene Be-
stimmung scheint uns eine annehmbare Mittellosung zu sein, die sowohl den
Bedurtnissen der allgemeinen Rechtssicherheit wie denjenigen der Bahm-
untornehmung, die ohne einen zeitweiligen besondern Schutz in dieser Richtung
kanm auszukommen vermochte, Rechnung tragt. Uberdies besitzt eine Bahn-
unternehmung jederzeit die Moglichkeit, selbst vorsorglich, beim Bundesgericht
um einen Nachlagsvertrag einzukommen und fiir die Daucr desselben dic Stun-
dung bewilligh zu erhalten.

Wir nehmen an, die geplante Liguidationssperre wurde eine allgemeine
sein, sich also gegen alle Forderungen, alto und neue, richten, wobei aber immer-
hin, wic bei der augserordentlichen Stundung, eine Ausnahme zu machen wire
sugunsten von Besoldungen, Lohnen und Haftpflichtentschiddigungen. Nicht
gelten wirde die Sperre fur die Forderungen aus einem Nachlassvertrag im
Sinne des Ari. T4 des Bundesgosetzes tiber Verpfindung und Zwangsliquidation
von Kisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen.

Zu Art. 12,
In diesern Aitikel ist ein vielleicht selbstverstiindlich scheinender, aber
doch wichtiger Grnndsatz nicdergelegt. indem jegliches Prijudiz der vor-
gesehencn Beteiligung des Bundes an der finanziellen Wiederaufrichtung not-
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leidender privater Eisenbahnunternehmungen fir den Fall des Ruckkaufs
verneint wird. Namentlich soll es ausgeschlossen sein, dass der Bund Leistungen
zugunsten der Eisenbahnen, die er im Verlaufe des uns beschiftigenden Ver-
fahrens gemacht hat, etwa bei der Gelegenheit des Riickkaunfs nochmals wieder-
holen muss. Auch soll die Berticksichtigung bestimmter Eisenbahnen im gegen-
wiirtig ordrterten Verfahren ibnen in keiner Weise vor andern ein Vorrecht
in der Richtung einriumen, dags sic fiir den Fall der Anhandnahme weiterer
Verstaatlichungen durch den Bund damit in erster Linie an die Reithe kommen
wiirden: Der Bund soll vollstindig frei bleiben, und es wird fiir die Erwerbung
weiterer Eigenbahnen durch ihn ausschliesslich Art. 2 des Entwurfes zum ncuen
Bundesbahngesetz gelten bzw. diejenige Bestimmung dos endgiltigen Ge-
setzes, dic aus ihm hervorgehen wird.

Zu Art. 13.

Nachdem wir in den vorstehenden Artikeln das Wesontliche iiber die
Umgrenzung der Fille, auf die das vorliegende Gesetz angewendet werden soll,
sowie iiber die Art und den Umfang dieser Anwendung und das einzuschlagende
Verfahren festgelegt haben, bleibt fiir den vorliegenden Artikel noch iibrig,
den Auenahmefall zu ordnen, in welchem wir das Gesetz dem Zustandekommen
von Fusionen kleinerer Unternehmungen, die fiir sich allein die Voraussetzungen
des Art. 1 nicht erfullen, zu einer gréssern Unternehmung, die diese Voraus-
setzungen erfiillt, diensthar machen moéchten. Wir haben in unsern allgemeinen
Ansfibrungen iiber die Umgrenzung der Bundeshilfe zu diesemn Punkte das
Wesentliche ausgefithrt, so dass wir auf das dort Gesagte verweisen zu diirfen
glauhen.

Eg bleibt nur beizufiigen, dass auch in einem derartigen Falle, so gntl wie
in den vom Gesetze in erster Linie erfassten, eine angemessene Mitwirkung
der Kantone die unbedingte Voraussetzung fir das Einschreiten des Bundes
wird bilden miissen.

Zu Art. 14.

