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Botschaft
des

Bundesrates an die Bundesversammlung iiber Krisenhilfe zur
Anufrechterhaltung des Betriebes privater Eisenbahnen und
Schiffsunternehmen.

(Vora 6. Marz 1933.)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

- Wir haben die Ehre, Thnen mit dieser Botschaft den Entwurf eines Bundes-
beschlusses fiber Krisenhilfe zur Aufrechterhaltung des Batriebes privater
Eisenbahn- und Schiffsunternehmen vorzulegen.

I. Die Lage der privaten Transportanstalten,

Die wirtschaftliche Not der Gegenwart hat auch die Eisenbahnen und
Behitfsunternehmungen ergrilfen. Es i3t heute fiir sie leider eine Lage dhulich
derjenigen zu Ende des Weltkrieges entstanden, die, wie bekannt, zum Erlasse
verschiedener gesetzgeberischer Hilfernassnahmen gefithrt hat. Wir nennen:

1. die Verordnungen uber die (liubigergemeinschaft bei Anleihensobli-
gationen vom 20. Februar 1918, 25. April 1919, 20. September und 28, De-
zember 1920, mit besondern Bestimmungen fir die Eisenbahnen und
Schiffsunternelroen, die namentlich bezweekten, dem Schulduer fir die
Sanierung des Finanzhaushaltes eine wirksame und dabei einfachere
Handhabe zu verschaffen, als das Bundesgesetz vom 25. September 1917
itber die Verpfindung und Zwangsliquidation der Hisenbahnen (VZEG)
gie darbot;

2. den Bundesbeschluss vom 18. Dezember 1918 {iber Hilfeleistung an not-
leidende Transportunternchmungen;

8. das (aus urspriinglich mit Ziffer 2 gemeinsamer Vorlage herausgewachsene)
Bundesgesetz vom 2. Oktober 1919 tiber die Unterstittzung von privaten
Eisenbahn- und Dampfschiffsunterneghmungen zum Zwecke der Ein-
fithrung des elektrischen Betriehes.
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Zur Orientierung vorerst einige Angaben uber die technische, finanzielle
und wirtschaftliche Bedeutung unserer Privatbahnen, denen wir die ent-
gprechenden Zahlen fur die Bundesbahnen gegenuberstellen. Die Betriebs-
langen betragen:

Privatbahnen:
Normalspur. . . . . . ., . 816 km
Schmalspur. . . . . . . . . 1568 km ; zusammen 2498 km
Zabmrad . . . . . . . . .. 109 km}

Bundesbabnen . . . . . .. . . . oL ... 3000 km

Die Privatbahnen (ohne Tram- und Seilbahnen, die hier und im folgenden
nicht berucksichtigt werden) machen also etwas mehr als %/, des 8.B.B.-Netzes
aus.

Einem Anlagekapital der Privatbabnen von 770 Millionen Franken
steht ein solches der 8.B.B. von 3 Milliarden gegeniber, was einom Verhaltnis
von 1 zu 4 entspricht. Bekanntlich besteht bei den 8.B.B. dieses ganze Anlage-
kapital aus Sehuldengeld, das bis zum letzten Rappen verzinst werden muss,
wihrend sich dasjenige der Privatbahnen zu 2/; aus Aktien und Subventionen
und nur zu %/; aus verzinslichem Leihgeld zusammensetzt. Man crsicht darans
den grossen Vorteil, dessen sich die Privatbahnen in dieser Hinsicht crfrouen.
Er ist um so grosser, als die Privathahnen hinsichtlich ihrer Schulden die Moglich-
keit haben, mit den Glaubigern eine Verstindigung zu suchen, wenu sie in elne
bedrangte Lage geraten, was bekanntlich bei der Staatsbahn ausgeschlossen ist

Ein weiterer Vergleich, der die Verkehreleistungen betriffl: Im Jahre
1981 wurden beférdert:

Millionen
Personen Privatbahnen . . . . . . . . . . . . 48,,
S.B.B.. . ... 124,

Millionen Tonnen
Guter { Privatbahnen . . . . . . . . . . .. Ti1ss

17; 793

Der Vergleich wird sprechender, wenn er auf die Leistungen pro km be-
zogen wird. Da ergibt sich:

Miltionen
Personen-km | Privatbahwen . . . . . . .. L 485
VS BB, ............ 2938

Verhiltnis = 1: 6.
. i { Privatbahnen . . . . . . . . 138
Gatertonnen-km ) ‘g"ptp T T 1905

Verhiltnis = 1:18.

Der Personalbestand weist im Jahr 1931 bei den Privatbahnen 7298
Bedienstete gegen 33,415 bei den 8. B, B., oder ein Verhaltnis von 1: 4,5 auf.
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II. Die Notwendigkeit einer weitern Hilfe.

