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Die Entwicklung der Eisenbahnfrage
in der Schweiz.

Von
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I.
Die schweizerischen Eisenbahnen von 1848 bis 1872.
Eisenbahngesetz von 1852.

Die Bundesverfassung von 1848 hat nicht nur die politische
Fntwicklung der schweizerischen Eidgenossenschaft im Innern und
ihre Stellung nach auBlen wesentlich gehoben, indem sie den lockern
Staatenbund der zweiundzwanzig Kantone in einen festgefiigten
Bundesstaat umwandelte; auch fiir die volkswirtschaftliche Erstarkung
des Landes war eine sichere Grundlage gewonnen, da die Einfithrung
der Niederlassungsfreiheit im ganzen Gebiete der Schweiz, die Ver-
legung der Zolle an die Landesgrenze, die Vereinheitlichung von
MaB und Gewicht, die Durchfiihrung der Miinzeinheit und die Uber-
tragung der Postverwaltung an den Bund die Schranken niederlegten,
dic bisher die freie Entfaltung von Handel und Verkehr gehemmt hatten.
Daher war jetzt auch der Zeitpunkt eingetreten, der Einftihrung des
ncuen Verkehrsmittels, der Eisenbahnen, ernstlich nédher zu treten, nach-
dem frither auBer der am 9. August 1847 eroffneten Bahnlinie Ziirich—
Baden (23,157 km) aut Schweizergebiet nur die Schlulstrecke einer
aunslindischen Bahn erbaut worden war, die am 15. Juni 1844 dem
Betriebe iibergebene Linie St. Ludwig—Basel (1,860 km) der Basel—
Strafiburger Bahn. Allerdings hatte es an vielfachen anderen Eisen-
bahnbestrebungen nicht gefehlt; angeregt waren Verbindungen von
Basel nach Ziirich, von Basel nach Luzern und Aarau, von Ziirich
nach Aarau einerseits und iiber Winterthur nach Romanshorn ander-
scits, von Wyl iber St. Gallen nach Rorschach, von Rorschach und
Rapperswil nach Chur und iiber den Lukmanier nach Locarno und
Lugano, von Lausanne iiber Freiburg nach Bern, von Morges und
Lausanne nach Yverdon, von Biel iiber Solothurn nach Olten. Alle
diese Versuche waren aber nicht nur an den Schwierigkeiten, die
crforderlichen Geldmittel aufzubringen, gescheitert, sondern auch an
der Haltung der Kantonsregierungen, zwischen denen eine Ver-
stindigung herbeizufithren unmdaglich war. Der Eisenbahnbau war
cben damals noch keineswegs populir; er hatte viehmehr mit groflen
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Vorurteilen zu kéimpfen, nicht nur beim Volke, sondern auch bei
manchem Mitgliede der Behorden; dazu kam eine noch niedrigere
Stufe der technischen Ausbildung, die den schwierigen Aufgaben
der Uberwindung starker Steigungen und scharfer Kriimmungen,
wie sie die schweizerische Terrainformation stellte, nicht in so hohem
MaBe wie heute gewachsen war. .

Von dem einsichtigeren Teile des Schweizervolkes und seiner
politischen Fiihrer war allerdings die Notwendigkeit, durch Erstellung
von Eisenbahnen die wirtschaftliche Zukunft des Landes zu sichern,
langst anerkannt worden. Daher wurde auch bei den Verhandlungen
der Kommission der Tagsatzung, die die neue Bundesverfassung
vorzuberaten hatte, sowie in der Tagsatzung selbst die Aufgabe des
Staates, das Zustandekommen von Eisenbahnen zu fdrdern, aus-
driicklich erwihnt. Als die Eidgenossenschaft ermichtigt werden
sollte, auf ihre Kosten oOffentliche Werke zu errichten oder ihre Er-
richtung zu unterstiitzen und zu diesem Zwecke das Recht der Ex-
propriation geltend zu machen, wurde besonders auf die Erstellung
von Eisenbahnen hingewiesen. ,Die Schweiz werde sich auch in
Bezichung auf die Eisenbahnen kiinftig nicht mehr passiv verhalten
konnen, wie bisher; sie werde durch die Verhiltnisse getrieben,
diesem wichtigen Verkehrsmittel gréfere Aufmerksamkeit zu leihen,
wenn sie nicht Gefahr laufen wolle, ihren Transithandel, sowie teil-
weise auch den Absatz ihrer Waren zu verlieren.”

Schon mit Beschluf der Bundesversammlung vom 18. Dezem-
ber 1849 wurde der Bundesrat beauftragt, folgende Vorlagen zu
machen:

1. den Plan zu einem allgemeinen schweizerischen Eisenbahn-
netze unter Zuziehung unbeteiligter Experten zur Vornahme
der technischen Vorarbeiten;

2. den Entwurf zu einem DBundesgesetze betreffend Expro-
priation fiir Eisenbahnbauten;

3. Gutachten und Antrige, die Beteiligung des Bundes bei der
Ausfiihrung des schweizerischen Eisenbahnnetzes, die Kon-
zessionsbedingungen fiir den Fall der Erstellung der Eisen-
bahnen durch Privatgesellschaften usw. betreffend.

Der zweite Auftrag ist durch ErlaB des mit Botschaft des
Bundesrates vom 25. Februar 1850 vorgeschlagenen Bundesgesetzes,
betreffend die Verbindlichkeit zur Abtretung von Privatrechten, vom
1. Mai 1850, das heute noch gilt, erledigt worden.

Zur Vorbereitung der andern geforderten Vorlagen wurde durch
das Post- und Baudepartement im Jahre 1850 ein besonderes Eisen-
bahnbureau unter Leitung des Ingenieurs G. Koller, des spiteren



Gotthardbahninspektors, zur Sammlung der erforderlichen Materialien
eingerichtet und ein technisches Gutachten von dem bekannten
englischen Ingenieur Robert Stephenson, sowie ein finanzieller Be-
richt von Ratsherr Geigy in Basel, Ingenieur Ziegler in Winterthur
und Dr. W. Schmidlin in Basel eingeholt. Das technische Gutachten
kam zum Schlusse, daffl es sich empfehle, folgende Bahnlinien aus-
zufiihren:

1. Basel—Olten zur Verbindung der deutschen und franzosi-
schen Bahnen mit dem Innern der Schweiz;

2. Morges—Yverdon—Murten— Ly—=Solothurn—Olten—Aarau—
Baden — Ziirich— Winterthur —Romanshorn— Rorschach  als
Transitlinien durch die ganze Schweiz von Stidwesten nach
Nordosten;

3. Olten—Luzern zur Verbindung dieser Stammlinie mit Luzern,
den innern Kantonen, dem Gotthardpall und Italien;

4. Rorschach— und Wallenstadt—Chur zur Verbindung der am
Bodensee ausmiindenden deutschen Bahnen mit den biind-
nerischen Alpenpissen und Italien;

5. LyB—Bern—Thun zur Verbindung von Bern und vomn Berner
Oberland mit der Stammlinie;

6. Winterthur—Schaffhausen zur Verbindung der Stammlinie
mit Schaffhausen und den dort allfillig einmiindenden deut-
schen Bahnen;

7. Biasca—Locarno fiir grofleren Lokalverkehr.

Dieses Bahnnetz sollte eine Linge von 650 km umfassen und
war ohne Bauzinsen mit einspuriger Anlage auf 102123 000 Fres.
a. W, mit zweispuriger Anlage auf 114243 000 Fres. a. W. veran-
schlagt.

Der finanzielle Bericht vom 31. Oktober 1850 war der Ansicht,
dall dieses Bahnnetz ohne Beteiligung des Staates nicht ausgefithrt
werden konne, dal der Staat aber fiir Herstellung der Eisenbahnen
so viel leisten solle, als ihm iiberhaupt moglich sei; die hierfiir ver-
figbaren Krifte ldgen beim Bund und bei den Kantonen und beide
miiten herbeigezogen werden, wenn nicht grofie finanzielle Gefahren
eintreten sollten. Die staatliche Beteiligung hétte stattzufinden in
Form einer Zinsengarantie; sei es, dal die Ausfilhrung der Bahnen
durch Gesellschaften unter Kontrolle des Staates oder durch einen
vom Bundesrate und von den Kantonsregierungen ernannten Ver-
waltungsrat als gemeinschaftliches Unternehmen des Bundes und
der Kantone iibernommen wiirde. Fiir die Ausfiihrung durch Ge-
sellschaften mit Zinsengarantie seitens des Staates trat Herr Ziegler



ein; Herr Geigy dagegen empfahl die Staatsgarantie in der Meinung,
daf der Bund das Eisenbahnnetz in Unterabteilungen zerlege; die
selbstindig durch von Bund und Kantonen gewéhlte Verwaltungen
administriert werden sollten; diese hétten das erforderliche Kapital
namens des Bundes gegen Eisenbahnpartialen aufzubringen, welche
Partialen auBer einem garantierten Zins von 3!/99/, auch einen Anteil
am Gewinn erhalten und die der Staat nach 50 Jahren zum Nenn-
werte einzuldsen berechtigt wire. Es spriche nichts dafiir, daf eine
vom Staate abhingige Verwaltungsbehdrde weniger sorgfiltig zu
Werke gehe, als die Leiter einer Privatgesellschaft; die bessern
Resultate der Privateisenbahnen bewiesen niehts, wenn diese sich
die ertragsreicheren Linien zum voraus auszusuchen verstanden
hitten. Die Griinde fiir Leitung durch den Staat ligen im Wesen
der Eisenbahnen, da sie Strafen hoherer Ordnung wiren, die so gut
als moglich dem Publikum zuginglich gemacht werden miiiten.
Die Eisenbahnen wiirden als Mittelglieder eines grofen internatio-
nalen Verkehrs hinsichtlich der Konkurrenz der verschiedenen
Linder um den Transit nur in der Hand des Staates ihre volle Be-
deutung und Niitzlichkeit entfalten konnen. ,Wir sind nun bald von
allen Seiten von Staatsbahnen umgeben; wiirden wir wohl in allen
Verhéltnissen durch das Mittel der Privatgesellschaften das Gleich-
gewicht halten konnen?* Das Bediirfnis der weiteren Entwicklung
und Vervollkommnung des Eisenbahnwesens wiirde alshald bereuen
lassen, wenn der Staat das neue Verkehrsmittel fiir lingere Zeit aus
der Hand gegeben hiitte. Herr Geigy erinnerte ferner an das
Monopol, das dem Inhaber einer Konzession tatsichlich gewéhrt
wire, an die Gefahren einer engherzigen Tarifpolitik, an die Kolli-
sionen, die zwischen den Gesellschaften und den Organen des Staates
notwendig entstehen miiten, wenn die eine Partei ihre Interessen
und die andere ihre Pflicht vertrite. Die Forderung der Mitbeteili-
gung der Kantone wurde speziell mit dem Hinweise begriindet, daf
dem Bunde die Mittel fehlten, um ein Betriebsdefizit zu tibernehmen,
das eintreten wiirde, falls die Rendite der schweizerischen Bahnen
im Durchschnitt nur 29/, betragen solite. Eventuell machte Herr
Geigy die Anregung, die Mittel zum Bahnbau durch ein Staats-
anleihen zu beschaffen, das seine Schrecken verlére, wenn es blof
zu produktiven Zwecken aufgenommen wiirde.

