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Bericht

des

Bundesrates an die Bundesversammlung iiber den Rekurs
des Verwaltungsrates der Bodensee-Toggenburgbahn
gegen den BeschluB des Bundesrates vom 24. Januar
1905 betreffend erginzende Bezeichnung der schweize-
rischen Nebenbahnen.

(Vom 30. Marz 1905.)

Tit.
I

Durch Beschlul vom 10. August 1900 (E. A. 8. XVI, 194)
haben wir diejenigen im Betriebe stehenden Bahnen speziell be-
zeichnet, die als Nebenbahnen im Sinne des Bundesgesetzes vom
21. Dezember 1899 aufzufassen sind.

AnlaBlich eines Spezialfalles (Genehmigung des Bauprojektes
der Solothurn-Miinster-Bahn) hat sich das Bediirfnis gezeigt, auch
beziiglich derjenigen Bahnunternebhmungen, die bei Erlall des
Bundesratsbeschlusses vom 10. August 1900 noch nicht im Betriebe
waren und in deren Konzessionen die Frage, ob die betreffende
Bahn den Nebenbahnen zugeteilt werden solle, offen gelassen ist,
eine entsprechende Verfugung zu treffen.

Das Eisenbahndepartement hat nun im August 1904 den
Entwurf eines Bundesratsbeschlusses betreffend erginzende Be-
zeichnung der schweizerischen Nebenbahnen aufgestellt, gemil3
welchem als Nebenbahnen im Sinne des Bundesgesetzes vom
21. Dezember 1899 folgende Bahnen bezeichnet werden . sollten:
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1. Simtliche Schmalspurbahnen, Zahnradbahnen, Seilbahnen,
Strafenbahnen und Tramways.

2. Die im Entwurfe speziell genannten Normalspurbahnen,
die bei Erlal des Bundesratsbeschlusses betreffend Bezeichnung
der schweizerischen Nebenbahnen vom 10. August 1902 noch
nicht im Betriebe waren. Gemifi dem Entwurf des Eisenbahn-
departements vom August 1904 wurden daher indirekt als Haupt-
bahnen erkldrt die Linien:

1. Brig-Iselle,

2. Wattwil-Uznach,

3. Frutigen-Brig, A
4. Romanshorn-8t. Gallen-Wattwil (Bodensee-Toggenburgbahn).

Zum Zwecke eines Meinungsaustausches hat das Eisenbahn-
departement diesen Entwurf der Generaldirektion der schweize-
rischen Bundesbahnen, dem Regierungsrat des Kantons Bern (als
Konzessiondr der Latschbergbahn) und dem Verwaltungsrat der
Bodensee-Toggenburghahn zugestelit.

Die Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen und
der Regierungsrat des Kantons Bern erklirten sich mit der vor-
genommenen Klassifikation einverstanden, wihrend der Verwal-
tungsrat der Bodensee-Toggenburgbahn mittelst Eingabe vom
28. September 1904 das Gesuch stellte, die Bodensee-Toggenburg-
bahn sei in ihrer jetzigen Grestalt, d. h. bis nach dem Ausbau
der Fortsetzung nach Zug, unter die Nebenbahnen einzureihen,
indem er zur Begrindung im wesentlichen folgendes geltend
machte :

Gemil Artikel 1 des Bundesgesetzes vom 21. Dezember 189%
bestehe das Charakteristikum der Nebenbahn darin, daf} sie vor-
zugsweise dem Lokalverkehre oder speziellen Verkehrszwecken
diene und nicht den grofem Daurchgangsverkehr fiir Personen
und Giter vermittle. Die Bodensee-Toggenburgbahn, welche zur
Zeit in Wattwil ihren Abschlufl finde, erfiille diese Vorbedin-
gungen, wenigstens so lange, als ihre natiirliche Endsektion, die
Fortsetzung nach Zug, nicht gebaut sei. Als grofier Durchgangs-
verkehr konnte nimlich fir die Bodensee-Toggenburgbahn nur
der Verkehr von 8t. Gallen, Rorschach oder Romanshorn uber
Uznach nach Ziirich-Hauptbahnhof und weiter, nach Sargans und
weiter und nach Thalwil und weiter in Betracht falien. Die Distanzen
dieser Relationen im Vergleich zu denjenigen der Konkurrenz-
linien der schweizerischen Bundesbahnen seien folgende:
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S. B. B. B. T.

km. km.