In einer ersten Eingabe vom 15. Mirz 1982 hat der Verband schweizerischer
Transportanstalten, dem mit Ausnahme der Rhétischen Bahn, der Biel-Meipis-
berg-Bahn und dem Grossteil der Seilbahnen alle Privatbahnen angehoren,
- den Bundesrat aut die bedrohliche Entwicklung der Lage hingewiesen und um
Abiinderung der Gliubigergemeinschaftsverordnungen im Sinne weiterer
Erleichterungen fiir den Sehuldner ersucht. Der Verband der Dampfschiffahrts-
unternehmungen schloss sich dieser Eingabe, die spiter vervollstandigt wurde,
an. Nachdem der Bundesbeschluss vom 80. September 1982 itber das Pfand-
nachlassverfahren far die Hotel- und Stickerelindustrie in Kraft getreten war,
haben wir gestiitzt auf dessen Art. 53 am 29. November 1932 den Bundesrats-
beschluss betreffend voritbergehende Abénderung der Verordnungen iber die
Glaubigergemeinschaft erlassen. Dem Schuldner wird dadurch, z. B. durch
Herabsetzong des erforderlichen Stimmenmehrs fiar die Fassung von verbind-
lichen Gliubigergemeinsechaftsbeschliissen, die voriibergehende Entlastung
von unerfillbar gewordenen Zins- und Riickzahlungspflichten in noch weiter-
gehendem Masse erleichtert, als dies durch die bisherigen Erlasse moglich
gewesen war. Die ersten Postulate der Verbande sind damit erfillt worden.

Wir haben uns jedoch von vornherein keiner Tduschung dariiber hin-
gegeben, dass bel weiterer Fortdauer der Krise rechtliche Massnahmen allein
nicht geniigen werden, sondern eine eigentliche Hilfsalktion zum Zweck der
Aufrechterhaltung des Betriebes ins Ange gefasst werden misse. Am 9. Sep-
tember 1982 hat dann der genannte Eisenbahnenverband die dringende
Notwendigkeit einer solchen Aktion angekindigt und am 2. November eine
dahingehende Eingabe eingereicht. Es wird darin ausgefithrt, dass bei einer
Reibe von Fisenbahnverwaltungen in absehbarer Zeit die Einnahmen nicht
mehr zur Bestreitung der Betriebsausgaben reichen und daher die Unterstiitzung
aus Offentlichen Mitteln notig werde, wepnn man Betriebseinstellungen ver-
meiden wolle. Dexr Verband vertrat hiebei die Auffassung, dass der im Jahre
1918 zum nédmlichen Zwecke (durch Erlass des oben erwihnten Bundesbe-
schlusses vom 18. Dezember 1918) eingeschlagene Weg diesmal nicht begangen
werden sollte, da das Verfahren sehr umstindlich gewesen sei und der Einspruch
eines einzigen bevorrechteten Glaubigers die- Anwendung des Erlasses habe
verupmoglichen kénnen. Vorzuziehen sei die Schaffung einer der Hotel-
Treuhandgesellschaft dhnlichen Einrichtung, deren Zweck darin besténde, den
durch die Krise bedringten Kisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen bei
der Sanierung ihrer Verhiltnisse mit Rat und Tat beizustehen, u.a. durch
(ewihrung von verzinslichen oder unverzinslichen Darlehen oder anch von
Beitriigen zur Aufbringung der erforderlichen Barzahlungen, Beschaffung
fehlender Mittel zur Weiterfithrung des Betriebes, Mitwirkung bei allfalligen
Liquidationen usw. Die fitr Sanierungon erforderlichen Mittel waren — selbst-
verstindlich — durech Subventionen des Bundes und der Kantone anfzubringen.

Anderseits hatte Herr Nationalrat Bratschi am 4. Juli 1932 folgende Motion
eingereicht:
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«Der Bundesrat wird eingeladen, den eidgendssischen Riten unverziiglich
eine Vorlage zu unterbreiten, mit welcher die Moglichkeit gesehaffen wird, den
infolge der Krise in Not geratenen offentlichen Verkehrsanstalten (Eisenbahn-
und Dampfschiffunternehmungen) aus Mitteln des Bundes in &hnlicher Weise
zu Hilfe zu kommen, wie das gegeniiber andern Zweigen der schweizerischen
Volkswirtschaft geschieht. Insbesondere ist darauf Bedacht zu nehmen, dass
weitgehende Betriebseinschrinkungen oder gar Betriebseinstellungen unter
allen Umstinden vermieden werden kinnen.»

Nach erfolgter Begrindung wurde die Motion auf Grund der Erklirungen,
die der Vorsteher des Post- und Eisenbabndepartementes am 14. Dezember
1982 im Namen des Bundesrates abgab, in ein Postulat umgewandelt, mit dem
wir ung, unter den iblichen Vorbehalten, um so eher einverstanden erkliren
konnten, als wir uns grundsitzlich iiber eine neue Hilfsaktion bereits schlassig
gemacht und die Vorarbeiten dazu anhand genommen hatten. Es ist klar,
dass der Bund notleidende Transportunternehmen nicht im Stiche lassen kann,
wenn ihre volkswirtschaftliche Bedeutung die Aufrechterhaltung des Betriebes
rechtfertigt und gebietet.