Der Bundesrat schlof8 sich in seiner Botschaft vom 7. April 1851
den Anschauungen des Herrn Geigy an; die alleinige Ubernahme
des Bahnbaues durch den Bund sei nicht moglich, da diesem fiir
auBerordentliche Zwecke jihrlich nur 3830000 Fres. zur Verfigung
stinden, wihrend bei nur 2Y/, Reincrtrag auf dem verwendeten



Kapital ein jéahrliches Defizit von 1526 152 Fres. bei einer Zinsen-
garantie von 3!/;9/y und ein solches von 2034 736 Fres. oder von
2 543 420 Fres. bei einer Verzinsung des aufzunehmenden Kapitals
zu 49, oder 4!/,9, sich ergeben wiirde. Den Bau durch Privat-
gesellschaften beantragte der Bundesrat abzulehnen: eine zureichende
Kontrolle sei kaum mdoglich; cin reiner Privatban kénne an der
Schwierigkeit der Geldbeschaffung scheitern und der Staat miisse
sehlieflich doch mit seiner lilfe eingreifen; die Gesellschaften mit
ihren Sonderinteressen scicn geeignet, einen Staat im Staate zu
schaffen und damit einc Gefahr selbst in politischer Hinsicht zu
bilden; Herr Stephenson, der die Nachteile des Privatbaues in der
Niahe gesehen habe, rate entschieden davon ab; die Behauptung, daf
die Privatbahnen wohlfeiler und solider als der Staat bauten und
besser administrierten, sei nur in sehr beschrinktem Umfange richtig,
néimlich fiir Unternehmungen einzelner, wo das eigene Interesse der
méchtigste Hebel sei, das Geschéft leiflig, gewissenhaft und intelligent
zu betreiben; durch Gewédhrung freierer Gebarung konne eine Privat-
gesellschaft eher hervorragende Leiter gewinnen, damit werde aber
auch die Kontrolle laxer, woraus schon bhittere Erfahrungen fiir dic
Aktiondre entstanden seien; dem schweizerischen Verkehr sei mit
Privatgesellschaften nicht gedient; weil diese sich voraussichtlich
auf die Linien beschrinken wiirden, die einec gréfiere Rentabilitéit
versprichen, und die vernachlidssigen, die fiir die Iost- und Zoll-
verwaltung, sowie fiir die Landesverteidigung sehr wichtig wéren:
wenn der Staat sich nachtriiglich doch zu Beitriigen verstehen miilite,
wiire er nieht mehr in der gleich giinstigen Lage, wie wenn er die
Angelegenheit von Anfang an in der Hand gehabt hiétte. Das ein-
fachste und anderwérts bereits bewihrte System sei der Bau durch
den Staat; dieser solle das Eisenbahnnetz von sich aus bestimmen,
das erforderliche Geld durch Anleihen beschaffen und dann mit dem
Bau der Abteilungen beginnen, die die meiste Rentabilitdt ver-
sprichen; den Bedenken gegen die Leitung der Eisenbahnen durch
eine politische Behorde konne durch eine zweckméBige Organisation
begegnet werden; die Mitbeteiligung der Kantone an der Verwaltung
und am finanziellen Erfolg entspreche dem Charakter des Bundes-
staates und werde die Begehrlichkeit nach Erstellung neuer Linien
zuriickhalten, da die Kantone mit zu priifen hitten, ob die Inter-
essen grof genug seien, wm die auch sie tretfenden Opfer zu bringen;
wo Kantone und Kapitalisten sich scheuten, Gelder in Bahnen an-
zulegen, werde auch fir den Bund keine Veranlassung zu grofen
Leistungen vorhanden sein.

Auch die Kommission des Nationalrates, fiir die Peyver-Imhot



von Schafthausen referierte, sprach sich in ausfiihrlichem Berichte
vom Mai 1852 mit Mehrheit (6 gegen 5 Stimmen) fiir den Vorschlag
des Bundesrates aus, indem sie mit den patriotischen Worten schloB:
»,Das Eisenbahnwesen der Schweiz soll eine nationale Schoépfung
sein, ein kraftiges Bindemittel fiir alle unsere Stimme, eine neue
Tat der lebenskriiftigen Demokratie, ein groBes Denkmal unseres
neuen Bundes.“ Die Minderheit der nationalridtlichen Kommission,
an deren Spitze Dr. Alfred Escher von Ziirich, spéter Direktions-
prisident der schweizerischen Nordostbahn und der Gotthardbabn,
stand, war dagegen der Ansicht, die mit dem Privatbahnsystem ver-
bundenen Gefahren konnten an Hand der anderwirts gemachten
Erfahrungen vermieden werden; wo der Staatsbau bisher durch-
geflihrt wire, seien ganz besondere Verhéltnisse magebend gewesen;
Privatgesellschaften wiirden rascher und wohlfeiler bauen und 6ko-
nomischer und besser betreiben, gegen willkiirliche Transportpreise
konne durch Konzessionsbestimmungen Vorsorge getroffen werden.
auch schiitze das eigene Interesse der Gesellschaften gegen Mif-
brauch; Papierspekulationen konnten auch mit Staatspapieren ge-
trieben werden; gegen Vergewaltigung des Verkehrs gewiihre die
Oberaufsicht des Bundes besseren Schutz als direktes Eingreifen des
Staates; man wiirde vom Bund ein Eisenbahnnetz erhalten, das viel-
leicht allen Ab- und Aussichten, nur nicht den wahren wohl ver-
standenen Riicksichten des Bundes und der Kantone und dem Zweck
des neuen Transportsystems entsprechen wiirde; der Bund sei nieht
befugt, zu andern Zwecken Schulden zu kontrahieren, als zur Ver-
teidigung der Freiheit und Integritit des Landes, er wiirde auch
nur zu schweren Bedingungen Geld finden; in der Zinsengarantie
liege indirekt auch eine Staatsschuld, diese sei aber noch bedenk-
licher, da unter ihrem Schatten die rechte Tatkraft sich nicht ent-
wickele; die Beihilfe des Bundes durch Ubernahme von Aktien rufe
einen Markt der verschiedenen Interessengruppen; Bundessubven-
tionen seien schédlich, wenn sie Unternehmungen geleistet wiirden,
die nicht geniigenden Ertrag abwiirfen und daher nicht existenz-
berechtigt seien.

Diesen Anschaunungen stimmte die Bundesversammlung im
Juli 1852 mit Mehrheit bei und lehnte Bau und Betrieb der Eisen-
bahnen durch den Bund oder unter seiner Mitwirkung ab. Nicht
einmal das Recht der Konzessionserteilung wurde dem Bunde vor-
behalten, sondern den Kantonen {iberlassen, ohne daf nur eine all-
gemeine Regel fiir den Inhalt der Konzessionen aufgestellt worden
wire. Das Bundesgesetz iiber den Bau und Betrieb von
Eisenbahnen im Gebiete der Eidgenossenschaft vom 28. Juli 1852



begniigte sich vielmehr mit Aufstellung folgender Grundsitze: Der
Bau und Betrieb von Eisenbahnen wird den Kantonen sowie der
Privattitigkeit iiberlassen. Die Konzessionen gehen zunédchst von
den Kantonen aus, unterliegen jedoch der Genehmigung des Bundes.
Diese mufl aber erteilt werden, falls nicht durch die Erstellung der
betreffenden Eisenbahn die militdrischen Interessen der Eidgenossen-
schaft verletzt werden. Vorbehalten bleiben die heute noch in Kraft
stehenden Verpflichtungen der Bahnen gegentiiber Post-, Telegraphen-
und Militdrverwaltung. Sie sind zur unentgeltlichen Beftrderung
der postregalpflichtigen Gegenstinde und des den Posttransport be-
gleitenden Kondukteurs, sowie von Bahnpostwagen mit den zuge-
horigen Postangestellten gehalten. Sie haben unentgeltlich die Er-
stellung von Telegraphenlinien ldngs der Eisenbahn zu gestatten, die
Arbeiten bei deren Erstellung und bei grofleren Reparaturen zu
leiten, sowie kleinere Reparaturen und die Uberwachung der Tele-
graphenlinien durch das Bahnpersonal besorgen zu lassen, wobei die
Telegraphenverwaltung das erforderliche Material zu liefern hat. Im
Dienst stehende Militdrpersonen und Kriegsmaterial sind zur halben
Taxe, wenn notig mit Extraziigen, zu befordern; die Eidgenossen-
schaft hat dagegen die Kosten fiir aufierordentliche Sicherheitsmai-
regeln fiir den Transport von Pulver und Kriegsfeuerwerk zu tragen
und fiir Schaden zu haften, der durch Beférderung solcher Gegen-
stinde ohne Verschulden der Eisenbahnverwaltung oder ihrer An-
gestellten verursacht werden sollte. Den Bahnen wird fiir zehn Jahre
Zollbefreiung fiir ihre Beziige von Oberbau- und Rollmaterial ge-
wihrt; sie haben dagegen Einrichtungen fiir ungehinderte Erhebung
der Zolle auf den Stationen zu treffen. Den Bahnen wird das Ex-
propriationsrecht gemif Bundesgesetz vom 1. Mai 1850 verliehen.
Fir den Beginn der Erdarbeiten und die Leistung des Finanzaus-
weises sind in den Konzessionen Fristen anzusetzen, bei deren Nicht-
einhaltung die Konzession erldscht. Der Bund wird Bestiinmungen
aufstellen zur Sicherung der technischen Einheit. Die Eisenbahnen
sind verpflichtet, den Anschluf anderer Bahnunternehmungen in
schicklicher Weise zu gestatten, ohne dafl die Tarifsitze zu Un-
gunsten der einmiindenden Bahnlinien ungleich gehalten werden
diirfen. Jede Konzession hat die Zeitfristen zu bestimmen, nach
deren Ablauf dem Bunde das Reeht zustehen soll, die Eisenbahn
samt Material, Gebdulichkeiten und Vorréiten gegen Entschidigung
an sich zu ziehen, und die Bedingungen des Riickkaufes festzu-
setzen; iiber deren Inhalt fehit aber im Gesetz jede Vorschrift. Bei
den Verhandlungen der Kantone mit den Interessenten iiber die
Konzessionserteilung kann sich der DBundesrat vertreten lassen.



— 10 —

Wenn ein Kanton die Bewilligung zu Erstellung einer im Interesse
der Eidgenossenschaft oder eines grofien Teiles derselben liegenden
Eisenbahn auf seinem Gebiete verweigert, ohne selbst ihre Erstellung
zu unternehmen, oder wenn er sonst den Bau oder den Betrieb
einer solchen Bahn irgendwie in erheblichem Mafle erschweren sollte,
steht der Bundesversammlung das Recht zu, nach Priifung aller hier-
bei in Betracht kommenden Verhiltnisse mafigebend einzuschreiten
und von sich aus das Erforderliche zu verfiigen.