8t. Gallen-Ziirich-Hauptb. via Winterthur 85 via Ricken 96
5  -Sargans -, Rorschach 81 , 94

-Thalwil » Winterthur 97 85
Rorschach-B.Zirich- Hauptb.  ,, Romanshorn 99 ., , 111
5  -Sargans » Rheintal 66 , , 109

»  -Thalwil , Romanshorn111 , 100
Romanshorn-Ziirich-Hauptb. , Winterthur 83 , 118
" -Sargans , Rorschach 81 ,, , 116
. -Thalwil » Winterthur 95 » 108

Aus diesem Vergleiche ergebe sich, dal die Bodensee-
Toggenburgbahn im Transitverkehr, auch wenn ihre ungiinstigeren
Steigungsverhiltnisse unberiicksichtigt bleiben, mit Ziirich und
Sargans nicht konkurrenzfihig sei; einzig im Verkehr St. Gallen
und Rorschach mit Zug-Goldau und Zug-Luzern sei sie, von den
ungiinstigeren Steigungsverhéltnissen abgesehen, um 11—12 km.
im Vorsprung. In ihrer heutigen Gegstalt sei die Bodensee-Toggen-
burgbahn also eine Nebenbahn; sie werde aber ihren Charakter
#dndern, eine sekundédre innere ost-westschweizerische Transit-
linie und Zufahrtslinie zum Gotthard werden, wenn einmal die
Fortfithrung nach Zug zur Ausfuhrung komme. Diese Ansicht
sei wihrend der langen Jahre der Vorarbeiten fir die Bodensee-
Toggenburgbahn sowohl vom Initiativkomitee, als auch von den
Togenieuren und Experten geteilt worden. Zur Erhirtung dieser
Aussage fihrte der Verwaltungsrat eine Anzahl Zitate aus Gut-
achten der Herren Brunner und Kiirsteiner, Perks und Heuonings,
Weillenbach, Flury und Egger, Dietler, sowie Arbenz und
Loffler an.