Hier ist dern Sinne nach eine Im Art. 11 des Krisenhilfebeschlussos von
1938 stehende Bestimmung wiederholt, wonach den konzessionierten Eisen-
bahn- und Schiffsunternehmungen, gleichgiltig, ob sie Anspruch auf finanzielle
Unterstiitzung haben oder nicht, vom Bundesrat auch Erleichterungen in
bezug auf dio konzessionsgemiissen oder gesetzlichen Verpflichtungen gewdihrt
werden kénnen. Eine ghnliche Bestimmung ist auch in dem néchstens von uns
zu behandelnden Vorentwurf zu oinem neuen Eisenbahngegetz enthalten,
dag den entsprechenden Erlass vom 28. Dezember 1872 ersetzen und
in naher Zeit fiir die parlamentarische Beratung reif werden soll. Unter
diesen Umstinden konnte man sich fragen, ob der Artikel im vorlie-
genden Gesetze nicht entbehrt werden kinnte, Wir haben vorgezogen, ihn
dennoch in den Entwurf einzufiigen, weil der Krisenhilfebeschluss Ende 1987
seine Griltigkeit verliext und sein Ersatz dann unter Umsténden eine ent-
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gprechende Bestimmung nicht mehr zu enthalten braucht und weil anderseits noch
nicht abzugehen ist, wie rasch das neue Eisenbahngesetz zustande kommen wird.

Sachlich ist, wie auch aus unsern allgemeinen Ausfihrungen zum vor-
liegenden Gesetzentwurf erhellt, eine derartige Bestimmung zugunsten der
danernd notleidenden Unternehmungen ohne weiteres gerechtfertigt. Unter
Erleichterungen verstehen wir dabei natiirlich nur solche Massnahmen, welche
der Gesellschaft wirklich niitzen kénnen, nicht aber Massnahmen, die nur zum
Schein entlastend wirken. Die Aufhebung von Abschreibungen mum Beispiel,
die, auf weite Sicht betrachtet, die Notlage einer Unternehmung nur zu ex-
hohen geeignet wire, fiele nicht darunter.

Um Missverstindnisse zn vermeiden, haben wir ferner ausdriicklich bei-
gefiigt, dass unter den Erleichterungen, die nach Massgabe des Entwurfes
in bezug auf die konzessionsmissigen oder gesetzlichen Verpflichtungen ge-
wihrt werden konnen, nur diejenigen gemeint sind, welehe nicht schon die
einzelnen Gesetze und Verordnungen selbst ordnen. Wenn namlich ein Gesetz,
wie z. B. das Arbeitszeitgesetz, selber ausdricklich die Moglichkeit der Ge-
withrung von Erleichterungen in seinem Vollzug erdfinet, so richtet sich die
Moglichkeit, soleche Erleichterungen zu gewiihren, ausschliesslich nach ihm
golbst. Es kann naturlich von unserem Gesetze nicht verlangt werden, dass es
ganz einfach die Maglichkeit unbeschrinkter und unbestimmter Erleichterungen,
die dber die m don Spezialerlassen besonders geregelten hinausgeben, schatfe.

Zu Art. 15,

Unser Gosetzentwurl spricht sowohl in der Uberschrift als auch in den
bisherigen Artikeln nur von Eisenbahnen, nicht aber von den konzessionierten
Schiffabrtsunternehmungen. Grundsitzlich wire es nicht gerechtfertigt, die
letztern anders zu behandeln als die ersten: Sie orfilllen ihre Aufgabe parallel
zu den KEisenbahnen, und ihrve Notlage ist leider so wenig wie diejenige der
Privatbahnen zu bezweifcln, Die Gleichbebandlung entspricht auch der tiber-
lioforten Praxis, die unter anderem bei der Ordnung der Krisenhilfe zum Aus-
druck gekommen ist. Daher rechtfertigt sich die Aufnahwme einer allgemeinen
Bestimmung in den Entwurf, wonach, sofern Scbrffahrtsunternehmungen die
Voraussetzungen der Art. 1 und 3 des Gesetzes erfiillen, wnithin im Hinblick
auf ihre Bedeutung den vom Gesetz umschriebenen Anforderungen entsprechen
und sich in einer dauernden Notlage befinden, auch zu ihron Gunsten die
Beteiligung des Bundes an der finanziellen Wiederaufrichtung. in Verbindung
mit den Kantonen, in Betracht kommen kann.

Die Auinahme dieser Bostimmung will jedoch noch nicht bedeuten, dass
sich unter den kouzessionicrten schweizerischen Schiffahrisunternehmungen
wirklich solche befinden, auf die das Gesetz anwendbar sein wird. Em Ent-
scheid hieriiber wird spiter zu fillen sein, im Gefolge der genaneren Priifung
der eventuell hiefir angemeldeten Fille. Was dabei herauskommen wird,
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lasst sich angesichts des Umstandes, dass die betreffenden Unternshmungen
bestenfalls an der untern Grenze derjenigen stehen, die Art. 1 des Gesetzes noch
umfagsen konnte, zurzeit nicht sagen.