II. Treuhandstelle oder direkte Unterstiitzung'?

In formeller Hinsicht fragte es sich zuniichst, ob die Lésung in der von den
Verbinden angeregten Schaffung einer Treuhandgesellschaft oder aber in
einem Vorgehen dhnlich demjenigen von 1918 zu suchen sei. Wir haben uns
fir den letztern Weg entschieden. Ohne die Vorteile einer Losung mittels Treu-
hand zu verkennen, haben wir uns sagen miissen, dass die Voraussetzungen
bet den konzessionierten Transportanstalten doch wesentlich verschieden von
denjenigen der Hotellerie und der andern unterstiitzten Industrie- und Gewerbe-
zweige sind. Bei diesen widen Zahl und Verschiedenartigkeit der Betriebe
die Aufgabe sehr schwierig gestalten. Sie konnte nicht durch einen Dienst-
zwelg der Bundesverwaltung iibernommen werden; ein solcher miisste erst
von Grund auf geschaffen werden und seine Titigkeit ohne jede Erfahrung er-
offnen. Auf die Eisenbahnen und Schiffsunternehmungen trifft das Gegenteil
zu. Diese stehen, namentlich auch in der Rechnungsgebarung, die zudem be-
stimmten einheitlichen Vorschriften unterworfen ist, unter stindiger Aufsicht
des Post- und Risenbahndepartementes, das die Jahresrechnungen zu ge-
nehmigen hat. FEine Treuhandgesellschaft wire daher ohnehin auf die Mit-
arbeit des Post- und Eisenbahndcpartementes angewiesen. Auch die ver-
héltnisméssig kleine Zahl der in Betracht fallenden Transportunternehmungen
(1918 und folgende Jahre insgesamt 15 Unterstiitzungsiille) liesse eine besondere
neue Instanz als Hypertrophie erscheinen, die unnitige Verwaltungskosten
verursachen misste, ohne eine ragschere Erledigung der Gesuche und eine sorg-
faltigere Kontrolle der Verwendung der dffentlichen Mittel gewiihren zu kénnen.
Davon abgesehen, wirde die Grindung einer Treuhandgesellschaft zu Schwierig-
keiten mit den Kantonen fithren. Beispielsweise geriete sie mit dem bestehenden
bernischen Risenbahnsubventionsgesetz, dag nuf die beiden Bundeserlasse von
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1918 und 1919 abgestimmt ist, in Konflikt. Dieser Kanton hat sich daher
bestimmt gegen eine solche Losung ausgesprochen. Der Entscheid iiber die
Hilfeleistungsgesuche und die Kontrolle der gewihrten Unterstiitzungen wird
daber wio 1918 am einfachsten und zweckmissigsten wiederum in die Hand
des Bundesrates und seines Post- und Fisenbahndepartementes zu legen sein.
Dieser Auffagsung hat sich die grosse Mehrheit der Teilnehmer an einer Kon-
ferenz der Interessenten angeschlossen. Die mit demn Bundesbesehluss von
1918 gemachten Erfahrungen sprechen fibrigens in keiner Weise dagegen.
Die Hilfegesuche konnten trotz der vorgeschriebenen Bekanntmachung mit
Eingprachefrist und dem (am meisten Zeit erfordernden) Verkehr mit den
Kantonsregierungen stets rechtzeitiz erledigt werden. Klagen sind dartiber
nicht erhoben worden.

Sodann fragte es sich, ob nicht einfach der Bundesbeschluss von 1918,
der heute formell noch in Kraft steht, wieder gehandhabt werden kénnte.
Da dies indes ohne Abinderung nicht wohl moglich gewesen wire, haben wir
den Erlass eines neuen dringlichen Bundesbeschlusses vorgezogen.

IV, Die Grundziige der Vorlage.

Der Thnen vorliegende Entwurf lebnt sich in der Hauptsache an seinen
Vorgiinger von 1918 an. Wie dort soll die Hilfe darin bestehen, dags der Bund
(im Verein mit den interessiertenn Kantonen) Mittel zur Aufrechterhalting
des Betriebes zur Vexfiigung stellt, wenn die Binnahmen ond sonst verfighare
Mittel, wie Reserven, allfillig bestehende Subventionszusagen usw., dazu
nicht mehr ausreichen. Dabei war in erster Linie zu priifen, welche Fisenbahn-
und Schiffsunternehmungen die Unterstittzung sollen beanspruchen kénnen.
Die Verbiinde mochten auch die Saigson- und Touristenbahnen einbexogen
wissen. Dies ist bereits 1918 vom Sekundérbahnenverband (dem Vorldufer
des Verbandes schweizerischer Transportanstalten) postuliert, von uns aber
mit Thnen der finanziellen Konsequenzen wegen abgelehnt worden. In Art. 1,
Abs. 2 (des Bundesbeschlusses von 1918) wurden dementsprechend unter die
von der Hilfeleistung ausgeschlossenen Transportunternchmen (des Orts-
verkehrs und des Hotelgewerbes) auch die Touristenbahnen aufgenommen.
Als unterstutzungswirdig wurden nur Unternehmen von erheblicher Bedeutung
ftiir den Verkehr des Liandes oder eines Landesteils anerkannt.