. Aber auch vom volkswirtschaftlichen Standpunkte aus be-
trachtet und mit Ricksicht auf den Sinn und Geist des Rick-
kaufsgesetzes erscheine die Einreihung unter die Hauptbahnen
nicht billig. Zwar lasse ein reger Lokalverkehr schone Einnahmen
erwarten, aber diese kénnen “nicht verhindern, dal die Gegend
grofe Opfer zu bringen habe, weil der aullerordentlich kost-
gpielige Bau der Linie die Rendite jedenfalls zu einer niedrigen
machen werde. Obwohl von Kantonen und Gemeinden 11 Millionen
Aktien gezeichnet worden seien, seien die Versuche, das Obliga-
tionenkapital zu annehmbaren Bedingungen zu beschaffen, ge-
gcheitert, so lange nicht die Ubernahme der Zinsengarantie durch
den Kaiton St. Gallen beschlossen worden sei. Die Bodensee-
Toggenburgbahn bediirfe der Nachsicht der schweizerischen
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Bundesbahnen in der Berechnung ihres Beitrages an die Anschluf3-
stationen und Gemeinschaftsstrecken auch noch aus folgendem
Grunde: Die nur 50 km. lange Bodensee-Toggenburgbahn habe
fiinf Bahnhofe und Stationen der schweizerischen Bundesbahn,
nimlich Romanshorn, 8t. Fiden, St. Gallen, Lichtensteig und Watt-
wil mitzubeniitzen, von welchen drei sehr teure Anlagen seien.
Im weitern bewege sich der grofle Verkehr von Herisau und der
Appenzellerbahn mit St. Gallen nur 8 km. auf der Bodensee-
Toggenburghahn, so dall eine relativ starke Beniitzung der Stationen:
St. Gallen und St. Fiden stattfinden werde, ohne daf fir die
Bodensee-Toggenhurgbahn eine entsprechend hohe Einnahme er-
zielt werden konne. Diese habe ebensogut Anspruch auf die
Vorteile des Nebenbahnengesetzes wie die “Weibensteinbahn und
die Linie Langenthal-Wauwil, die voraussichtlich einen nicht
unbedeutenden Transitverkehr bekommen werde. Wenn im Ent-
wurfe des Bundesratsbeschlusses die Bodensee-Toggenburgbahn
indirekt in die Kategorie der Hauptbahnen eingereiht sei, so sei
dies wohl nicht in der Absicht geschehen, ihr die Begiinstigungen
des Nebenbahngesetzes vorzuenthalten, sondern nur, um verlangen
zu konnen, dafl der Bau selbst, in Hinsicht auf ihre spitere
Mission und ihren engen Kontakt mit dem Bundesbahnnetz, nach
den Vorschriften fir Hauptbahnen durchgefihrt werde. In der
Voraussetzung, dall der Bau des Schluflstiickes Pfiffikon-Zug spater
erfolge, sei der Verwaltungsrat bereit, beziiglich des Baues allen
Bedingungen nachzukommen, die an eine Hauptbahn gestellt
werden missen. Er ersuche aber dringend, der Bodensee-
Toggenburgbahn bis nach dem Bau der Fortsetzung nach Zug in
den ibrigen Punkten die Vorteile des Nebenbahnengesetzes zu-
kommen zu lassen. Die Kostenberechnungen seien auf Grund
dieses Gesetzes gemacht; werde die Bodensee-Toggenburgbahn
unter die Hauptbahnen eingereiht, so verliere die Finanzierung
ihren sichern Beden.

1L

Die Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen, zur
Vernehmlassung iber die Eingabe des Verwaltungsrates der
Bodensee-Toggenburgbahn eingeladen, duflerte sich unterm 18. Ok-
tober 1904 im wesentlichen wie folgt:

Es miisse ohne weiteres zugegeben werden, dafl die Linie
Romanshorn-St. Gallen-Wattwil als ganzes nicht geeignet sei,
den groflen Durchgangsverkehr fir Personen und Giiter zu ver-
mitteln, indem dieselbe nach allen Richtungen, mit einziger Aus-
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nahme des Punktes Thalwil. linger sei als die Bundesbahnen und
‘zudem ganz ungiinstige Betriebsverhiltnisse aufweise, -so dal sie
unter Beriicksichtigung der virtuellen Langen noch weiter zuriick-
stehe. Dieser Charakter der Linie wiirde sich keineswegs déndern,
wenn irgend eine Fortsetzung nach Zug geschaffen wiirde. Hs
sei nicht einzusehen, was eine Abkirzungslinie gegen Siidwesten
der Bodensee-Toggenburgbahn niitzen solle, welche in Wattwil
endige und dort an die Bundesbahnen anschliefie. Zwischen der-
selben und einer Abkirzungslinie ab Pfiffikon bestehe ja gar
kein Zusammenhang und die Bundesbahnen kénnten unter keinen
Umstinden gezwungen werden, der Bodensee-Toggenburgbahn
ihre Linie von Wattwil bis Rapperswil zur Verfigung zu stellen.
Dem Hinweis auf eine Fortsefzung nach Zug koénne daher keine
Bedeutung und Berechtigung zuerkannt werden.

