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Bericht

des

Bundesrates an die Kommission des Nationalrates fir das
Riickkaufsgesetz betreffend Einbeziehung von Neben-
bahnen in die erste Verstaatlichungsperiode (zu Art. 2).

(Vom 13. September 1897.)

Tit.

In Ihrer Sitzung in Interlaken vom 14. August d. J. haben
Sie uns eingeladen, ,zu prifen und lhnen Bericht und Antrag
daritber zu hinterbringen, ob nicht aufller den in Art. 2 des Ge-
setzesentwurfes genannten Bahnlinien, deren Riickkanf auf den
nichsten Rickkaufstermin anzukiindigen wire, eine weitere An-
zahl von Bahnen, wie namentlich nachstehende, eventuell aber
auch noch andere, nicht speciell bezeichnete, einzubcziehen seien:

Le chemin de fer d’Etat du Jura Neuchatelois,

le chemin de fer Vollandes-Annemasse,

die schweizerische Siidostbahn,

die Toggenburgerbahn und die Rickenbahn,

die Tofthalbahn,

die Emmenthalbahn®.

Sie haben gleichzeitig den Wunsch ausgesprochen, den Bericht
so zeitig zu erhalten, um noech vor Beginn der niichsten Session
der Bundesversammlung dariiber beraten und Beschlu fassen zu
konnen.

Indem wir Ihrer Einladung Folge leisten, gestatten wir uns,
darauf hinzuweisen, dafl wir bei Vorbereitung unserer Riickkaufs-
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vorlage die Frage beveits ernstlich erwogen haben, ob dic erste
Verstaatlichungsaktion sich auf die schweizerischen Hauptbahnen
beschrinken oder weiter ausgedehnt werden soll. Es lassen sich
gute Griinde dafiir anfihren, daff nach und nach alle Eisenbahnen
auf schweizerischem Gebiete, mit Ausnahme vielleicht von Special-
bahnen, die ganz besondern lokalen und geschaftlichen Verlkchrs-
interessen dienen, wie Bergbahnen u. dergl., in das Eigentum des
Bundes itbergefithrt werden sollen. Die gleichmiflige Beriick-
sichtigung der Interessen aller Landesgegenden legt es nahe, dall
dieses Ziel als idealer Abschlufl der schweizerischen Kisenbalin-
politik ins Auge gefast wird.

Eine andere Frage aber ist es, ob von praktischen Gesichts-
punkten aus eine sofortige Generalisierung der Verstaatlichungs-
aktion vorzunehmen oder aber ein -stufenweises Vorgehen verzu-
ziehen sei. Wir sind nun, wie Ihnen bekannt, zum Schlusse ge-
kommen, dali es sich voralh empfehle, dem Bunde den Besitz der
Hauptiinien zu sichern, welche die wichtigsten internen und inter-
nationalen Verkehrsinteressen bedienen. Durch diese Beschrinkung
wird ein Staatsbahnnetz geschaffen, das die einheitliche Verkehrs-
leitung fiir die ganze Schweiz garantiert und derselben auch im
Verkehr mit den Nachbarstaaten den ihr gebithrenden Einfluf in
Eisenbahnsachen gewihrt. Es wird somit eine feste Grundlage in
eisenbahnpolitischer und finanzieller Hinsieht erreicht, welche er-
laubt, ohne Gefihrdung anderer Interessen die volkswirtschaftlichen
Vorteile der Verstaatlichung dem Lande zuzuwenden. Die erste
Aktion wird damit aber auch auf einen Kreis begrenzt, der leicht
zu ibersehen ist, indem gleichartige Verhéltnisse von der Ver-
waltung der Bundesbahnen zu ordnen, fortzubilden und neu einzu-
richten sind. Immerhin ist es eine umfassende Aufgabe, welche
die Organe dieser Verwaltung erwartet, und eos wire nicht gut,
dieselbe dadureh zu erschweren, dal von Anfang an ein allzu
umfangreiches Netz einbezogen wiirde. Diese Beschrinkung wird
nicht nur von aligemeinen Erwigungen empfohlen, sondern auch
durch die Erfahrungen andercr Staaten gerechtfertigt. In Preufien
z. B. ist die Verstaatlichung sueccessive vor sich gegangen und sind
in erster Linie die fir den Verkehr wichtigsten Bahnen erworben
worden.