Was die Lokalbahnen und die in der Hauptsache dem Hotelgewerbe
dienenden Transportunternehmen betrifft, bedarf es keiner Erérterung, dass
sle aus den nimlichen Gritnden avch diesmal aunszuschliessen sind. Und die
Touristenbahnen ? Hier bereitet der Entscheid insofern einige Schwierigkeit,
als der Begriff «Touristenbahny ein verschwommener ist. Mehr oder weniger
lasst sich dieses Pridikat ja aunf jede Babn anwenden. Wir haben daher von
seiner Verwendung abgesehen und ung darauf beschrinkt, zn sagen, einmal
dass das zu unterstiitzende Unternehmen fir unsere Volkswirtschaft
wichtig sein, d. h. eine derartige Bedeutung haben miisse, dass die Aufrecht-
erhaltung seines Betriebes aus Bundesmitteln als gerechtfertigt und geboten
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erscheine. Sodann ist erforderlich, dass dag hilfebegehrende Unternehmen
lebensfahig ist, d. h. dass sich der Betrieb zu normalen Zeiten auf die Dauer
selbst zu erhalten vermag. Es ist klar, dass die Bundeshilfe nicht dazu
dienen darf, Betrichen, die innerlich bereits krank sind und dem Untergange
entgegengesehen hatten, auch wenn die Krise nicht gekommen wiire, das Leben
kunstlich noch fir einige Zeit erhalten zu helfen. Damit ist — als weitere
Voraussetzung der Hilfe — zmgleich gesagt, dass ein bestehender Notstand
nur Beriicksichtigung finden kann, wenn er durch die seit 1981 auch bei uns
herrschende allgemeino Wirtschaftskrise verursacht worden ist.

Vereinzelten Bahnen usw. kann unter Umstinden auch ohne finanzicllen
Beistand des Bundes wirksam geholfen werden, ndmlich durch Erleichterung
dor konzessionsmissigen und gesetzlichen Lasten, insbesondere der Betriebs-
pilicht. Es gibt Unternehmungen, deren Betriebsergebnisse in gewissen Zeit-
réumen des Jahres in der Regel Defizite darstellen, wahrend die gute Jahres-
zeit dann eine mehr oder weniger vollstindige Autholung bringt. Wir moehten
nun da, wo die Aufholung nicht ausrcicht, um den Ausfall zau decken und
infolgedessen der durchgehende Jahresbetrieb nicht mehr durchgefuhrt werden
kann, dem Unternehmen gestatten, den Betrieb wihrend der schlechten Zeit
stark einzuschrénken oder sogar ganz einzustellen. Gegen dringende Gliu-
biger kann allenfalls wihrend der Not Schutz durch eine ausserordentliche
Stundung gemiss Art. 78 des Fisenbahnverpfindungsgesetzes gowihrt worden.
Diese Hilfe ist besonders fitr Unternehmen in Aussicht genommen, die auf
den finanziellen Beistand des Bundes nach dem oben Gesagten nicht Anspruch
machen kénnen. Selbstverstindlich kann sie aber auch mit der finanziellen
Hilfe verbunden werden.

Die Untorstitzungen wiren in der Regel als ritckzahlbare, niedrig
verzinsliche oder unverzinsliche Darlehen, ganz ausnahmsweise auch als
nichtriickzahlbare Beitrige in bescheidenem Ausmass zu gewdhren, wobei
die beteiligten Kantone wenigstens die Halfte zu tragen hatten, wihrend der
Bund den Rest ubernehmen wiirde. Im Bundesbeschluss von 1918 ist schlecht-
hin hilftige Teilung zwischen Bund und Kanton vorgesehen. Diese Bestim-
mung ist zu starr und verunmdglicht die Differenzierung, die angesichts der
80 verschiedenen Wichtigkeit der Bahnen gerade winschenswert ist. In der
Praxis wird ja in den meiston Fillen an der halftigen Teilung festgehalten
werden kinnen; es wird aber Fille geben, wo ein Abweichen davon im Interesse
aller Beteiligten, auch der Kantone, liegen diirfte, da gerade auf diese Weise
der Bund bei Grenzfillen der Notwendigkeit einer allzu strengen Anwendung
des Beschlusses enthoben werden kann. Auf die Kantone soll im fibrigen auch
diestnal weder Zwang noch Druck ausgeubt werden; die Mitwirkung ist ihnen
freigestellt; sie bildet aber eine unerlissliche Bedingung der Bundeshilfe.

Auf weitere Abweichungen kommen wir bei der artikelweisen Erérterung
des Entwurfes noch zu sprechen.

Auf Grund des Bundesbeschlusses vom 18. Dezember 1918 sind, wie
schon erwéhnt, insgesamt 15 Unternehmungen (18 Bahnen und 2 Schiffs-
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unternehmen) unterstittzt worden. Der Gesamtbetrag der Darlehen belief
sich auf 4,082,742 Franken, fir den Bund (Hilfte) also auf Fr. 2,016,371.
Finf dieser Darlehen mait insgesamt Fr. 988,571 wurden ganz zurtickerstattet;
zurzeit (Ende 1982) stehen dem Bund noch Fr. 981,000 aus. Die Unterstiitzungs-
periode erstreckte sich mit Ausnahme einer einzigen Unternehmung, bei der
gle 10 Jahre andauerte, auf die Jahre 1919—1924, also auf 5 Jahre.
Welche Hohe die Untersttitzungen diesmal erreichen werden, lisst sich
auch nur schitzungsweise schwer sagen und hingt hauptsichlich vom weitern
Verlauf der Krise, namentlich von deren Dauer ab. Fir 1982 rechnen wir
mit elnem Bedarf von etwa Fr. 800,000, wovon dem Bund hochstens die Hilfte
auffallen wiirde. Diese Zahl als durchschnittliches Jahreserfordernis ange-
nommen, ergibe sich fiir eine Herrschaftdauer des Beschlusses von 5 Jahren
eine Summe von 1,;,—2 Millionen Franken, fir Bund und Kantone zusammen.