Durch dieses Gesetz war nicht nur das Privatbahnsystem
angenommen, sondern auch der Haupteinfluf im Eisenbahnwesen
den Kantonen gewahrt. Damit war von vornherein das Uber-
wiegen lokaler Einfliisse in den Vordergrund gestellt. Von Bildung
einer einheitlichen Gesellschaft fiir die ganze Schweiz konnte nicht
die Rede sein; die Anlage des Eisenbahnnetzes durch verschiedene
kleinere Gesellschaften lehnte sich an die Interessen der vielen
kleineren Mittelpunkte fir Handel und Verkehr an und jede Landes-
gegend war fir ihre engeren Bediirfnisse besorgt. Immerhin hatte
das Programm Stephensons einige Wegleitung gegeben und es
wurden in der ersten Zeit des Eisenbahnbaues mehrere der von ihn
angeregten Linien ins Leben gerufen.X Bis Ende des Jahres 1862
waren dem Betriebe iibergeben die Linien Genf—Lausanne—Sitten,
Lausanne—Freiburg-—Bern, Lausanne—Yverdon—Neuenburg—Biel,
Neuenburg—Verriéres, Neuenburg—Chaux-de-Fonds—Locle, Basel—
Olten—Luzern, Olten—Bern—Thun—Scherzligen, Herzogenbuchsee —
Solothurn—Biel, Olten—Aarau—Ziirich, Turgi—Waldshut, Ziirich—
Winterthur—Romanshorn, Winterthur —Schaffhausen, Winterthur—
St. Gallen—Rorschach, Rorschach—Rheineck—Chur, Wallisellen—
Uster — Rapperswyl — Wesen — Glarus, Wesen - Sargans, dazu die
Grenzstrecken La Plaine — Genf der Paris - Lyon - Mittelmeerbahn,
Basel—Leopoldshohe und Basel—Grenzach der Badischen Staatsbahn,
Basel—Rieben der Wiesenthalbahn und Basel—Ostbahnhof—Zentral-
bahnhof der franzdsischen Ostbahn, im ganzen eine Bauldnge von
1 165,322 km umfassend. In diese Linien teilten sich folgende Bahn-
gesellschaften: Westbahn (Ouest-Suisse), Walliserbahn (Ligne d’Italie),
Freiburger Bahn, franzosische Schweizerbahn (Franco-Suisse), Jura-
bahn (Jura industriel), Berner Staatsbahn, Zentralbahn, Nordostbahn,
St. Gallen—Appenzellerbahn und Glattthalbahn, die zwei letztge-
nannten bald zusammengelegt als Vereinigte Schweizerbahnen.

Die Erbauung dieser Bahnen hatte vielfache Konkurrenzkidmpfe
veranlaBt; hervorzuheben ist namentlich der Konflikt zwischen den
Kantonen Waadt und Freiburg iiber die Konzessionserteilung ftir
die sogenannte Oronbahn, der Bahnlinie von der Berner Greuze
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itber Freiburg und Oron nach Lausanne; entgegen der Weigerung
Waadts, die Konzession auf seinem Gebiet zu erteilen, wurde durch
BeschluB der Bundesversammlung vom. 23. September 1856 nach
heftigen Debatten eine Zwangskonzession fiir die streitige Linie be-
willigt. Nicht weniger grof waren die Schwierigkeiten, welchen die
Beschaffung der erforderlichen Geldmittel bei den meisten Gesell-
schaften begegnete; nur mit Beihilfe von Kantonen und Gemeinden
und unter groBen finanziellen Einbufien der Beteiligten war dic
Fertigstellung der erwihnten Bahnlinien erreicht worden. Es ist
allerdings anzunehmen, daf auch bei Ubernahme des Eisenbahnbaues
durch den Bund unter Mitwirkung der Kantone es an groflen Kon-
flikten und finanziellen Verlegenheiten nicht gefehlt hitte; denn der
neue Bund war damals sowohl politisch wie finanziell im Anfang
seiner Entwicklung begriffen und es darf bezweifelt werden, ob er
schon damals der schwierigen Aufgabe gewachsen gewesen wire,
eine einheitliche Eisenbahnpolitik im Interessc des ganzen Landes
zu filhren. Auch die entschiedenen Anhinger des Staatsbaues dachten
sich ihn nur in gemeinsamer Betitigung und Beteiligung von Bund
und Kantonen und es wiire nach dem damaligen Stande der politi-
schen Angelegenheiten unzweifelhaft den Kantonen der grofiere Ein-
fluf zugefallen, somit ein Element der Zersplitterung auch bei An-
nahme des Staatshahnsystems zum voraus vorhanden gewesen.

Trotz der Schwierigkeiten, die sich der Ausfithrung der ersten
Bahnlinien entgegen gestellt hatten, machten sich bald die Begehren
nach neuen Verbindungen geltend; mit den Wiinschen der nicht
geniigend beriicksichtigten Landesgegenden vereinigten sich eisen-
bahnpolitische Bestrebungen, die sich die Bekidmpfung der einflufi-
reichen grofieren Bahngesellschaften durch Konkurrenzlinien zum
Ziel setzten, vorerst allerdings ohne Erfolg; das sogenannte Zwei-
liniensystem, die Erstellung einer innern Konkurrenzlinie von Bern
iiber Luzern und Zug nach Ziirich, dessen Hauptférderer Bundesrat
Stampfli von Bern war, scheiterte mit dem Zusammenbruch der Ost-
westbahn 1860 vollstindig. Nur die kleinen Strecken der bernischen
Staatsbahn Zollikofen—Biel (26,152 km) und Giimlingen — Langnau
(29,849 km) wurden 1864 noch der 1860 eriftneten Strecke Biel—
Neuenstadt (15,088 km) beigefiigt; die Linie Ziirich—Zug - Luzern
(60,531 km) wurde 1864 von der bekdmpften Nordostbahn selbst
ausgefiihrt, wobei sich die Kantone Ziirich, Zug und Luzern mit
einer Beihilfe von 6 Millionen beteiligten.

Die nach und nach eintretende Erstarkung der schweizerischen
Bahnen wies deren Leiter auf die Erreichung hoherer Ziele hin. Es
stand auBer Zweifel, dafl sie erst dann sich richtig entwickeln konn-



ten, wenn ihnen ein erheblicher Anteil am internationalen Transit-
verkehr von Nord nach Siid gesichert werde; das war aber nur
moglich durch den Bau einer schweizerischen Alpenbahn. Die ver-
schiedenen Landesteile suchten sich diesen Ausgang in Verbindung
mit den betreffenden Bahnverwaltungen zu sichern. Lukmanier,
Gotthard und Simplon standen im Vordergrund der Diskussion. Die
Griindung der Gotthardvereinigung, der 1863 unter der Fihrung
Dr. Alfred Eschers Ziirich beitrat, das sich frither mehr dem Luk-
manier zugeneigt hatte, verband die Interessen der Zentralbahn und
Nordostbahn mit denen der Kantone Basel, Solothurn, Bern, Aargau,
Luzern, Zug, Schwyz, Uri, Unterwalden, Tessin, Ziirich, Glarus,
Schaffhausen und Thurgau, und es gelang deren Anstrengungen, die
vom schweizerischen Bundesrate, namentlich vom Bundesprisidenten
Dr. Emil Welti tatkriftig unterstiitzt wurden, die Konkurrenzprojekte
des Lukmanier und Simplon zurickzudringen.

Durch Ubereinkunft vom 20. Juni 1870 erklirte der Nord-
deutsche Bund den Beitritt zu dem am 15. Oktober 1869 zwischen
Italien und der Schweiz fiir Erbauung einér Eisenbahn durch den
St. Gotthard abgeschlossenen Vertrage, nach dem die deutschen
Eisenbahnen mit den italienischen verbunden werden sollten, und
durch Ubereinkunft vom 28. Oktober 1871 trat das Deutsche Reich
an die Stelle des Norddeutschen Bundes. Die im Staatsvertrage
vorgesehenen Subventionen, die fiir Deutschland auf 20 Millionen,
fir Italien auf 45 und fiir die Schweiz auf 20 Millionen Franken
bemessen waren, wurden zugesichert und 1872 mit dem Bau des
grofien Gotthardtunnels bhegonnen.

Die Verhandlungen iiber den Staatsvertrag betreffend die Gott-
hardbahn hatten dargetan, wie unrichtig es gewesen wire, die Eisen-
bahnhoheit zum wesentlichen Teil den Kantonen zu belassen, wé&h-
rend gerade das volkswirtschaftlich so wichtige Verkehrswesen eine
Regelung nach einheitlichen Grundsitzen verlangte. Schon 1869
war daher der Bundesrat von der Bundesversammlung eingeladen
worden zu berichten, in welcher Weise dem Bunde in Bezug auf
den Ban und Betrieb der schweizerischen Eisenbahnen weitere Be-
fugnisse eingerdumt werden kénnen.

Das Bediirfnis einer grundsitzlichen Anderung war nun noch
dringender nachgewiesen. Der Staatsvertrag legte eine grofere Zahl
von Kompetenzen, die laut der bestehenden Gesetzgebung den Kan-
tonen zustanden, in die Hand des Bundes. Bei dessen Behandlung
in der Bundesversammlung drang daher die Ansicht durch, dal es
nicht angehe, ein doppeltes Eisenbahnrecht festzuhalten, dal bei der
Revision der Eisenbahngesetzgebung vielmehr darauf Bedacht ge-



nommen werden miisse, die Kompetenzen des Bundes gleichméifig
gegeniiber sidmtlichen Eisenbahnen zu erweitern. Beim Erla des
Bundesgesetzes von 1852 war vor der wichtigen Frage, ob der Bund
oder die Privatindustrie die Bahnen zu bauen habe, das nicht weniger
bedeutsame Verhdltnis zwischen Bund nnd Kantonen fast ganz un-
beachtet geblieben. Man glaubte sich vor der gefiirchteten Tendenz
des Bundes, das Eisenbahnwesen zu seiner Doméne zu machen, nicht
besser schiitzen zu konnen, als durch Reduktion des Einflnsses des
Bundes im Eisenbahnwesen auf das denkbhar geringste Maf. Dal
das Gesetz von 1852 in der Regulierung dieses Verhiltnisses von
Bund und Kantonen fehlgegriffen hatte, war nach den gemachten
Erfahrungen eine allgemein anerkannte Sache.

Die bestehenden Bahngesellschaften hatten némlich durch das
Mittel von AusschluB-, Prioritits- und Vorzugsrechten, die die Kan-
tone in der ersten Freude iiber das neue Verkehrsmittel ohne Be-
denken einrdumten, die moglichen Konkurrenzen ausgeschlossen und
sich ein dauerndes Monopol gesichert. Nachdem sie sich einmal
fest eingerichtet hatten, kamen sie in Konflikte aller Art, sowohl
unter sich selbst, als mit den Kantonsbehtrden und mit den offent-
lichen Verkehrsbediirfnissen. Dieselben betrafen die Erstellung neuer
Linien oder ihre Vergebung an andere Gesellschaften, die Regulie-
rung der AnschluBverhéltnisse, das Ineinandergreifen der Fahrpléne,
die Einrichtung von Schnellziigen, die Tariffragen usw. Da die Netze
der grofern Gesellschaften eine Mehrzahl von Kantonen umfafiten,
so war der einzelne Kanton nicht imstande, seine Autoritit geltend
zu machen, und einer Verstindigung unter den einzelnen Kantonen
zu gemeinsamer Aktion boten in der Regel ihre verschiedenen
Interessen und Dispositionen groBe Schwierigkeiten. Da bei dieser
Sachlage die Kantonalgewalt ohnméchtig war, die Bundesgewalt aber
eingreifender Kompetenzen entbehrte, so bildete sich allméhlich eine
gewisse Souverinitit der Eisenbahngesellschaften aus, die unter der
Angabe, dal die Verkehrs- und Eisenbahninteressen zusammenfielen,
den Verkehr so ziemlich nach ihrem Gutdiinken beherrschten.