Anderseits konne aber nicht bestritten werden, da die
Bodensee-Toggenburgbahn mit ihrem - Teilstiick Romanshorn-
St. Gallen auch filr den Durchgangsverkehr die Konkurrenz mit
den Bundesbahnen aufzunehmen in der Lage sei. Die Linie-
Romanshorn-8t. Gallen sei allerdings langer als diejenige Rorschach-
St. Gallen; es werden aber die Betriebsverhiltnisse giinstiger
sein. Diese Strecke werde daher gerade so gut als Hauptbahn zu
betrachten sein, wie z. B. die direkte Linie Bern-Neuenburg. Die
Argumentation des Verwaltungsrates der Bodensee-Toggenburg-
bahn fiir den Nebenbahncharakter ihrer Linie halte die General-
direktion nicht fir zutreffend; er berufe sich auf frithere Gut--
achten und ubersehe dabei, dafl dieselben nicht einen Basistunnel
durch den Ricken fiir richtig hielten, sondern eine Uberschienung
desselben. Nachdem der Entscheid der Bundesbehorden, gestutzt
auf die Gutachten Moser und Dietler, anders gefallen sei, kénne
selbstverstindlich nur noch auf die letztern abgestellt werden,
und damit wire der Hauptbahncharakter der ganzen Linie nach-
gewiesen. Der Verwaltungsrat gebe auch unumwunden zu, dafl
nicht Grinde der verkehrspolitischen Stellung der Bodensee-
Toggenburgbahn, sondern lediglich finanzielle Erwigungen fir
den Nebenbahnencharakter derselben sprechen. Er wolle die
Beitragsverhaltnisse fiir die mitzubeniitzenden Bahnhofe und Bahn-
strecken giinstiger gestalten, indem die Bundesbahnen an Stelle
der Bodensee-Toggenburgbahn die grofen Kosten aufbringen
sollen, welche die Erweiterung und- der Umbau der bestehenden
Anlagen zum Zwecke der Aufnahme der neuen’ Linie erfordere.
Nun sei aber wohl zu beachten, daf mit dem Vorgehen der
Bodensee-Toggenburgbahn allerdings eine Erleichterung der ersten
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Finanzierung erreicht werden konnte, nicht aber eine bleibende
Entlastung, indem die betreffenden Aufwendungen den Bundes-
bahnen von ihr verzinst werden miifiten. Mit Ritcksicht auf die
verkehrspolitische Bedeutung der Linien sei die Strecke Ro-
manshorn-St. Gallen als Hauptbahn und die Strecke
8t. Gallen-Wattwil als Nebenbahn zu erkliren.

Der Regierungsrat des Kantons St. Gallen unterstitzte mit-
telst Eingabe vom 25. Oktober 1904 das Begehren der Bodensee-
Toggenburgbahn, indem er, sich im allgemeinen ihren Ausfih-
rungen anschlieBend, bemerkte, er erachte die Bodensee-Toggen-
burgbahn als eine Hauptlinie zweiter Ordnung, welche nicht
dem im Art. 1 des Bundesgesetzes iitber Bau und Betrieb der
schweizerischen Nebenbahnen vom 21. Dezember 1899 erwiihnten
ngrofen Durchgangsverkehr fiir Personen und Giiter“, sondern
wahrscheinlicher vorzugsweise . dem Lokalverkehr oder speziellen
Verkehrszwecken“ diene.

Die von der Generaldirektion der schweizerischen Bundes-
bahnen angefithrten Griinde fir die Einreihung der Strecke
St. Gallen-Wattwil in die Kategorie der Nebenbahnen erschienen
sowohl dem Kisenbahndepartement als uns zutreffend. Auf den
Antrag des Eisebahndepartements haben wir daher unterm 24. Ja-
nuar 1905 den auf Seite 155 des Bundesblattes vom 25. gleichen
Monats abgedruckten Bundesratsbeschluff betreffend erginzende
Bezeichnung der schweizerischen Nebenbahnen erlassen. Gemif
diesem Beschlusse werden indirekt als Hauptbahoen erklart die
Linien: :

1. Brig-Iselle;

2. Wattwil-Uznach (Rickenbahn);
3. Frutigen-Brig;

4. Romanshorn-8t. Gallen.

111

Gegen diesen Beschluf vom 24. Januar 1905 erhob der
Verwaltungsrat der Bodensee-Toggenburgbahn unterm 15. Februar
1905 unter Berufung auf Art. 1, Absatz 3, des Bundesgesetzes
iiber den Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen vom
21. Dezember 1899 zu Handen der Bundesversammlung Rekurs,
insoweit in dem erwihnten Beschlusse die Linie St. Gallen-
Romanshorn nicht als Nebenbahn bezeichnet wird.