V Bemerkungen zu den einzelnen Artikeln.

Zu Art. 1. Wir verweisen auf Abschnitt IV der vorstehenden Ausfithrongen.

Zu Art. 2, Absatz 1. Der Bundesbeschluss von 1918 kennt die Hilfeleistung
(in. Art. 9) ausschliesslich in Form von Darlehen mit variabler Verzinsung bis
zu hdehstens 8 ¢ und Amortigation bis zu 1 9,. Diese Ordnung beizubehalten
empfiehlt sich nicht. Sie belastet die Jahresrechnung der meisten unterstiitzten
Bahnen wohl noch auf lange Zeit hinaus mit diesen Restanzen, kompliziert
die Rechnungsfihrung und fithrt zu Meinungsverschiedenheiten zwischen
Unternehmen und Aufsichtshehorde, wodurch diescr die Rechnungskontrolle
erschwert wird. Wir zichen daher vor, entweder nur festverzinsliche
(héchstens 814 %) oder zinsfreie Darlehen zu geben, dafiir aber auf eine még-
lichst rasche Rilckzahlung zu dringen (vgl. Art. 7, Absatz 1). Dabel miissen
wir uns vorbehalten, diese Frleichterungen (Zinsfreiheit oder niedriger Zins-
fuss) auch iber die Herrschaftsdauer dieses Beschlusses hinaus zu gewihren
in den Fillen, wo die Darlehen biz dahin noch nicht getilgt werden konnten
und im iibrigen die Verhiltnisse des Schuldners dies rechtfertigen.

Erwihnt wurde Dereits, dass in Ausnahmefillen auch mit nichtriickzahl-
baren Beitrigen soll geholfen werden konnen; es kann sich hiebel stets nur
um kleine Betrdge handeln.

Absatz 2. Wir verweigen auf die allgemeinen Erorterungen, insbesondere
Abschoitt IV, und fiugen der Vollstindigkeit halber nur bei, dass die Kantone
mindestens die Halfte sowohl bei den Darlehen als bei den Beitréigen & fonds
perdu zu tbernehmen haben.

Absalz 3. Die Verteilung des Anteils bei Mitwirkung mehrerer Kantone
auf diese selber entspricht dem Art. 6, Absatz 4, des Bundesbeschlusses von
1918 mit dem Unterschied, dass wenn die Kantone (oder Gemeinden) sich nicht
einigen konnen, das Post- und Eisenbahndepartement (statt der Bundesrat)
endgiiltic entscheidet.

Die Ubernahme des Betriebes durch einen der Heller ist weggelassen
worden; sie ist wihrend der frithern Hilfsaktion nie vorgekommen und wird
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auch kiinftig kaum in Betracht fallen. Sie bote auch keinen Vorteil, da eine
wirtschaftlichere Betriebsgestaltung von vornherein unwahrscheinlich wiire.

Zu Art. 3, Absatz 1. Zur Gesuchstellung ist im Gegensatz zu Art. 3 des
alten Erlasses, der sie auch den Gliubigern vorbehielt, nur noch dis Ver-
waltung des notleidenden Unternehmens legitimiert. Dies geniigt vollstindig.
Die Glaubiger haben von ihrem Recht nie Gebrauch gemacht, und es wiirde,
abgesehen davon, dass auch kein Bedirfnis dafiir besteht, voranssichtlich
nach wie vor toter Buchstabe bleiben.

Im tibrigen entspricht der Artikel dem Art. 1, Absatz 1, und Art. 2, Absatz 2,
des Bundesbeschlusses von 1918; den Betriebsausgaben sind lediglich noch die
«Erneuerungskosten» beigefiigt worden, nicht zn verwechgeln mit den gesetz-
lichen Finlagen in den Erneuerungsfonds, die nicht Ausgaben sind, sondern
Abschreibungen darstellen.

Art.4 behilt mit Ricksicht auf das in Art.7, Absatz 2, vorgesehene Vorracht

fir die Glaubiger, und zwar die nimlichen wie frither, wiederum die Méglich- ~-

keit vor, die Hilfeleistung durch Einsprache zu verhindern. Die gegenteilige
Losung liesse sich allerdings auch begriinden. Denn wenn der notleidende
Betrieb emmes wichtigen und lebensfahigen Unternehmens aus staatlichen
Mitteln aunfrechterhalten werden muss, weil das dffentliche Interesse dies er-
heischt, so vertright es sich eigentlich mit diesem Grundgedanken kaum, dass
die Vertreter der Privatinteressen die Sache hintertreiben kénnen. Die Bei-
stellung offentlicher Gelder ldsst sich nur rechtfertigen, weil das Sifentliche
Interesse gegeniiber den privaten Glaubigerinteressen prévaliert; trifft dies
aber zu, dann haben sich diese unterzuordnen, was ihnen wbrigens um so eher
zugemutet werden darf, als sie von der offentlichen Hilfe regelmissig selber
Nutzen ziehen werden. Aus dhnlichen Griinden hat man im Bundesgesetz
vom 2. Oktober 1919 iiber die Unterstitzung der Privatbahnelektrifizierung
von jedem Finspracherecht der Gliubiger abgesehen. Praktisch hat tibrigens
dieses Recht keine Rolle gespielt; Gebrauch ist davon in keinem Hilfeleistungs-
falle gemacht worden. So diarfte es auch diesmal wieder gehen. Man hraucht
also der Frage keine grosse Bedeutung beizulegen. — Das Verfahren, sowcit
es sich um Anleihensgliubiger handelt, lehnt nunmehr an dio einschligigen
Vorschriften tber die Glaunbigergemeinschaft bei Anleihensobligationen an.