Dieser Zustand erregte in der oOffentlichen Meinung immer
starkern Anstof und der Ruf nach Abhilfe wurde immer dringender.
Als Mittel wurde von der einen Seite wieder die Idee der Ubernahme
der Bahnen durch den Bund verfochten, von der andern mit den
bekannten Griinden abgelehnt. Dagegen drang in immer grofern
Kreisen die Ansicht durch, daf die Eisenbahngesellschaften in allen
Beziehungen dem offentlichen und biirgerlichen Recht des Landes
gleich allen andern industriellen Gesellschaften zu unterwerfen und
die Staatsaufsicht iiber sie in viel kriftigerer Weise zu organisieren
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sei. Da, gestiitzt auf diese Offentliche Meinung, auch einige Kanton-
regierungen anfingen, ihre Hoheitsrechte wenigstens auf ihrem be-
schriankten Gebiete schirfer auszuilben und namentlich bei Kon-
zessionserteilungen die Gelegenheit. benutzten, um moglichst viele
Vorteile fiir die kantonalen Interessen zu erreichen, suchten nun
auch die Eisenbahngesellschaften selbst den Schutz des Bundes nach
und verlangten, dafi der Einfluf der Kantone im Eisenbahnwesen
verschwinden solle.

Der Gesetzentwurf des Bundesrates von 1871 hielt an dem
Grundsatze fest, daB in einem Zusammenwirken von Bund und Kan-
tonen die nationalen und die lokalen Interessen ihre richtigste Be-
friedigung finden, daf dagegen in vielen Fillen das Verhiltnis, in
die diese beiden Gewalten zu einander stinden, gedndert werden
miifte, indem das Entscheidungsrecht iiber alle gréfern Bau- und
Betriebsfragen in die Hand des Bundes gelegt wiirde. Bei der Neu-
beordnung dieser Verhiltnisse gingen die Bundesbehdrden, entgegen
den Forderungen der Bahngesellschaften, von der Ansicht aus, daB
der Bund berechtigt sei, das bestehende Eisenbahnrecht frei umzu-
gestalten, und daB er durch die erteilten Konzessionen, die nicht
etwa zweiseitige Vertrdge, sondern einseitige Akte der Staatshoheit
seien, in der freien Ausiibung seines Gesetzgebungsrechtes in keiner
Weise beschriankt werde. Die Bahnen hatten némlich den Stand-
punkt eingenommen, da$ nicht nur die Konzession ein unabénder-
licher Privatvertrag sei, sondern dafl auch das Eisenbahngesetz von
1852 einen Bestandteil dieses Vertrages bilde und daher vom Staate
nur mit Zustimmung des Konzessionsinhabers abgeilindert werden
diirfe. Auch eine Entschédigungspflicht wegen etwaiger Eingriffe in
die gewihrte Konzession wurde vom Bunde nur in der dreifachen
Beschrankung anerkannt, daf ein wirkliches Privatrecht verletzt
werde, daf ein Schaden nachgewiesen sei und daf die Staats-
behdrden nicht innerhalb der anerkannten Grenzen ihrer Kom-
petenzen gehandelt hitten; Forderung auf Schadenersatz wegen Be-
cintrichtigung konzessionsgemifier Rechte seien sodann vor dem
ordentlichen Richter des Landes anzubringen und zu entscheiden,
und es misse notwendig mit der Ubung gebrochen werden,
Streitpunkte zwischen Staat und Gesellschaft schiedsgerichtlich aus-
zutragen.

Die Bundesversammlung schlof sich -in starker Mehrheit der
Auffassung des Bundesrates an und es wurde am 23. Dezember 1872
das heute noch geltende Bundesgesetz iber den Bau und
Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gebiete der schweizeri-
schen Eidgenossenschaft erlassen.



Wihrend bisher der Bund blof das Recht der Genehmigung
der von den Kantonen ausgehenden Konzessionen hatte und das
Recht der Nichtgenehmigung auf den Entscheid der Frage be-
schrinkt war, ob durch die Erstellung der betreffenden Eisenbahn
die militdrischen Interessen der Eidgenossenschaft verletzt wiirden,
wurde nun die Konzessionserteilung einheitlich dem Bunde iiber-
tragen und den beteiligten Kantonen nur das Recht gewahrt, bei
den vorbereitenden Verhandlungen mitzuwirken und etwa nicht be-
ricksichtigte Einwendungen und Begehren in letzter Instanz bei der
Bundesversammlung geltend zu machen. Diese ist aber berecchtigt,
eine Konzession auch dann zu erteilen, wenn gegen sie von einem
Kanton Einsprache erhoben wird; nur bleibt in diesem Falle dem
hetreffenden Kantone das Recht gewahrt, den Bau und Betrieb der
Linie auf dem eigenen Kantonsgebiete selbst zu iibernehmen. Dem
Bunde wird im allgemeinen zur Pflicht gemacht, die Eisenbahnver-
bindungen zu entwickeln und zu vermehren und inshesondere die
Bestrebungen im Osten, im Zentrum und im Westen der schweizeri-
schen Alpen, die Verkehrsverbindungen der Schweiz mit Italien und
dem mittellindischen Meere zu verbessern, moéglichst zu fordern und
dabei namentlich keine Ausschlufibestimmungen gegeniiber der einen
oder andern dieser Bestrebungen eintreten zu lassen.

Das Gesetz enthélt sodann ausfiihrliche Bestimmungen {iber den
Inhalt der Konzessionen und die Rechtsstellung der Konzessionére.
Von grundsétzlicher Bedeutung ist das Verbot der Ausschluf- und
Vorzugsrechte; beziiglich solcher von den Kantonen in den bis-
herigen Konzessionen bereits zugestandener Rechte bleibt der Bund
in der Rechtslage, die er sich bei Genehmigung der betreffenden
Konzessionen gewahrt hat. Soweit die staatshoheitlichen Rechte
von den Kantonen an den Bund iibergehen, sind die Bestimmungen
des neuen Gesetzes auch fiir die bisher von den Kantonen erteilten
Konzessionen mafigebend. Das Recht der Genehmigung der Statuten
der Bahngesellschaften steht dem Bunde zu und es ist nur die
Ansicht der Kantonsregierungen hieriiber einzuholen. Ohne aus-
driickliche Genehmigung des Bundes darf weder eine Konzession in
ihrer Gesamtheit, noch diirfen einzelne in ihr enthaltene Rechte und
Pflichten in irgend welcher Form an einen dritten iibertragen werden;
auch beziiglich solcher Ubertragungen sind die beteiligten Kantons-
regierungen anzuhoren.

Es folgen Vorschriften tiber den Baubeginn, die Leistung eines
geniigenden finanziellen Ausweises liber gehirige Fortfiihrung der
Bauarbeiten, die Vollendungsfristen, die Planvorlagen und deren
Genehmigung nach Anhorung der Kantonsregierungen, den Ausbau



der ersten Anlagen im Interesse der Sicherheit des Bahnbetriebes,
der Verkehrsbediirfnisse oder der Landesverteidigung, die Kreuzung
der Bahn durch Straflen, Wege, Wasser- und Gasleitungen, Trans-
missionen usw., die Vorkehren zur Sicherung des Strafenverkehres
wihrend des Bahnbaues und dergleichen. Sodann werden die Be-
ziehungen der Bahnen zur Post- und Telegraphenverwaltung, sowie
zur Militirverwaltung geordnet und die Konzessionsgebiihr fiir den
regelméfigen periodischen Personentransport im Sinne einer Er-
hohung der bisherigen Gebiihren mneu festgesetzt. Die Bahngesell-
schaften werden endlich verpflichtet, ihre Jahresberichte und Jahres-
rechnungen, sowie das fiir Erstellung einer einheitlichen Eisenbahn-
statistik erforderliche Material dem Bundesrate einzureichen.

Wenn eine Bahngesellschaft wihrend des Bahnbaues die ihr
vom Bunde gestellten Baufristen nicht einhélt und die Bundesver-
sammlung deren Erstreckung verweigert, so wird die vorhandene
Anlage fiir Rechnung der Gesellschaft oOffentlich versteigert. Falls
nach der Betriebserdffnung eine Gesellschaft die Verpflichtungen, die
ihr laut Konzession und Gesetz obliegen, nieht erfiillt und einer
Aufforderung des Bundesrates nicht nachkommt, so hat der Bundesrat
bei der Bundesversammlung die Ansetzung einer letzten Frist zu
beantragen und kann inzwischen zur Forterhaltung des Bahnbetriebes
und zur Sicherung anderer beteiligter Interessen die notigen MaB-
nahmen treffen. Bleibt auch die Fristansetzung der Bundesver-
sammlung ohne Erfolg, so erkldrt diese die Konzession als verwirkt
und es wird alsdann die Bahn fiir Rechnung der Gesellschaft ver-
steigert. Die Erfahrung hat gezeigt, daB diese Art, die Bahnen zur
Beachtung bestehender Gesetze und Konzessionen anzuhalten, wenig
Erfolg haben konnte; das Verfahren ist einerseits zu schleppend,
um die in Eisenbahnsachen erforderliche rasche Wirkung zu sichern
und andererseits sind die angedrohten Straffolgen zu grof, um in
den gewohnlichen Féllen des Ungehorsams angewendet zu werden.

Das Gesetz enthilt in einem weitern Abschnitt eingehende Be-
stimmungen {iber Einheit des Baues und Betriebes des schweizeri-
schen Bahnnetzes, insbesondere iiber die Einheit in technischer Be-
ziehung, Einrichtung des Wagenmaterials usw., Betriebsfiihrung nach
einheitlichen Grundsétzen, Erhaltung der Bahnanlagen und des Bahn-
materials in betriebssicherm Zustand, Ausriistung der Bahnen mit
ausreichendem Betriebsmaterial, Handhabung der Bahnpolizei, Ge-
nehmigung der Fahrpline. Die Verpflichtung der Bahnverwaltungen,
andern schweizerischen Bahnunternehmungen den technischen und
BetriebsanschluB in schicklicher Weise ohne Zuschlagstaxe oder
Reexpeditionsgebithr und ohne Erschwerung des durchgehenden



Verkehrs zu gestatten, wurde ausdriicklich auf die Einrfiumung der
Mitbenutzung bestehender Bahnhofanlagen und Bahnstrecken bis zur
Einmiindungsstation ausgedehnt. Dem Bunde wurde eine eingehendc
Kontrolle iiber das Tarifwesen eingeridumt und es wurden einige
leitende Grundsitze fiir gleichméifige Behandlung aller Transportante:n
innerhalb der Schranken der konzessionsgemifien Taxen aufgestellt.
Alle privatrechtlichen Streitigkeiten zwischen dem Bunde und den
Bahngesellschaften werden der Entscheidung des Bundesgerichts
unterstellt und damit die in den Konzessionen vorbehaltenen Schieds-
gerichte aufgehoben.