Indem der Verwaltungsrat der Bodensee-Toggenburgbahn
seine Eingabe vom 28. September 1904 an das Eisenbahndepar-
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tement als integrierenden Bestandteil seines Rekurses erklirt, be-
grindet er denselben im weitern noch wie folgt:

Die Bodensee-Toggenburgbahn als Ganzes erfiille die Be-
dingungen des Art. 1, Absatz 1, des Nebenbahnengesetzes. Der
Verwaltungsrat habe sehon in seiner frihern Eingabe nachge-
wiesen, dal} die Bahn vorzugsweise dem Lokalverkehr diene und
nicht den grolen Durchgangsverkehr ftir Personen und Giiter
vermittle, wenigstens so lange, als ihre Fortsetzung nach Zug
nicht gebaut sei. Im Durchgangsverkehr sei sie vorderhand nur
fir den Verkehr von Rorschach und St. Gallen, nicht aber den-
jenigen von Romanshorn, nach Thalwil-Zug und weiter konkur-
renzfshig, und die Ausnittzung dieser Konkurrenzfihigkeit set
wieder erschwert durch die Steigungsverhiltnisse der Bodensee-
Teggenburgbahn, die Spitzkehre in Flawil, die Einspurigkeit der
Anlage Thalwil-Zug und den Umstand, daf die schweizerischen
Bundesbahnen auf dieser Linie zunéichst den wichtigeren Verkehr
von Zirich her zu be1uck31cht1gen haben werden. Das Teilstiick
Romanshorn-St. Gallen im besondern teile den Charakter der
ganzen Linie. Wohl sei zwar zu erwarten, dal die schweize-
rischen Bundesbahnen einen Teil des via Romanshorn gehenden
schweizerischen und internationalen Giiterverkehrs nach und von
8t. Gallen der Bodensee-Toggenburgbahn #tberlassen werden, aber
damit sei ein ,grofer Durchgangsverkehr* im Sinne des Gesetzes,
das Erfordernis einer Hauptbahn, noch nicht gegeben. In Be-
ziehung auf die Erfordernisse des Gesetzes habe also das Teil-
stiick St. Gallen-Romanshorn keinen anderen Charakter als die
ganze Linie und das Teilstiick St. Gallen-Wattwil. Die ganze Linie
sei homogen und als Nebenbahn zu qualifizieren. Endlich mache
er noch darauf aufmerksam, daf anlifilich der Leistung des vom
Bundesrate genehmigten Finanzausweises immer davon ausge-
gangen worden sei, daf die Bodensee-Toggenburgbahn in ihrem
vollen Umfang eine Nebenbahn sei. Die eingestellten Posten
haben mit Deutlichkeit darauf hingewiesen, und eine Einsprache
sei von keiner Seite erhoben worden. Unter diesen Umsténden
begreife er nicht, daf fiir einen Teil der Bodensee-Toggenburg-
bahn auf einmal eine ganz andere, hohere finanzielle Anforde-
rungen stellende Klassifikation beschlossen worden sei. Er stelle
daher das Gesuch, es seien im Bundesratsbeschluff- vom 24. Ja-
nuar 1905 betreffend erginzende Bezeichnung der schweizerischen
Nebenbabnen die Schlufworte sub 2a ,St. Gallen-Wattwil® zu
ersetzen durch ,Romanshorn-St. Gallen-Wattwil®. :
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1v.