In einer solchen Beschrinkung liegt aber keine Gefahr fiir
die Bahnen, welche von der ersten Verstaatlichungsperiode aus-
geschlossen sind.  Es liegt auf der Hand, dafl in der Schweiz dic
Staatsbahn ihre méchtige Stellung nicht etwa dazu milbrauchen
wird, die kleinern Bahpunternehmungen, welche den Hauptlinien
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vielfache Alimentation verschaffen, zu driicken und in ihren Ver-
kehrsinteressen zu schidigen. Die DBeziehungen, welche derzeit
zwischen Hauptbahnen und Nebenbahnen bestehen, werden nicht
aufgehoben, sondern zu gunsten der letztern weiter cntwickelt
werden; es ist ja in Art. 3 des Rickkaufsgesetzes ausdriicklich
vorgesehen, daff der Bund befugt ist, den Betrieb von Nebenbahnen
zu ibernehmen, sowie in die zwischen den Hauptbahnen und Neben-
bahnen etwa vereinbarten Betriebsvertrige einzutreten. Wenn es
von den Interessenten gewiinscht wird, besteht kein Anstand, daB
der Betrieb der Toggenburger Bahn und der Bahn Wald-Riti von
den Vereinigten Schweizerbahnen auf den Bund iibergeht, und
derjenige der Bahn Bulle- Romont, der Bahn du Val-de-Travers,
von Yverdon- St. Croix, von Visp-Zecrmatt, der Thunersee- und
Bodelibahn von der Jura-Simplon-Bahn auf den Bund iibertragen
wird. Dic Bedingungen der Betriebsiibernahme werden jedenfalls
picht ungiinstiger sein, als die bisherigen, da sich der Bund die
Forderung der Nebenbahnen ausdriicklich zur Aufgabe gemacht hat.
Wir verweisen diesfalls auf die Bestimmungen des Entwurfes eines
Nebenbahngesetzes tber Mitbenutzung von Anschlufistationen und
Anschlufistrecken. Die Grundsilze, welche nach dieser Richtung
den Privatbahnen vorgeschrieben werden sollen, wird die Bundes-
verwaltung auch selbst zur Geltung bringen. Die Entschidigungen
fir die Ubernahme des Betriebes werden nieht erheblich von der
Vergiitung der Selbstkosten abweichen, da der Bund im Gegen-
sutz zu den Privatbahnen nicht darauf auszugehen hat, auf der
Betriebsbesorgung grofien Gewinn zu machen.

Nicht zu iiberschen ist sodann der weitere Gesichtspunkt, dafy
eine erstarkte und wohlgeordnete Bundesbahnverwaltung finanziell
und organisatorisch besser in der Lage sein wird, den Betrieb der
Nebenbabnen fiir die beteiligte Landesgegend vorteilhaft zu ge-
stalten, als wenn gleichzeitig Haupt- und Nebenlinien in ihren
Betriebs- und Tarifverhiltnissen umgestaltet werden sollen. In erster
Linie ist dafir zu sorgen, dafi die Verwaltung der Hauptbahnen
ihren regelmifiigen Gang geht; erst dann kann den nach andern
Grundsitzen zu betreibenden Nebenlinien volle Aufmerksamkeit
gewidmet werden.