Wir empfehlen Thnen, Herr Prigident, hochgeehrte Herren, den nach-
stehenden Gesetzesentwurf zur Annahme und benttzen die Gelegenheit,
Sie aufs neve unserer vollkommenen Hochachtung zu versichern.

Bern, den 28, April 1987,

Im Namen des schweiz. Bundesrates,

Der Bundesprisident:

Motta.

Der Bundeskanzler:
G. Bovet.
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(Entwnrf.)

Bundesgesetz
tiber

die Beteiligung des Bundes an der finanziellen Wiederaufrichtung
notleidender privater Eisenbahnunternehmungen.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestulzt anf Art. 28 und 26 der Bundesverfassung,
nach FEinsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 28. April 1937,

beschliesst:

Art. 1.

I Der Bund beteiligt sich nach Massgabe dieses Geselzes an der finanziellent
Wiederaufrichtung notleidender privater Eisenbabnunternehmungen, die wegen
ihrer volkswirtschaftlichen oder militarischen Bedeutung den Interessen der
Eidgenossenschaft oder eines grosseren Teiles derselben dienen.

2 Zu diesem Zwecke wird dem Bundesrat ein Kredit von 150 Millionen
Franken bewilligt.

Art, 2.

1 Der in Art. 1 erwihnte Kredit ist, unter Vorbehalt der Bestimmung des
Abs. 2, von der Kapitalrechnung vorzustrecken und planmissig zu tilgen.

2 Zur Bestreitung dieses Kredites sind 10 Millionen Franken dem nach
Arl. 52, Abs. 1, des Finanzprogramms vom 31. Januar 1986 gedufneten Fonds
zu entnehmen, ebenso 5 Millionen Franken fur jedes weitere Jahr, in dem
dieser Fonds nach dem Jahr 1937 geaufnet werden sollte.

8 Ertriignisse aus Beteiligungen des Bundes im Sinne dieses Gesetzes {liessen
in die Staatskasse und sind zur Verstirkung der Tilgung zu verwenden. Sie
diirfen nicht zur Frhohung des in Art. 1, Abs. 2, festgesetaten Kredites ver-
wendet werden.

Art. 3.

Eine Notlage einer Unternechmung im Sinne dieses Gesetzes liegt vor,
wenn der nach Bestreitung der Betriebsausgaben und Vornahme der jahrlichen
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Abschreibungen verbleibende Kinnahmeniiberschuss voraussichtlich danernd
ertheblich hinter dem Betrag zuriickstehen wird, der firr die Verzinsung der
Schulden notwendig ist.

Art, 4.

1 Der Bundesrat entscheidet unter Wiirdigung aller Umstinde und Be-
diirfnisse, ob eine Unternehmung der in diesem Gesetze vorgesehenen Bundes-
hilfe teilhaftiz werden soll. Er bestimmt im Rahmen des zu diesem Zwecke
bewilligten Kredites Art und Umfang dieser Hilfe. An Stelle von Beteiligungen
oder neben ihnen kann den notleidenden Unternehmungen auch die Entlastung
von Verbindlichkeiten, die sie dem Bunde gegenuber haben, bewilligt werden.

2 Der Bund kann seine Beteiligung an Bedingungen kniipfen. Inshegsondere
kann er die Unternehmuung dazu anhalten, diejenigen organisatorischen, ad-
ministrativen, finanziellen oder technischen Massnahmen durchzufithren, die
er fur die Wiederanfrichtung als erforderlich erachtet,

Art. 5.

1 Die Beteiligung des Bundes an der finanziellen Wiederaufrichtung einer
Unternehmung setzt die Mitwirkung der interessierten Kantone voraus.

2 Der Bundesrat setzt dic Beteiligung der Kantone fest. Sie soll derjenigen
des Bundes mindestens gleichwerlig sein. Frithere Leistungen der Kantone,
inbegriffen diejenigen ihrer oOffentlich-rechthichen Korperschaften oder An-
stalten, zugunsten der wiederaufzurichtenden Unternchmung sind in billiger
Weise anzurechnen.

Art. 6.

1 Die Unternchmung, welche die Beteiligung des Bundes wimscht, hat ihr
Gesuch mit den erforderlichen Nachweisen zu belegen.
2 Hie ist verpflichtet, der Behorde jede zweckdienliche Auskunft zu erteilen.

Art. 7.