Auf Veranlassung des Eisenbahndepartements hat sodann die
Geeneraldirektion der schweizerischen Bundesbahnen noch Erhe-
bungen daritber angestellt, in welchem MaBe das Teilstick Ro-
manshorn-8t. Gallen auch fir den Durchgangsverkehr die Kon-
kurrenz mit den Bundesbahnen aufzunehmen in der Lage sei.
Als Resultat der beziiglichen Erhebungen iibermittelte sie nach-
stehende Vorlagen:

1. eine Tabelle, enthaltend die Distanzen zwischen Romans-
horn, Konstanz, Singen und Friedrichshafen einerseits, und
St. Gallen, Wattwil, Uznach etc. anderseits, uber die bisherigen
und die neuen Linien;

2. drei Karten, enthaltend die Zonen der Linien Romans-
horn-St. Gallen fiir die Stationen Romanshorn, St. Gallen und
Konstanz,

indem sie zur Erlduterung folgendes bemerkte:

Distanztabelle. Fir die neucn Linien Romaunshorn-
St. Gallen, St. Gallen-Watiwil und Wattwil-Uznach, seien die
Distanzen eingerechnet worden, welche den Gutachten Dietler
von 1900 und Arbenz-Loffler von 1902 zu grunde liegen. Sie
betragen :

Meter. Kilometer.
Romanshorn-8t. Gallen . . 22,500 23
St. Gallen-Wattwil . . . 31,000 31
Wattwil-Uznach . . . . 15,045 16

Im iibrigen seien dic offiziellen Kilometerzeiger angewendet
worden. Abgesehen von der Bergstrecke der Sitdostbahn, fiir
welche auf die Tarifkilometer abgestellt worden sei, sei durch-
wegs mit den effektiven Distanzen gerechnet worden.

Aus der vorgelegten Distanztabelle ergibt sich, dal die Linic
Romanshorn-8t. Gallen im Verkehre von Romanshorn, Konstanz
und Friedrichshafen nach 15—23 Stationen der schweizerischen
Bundesbahnen nur 1—8 Kilometer kiirzere Distanzen aufweist,
als die betreffenden Strecken der schweizerisehen Bundesbahuen.

Zonenkarten. Die der Berechunung der Zonen der Linie
Romanshorn-8t. Gallen zu Grunde gelegten Distanzen seien eben-
falls nach den vorstehenden Grundsitzen angenommen worden,
Die Zonen .von Romanshorn und St. Gallen -stellen das Maximum
der Verkehrsgebiete dar, welche fir die ILinie Romanshorn;
St. Gallen in Betracht fallen. Das Verkehrsgebiet fiir Friedrichs-
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haten sei mit demjenigen fiir Romanshorn identisch. Der via
Lindau ein- und ausgehende Giterverkehr falle auBer Berech-
nung, da nach Eroffnung der Linie Romanshorn-St. Gallen die
beziiglichen deutschen Verkehre voraussichtlich iiber die Girtel-
hahn-St. Margrethen geleitet werden, womit sie auller den Bereich
«der Linie Romanshorn-St. Gallen gestellt seien. Wohl aber werde
fur den Personenverkehr auch der Punkt Lindau von Bedeutung
sein. Der Verkehr. iitber Bregenz falle iberhaupt nicht in Be-
tracht.

Brauchbare Angaben iiber die Verkehrsquantititen
konnten nur auf G‘rrund von Auszigen aus den Abrechnungen
gemacht werden, zu deren Erstellung eine lingere Zeit erforder-
lich wire, Weshalb darauf verzichtet werden miisse. Die General-
" direktion konne nur bestimmt angeben, daf 25,000 Tonnen Kohlen
per Jahr der Bodensee-Toggenburgbahn zufallen wiirden. Mit
Riicksicht auf die wichtigen Plitze St. Gallen und Herisan und
«das industrielle Toggenburg und in Beriicksichtigung des Um-
standes, dal drei wichtige internationale Ubergangsstationen mit
grofern Hintergebieten unter den Einflul der Linie-Romanshorn-
S8t. Gallen fallen, dirfe ihr Verkehr als ein betrichtlicher be-
zeichnet werden.