Wir sind somit der Ansicht, daf vom Standpunkte der be-
teiligten Landesgegenden aus gegen eine Verschiebung des Ein-
bezuges der Nebenbahnen in die Verstaatlichung wichtige Bedenken
nicht bestchen. Fiir den Bund fillt aber noch ein anderer Punkt
in Betracht. Wenn eine Nebenbahn in das Riickkaufsgesetz auf-
genommen und der Bundesrat damit beauftragt wird, derselben
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gegeniitber den konzessionsgemifien Riickkauf anzumelden, hat dieser
obligatorisch einzutreten, und nach Maflgabe der Jahresrechnungen
der betreffenden Bahnunternehmungen, deren Resultate in der
schweizerischen Eisenbahnstatistik niedergelegt sind, wird sich ¢ine
grofiere oder kleinere Differenz zwischen dem Anlagekapital und
dem kapitalisierten Reinertrag dieser Nebenbahnen ergeben, so dal
der Bund den Betrag des Anlagekapitales zu vergiiten und damit
eine Verzinsung zu iibernehmen hat, welche den kommerzicllen
Ertrag der Linie ibersteigt. Da die Zeit zu kurz bemessen war,
um einlifliche Berechnungen iiber den konzessionsgemiiien Rein-
ertrag und itber das berichtigte Anlagekapital dieser Bahnen erstellen
zu konnen, wie sie fiir die Hauptbahnen gemacht und der Rick-
kaufsbotschaft beigefiigt worden sind, sind wir zu unserm Bedauern
nicht in der Lage, lhnen bestimmte Ziffern vorlegen zu konnen.
So viel ist aber sicher, dul die Riickkaufssumme fir jede der in
Betracht fallenden Nebenbahnen sich ganz bedeutend hoher stellen
witrde, als der kapitalisierte Reinertrag, und dafl daher vom Bunde
nicht einmal eine Verzinsung zu 3%/2°%o und noch viel weniger
eine Amortisation aus deren Betrieb erzielt werden konnte.

Das Anplagekapital der normalspurigen Nebenbahnen, welche
in Betracht fallen dinften, betrigt gemif der schweizerischen
Eisenbahnstatistik auf Ende 1895:

Bodelibabm . . . . . . . . . Fr. 1,742,997
Bulle-Romont 2,817,305

Thunerseebahn ., 5,136,803
Val-de-Travers 5 1,154,240
Toggenburgerbahn . 4,000,000
Wald-Riiti . o, 1,286,918
Emmenthalbahn ... . . . 4, 5066451
Jura Neuchitelois . . . . . . . o 6,567,635
Kriens-Luzern-Bahn . . . . . . 259,584

Langenthal-Huttwil
Huttwil-Wolhusen

, 1,188,888
1,967,492

Orbe-Chavornay e, 447968
Seethalbahn . . . . . . . . o 2,025,103
Sihlthalbahn L 3,226,013
Sitdosthahn . Co. oo, 12,558,065
Tofthalbabn . . . . . . . o 1704277
Genéve-Annemasse 5 3,222.543

Zusammen Fr. 60,372,284
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Wir wiirden es nun als unbillig erachten, wenn der Bund
sich zum voraus zur Bezahlung ciner zu hohen Kaufsumme ver-
pflichten wiirde. Dagegen bleibt dem Bunde und den Bahnuuter-
nehmungen die Moglichkeit offen, jederzeit auf dem Wege freier
Verstindigung eine billige und den Umstinden angemessene Ver-
einbarung zur Ubernahme einer Nebenbahn aufierhalb der konzessions-
gemifien Ritckkaufstermine zu treffen, und es ist hierfur nicht auf
die letztern abzustellen, falls die Interessenten zu einer Verstaat-
lichung vorher bereit sind. Dabei ist nicht zu vergessen, dafl die
meisten dieser Bahnen noch nicht auf der Hohe ihrer kommerziellen
Entwicklung angelangt sind und es sich auch aus diesem Grunde
empfiehlt, fiir die beziglichen Verhandlungen im beidseitigen In-
teresse einen etwas spitern Zeitpunkt zu wiihlen.

Wir haben in der Botschaft vom 23. Marz 1897 den Rick-
kauf der finf Hauptbahnen mit der Begriindung vorgeschlagen,
daly dieselben ,den groflen internationalen Verkehr der Schweiz
mit dem Ausland vermitteln, sei es Transit- oder Import- und
Exportverkehr, daff sie aber auch einen wesentlichen Teil der ge-
samten Schweiz, insbesondere die fiir Industrie, Handel und Ge-
werbe wichtigsten Punkte derselben bedienen, sei es, dafl sie die-
selben direkt beriithren oder den Anschlufl durch bestehende Neben-
bahnen vermitteln; dafll sie daher die Linien besitzen, welche den
Verkehr der Schweiz beherrsechen und daher fiir deren wirtschaft-
liche Zukunft von der gréfiten Bedeutung seien®.