1 Zur Prifung der eingehenden Gesuche besteht beim Post- und Eisenbahn-
departement eine Expertenkommission. Die Kantone sind berechtigt, mit
beratender Stimme an den Verhandlungen der Kommission iiber die finanzielle
Wiederaufrichtung von Unternehmungen teilzunehmen, deren Bahnen in ihrem
Gobiete liegen.

2 Erachtet die Kommission die in Art. 1 und 8 gonannten Voraussetzungen
alg erfullt, so stellt gie ihre Antrige.

3 Bei der weitern Behandlung hat sich die Kommission auch daritber aus-
zugprechen, in welechem Umfange sie eine Mitwirkung der interessierten Kantone
an der Wiederaufrichtung der gesuchstellenden Unternehmung fir angezeigt
erachtet,

4 Das Post- und Eisenbahndepartement kann die Kommission iiberdies
zu geiner Beratung tiber alle mit der Ausfithrung dieses Gesetzes zusammen-
héngenden Massnahmen heranziehen.
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Art, 8.

Ist iber die finanzielle Wiederaufrichtung einer Unternehroung, an der sich
der Bund beteiligen soll, nach Anhérung der Unternehmung zwischen Bund
und Kantonen eine Verstandigung erzielt, so hat sie im Einvernehmen mit dem
Post- und FEisenbahndepartement die notwendigen Sanierungsmassnahmen
durchzutdhren.

Art. 9.

Die Titel, welche anlasslich der finanziellen Wiederaufrichtung einer
Unternehmung neu ausgegebon oder abgefindert werden, sind von den im Zeit-
punkt ihrer Entstehung oder Abdnderung im Binne des Bundesgesetzes vom
4. Oktober 1917 uber die Stempelabgaben verfallenden Emissionssteuern
hefreit.

Art. 10.

1 Eine Unternehmung, an deren finanziellen Wiederaufrichtung sich der
. Bund beteiligt hat, ist vorpflichtet, jedes Jahr einen Voranschlag iiber Bau
und Betrieb aufzustellen und durch ihren Verwaltungsrat genehimnigen zu
lassen.

2 (rossere nene Betriebsausgaben und bedeutendere Bauton und An-
schalfungen, die iiher die normalen Bedurfnisse des Unterhaltes hinausgehen,
sowie Betciligungen an andern Unternehmungen, bhediufen der Zustimmung
des Post- und Eisenbahndepartements.

Art. 11.

Von der Einreichung eines Gesuches einer Unternchmung um Beteiligung
an ihrer finanziellen Wiederaufrichtung bis zur Beschlussfassung des Bundes-
rates, sowle wahrend 5 Jahren, nachdem die Beteiligung des Bundes beschlossen
worden ist, kann die Zwangsliquidation der Unternehmung nur mit Zustimmung
des Bundesrates angeordnet werden.

Art. 12.

Im TFalle eines spatern Rilckkaufs ist den Leistungen Rechnung zu tragen,
dio seitens offentlicher (Gtemeinwesen zugunsten der finanziellen Wiederaut-
richtung einer notleidenden Unternehmung im Sinne dieses Gesetzes gemacht
worden sind ; die den Parteien bei Anlags des Ruckkaufes zustehenden Rechte
bleiben im ubrigen unheriihrt.

Art, 18,

1 Der Bund kann durch eine Hilfeleistung im Sinne dieses (resetzes die
Fusion notleidender Unternehmungen, von denen jede fir sich allein die Vor-
aussetzungen des Art. 1 nicht erfullt, fordern, sofern durch eine solehe Fusion
eine Unternehmung gebildet wird, die den Anforderungen des Art. 1 entspricht,
und dadurch sichere und erhebliche Vorteile fiir den Betrieb erzielbar sind.
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% Voraussetzung fur ein Einschreiten des Bundes ist die Mitwirkung der
Kantone im Sinne des Art. 5.

Art, 14,

Der Bundesrat kann dauernd notleidenden Unternehmungen auch K-
leichterungen gewihren in bezug auf ihre konzessionsmassigen oder geselz-
lichen Verpilichtungen; soweit jedoch solche Erleichterungen schon in Ge-
sotzen und Verordnungen selbst vorgesehen sind, durfen sie nicht daruber
hinausgehen.

Art. 15.
Sofern konzessionierte Schiffahrtsunternehmungon die Voraussetzungen
der Art.1 und 3 erfullen, finden ihre Bestimmungen auf sie cntsprechende

Anwendung.
Art. 16,

Der Bundesrat bestimmt den Zeitpunkt des Inkratttretens dieses Gesetzes
und trifft die zu geinem Vollzug erforderlichen Massnahmen.

290
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