V.

Im Art. 1 des Bundesgesetzes tiber Bau und Betrieb der
schweizerischen Nebenbahnen vom 21. Dezember 1899 werden
als Nebenbahnen diejenigen Bahnen und Bahnstrecken hezeichnet,
,welche vorzugsweise dem Lokalverkehr oder speziellen Ver-
kehrszwecken dienen und nicht den groBen Durchgangsverkehr
fiir Personen und Gitter vermitteln“. Dafl die Strecke Romans-
horn-St. Gallen nicht speziellen Verkehrszwecken zu dienen hat,
wie z, B. stidtische StraBenbahpen oder eine Drahtseilbahn, be-
darf keines Nachweises. Sie ist aber auch nicht darauf be-
rechnet, ausschlieflich oder vorzugsweise dem Lokalverkehr zu
dienen, da dieser zu unbedeutend ist, um eine Normalspurbahn
zur Rendite zu bringen; vielmehr ergibt sich aus der Vorge
schichte der Bodensee-Toggenburghbahn, wie aus den Erhebungen,
die von der Generaldirektion der Bundesbahnen veranstaltet
wurden, dafl die Linie Romanshorn-St. Gallen darauf angelegt ist,
an dem Durchoanusverl\ehr zwischen den Tndustriezentren St. Gallen
und Herisan elnerselts und dem Ausland anderseits sich zu be-
teiligen, soweit dieser Verkehr iiber Romanshorn geleitet werden
kann. Und dieser Durchgangsverkehr mufl im Verhiltnis zu der
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kurzen Strecke als groB bezeichnet werden. Es sind daher die
Voraussetzungen fir eine Hauptbahn gegeben.

Es darf ubrigens auf ein Beispiel hingewiesen werden, das
sich in der Westschweiz findet. Setzen wir Neuenburg statt
St. Gallen und Locle statt Romanshorn, so tritt an die Stelle der
Bodensee Toggenburgbahn die Neuenburger Jura-Bahn, die wegen
des ither Morteau sich bewegenden Verkehrs mit Neuenburg als
Hauptbahn erklirt wurde. Wollte man dagegen die Strecke
Romanshorn-St. Gallen als Nebenbahn bezeichnen, so wiirde dies
eine Unbilligkeit gegentiber der Neuenburger Jura-Bahn bedeuten.

Die Bemerkung des Verwaltungsrates der Bodensee-Toggen-
burgbahn, man sei bei Leistung des vom Bundesrat genehmigten
Finanzausweises immer davon ausgegangen, dal die Bodensee-
Toggenburgbahn in ihrem vollen Umfange eine Nebenbahn sei,
veranlallt uns schlieBlich noch zu nachstehender Feststellung:

Bei Pritfung des Finanzausweises der Bodensee-Toggenburg-
bahn haben wir die Frage der Klassifikation dieser Bahn als noch
nicht spruchreif in suspenso gelassen. Wir haben damals ledig-
lich auf Grund des Resultates der Priifung des Kostenvoranschlages
und der vorgelegten Ausweise itber die Greldbeschaffung konsta-
tiert, daf die vorhandenen Geldmittel auch dann geniigen diirften,
wenn die ganze Linie Romanshorn-St. Gallen-Wattwil seinerzeit
als Hauptbahn erkliart wiirde. Durch die Genehmigung des Finanz-
ausweises ist daher die Frage der Klassifikation der Bahn in
keiner Weise prijudiziert- worden.

Gestiitzt auf obige Ausfiihrungen, kommen wir daher zum
Schlusse, Thnen zu

beantragen,

Sie mochten den Rekurs der Bodensee-Toggenburgbahn als un-
begriindet abweisen.

Bern, den 30. Mirz 1905.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
Ruchet.

Der Kanzler der Eidgenossenschalt:
Ringier.
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