Die Tendenz des Gesetzes wurde vom Bundesrat mit folgenden
Satzen bezeichnet: ,In hoherm Mafe (als gegeniiber den Kantonen)
vermehren sich die Kompetenzen des Bundes gegeniiber den Eisen-
bahngesellschaften. Die Kantone verlieren aber dabei nichts, sondern
es wird lediglich die gelegentlich beriihrte Souverinitit der Eisen-
bahngesellschaften beseitigt und das allgemeine Landesrecht auch
ihnen gegeniiber zur Geltung gebracht. Dagegen wurde sorgfiltig
vermieden, den 6konomischen Interessen dieser Unternehmungen zu
nahe zu treten. Die Schweiz bedarf fiir den Ausbau ihres Eisen-
bahnnetzes noch in hohem Mafie des Kredites und dieser bean-
sprucht vor allem Achtung der erworbenen Rechte. Ein willkiirliches
Eingreifen in diese Verhdltnisse wiirde nicht sowohl die bestehenden
Unternehmungen beriihren, sondern in viel hoherem MafBe die zu
kiinftigen. Gerechtigkeit ist auch in dieser Beziehung die beste
Politik. Wir machen uns keinc Illusionen dariiber, daf mit diesem
Gesetze sich weder alle vorhandenen Beschwerden erledigen, noch
alle gehegten Wiinsche verwirklichen werden. Von unsern Eisen-
bahnen krankt ein Teil an Okonomischen Leiden, die sich mit den
besten Gesetzen nicht heilen lassen. Indes hat sich auch darin in
den letzten Jahren viel gebessert und der wachsende Verkehr hilft
einen Teil der Wunden heilen, wiihrend ein anderer vernarbt ist.
Sind einmal die internationalen Anschliisse, welche uns leider nach
mehreren. Seiten immer noch fehlen, erstellt, so darf unseres Er-
achtens das schweizerische Eisenbahnwesen eciner hoffnungsvollen
Zukunft entgegen sehen. Inzwischen wird man mit den dkonomisch
schwichern Gesellschaften etwas Geduld haben miissen und dies
wohl mit allgemeiner Zustimmung gerne tun, sobald man nur den
guten Willen sieht. Die bisherigen Zustéinde im Eisenbahnwesen
haben bewiesen, dall die Kantonalgewalt fiir sich allein nicht die
notige Kraft besitzt, um diesen méichtigen Gesellschaften gegeniiber
die Rechte des Staates und die Interessen des Publikums vollkriftig
zu wahren. Ob die Bundesgewalt in Verbindung mit der Kantons-
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gewalt diese Aufgabe besser erfiillen kann und wird, muB erst die
Zukunft lehren. Gelingt der Versuch, so wird die Schweiz das ihren
Institutionen sonst konforme System der Uberlassung auch dieser
wichtigen Industrie an die Privattitigkeit aller Wahrscheinlichkeit
nach festhalten. Miflingt dagegen der Versuch, so wird ein
nichstes Gesetz in dem einzigen Artikel bestehen: Der Bund
iibernimmt den Bau und Betrieb der schweizerischen
Eisenbahnen.”

11.
Die schweizerischen Eisenbahnen von 1873 bis 1884.
Eisenbahngesetz von 1872.

Unter der Herrschaft des neuen Gesetzes, das das Prinzip der
treien Konkurrenz im Eisenbahnwesen unter der Hoheit des Bundes
aufgestellt hatte, wurden die bereits vorhandenen Bestrebungen nach
Erstellung neuer Bahnverbindungen, die durch die Griindung des
Gotthardunternehmens neu belebt worden waren, kriftig gefordert.
Eine groBe Zahl neuer Konzessionen wurde verlangt und die be-
stehenden Bahngesellschaften bemiihten sich, zum Teil mit Erfolg,
die sie bedrohenden Konkurrenzlinien selbst auszufiihren.

Die Gesellschaft der westschweizerischen Bahnen, in die
durch Fusion auf den 1. Januar 1872 die Westbahn, die Freiburger
Bahn und der Franco-Suisse aufgegangen waren, fiihrte bis 1877 die
Linien(Lausanne—)Palezienx — Murten—Ly8 und Freiburg—Payerne—
Yverdon aus; iibernahm die Strecke Cossonay—Vallorbes von der
Linie Jougne—Eclépens, vereinigte sich am 1. Juli 1881 mit der
Simplonbahn, verband sie durch die Strecke Bouveret—St. Gingolph
1866 mit der franzdsischen Linie siidlich des Genfer Sees und iiber-
nahm den Betrieb der Nebenbahnen Bulle—Romont und Pont—
Vallorbes sodaf nun sémtliche Linien der Westschweiz unter der
Firma Westschweizerische und Simplonbahn (Suisse Occidentale
et Simplon) in einer Hand vereinigt waren.

Unabbédngig von den alten grofern Gesellschaften hat der
Kanton Bern ecine selbstindige Eisenbahnpolitik verfolgt und ein
eigenes Bahnnetz ausgebaut. Die von ihm ins Leben gerufenen
Bernischen Jurabahnen tibernahmen unter der Leitung des Direktions-
prisidenten Marti am 1. Mai 1874 den Betrieb der Staatsbahnstrecken
Neuenstadt — Biel —Zollikofen(—Bern), (Bern—)Giimligen— Langnau
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und hauten bis 1877 Biel—~Delsberg—Basel und Delsberg—Pruntrut—
Delle. Die 1875 von Langnau bis Luzern fortgesetzte Bern—Luzern-
Bahn konnte sich nicht aufrecht erhalten; der Kanton Bern erwarb
sie am 1. Februar 1877 bei der Liquidationssteigerung gegeniiber
einem Finanzkonsortium, das sie der Zentralbahn sichern wollte.
Deren Betrieb wurde den Bernischen Jurabahnen iibertragen, die
schon auf 1. Mai 1875 sich in den Besitz des Jura Industriel gesetzt
hatten und unter der Firma Jura—Bern—Luzern-Bahn die
Bahnen im Nordwesten der Schweiz unter einer Betriebsleitung ver-
einigten.

Die Schweizerische Zentralbahn hatte am 1. Mai 1872 die
Strecke Basel—deutsche Grenze von der franzdsischen Ostbahn er-
worben, erdffnete am 28. Oktober 1872 die Zweigbahn Pratteln—
Schweizerhalle, am 3. November 1873 die Verbindungsbahn mit dem
badischen Bahnhofe in Basel und am 4. Dezember 1876 die Giu-
hahn (Olten—Neu-Solothurn—LyB). Die Bauten fiir die Wasser-
tallenbahn, die Linie Solothurn— Schoénbithl und Langenthal—Wauwyl,
deren Konzessionen sie ebenfalls iibernommen hatte, um die
drohende Konkurrenz auszuschliefien, hatte sie dagegen einstellen
miissen, weil die Mittel fiir deren Vollendung nicht aufzubringen
waren.

Ferner wurden als Gemeinschaftsbahnen der Zentral- und
Nordostbahn von ersterer vollendet und in Betrieb gesetzt auf den
23. Juni 1874 die Strecke Aarau-—Wohlen der Aargauischen Sid-
bahn, auf 1. Juni 1875 und 1. Dezember 1881 deren Teilstrecken
Wohlen—Muri und Muri—Rothkreuz und auf 1. Juni 1882 Wohlen—
Brugg und Rothkreuz—Immensee; von der Nordostbahn auf den
2. August 1875 die Botzbergbahn (Basel—Brugg) und auf den
1. August 1892 die Linie Koblenz - Stein. Fiir beide Bahnen wund
die Einwohnergemeinde Bremgarten betreibt die Zentralbahn seit
1. September 1876 die Zweigbahn Wohlen—Bremgarten.

Das Netz der Schweizerischen Nordostbahn vergréferte
sich am 20. September 1875 durch Ziirich — Ziegelbriicke—Niifels —
Glarus, am 1. August 1876 durch Winterthur—Xoblenz, am 1. Januar
1877 durch Billach—Regensberg und am 1. Juni 1879 durch Glarus—
Lintthal. Am 5. Juli 1876 tibernahin sie den Betrieb von Sulgen—
Gofau und am 17. August 1876 von Effretikon—Hinweil, deren
Eigentum 1885 an sie iiberging. — Eine Reihe anderer iibernom-
mener Bauverpflichtungen konnte die Nordostbahn dagegen mit
Riicksicht auf ihre finanzielle Lage vorerst nicht erfiillen, die soge-
nannten Moratoriumslinien, woriiber spiiter zu sprechen ist.

Als Konkurrenzlinie nicht nur gegeniiber der Nordostbahn,

2*
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sondern auch gegeniiber der Zentralbahn und den Westschweizeri-
schen Bahnen war das Unternehmen der schweizerischen National-
bahn geplant. Es sollte eine zweite durchgehende Transitlinie vom
Genfersee zum Bodensee bilden und ungefihr die Linie Lausanne—
Murten — Ly — Solothurn — Olten — Aarau — Mellingen — Baden —
Winterthur - Singen und Etzweilen —Konstanz verfolgen. Durch
Ubernahme einzelner Sektionen dieser Linie durch die West-
schweizerischen Bahnen und die Zentralbahn gelang es den letztern.
die Nationalbahn von ihrer urspriinglichen Richtung abzudriéngen
und sie auf den im Verkehrsgebiete der Nordostbahn liegenden 0Ost-
lichen Teil zu beschrinken. So gelangten in verinderter Projek-
tierung nur die Strecken Zofingen—Suhr—(Aarau) —Mellingen—
Baden—Winterthur—Singen und Etzweilen—Konstanz als besonderc
Unternehmung zur Ausfiihrung, nachdem die beteiligten Gemeinden
grofe Summen in Aktien {ibernommen hatten und dazu schwer
lastende Biirgschaften fiir Verzinsung und Riickzahlung von Darlehen
eingegangen waren. Die Gesellschaft brach finanziell zusammen und
die 1875 und 1877 dem Betriebe iibergebenen Linien wurden schon
1880 aus der Liquidation der Nationalbahn von der Nordostbahn
ersteigert.

Neben diesen groBeren Linien waren zur Vervollstindigung des
Bahnnetzes nach und nach verschiedene kleinere Unternehmungen
ausgefiihrt worden, die Seitenthéler an die Hauptbahnen anschlossen:
die Emmenthalbahn (Solothurn—Burgdorf—Langnau), die schweize-
rische Seethalbahn (Lenzburg—Emmenbriicke), die Bahn Widens-
weil - Einsiedeln, spéter als schweizerische Siidostbahn verldngert
bis Pfiiffikon einerseits und Arth—Goldau anderseits, die T6Bthal-
bahn Winterthur—Wald, die von den Vereinigten Schweizerbahnen
zum Betriebe iibernommene Toggenburgerbahn und Wald—Riiti
sowie die Bahn Val de Travers (Travers—St. Sulpice).

Eine neue Epoche begann sodann fiir das schweizerische
Eisenbahnwesen, als am 1. Juni 1882 das Hauptunetz der Gotthard-
bahn (Luzern—)Immensee —Bellinzona—Lugano—Chiasso) —Mailand)
und Bellinzona—Pino(-—Luino) mit Bellinzona—Locarno vollstéindig
dem Betriebe {ibergeben war. Diese Bahn rechtfertigte alle auf sie
gesetzten Hoffnungen und eine ganz wesentliche Steigerung des
Verkehrs aller schweizerischen Bahnen war die Folge der Eroffnung
der wichtigen internationalen Linie. Auch der Gotthardbahn war
eine schwere finanzielle Krisis nicht erspart geblieben, als sich 1875
zeigte, dal die urspriinglichen Kostenvoranschliige zu niedrig be-
rechnet worden waren; nach langen Verhandlungen entschlossen sieh
die Subventionsstaaten zu neuen Subsidien, die im Staatsvertrag
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vom 12. Mérz 1878 fiir Deutschland auf 10 Millionen, fiir Italien auf
10 Millionen und fiir die Schweiz auf 8 Millionen bemessen wurden,
sodall das gesamte Subventionskapital nunmehr sich auf 113 Mil-
lionen Franken belief. Dazu kamen noch 6 Millionen fiir die
Cenerelinie Bellinzona—Lugano, die laut Staatsvertrag zwischen der
Schweiz und Italien vom 16. Juni 1879 je zur Hilfte von jedem
Lande zu {ibernehmen waren, um die gleichzeitige Vollendung dieser
Bahnlinie mit der Hauptlinie Immensee—Pino zu sichern.

Auch die Eroffnung der Arlbergbahn am 20. September 1884
iibte einen belebenden Einflul anf den Verkehr der schweizerischen
Bahnen aus, indem sie mehr als bisher am internationalen Transit-
verkehr von Ost nach West beteiligt wurden.