Art. & legt die endgiltige Entscheidung tiber Hilfegesuche, wie 1918,
in die Hand des Bundesrates, der ausdriicklich ermiichtigt wird, von Fall
zu Fall besondere Bedingungen zu stellen, wie z. B. Banierung des Finanz-
haushaltes, Rationalisierung des Betriebes, Sparmassnahmen usw.

Um die Erledigung der Gesuche zu beschleunigen, werden wir voraussicht-
lich von der in Art. 50, lit. a, des Verwaltungs- und Disziplinarrechtspflege-
gesetzes vom 11.Juni 1928 vorgesehenen Delegationsbefugnis Gebrauch
machen und die Entscheidung dem Post- und Eisenbahndepartement iiber-
tragen.

Art. 6 bringt zom Ausdruck, dass den Kantonen, wie oben bemerkt, die
Mitwirkung anch diesmal vollig freisteht.
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Art. 7. Wie bereits erwiihnt, legen wir Wert darauf, dass die Zuschiisse
moglichst rasch getilgt werden und damit aus den Rechnungen wieder ver-
schwinden. Im Gegensatz zux alten Ordnung sollen daher die Einnahmen-
itberschiisse, sobald sich solche wieder eingtellen, restlos, vor jeder ander-
weltigen Verzingsung und Amortisation, zur Verzinsung und Tilgung der Not-
darlehen verwendet werden, allfillige Zinsriickstinde inbegriffen.

In Absatz 2 wird bestimmt, dass die Darleshen samt laufendem Zing und
allfilligen Rickstinden im Konkurse der Unternehmungen eine privilegierte
Stellung erhalten, indem sie zwischen Ziffern 4 und 5 der Kollokationsordnung
in Art. 40 des VZEG eingereiht wiirden, also nach den dort umechriebenen
Guthaben der Bauunternehmer und der Transportanstalten, aber vor den
Pfandrechten und den Rechten der privilegierten Obligationsgliubiger. Da-
gegen ist im Gegensatz zu dem Bundesbeschluss von 1918 davon Umgang
genommen, die Forderungen mit einem gesetzlichen Pfandrecht auszustatten,
und zwar im Interesse der Vereinfachung der Sache. Der pfandrechtliche
Zweck wird tibrigens auch durch ein blosses Konkursprivileg erreicht. Fragen
konnte sich lediglich, ob es rechtlich zuldssig sei, auf gesetslicher Grundlage
ruhende pfand- und konkursrechtliche Ordnungen durch einen Bundesbeschluss
.gu durchbrechen. Doch ist dies wiederholt geschehen:; es sei beispielsweise
nur an den Bundesbeschluss betreffend rechtliche Massnahmen zum Schutz
der Hotelindustrie vom 80. September 1982 und die beztiglichen Auslithrungen
in der Botschaft vom 9. Juli 1932 (Bundesbl. 1982, IT, 3. 271) verwiesen, Wie
dort handelt es sich auch hier um eine voritbergehende Notmassnahme in der
Form eines dringlichen Bundesbeschlusses,

Noch ein Wort tiber das Verhiltnis des Konkursprivilegs des Entwurfs
zu allfalliz bei der Liquidation noch bestehenden frihern gesetzlichen Pfand-
rechten fiir Hilfeleistung gemiiss dem Bundesbeschluss voro 18. Dezember
1918 oder far Elektrifizierungsdarlehen gemiss Bundesgesetz vom 2. Olktober
1919. Die Forderungen aus Hilfeleistung geniessen nach Bundesbeschluss
von 1918, Art. 8, nur zum Teil ein gesetzliches Vorzugspfandrecht, nimlich
«bis zur Hilfte des Betrages der bel Eintritt der Hilfeleistung bereits be-
stehenden Pfandrechte und Vorrechte». Diesem privilegierten Teilist das Elek:
trifikationgpfandrecht ranglich gleichgestellt (Art. 8, Bundesgesetz vom
2. Oktober 1919), wiewohl hier die «Vorrechte» (es handelt sich um die Vor-
rechte der Obligationsgliubigerim Sinne des Art. 7 und Art. 40, Ziff. 5, VZEG)
nicht erwihnt werden. Es Loonte daher immerhin die Frage aufgeworfen
werden, ob wegen dieser Auslassung die « Vorrechte» dem Elektrifikationspfand-
recht im Konkurs nicht vorgehen. Zam Teil gerade deswegen haben wir im
vorliegenden Entwurfe davon abgesehen, das Konkursvorrecht der neuen
Hilfsdarlehen mit diesen beiden andern Arten von Pfandrechten in Konkur-
renz zu setzen, d. h. es als ranggleich mit diesen zu erkliven. Dementsprechend
missen die neuen Hilfsdarlehen dem alten Hilfeleistungspfandrecht und dem
Elektrifikationspfandrecht entweder vor- oder nachgestellt werden. Das
erstere scheint uns richtiger, da die neuen Hilfsdarlehen aus den Betriebs-
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iiberschiissen, aller andern Verwendung vorgingig, zuriiekbezahlt werden
sollen, also anch vor der Verzinsung und Amortisation der 1918er Hilfsdarlehen
wie der Elektrifikationsdarlehen. Dies lisst sich damit rechtfertigen, dass die
neuen Darlehen vielfach zinglos gegeben werden, ferner damit, dass neue Mittel
fiir ¢in Unternehmen in prekirer Lage e¢ben in der Regel nur unter etwelcher
Zuriickstellung der alten Glaubiger erhiltlich sind. Uberdies wird in den Féllen,
wo die neue Hilfsaktion den gemiss Bundesbeschluss vom 18. Dezember
1918 oder gemiss Bundesgesetz vom 2. Oktober 1919 bereits unterstiitzten
Angtalten zuteil werden sollto, die Glaubigerschaft in der Regel hicr wie dort
die nimliche sein, némlich Bund und Kantone (einschliesslich Gemeinden).
Selbstverstandlich soll aber damit der Frage, ob bereits unterstiitzte Unter-
nehmungen neuerdings zu beriicksichtigen seien, in keiner Weise vorgegriffen
gein; diese Frage bleibt vielmehr fir die vdllig freie Entseheidung von Fall
zu Fall offen,