Von den Nebenbahnen, die Sie in Threr Einladung erwihnen,
erfillt keine diese Anforderungen. FEinzig zu gunsten der Neuen-
burger Jurabahn lilt sich anfiihren, dal sic mit dem An-
schluflpunkte Locle-Morteau einen allerdings im Vergleiche zu den
andern internationalen Ubergangspunkten bescheidenen Anteil des
Verkehrs mit dem Ausland vermittelt und daher in die hezug-
lichen Tarifverbande mit auslindischen Bahnunternehmungen mit
aufgenommen ist. Laut den Geschiftsberichten fur die Jahre 1895
und 1896 ergiebt namlich der Gitterverkehr der Station Locle
transit gegenitber dem Gesamtgiiterverkehr des Jura Neuchitelois
folgende Ziffern: '

Einnalimen.

Total. Locle transit. %%
1895 . . . . . Fr. 323,606 Fr. 58,144 17,20
1896 . . 353,900 , 83,619 23,63
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. Tonnenzahl.
Total. Locle transit. %o
1895 . . . . . Fr. 196,566 Fr. 30,114 15,32
1896 . o 237 698 " 46 225 19,44

Dagegen hat z. B der direkte und Transitgiiterverkehr der
Vereinigten Schweizerbahnen mit auslindischen Bahnen im Jahre
1896 362,890 Tennen betragen gegenither eincm Gesamtgiiter-
verkehr von 1,071,692 Tonnen; die Einnahmen aus denselben
konnen nicht mitgeteilt werden, da sie im Geschéftsbericht nicht
ansgeschieden sind. Als Hauptverkehrslinie ist somit anch die
Neuenburger Jurabahn nicht zu betrachten. Noch viel weniger
kann dieses von der Lokalbahn Vollandes-Annemasse behauptet
werden, wenn dieselbe auch in Annemasse an das franzisische
Bahnnetz anschliefit.

Immerhin haben wir mit Ricksicht auf die angegebene Aus-
nahmestellung des Jura Neuchételois unter den Nebenbahnen die
fur dessen Riickkauf mafligebenden Rechnungsverhiltnisse frither
schon untersuchen lassen; wir konnen lhnen daher an der Hand
dieser Erhebungen, welche, soweit moglich, auf gleicher Grundlage
erstellt worden sind, wie fiir die fiinf Hauptbahnen, mitteilen,
dafl das Anlagekapital, bestehend aus dem vom Kanton Neuenburg
fir die Bahn bezahlten Kaufpreis und den seitherigen Verwen-
dungen auf Bauconto, auf Ende 1896 laut Bilanz der Staatsrech-

nung des Kantons Neuenburg betrigt . . . . Fr. 6,677,844
Dazu kommen:

Mobiliar der Betriebsgesellschaft . . " 100
Ausgaben fir im Bau ‘befindliche ObJekte bls Ende

1896 . . . " 81,465
Wahrscheinliche Bauauscrahen von 16()7 b]S 1. Mal

1903 . . . . L . o L oL oo, 4,330,000
Materialvorrite . . . . . . . . . . . 134 ‘)94

n

Kapitalwert auf 1. Mai 1903 Fr. 11,224,403

Ab: Abzug fiir materiellen Minderwert der Riick-
kaufsobjekte, geschitzt zum Betrage des Er-

neuerungsfonds auf Ende 1896 "