Ende des Jahres 1884 hatten die schweizerischen Normalbahnen
eine Bauldnge von 2667,359 km erreicht, somit gegeniiber 1862 eine
Vermehrung um 1512037 km oder um mehr als das Doppelte.

Laut der mit dem Jahre 1868 beginnenden amtlichen Eisen-
bahnstatistik betrug das Anlagekapital (die Gesamtsumme der Bau-
kosten) der schweizerischen Normalbahnen Ende 1868 139 710717
Franes oder fiir das Kilometer 339494 Fres. und Ende 1884
880 504 887 Fres. oder fiir das Kilometer 320 020 Fres.; deren Be-
triebsergebnisse erzeigen in Franken:

Betriebseinnahmen Betriebsausgaben Uberschuf
1868: 31 3568078 15121 146 16 236 932
fur das Kilometer: 23 916 11534 12 382
1884: 70 558 669 37773 390 32785 279
fir das Kilometer: 25 240 13512 11 728.

Dazu kommen die Spezialbahnen (Appenzellerbahn, Arth—
Rigibahn, Lausanne-—ZEchallens, Rigibahn, Rigi—Scheideggbahn,
Rorschach--Heiden, Tramelan—Tavannes, Uetlibergbahn und Walden-
burgerbahn) mit 90,599 km Bauldnge und 95 km Betriebslinge und
mit einem Anlagekapital von 17425 789 km oder 191 342 Fres. fir
das Kilometer, deren Betriebsiiberschuffi 1884 325036 Fres. oder
3636 Fres. fir das Kilometer betrug.

Fir sdmtliche schweizerische Bahnen ergaben sich somit im
Jahre 1881:

Bauldnge. . . . . . . . 2758 km
Betriebslinge . . . . . . 2890
Anlagekapital . . . . . . 897930676 Fres.
fir das Kilometer . . . 323536
Betriebseinnahmen . . . . 71645230

fiir das Kilometer . . . 24 834

”



Betriebsausgaben . . . . 38534915 Fres.
fir das Kilometer . . . 13357

Betriebsitberschuf . . . . 33110315
fir das Kilometer . . . 11447 .

Wie schon oben angedeutet wurde, war die Erbauung dieses
Bahnnetzes mit schweren eisenbahnpolitischen Kédmpfen und grofen
finanziellen Opfern fiir die Aktienbesitzer und die interessierten
Landesgegenden, Kantone und Gemeinden verbunden. Gemé#f einer
offiziellen Zusammenstellung haben die bei der Liquidation schweizeri-
scher Bahnen eingetretenen Kapitalverluste betragen bei:

Ostwestbahn . . . . . . . 5004953 Fres.
Ligne d'Italie . . . . . . 25460790
Jura Industriel . . . . . . 1342449
Jougne—Eclépens . . . . 6813014
Bern—Luzern-Babhn . . . . 95565260
Nationalbahn. . . . . . . 28838212

zusammen 89086 724 Fres.

Dabei sind nicht gerechnet die grofen Kursverluste, die die
bestehenden Gesellschaften, die eine Liquidation vermeiden konnten,
bei Emission ihrer Aktien und Obligationen erlitten haben; diese
Kursverluste betrugen nur bei den sechs Hauptbahnen (Westbahnen,
Bernische Jurabahnen, Zentralbahn, Nordostbahn,Vereinigte Schweizer-
bahnen und Gotthardbahn) auf Ende 1886 mehr als 110 Millionen,
bildeten somit eine schwere Belastung dieser Gesellschaften.

Gleichwohl arbeiteten diese energisch an fortwidhrender Kon-
solidierung und sochten durch Verbesserung ihrer Betriebsein-
richtungen den Anforderungen des Verkehrs nach Moglichkeit ge-
recht zu werden. Anzuerkennen sind namentlich die Bestrebungen
des schweizerischen Eisenbahnverbandes, tunlichste Einheit
in den technischen Eisenbahnbetrieb wie in das Tarifwesen zu
bringen. Dafl nicht alles Wiinschbare erreicht wurde, kann bei
einem freiwilligen Verbande nicht verwundern, dessen Beschliisse
nur bei Einstimmigkeit aller Beteiligten in Kraft treten. Neben
dieser anerkennenswerten Titigkeit der Bahnverwaltungen war die
glnstige Einwirkung der vermehrten Bundesaufsicht nicht zu ver-
kennen, bei der die Bestrebungen nach Einfithrung von Verbesse-
rungen eine kréftige Unterstiitzung fanden. Nicht zu vermeiden war
allerdings, daf aus der entschiedeneren Einmischung der Aufsichts-
behorde auch viele Konflikte entstanden, die von den Bahnen als
Hemmungen und von der Behdrde als ungerechtfertigter Widerstand
empfunden wurden.



Seit dem Inkrafttreten des neuen Eisenbahngesetzes war auch
die Gesetzgebung in Eisenbahnsachen nach verschiedenen
Richtungen ausgebaut worden. Das Bundesgesetz vom 24. Juni 1874
stellte einheitliche Normen auf fiir Verpfindung und Zwangsliqui-
dation der Eisenbahnen, wihrend vorher fiir jedes Kantonsgebiet
die besondern Regeln der jeweiligen Konkursgesetzgebung mak-
gebend waren. Ein Gesetz vom 19. Dezember 1874 ordnete die
Rechtsverhiltnisse der Anschluigleise industrieller Werke. Am
20. Marz 1875 wurde ein einheitliches Transportgesetz fiir die ganze
Schweiz erlassen, der erste Schritt zur Zentralisation der Zivilgesetz-
gebung in der Eidgenossenschaft; durch das neue Transportgesetz
vom 29. Mirz 1893 wurde tunlichste Ubereinstimmung mit den
Grundsétzen des internationalen Ubereinkommens iiber den Eisen-
bahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890 erzielt und die Befugnis
der Aufsichtsbehdrde im Tarifwesen durch Einfiihrung der voraus-
gehenden Tarifgenehmigung verstirkt. Das Bundesgesetz von
1. Juli 1875 normierte die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampf-
schiffunternehmungen bei Tdtungen und Verletzungen, das vom
18. Februar 1878 die Handhabung der Bahnpolizei. Fiir die Inter-
essen des Bahnpersonals sorgten die Gesetze betreffend: die Frei-
gebung des dritten Sonntags (vom 14. Februar 1878), die Sicher-
stellung der Kranken-, Unterstiitzungs-, Pensions-, Depositen- und
Ersparniskassen der Eisenbahnangestellten und der von ihnen ge-
leisteten Kautionen (vom 20. Dezember 1878), die Hilfskassen der
Eisenbahn- und Dampfschiffgesellschaften (vom 28. Juni 1889), welches
Gesetz die Bahngesellschaften zur Deckung der versicherungs-
technischen Defizite dieser Kassen verpflichtete, die Arbeitszeit beim
Betriebe der Eisenbahnen und anderen Transportanstalten (vom
27. Juni 1890). Gegenseitige Anspriiche der Eisenbahngesellschaften
unter sich schiitzte als Correlat zur Verpflichtung der Einrichtung
des direkten Verkehrs das Gesetz iiher Sicherstellung der Ver-
giitungen aus diesem Verkebr vom 2. Juli 1880.

Als zum ersten Mal seit dem Erlal des neuen Eisenbahngesetzes
die Eidgenossenschaft sich bis zum 1. Mai 1883 schliissig zu machen
hatte, ob sie vom Rechte des konzessionsgemiilen Riickkaufes einer
groflern Anzahl schweizerischer Eisenbahnen auf den 1. Mai 1888
Gebrauch machan wollte oder nicht, sah sich der Bundesrat ver-
anlalt, die Frage des Riickkaufes zu priifen und gab der Bundes-
versammlung vom Resultate der Untersuchung mit Botschaft vom
6. Mirz 1883 Kenntnis. Diese fiihrte aus, dall das Anlagekapital der
simtlichen Bahnen zu hoch berechnct sei, und dafl der Bund ge-
notigt werde, im Falle des Riickkaufes eine Herabsetzung von an-
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nihernd 85 Millionen Franken zu verlangen; daB die von den
Bahnen im Durchschnitt der letzten 10 Jahre bezahlten Dividenden
gegeniiber dem wirklichen Ertrage ebenfalls als zu hoch erscheinen
und daher fiir die Zukunft ein wesentlich geringerer Ertrag in
Aussicht genommen werden miisse; daf ferner bei dem durch die
Konzessionen vorgeschriebenen Riickkaufsverfahren und dem Mangel
gesetzlicher Vorschriften iiber die Bestimmung der Riickkaufssumme
jede Gewiihr dafiir mangle, daf der Kaufpreis dem wirklichen Werte
und Ertrage angemessen sein werde. Der Bundesrat gelangte daher
zum Schlusse, daB zur Zeit auf den konzessionsgeméfien Riickkauf
der Bahnen nicht eingetreten werden kodnne, ohne den Bund grofien
finanziellen Gefahren preiszugeben, dal es somit als iiberfliissig er-
scheine, dic weiteren Grinde zu erortern, die fiir und gegen die
Ubernahme der Bahnen durch den Bund geltend zu machen seien,
daB dagegen zur Sicherung der volkswirtschaftlichen Interessen,
denen die Bahnen zu dienen bestimmt seien, sowie zum Schutze des
Landeskredits, die finanzielle Verwaltung der Bahnen einer gesetzlich
geordneten staatlichen Aufsicht unterstellt werden miisse.

Der Bundesrat hatte ermittelt, daB auf Grundlage der Kon-
zessionsvorschriften die Anlagekosten der einzelnen Bahnen sich auf
675 497 203 Fres. und deren fiinfundzwanzigfacher Reinertrag auf
192 180 825 Fres. beliefen, nach den Angaben der Eisenbahnstatistik
auf Ende 1881, daB, mit Ausnahme der Zentralbahn, bei der die
Anlagekosten zu 111812763 Fres. und der kapitalisierte Reinertrag
zu 126 578 125 Fres. berechnet waren, die Anlagekosten sich hoher
stellten, als der fiinfundzwanzigfache Reinertrag, dall das Verhiltnis
aber auch im ganzen das gleiche bleibe bei Hinzurechnung der
Zentralbahn und somit, da die Ertréignisse nur im Darchschnitt be-
rechnet seien, als Ausgangspunkt fiir die gilitliche oder rechtliche
Bestimmung des vom Bunde zu bezahlenden Kaufpreises die Bau-
summe von 675 Millionen anzunehmen sei. Im ersten Abschnitt der
Botschaft war aber nachgewiesen, dal bei der Suisse-Occidentale,
der Jura—Bernbahn, der Zentralbahn, der Nordostbahn und den
Vereinigten Schweizerbahnen das Baukonto mit mindestens 70 Mil-
lionen zu hoch belastet worden sei; die auf Ende 1884 erfolgte
Bilanzbereinigung “ergab bei diesen fiinf Bahnen sogar einen Ab-
schreibungsbetrag von 105 953 163 Fres., der sich bis Ende 1846 auf
112115 351 Fres. erhohte. Uber diese bedeutenden Differenzen
konnte aber eine gerichtliche Entscheidung erst herbeigefiihrt werden,
nachdem der Riickkauf bereits endgiiltig angekiindigt war, und fir
diese Entscheidung fehlte jede gesetzliche Grundlage; die gleiche
Unsicherheit bestand beziiglich der durch die Miffrechnungen be-
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treffend das Baukonto ebenfalls beeinfluften Berechnung des Rein-
ertrages.