Art. 8 entspricht wortlich dem Art. 10 des Bundesbeschlusses von 1918
und gibt uns zu keinen Bemerkungen Anlass.

Art. 9. Wir verweisen auf die Ausfithrungen im Abschnitt IV.

Art. 10 bezweckt die Schaffung eines Hilfsfonds, der einmal dazu dienen
soll, in Ausnahmefillen kleinere Unterstutzungen zu gewihren, wo riick-
zahlbare Darlehen nicht in Betracht fallen ktnnen und doch geholfen werden
gollte, ferncr aber dazu bestimmt ist, die durch zinslose und niedrig verzins-
liche Darlehon dem Bund erwachsenden Zinsausfille zu decken. Der Bundes-
rat ware befugt, iiber diesen Fonds bis zu dessen Erschépfung zu verfilgen,
also auch @ber die zeitliche Herrschaft des Bundesbeschlusses hinaus.

Art. 11. Dass der Bundesbeschluss mit der Dringlichkeitsklausel versehen
werden muss, bedarf keiner Froérterung.

Die Daner seiner Wirksamkeit haben wir auf 5 Jahre (1933—1987) be-
schrinkt, jedoch vorgesehen, dass der Bundesrat sie natigenfalls um hdchstens
5 Jahre verlingern kann.

Wir empfehlen Ihnen den nachstehenden Bundesbesehlussentwurf zur
Annahme und beniitzen den Anlass, Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren,
unserer vollkommenen Hochachtung zu versichern.

Bern, den 6. Mdrz 1933.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:

Schulthess.

Der Bundeskanzler:
Kaeslin.
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(Entwurf.)

Bundesbeschluss

iber

Krisenhilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes privater
Eisenbahnen und Schiffsunternehmen.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 6. Mirz 1933,

beschliesst:

Art. 1.

Der Bundesrat wird erméchtigt, in Verbindung mit den Kantonen privaten
Eisenbahn- und Schiffsunternehmen, deren Betrieb ein wichtiges Glied der
Volkswirtschaft darstellt und sich zu normalen Zeiten anf die Dauer sclbst
zu erhalten vermag, Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriches zu gewdhren,
wenn infolge der Krise die Einnahmoen zur Deckung der Betriebsansgaben
(Art. 8) nicht ausreichen,

Transportunternehmen, die im wesentlichen nur dem Ortsverkehr und dem
Hotelgewerbe dienen, gind von der Hilfe ausgeschlossen.

Art, 2.

Die Hilfe wird durch niedrig verzinsliche oder unverzinsliche Darlehen,
ausnahmsweise durch Beitrage geleistet.

Sie wird nur gewihrt, wenn die interessierten Kantone mindestens die
Hilfte der Hilfeleistung ubernehmen.

Sind bei der Hilfeleistung mehrere Kantone beteiligt, so sind fur die
Hohe ibrer Beteiligung massgebend die Lénge der auf die einzelnen Kantone
fallenden Betriebsstrecken sowie die Zahl der Stationen und ihre Bedeutung.
Sind auch Gemeinden beteiligt, o wird auf die Bedeutung der einzclnen Sta-
tionen abgestellt. Konnen die Kantone (oder Gemeinden) iiber dio interne
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Verteilung des gemiiss Abgatz 2 zu abernehmenden Auteils unter sich nicht
einig werden, s0 entscheidet das eidgenossische Post- und Eisenbahndeparte-
ment endgiltig.

Art. 8.

Das Gesuch um Hilfeleistung ist von der Verwaltung der bedurftigen
Unternehmung zu stellen. Diese hat nachzuweisen, dass die Betrichsausgaben
durch die Einnahmen mit Einschluss sonstiger verfiigbarer Mittel und alifalliger
Subventionsverpflichtungen nicht gedeckt werden.