160,000
Rickkaufsentschidigung Fr. 11,064,403

Die Schitzung der Betriebsergebnisse fiir die malgebende
Periode 1888/97 ergiebt einen Uberschuff der Betriebseinnahmen
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iiber die Betriebsausgaben von Fr. 242,413, und es macht somit
der fiunfundzwanzigfache Reinertrag einen Ertragswert von nur
Fr. 6,060,325 aus. Der mutmafBliche Reinertrag im Jahre 1902, zu-
ziiglich des Zinsertrages verfigbarer Kapitalien und abuziiglich des
Ersatzes abgehender Bahnanlagen, wird sich voraussichtlich auf
Fr. 303,480 belaufen, dagegen die Verzinsung und Amortisation
des Ritckkaufspreises bei Annahme eines Zinsfufles von 3%z %%
und einer Amortisationsdauer von 60 Jahren auf Fr. 442,481. Es
wiirde sich somit fir den Bund ein Ausfall von Fr. 89,583 auf
der Verzinsung und von Fr. 139,001 auf der Verzinsung und
Amortisation des Anlagekapitals ergeben.

Diese Ziffern geben wir aber nur unter allem Vorbehalt, da
weder eine genaue Prifung der Baurechnung noch eine detaillierte
Kontrollierung der verrechneten Betriebseinnahmen und Betriebs-
ausgaben, insbesondere der Verhiltnisse des Erneuerungsfonds statt-
gefunden hat. Soviel ist aber sicher, daB lediglich vom finanziellen
Standpunkte aus die Einbeziehung des Jura Neuchitelois in die
erste Verstaatlichungsaktion nicht empfohlen werden konnte. Da-
gegen mull anerkannt. werden, dall dessen Erwerb dem Bunde
den Besitz aller am internationalen Verkehre beteiligten Routen
sichern und somit in kommerzieller Hinsicht eine richtige Ergéinzung
des Staatsbahnnetzes bilden wiirde.

Eine solche Bedeutung geht aber den andern in Ihrer Uber-
weisung genannten Nebenbahnen ab; man kénnte nur noch etwa
beziiglich Vollandes-Annemasse darauf hinweisen, dafl dieselbe,
wenn sie einmal an den Bahnhof Cornavin angeschlossen ist, die
wichtige Verbindung Genfs mit Savoyen vermitlelt, was fir die
vielfachen Beziehungen mit der -zollfreien Zone nicht zu unter-
schitzen ist. Alle diese Nebenbahnen vervollstindigen das schwei-
zerische Eisenbahnnetz allerdings in einer fir die lokalen Ver-
kehrsbediirfnisse zweckmiBigen und vorteilhaften Weise; deren
Ubernahme ist aber nicht notwendig, um den Staatsbahnen eine
eisenbahnpolitisch und volkswirtschaftlich mafigebende Stellung zu
wahren und kann daher ohne Bedenken auf einen spitern Zeit-
punkt verschoben werden. Solche Erginzungen des schweizerischen
Bahnnetzes im lokalen Interesse bilden die normalspurigen Linien
Vollandes-Annemasse, Bulle-Romont, die des Val-de-Travers, Orbe-
Chavornay, die Thunersee- und Bédelibahn, die Emmenthalbahn,
Langenthal-Huttwil und Huttwil-Wohlhusen, die Seethalbahn, die
Sihlthalbahn, die ToBthalbahn, die Sudostbahn, die Toggenburger-
bahn und Wald-Riiti. Wenn eine dieser Bahnunternehmungen fiir
die Verstaatlichung herausgegriffen werden wollte, wiirden sich die




217

andern mit Grund tber Hintansetzung beklagen, indem deren Ver-
kehrsverhiltnisse trotz aller Verschiedenheiten im einzelnen sich
doch in gleicher Weise grundsitzlich von denen der Hauptbahnen
unterscheiden.

Eine besondere Besprechung erfordert schliefllich dic Ricken-
bahn. Dieselbe ist zur Zeit noch Projekt, und es bestehen iiber
deren Tracé wesentliche Meinungsverschiedenheiten, iiber die sich
die Behorden des Kantons St. Gallen, von welchen eine Subvention
verlangt wird, noch nicht ausgesprochen haben. Mit dem Riick-
kaufe ist dieselbe in Zusammenhang gebracht worden dureh das
Ubereinkommen betreffend die Zusammenlegung der Konzessionen
der Vereinigten Schweizerbahnen mit Bezug auf den dem Bunde
vorbehaltenen Riickkauf, welches unter Vorbehalt der Genehmigung
der beidseitigen kompetenten Oberbehorden zwischen dem schiwei-
zerischen Eisenbahndepartement und dem Prisidium des Verwaltungs-
rates der Vereinigten Schweizerbahnen am 7. Mai 1896 abge-
schlossen worden ist.