Die Bundesversammlung pflichtete den Anschauungen des
Bundesrates bei und erliel am 21. Dezember 1883 das Bundesgesetz
iber das Rechnungswesen der Eisenbahnenl!), das die Be-
reinigung der bisherigen Bilanzen der Bahngesellschaften und die
Verhinderung kiinftiger unrichtiger Belastungen des Baukonto be-
zweckte. Der BeschluB, vom Rechte des Riickkaufs zur Zeit
keinen Gebrauch zu machen, war vom Stinderat am <. April
ohne Gegenantrag und vom Nationalrate am 21. April 1883 mit 67
gegen 59 Stimmen gefafit worden, in Ablehnung eines Antrages der
Mehrheit der Kommission des Nationalrates, die die Ankiindigung
des konzessionsgemiifien Riickkaufs gegeniiber der Zentralbahn, mit
Inbegriff ihrer Gemeinschaftsbahnen, als der Gesellschaft, bei der der
kapitalisierte Reinertrag das Anlagekapital {iberstieg und fiir deren
Riickkauf daher die Bereinigung des Baukonto unerheblich war, vor-
geschlagen hatte. Die Mehrheit der Bundesversammlung hielt datfiir,
die wichtige Riickkauffrage sei zu wenig abgeklirt, um einen positiven
Entscheid zu fassen. o

Der Erlal des Rechnungsgesetzes begegnete einer lebhaften
Kritik der Bahngesellschaften, die es als Eingriff - in ihre wobll er-
worbenen Rechte bekdmpften. Doch hatte das Gesetz keinen andern
Zweck, als die den Regeln einer geordneten Buchfiihrung wider-
sprechende Geschiftsgebahrung der Bahnverwaltungen im eigenen
Interesse der Gesellschaften zu sanieren. In die Aktiven der Bilanz
diirfen nur die fiir den Bau oder Erwerb der Bahn wirklich ver-
wendeten Kosten verrechnet werden. Wenn eine Bahn von einer
andern Gesellschaft gekauft wird, darf der neue Bilanzwert nicht
mehr als den Kaufpreis betragen, auch wenn die Baukosten hoher
waren, jedenfalls darf aber der alte Bilanzwert nicht tberstiegen
werden. Nach Eroffnung des Betriebes diirfen die Kosten fiir
Ergénzungs- und Neuanlagen oder fiir Anschaffung von Betriebs-
material den Aktiven der Bilanz nur beigefiigt werden, wenn dadurch
eine Vermehrung oder wesentliche Verbesserung der bestehenden
Anlagen im Interesse des Betriebes erzielt wird. Die Unterhaltung
der bestehenden und der Ersatz abgegangener Anlagen und Ein-
richtungen sind aus den jéhrlichen Einnahmen oder aus etwa fiir
diesen Zweck bestehenden besondern Fonds zu bestreiten. Immerhin
dirfen solche Kosten, die einen ausnahmsweisen Charakter haben,
mit Bewilligung des Bundesrates auf mehrere Jahre verteilt werden.

1y Abgedruckt in Archiv fir Eisenbahnwesen 1884 S. 165 ff.
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Die unrichtigerweise der Baurechnung belasteten und aus der Bilanz
zu entfernenden Posten sind aus den jdhrlichen Einnahmeiiber-
schiissen zu ersetzen auf Grund eines vom Bundesrat festzusetzenden
Tilgungsplanes. Wenn die Generalversammlung der Gesellschaft die
vom Bundesrat verlangten Abidnderungen an den Rechnungen und
der Bilanz nicht anerkennt, kann der Bundesrat innerhalb 30 Tagen
die Entscheidung durch das Bundesgericht anrufen. Bis zur Er-
ledigung solcher Anstéinde unterbleibt jede Dividendenzahlung, eine
Bestimmung, die in der Praxis dahin gemildert worden ist, daf nur
ein die Differenz deckender Saldovortrag zuriickbehalten werden
muB. Durch eine Ubergangsbestimmung wurden die Bestimmungen
der Konzessionen iiber schiedsgerichtliche Feststellung der Anlage-
kosten im Falle des Riickkaufes wiederum gewahrt, nachdem im
Eisenbahngesetz von 1872 die Entscheidung iiber alle privatrecht-
lichen Streitigkeiten zwischen dem Bunde und einer Eisenbahn-
gesellschaft im Einverstdndnis mit den Bahnverwaltungen dem Bundes-
gerichte iibertragen worden war.

Trotz der groBen Aufregung, die dieses Gesetz bei seinem Er-
scheinen in den Kreisen der Aktioniire hervorgerufen hatte, wurde
seine heilsame Wirkung doch bald auch von diesen anerkannt,
nachdem alle Bilanzbereinigungen auf dem Wege der Verstindigung
zwischen Bund und Bahnen bis 1886 durchgefiihrt worden waren
und sich ergab, daf die von der Bilanz abzuschreibenden Betrige
sogar rund 40 Millionen hoher waren, als sie der Bundesrat geschétzt
hatte. Die vorgeschriebenen Amortisationen kriftigten die finanzielle
Lage der Bahngesellschaften und erhthten ihren Kredit.

II1.
Die Verstaatlichungsversuche von 1885 bis 1895.

Dafl bei der Behandlung der Botschaft des Bundesrates vom
6. Mirz 1883 im Nationalrate sich eine Mehrheit fiir den Riickkauf
der Zentralbahn gefunden hatte, konnte nicht iiberraschen, da trotz
der Ablehnung des Staatsbahnsystems im Jahre 1852 dessen Ver-
treter in den Behdrden und in der offentlichen Diskussion nicht
verstummt waren. Namentlich der Bundesrat hatte von jeher die
Wiinschbarkeit des Uberganges der schweizerischen Bahnen an den
Bund eingesehen und, gestiitzt auf einen Bericht des Post- und Bau-
departements vom 15. April 1857 schon mit Botschaft vom 17. Juni
1857 den ErlaBl folgenden Gesetzes beantragt:



JArt. 1. Verfiigbare Gelder der Eidgenossenschaft, welche
nicht besondern Zwecken oder Stiftungen angehdren, konnen auch
auf den Ankauf schweizerischer Eisenbahnaktien verwendet werden.

Art. 2. Es sollen nur bereits ausgegebene schweizerische Bahn-
aktien, die auf schweizerischen oder fremden Plitzen einen offent-
lich notierten Kurs besitzen, angekauft werden.

Art. 3. Ein Wiederverkauf von Aktien darf ohne Erméchtigung
der Bundesversammlung nicht stattfinden.”

Damals schon wurde hervorgehoben, dafl alle unsere Nachbar-
linder entweder bereits Staatsbahnen beséfien oder in nicht allzu
langer Zeit haben wiirden. ,Infolge des unentgeltlichen Heimfalls
der Bahnen oder der sukzessiven Amortisation des Kapitals aus
dem Bahnertrage selbst werden diese Staaten in die Moglichkeit
gesetzt, dem Publikum die Benutzung der Eisenbahnen viel wohl-
feiler zu gestatten, als da, wo die Amortisation des Anlagekapitals
nicht stattfindet. Wenn wir hierin nicht gleichen Schritt mit dem
Auslande halten, so wird aller Transport in der Schweiz teurer sein,
als auswiirts; unsere Bahnen werden gleichsam mit einem Weggeld
belegt bleiben, wihrend im Ausland dieselben frei sind. Wie nach-
teilig dies auf unsere Industrie, ja auf unsere ganze volkswirtschaft-
liche Produktion einwirken muB, liegt auf der Hand.“ Durch den
vorgeschlagenen Akticnankauf sollte nun der Bund allméhlich Eigen-
tiimer der Bahnen werden.

Uber diesen Gesetzesvorschlag war jedoch in der Bundes-
versammlung keine Verstdndigung zu erzielen, und von da an war
in den amtlichen Protokollen weder vom Riickkauf noch von vor-
bereitenden MaBnahmen mehr die Rede. Auflerhalb der Bundes-
behorden hatte allerdings die Erorterung dieser Frage niemals auf-
gehort. 1862 erschien die Schrift von J. Stampfli, damals Bundes-
prisidenten: Riickkauf der schweizerischen Eisenbahnen. Dem
Projekte Bartholonys von 1863 (Note adressée a M. le Président et
MM. les membres du Conseil fédéral) folgte 1868 das Projekt von
Bonna (Projet pour la centralisation du service et le rachat des
chemins de fer suisses). 1869 verdffentlichte Dr. S. Kaiser einen
,Beitrag zur Losung der schweizerischen Eisenbahnfrage® unter
dem Titel: Der Bund und die Eisenbahmen und 1874 Dr. Alfred
Geigy in Basel: Einige Erorterungen iiber das schweizerische Eisen-
bahnwesen. Stdnderat Olivier Zschokke richtete 1877 eine Druek-
schrift an den Bundesrat, betreffend ,den Betrieb der schweizerischen
Eisenbahnen unter Leitung des Bundes“, und Nationalrat Dietler,
spiter Direktor der Gotthardbahn, schrieb iiber die schweizerische
Eisenbahnfrage einschlieflich des Riickkaufes im 4. Heft der schwei-
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zerischen Zeitfragen. 1877 empfahl J. Stampfli nochmals die Betriebs-
ibernahme und die Riickerwerbung der Eisenbahnen durch den
Bund. Den Riickkauf behandelten ferner Stdnderat Ol Zschokke
und Nationalrat Dr. Kaiser 1882 in der Schrift: Verbesserungen im
schweizerischen Eisenbahnwesen durch Vereinheitlichung des Be-
triecbes. Wie wir gesehen, war aber durch all diese private Tétigkeit
die offentliche Meinung noch nicht geniigend aufgeklirt worden, um
einem auch nur teilweisen Riickkauf zuzustimmen.

Das schweizerische Eisenbahndepartement unter Leitung des
Bundesprasidenten Weltli lieB sich jedoch in seinen Bestrebungen,
die schweizerischen Eisenbahnen dem Lande zurlick zu erwerben,
nicht entmutigen. Da es der Ansicht war, dall der konzessions-
geméfe Riickkauf aus finanziellen Griinden untunlich sei und nur
der Weg der vertragsmiiBigen Erwerbung Erfolg haben konne, be-
nutzte es eine sich bietende Gelegenheit, mit der Verwaltung der
schweizerischen Nordostbabngeselischaft in Verhandlungen
betreffend die Ubernahme der Nordostbahnunternehmung durch den
Bund einzutreten. Das Ergebnis dieser Verhandlungen war in einem
der Direktion der Nordostbahn mit Schreiben vom 18. Januar 1888
zugestellten Vertragsentwurf niedergelegt. Laut diesem Vertrage
trat die Nordostbahngesellschaft dem Bunde ihr gesamtes beweg-
liches und unbewegliches Vermogen ab, wogegen sie in eidgen0ssi-
schen, zu 3!/,9/, verzinslichen, und zum Nennwert berechneten Obli-
gationen flr jede Prioritidtsaktie 600 Fres. und fiir jede Stammaktie
500 Fres. erhalten sollte, Zinsbeginn mit dem 1. Januar 1887, Riick-
zahlung des Kapitals in ldngstens 70 Jahren in jédhrlichen Teil-
zahlungen von mindestens 500 000 Fres. Den Prioritéitsaktien waren
die ihnen fir die Jahre 1880 bis und mit 1886 gutgeschriebenen
Dividenden samt Zins und weitere 30 Fres. fiir das Jahr 1887 aus-
zurichten. Die Liquidation sollte auf Rechnung des Bundes von der
Gesellschaft den damaligen Direktoren iibertragen und gemif den
Bestimmungen des Vertrags im Einvernehmen mit dem Bundesrat
durchgefiihrt werden.