Unter die Betriebsausgaben werden auch die allgemeinen Verwaltungs-
kosten, allfillige Zinsen fiir Betriebszuschusse, Erneuerungskosten und sonstige
mit dem Betriehb eng verbundene Ausgaben gerechnet, wogegen Zinsen fir
Anleihen und schwebende Schulden, Schuldentilgungen, Abschreibungen
und Amortisationen, Einlagen in irgendwelche Fonds, Tantiemen und Divi-
denden nicht darunter fallen.

Art. 4.

Dag Gesuch wird amtlich bekanntgemacht unter Ansetzung einer peremp-
torischen Frist zur Erhebung von Einsprache.

Einspracheberechtigt sind Pfandglaubiger, ferner Prioritatsgliubiger
im Sinne des Art.7 des Bundesgesetzes vom 25, September 1917 iber Ver-
pfindung und Zwangsliquidation von Eisenbahn- und Schiffsunternehmungen
(VZEG).

Geht die Einsprache von einzelnen Inhabern von Anleihensobligationen
aug, die zusammen wenigstens 20 9, des ausstehenden Kapitals der betreffenden
Anleihe ausmachen, so wird die Behandlung des Gesuches ausgesetszi, bis eine
Versammlung der Anleihensgldubiger @iber die Finsprache Beschluss gefasst
hat. Art. 16, Ziffer 8, der Verordnung uber die Gliubigergemeingchaft bei
Anleihensobligationen vom 20. Februar 1918 in Verbindung mit Axt. 2 und 7
des Bundesratsbeschlusses betreffend voriibergehende Abinderung dieser
Verordnung vom 29. November 1932 ist hiebei sinngemiss anwendbar.

Wird Eingprache erhoben, so wird dem Gesuch keine weitere Folge ge-
geben,

Art. 5.

Der Bundesrat entscheidet endgiltig wber die Hilfeleistungsgesuche;
er kann die Bewilligung im Einzelfalle an besondere Bedingungen kniipfen.

Arxt. 6.

Uber die zu leistende Hilfe wird in jedem Falle eine Vereinbarung zwischen
Bund und Kantonen einerseits und der Transportunternehmung anderseits
abgeschlossen.

-ﬁﬂ-
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Art. 7

Die Darlehen sind im Verhiltnis der Beteiligung der Darlehensgeber aus
den Finnahmeniiberschiissen (Art.8) jedes Jahres — gegebenenfalls samt
Zins, Ruckstinde inbegriffen — vorweg zuriickzuerstatten.

Im Konkurso des Unternehmens sind diese Darlehen, soweit noch aus-
stehend, samt allfillig laufenden und rtckstindigen Zinsen den Darlehens-
gebern aus dem nach Befriedigung der Anspriiche Ziffer 1-—4 des Art. 40
VZEG ubrighleibenden Steigerungserlds zurtickzubezahlen, und zwar unter
Augschlugs aller tbrigen privilegierten und sonstigen Forderungen.

Art. B.

Ist die Hilfeleistung eingetreten, so kann die Liquidation der Unterneh-
mung wihrend der Dauer der Vereinbarung nur auf Verlangen des Bundesrates,
und, wenn sie von anderer Seite anbegehrt wird, nur mit dessen Zustimmung
angeordnet werden.

Art. 9.

Das Post- und Hisenbahndepartement kann den konzessionierten Eisen-
bahn- und Sechiffsunternehmungen neben oder auch statt der Hilfeleistung
Tirleichterungen in bezug auf die konzessionsméssigen oder gesetzlichen Ver-
pflichtungen gewihren.

Art. 10.

Dem Bundesrat wird ein Kredit von Fr. 800,000 zur Anlage eines Fonds
fiir Unterstitbzungen und zur Deckung von Zinsdifferenzen (Art. 2, Absatz 1)
bewilligt. Die Inanspruchnahme des Fonds soll den Betrag von Fr. 100,000
im Jahr nicht ibersteigen.

Der Bundesrat kaun im Rahmen dieser Zweckbestimmung auch nach
Ablauf der Geltungsdauer des gegenwiirtigen Beschlusses oder einer allfalligen
Verlingerung derselben (Art. 11, Absatz 2) tther den Fonds verfigen.

Art. 11,

Dieser Beschluss wird als dringlich erklirt und tritt mit seiner Veroffent-
lichung in Kraft. Er fallt auf 31. Dezember 1937 dahin.

Der Bundesrat ist, wenn die Verhiltnisse dies unumginglich erhelschen,
ermichtigt, die Geltungsdauer um hochstens 5 Jahre zu verlingern.

Fiir die untor der Herrschatt dieses Beschlusses begrimdeten Forderungen
bleibt bis zu deren Erloschen der Art.7 in Kraft.
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Art. 12.

Auf den Zeitpunkt des Inkrafttretens des gegenwiirtigen Beschlusses
wird der Bundesbeschluss vom 18. Dezember 1918 iiber Hilfeleistung an not-
leidende Transportunternehmungen aufgehoben.

Fir die unter seiner Herrschaft begrundeten Forderungen bleiben jedoch
bis zu deren Erloschen die Art.8 und 9 in Kraft.

Art. 18.
Der Bundesrat wird mit dem Vollzug beauftragt.
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