Gemdf Art. 1 dieses Ubereinkommens wird ndmlich in das
Ritckkaufsobjekt einbezogen (neben der Toggenburgerbahn, insofern
dieselbe beim nédchsten Riickkaufstermin sich im Eigentum der
Vereinigten Schweizerbahnen befindet): ,2. die Rickenbahn, so-
fern die Vereinigten Schweizerbahnen bis zu jenem Termin (dem
1. Mai 1903) den Bau, bezw. Betrieb derselben itbernommen haben.“
Axt. 3 bestimm¢t sodann in Absatz 2: ,Fir die Rickenbahn bezahlt
der Bund der Gesellsechaft der Vereinigten Schweizerbahnen die
Anlagekosten, vorausgesetzt, dal jene Bahn zur Zeit des Uber-
ganges an den Bund noch nicht in Betrieb gesetzt sei. Steht sie
dagegen schon im Betricbe, so werden die Anlagekosten, abziig-
lich eines verhiltnismaBigen Betrages fur allfilliger Minderwert in
dem Falle, dal sie sich nicht in vollkommen befriedigendem Zu-
stande befinden sollte, vergiitet.“

Diese Bestimmungen, welche von der Bundesversammlung am
24. Juni 1896 genchmigt worden sind, haben nur den Fall im
Auge, dall die Vereinigten Schweizerbahnen die Rickenbahn hauen
und betreiben; andernfalls hat der Bund keine Verpflichtung iiber-
nommen. Wir sind auch der Ansicht, dafl dem Bunde nicht wohl
zugemutet werden kann, anliflich der Behandlung des Riickkaufs-
gesetzes die Ausfilhrung einer Bahn zu iibernehmen, welche sich
erst im Stadium des Projektierens befindet und beziiglich welcher
nicht schon Ausnahmeverhiiltnisse durch frithere Bundesbeschliisse
geschaffen worden sind, wie dieses beziiglich der Simplonbahn und
eincs ostschweizerischen Alpeniiberganges der Fall ist. Mit gleichemn
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Recht konnten die Interessenten anderer Bahnprojekte Zusicherungen
verlangen, was den Bund in zur Zeit unabsehbare Verpflichtungen
verwickeln konnte und auch dem Sinne des Art. 3 des Riickkaufs-
gosetzes widersprechen wiirde, weleher fiir die Ubernahme neuer
Bahnen den Erlall eines besondern Bundesgesetzes fordert. Kin
solches wird aber erst nach genauer Prifung der Verhiltnisse
vom volkswirtsehaftlichen Gesichtspunkte aus erlassen werden,
wihrend zum Studium solcher besonderer Projekte vor dem néchsten
lkonzessionsgemifen Kiindigungstermin die erforderliche Zeit nicht
zur Verfiigung steht.

Wir gestatten uns, zum Schlusse auf die Gefahr aufmerksam
zu machen, welche darin liegt, wenn dem Resultate der Beratungen
des Stinderates weittragende Abédnderungsvorschlige entgegen-
gestellt werden. Es miilten daraus nicht nur unliebsame Ver-
zigerungen sich ergeben, sondern es diirften leicht Meinungs-
versehiedenheiten zwischen den beiden Réten zu Tage treten,
welche das Schicksal der ganzen Vorlage ungiinstig beeinflullen
konnten.

Aus diesen Griinden beantragen wir Thnen, es sei von der
Aufnahme weiterer Bahnlinien in Art. 2 des Riek-
kaufsgesetzes Umgang zu nehmen.

Genehmigen Sie, Tit., bei diesem Anlasse die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 13. September 1897.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprasident:
Deucher.

Der Kanzler der Eidgenossenschafl :
Ringier.
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