Zum Abschluff dieses Vertrages sah sich der Bundesrat, ab-
gesehen von den allgemeinen Griinden, die fir Einleitung der Ver-
staatlichungsaktion sprachen, durch die damaligen besonderen Ver-
héltnisse der Nordostbahngesellschaft veranlaft. Nachdem nédmlich
deren Stammnetz seinen vorldufigen Abschluf gefunden hatte, waren,
wie im Abschnitt II (8. 19) mitgeteilt wurde, bald neue Aufgaben
an die Hand genommen worden. Als es gelang, die Verwirklichung
der Gotthardbahn zu sichern, beteiligte sich die Nordostbahn gleich-
wie die Zentralbahn nicht blof mit einem Betrage von 3!/, Millionen



am Subventionskapital fiir die Gotthardunternehmung, wozu spiter
noch eine Nachtragssubvention von 3/, Millionen kam, sondern diese
beiden Bahnen sicherten sich auch die kiirzesten Zuginge zum Gotthard
durch gemeinsame Ubernahme der Ausfiihrung der Linien Basel—
Brugg (Bozbergbahn) und Rupperswyl, sowie Brugg—Wohlen—
Rothkreuz—Immensee (aargauische Siidbahn). Neben diesen Zufahrts-
linien hatte aber die Nordostbahn im Vertranen auf die bisherige
glnstige Verkehrsentwicklung und im Kampfe gegen die ihr durch
die Projekte der Nationalbahn drohende Konkurrenz sich zur Er-
stellung folgender weiterer Bahnlinien verpflichtet: Winterthur—
Koblenz, Koblenz—=Stein (hilftig), Wohlen—Bremgarten (etwa 2/;),
linksufrige Ziirichseebahn, Thalweil — Zug, Biilach — Schaffhausen,
Dielsdorf—Niederweningen, Niederglatt—Baden, Etzwylen—=Schaff-
hausen, rechtsufrige Ziirichseebahn und Glarus—Lintthal, sowie zur
Unterstiitzung von Effretikon-—Hinweil und Sulgen—Gossau. Die
Beteiligung der Nordostbahn an allen diesen Unternehmungen belief
sich auf Grund der Kostenvoranschldge im ganzen auf 82 655 000 Fres.
Diese Summe erzeigte sich zudem bei der Bauausfithrung als erheb-
lich zu niedrig gegriffen.

Bis zum Jahre 1882 waren die Verwendungen auf Baukonto
von 76 148 39350 Fres. im Jabre 1871 auf 18341123362 Fres. ge-
stiegen und doch waren noch nicht gebaut: Thalweil—Zug, die
rechtsufrige Ziirichseebahn, Etzwylen — Schafthausen, Dielsdorf —
Niederweningen, Eglisau—Schaffhausen und Koblenz—Stein. Wih-
rend die Geldmittel zur Fertigstellung der andern Linien nur mit
groflen Opfern hatten beschafft werden konnen, waren sie fiir die
sechs letztgenannten nicht mehr aufzubringen. Die Interessenten
hatten schon 1877 unter Vermittlung des Bundesrats auf die Ver-
folgung ihrer Anspriiche bis zum Jahre 1886 verzichtet; die Bundes-
versammiung bewilligte am 14. Februar 1877 eine entsprechende
Fristverlingerung und beauftragte den Bundesrat, nach deren Ablauf
zu entscheiden, ob die Nordostbahn wieder geniigend erstarkt sei,
um den Bau dieser Linien an die Hand zu nehmen und jhre Ver-
tragspflichten zu erfillen, und in welcher Reihenfolge dies zu ge-
schehen habe. Der Bundesrat hatte daher die Frage des finanziellen
Einflusses dieser Moratoriumslinien durch Sachverstindige unter-
suchen lassen, die zum Schlusse kamen, dafll deren Baukosten zu
34 558 000 Fres. und der jédhrlich vorauszusehende Betriebsausfall
mit Inbegriff der Verzinsung auf 1200 000 Fres. angenommen werden
miisse, unter der Voraussetzung, dall sidmtliche Moratoriumslinien
genau nach den Bestimmungen der mit der Nordostbahn abge-
schlossenen Vertrdge zur Ausfiihrung kdmen.



Der Bundesrat war der Ansicht, dall ein von einer Eisenbahn-
gesellschaft mit einem Dritten iiber den Bau einer Linie abgeschlos-
sener Vertrag den Bund nicht verpflichte, die Konzession fiir eine
solche Vertragslinie zu erteilen oder fiir eine bereits erteilte Kon-
zession die ausgelaufene Frist zu verlingern. Die Ubernahme der
Nordostbahn durch den Bund konne an dem Verhiltnis, das durch
die Bauvertrdge iitber die Moratoriumslinien der Gesellschaft gegen-
iiber begriindet worden wire, nichts #ndern; andrerseits blieben
aber davon auch die staatlichen Rechte unberiihrt, anf die der Bund
iiberhaupt nicht verzichten konne und von deren Ausiibung das
Zustandekommen jeder Bahn abhéngig sei. Es sei daher ohne
weiteres klar, dafl die aus den Bauvertrigen abgeleiteten Anspriiche
auf den Bau einer Linie nur dann gerichtlich geltend gemacht werden
koénnen, wenn auch die staatliche Zustimmung zum Bau vorliege
und die erforderlichen Konzessionen und Fristverlingerungen erteilt
witrden. Fiir den Bund ldgen aber Griinde vor, aus freier Ent-
schlieBung und nicht etwa in Vollziehung der Privatvertrdge der
Nordostbahn nach deren Ubernahme die Linien zur Ausfihrung za
bringen, fiir die er seiner Zeit die Konzessionen erteilt habe; die-
selben Griinde bestinden aber nicht fiir die Linie Thalweil—Zug,
fiir welche die Konzession auf dem Gebiete des Kantons Zug nicht
erteilt worden sei. In Bezug auf diese Verbindung habe sich der
Bund seine volle Freiheit zu wahren, und zwar umsomehr, als durch
deren Bau seine Interessen in schwerer Weise verletzt wiirden.
Nach dem Sachverstindigengutachten betriigen nédmlich die Bau-
kosten dieser Linie 9188800 Fres. und die jahrliche Einbufie auf
dem Betrieb 560814 Fres. Diesem betréichtlichen Verluste stéinde
als wesentlichster Vorteil nur eine Abkiirzung der Verbindung
zwischen Zirich und Zug sowie dem Gotthard um 5 kin gegeniiber.
Unter der Voraussetzung dieser Beschrinkung des Bauprogrammes
erzeige sich der Ankauf der Nordostbahn zu den Bedingungen des
vereinbarten Vertrages giinstig.

Diese Auffassung des Bundesrats stie jedoch auf lebhaften
Widerspruch bei der beteiligten Landesgegend; es wurde das MiB-
trauen erregt, daf der Bund die Ausfilhrung auch der ibrigen
Moratoriumslinien unterlassen oder wenigstens erheblich verzogern
wiirde, und unter dem Eindrucke dieser Stimmungen, die in der
Dezembersession 1887 der Bundesversammlung anlifllich einer Inter-
pellation ihren Ausdruck gefunden hatten, mufite sich der Bundesrat
iiberzeugen, dafl eine Genehmigung des Vertrages durch die Bundes-
versammjung kaum zu erreichen sein wiirde. Als daher die General-
versammlung der Nordostbahn vom 25. Februar 1888 die Zustim-



mung ihrerseits von der Bedingung abhiingig machte, daf der Um-
tausch der Aktien innerhalb kurzer Frist erfolge und fiir die
Priorititsaktien eine kleine Aufbesserung bewilligt wiirde, sah sich
der Bundesrat veranlaBt, diec Kaufsverhandlungen abzubrechen.
Dieser Verstaatlichungsversuch aut dem Wege des freihédndigen
Kaufes war gescheitert.

Ein anderer Weg zur Vorbereitung der Verstaatlichung des
schweizerischen Eisenbahnnetzes wurde beschritten, als durch die
Fusion der westschweizerischen Eisenbahnlinien mit der Jura—
Bern— Luzern-Bahn gemif Vertrag vom 16. August und 11./12. Ok-
tober 1889 die Gesellschaft der Jura-Simplon-Bahn gebildet
worden war. Wie der Bundesrat in seiner Botschaft an die Bundes-
versammlung vom 30. Mai 1890, betreffend Ankauf von Prioritéts-
aktien der Jura-Simplon-Bahn ausfithrte, ergaben sich aus dieser
Fusion wichtige Folgen fiir die schweizerische Eisenbahnpolitik.
Diese Vereinigung vollzog sich nieht blof zwischen den privaten
Eisenbahngesellschaften zum Zwecke des Betriebes des groften
schweizerischen Bahnnetzes, sondern es kam dabei die Bedeutung
und der Einfluf der beteiligten Kantone in einer Weise zur Geltung,
wie dies bei keinem der andern Bahnnetze der Fall ist. Die ent-
scheidende Beteiligung des Kantons Bern an dem Entstehen der
Jura—Bern—Luzern-Bahn und der mafgebende Einflu, den er als
groBter Aktiondr bei der Verwaltung dieses Netzes ausgeiibt hatte,
verliehen dem letzteren den Charakter einer Staatsbahn. Durch die
Genehmigung der Fusion hatten die Behérden und das Volk des
Kantons Bern die Fortsetzung der bisherigen Eisenbahnpolitik ge-
billigt und gleichzeitig dic Ziele gutgeheifien, die die Fusion aus-
driicklich als die ihrigen anerkannte; der Kanton Bern glaubte, die
eisenbahnpolitische Bundesgenossenschatt der Kantone Freiburg,
Waadt und Wallis erworben zu haben, und diese hatten sich ihrer-
seits die Mitwirkung des groBten Kantons zur Erreichung ihres
lingst erstrebten Zieles, des Simplondurchstiches, gesichert. Neben
dem rechtlichen und moralischen Einflusse, den vier Kantone mit
einer Bevolkerung von rund einer Million Seelen zur Erreichung
ihres Zweckes auszuiiben in der Lage sind, kam das direkte finan-
zielle Interesse in Betracht, das sie an das neue Unternehmen
kniipfte. Der Aktienbesitz der Kantone betrug im Jahre 1889
77000 Stiick, die in der Generalversammlung ebensoviel Stimmen
repriasentierten, und zudem besafen sie im Verwaltungsrate der
Gesellschaft 19 Mitglieder bei einer Gesamtzahl von 50 bis 60. Diese
miichtige Stellung der genannten Kantone im Eisenbahnwesen mufite
notwendig zu einer Schwéchung des Einflusses der Eidgenossen-
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schaft filhren, wenn diese nicht den Willen und die Kraft hesa8,
sich auch ihrerseits die gebiihrende Stellung zu erobern. ,Der Bund
wird zwar gegeniiber der fusionierten Gesellschaft imstande sein,
die Pflichten zu erfiillen, welche ihm bei der heutigen Sachlage im
schweizerischen Eisenbahnwesen obliegen; aber er wird es nicht
vermdgen, den weitaus hdhern Aufgaben gerecht zu werden, welche
die Zukunft gebieterisch an ihn stellt. So lange die Fusionen nicht
als Vorbereitungen zur Verstaatlichung der Bahnen betrachtet und
behandelt werden, fithren sie im Gegenteil von diesem Ziele ab,
indem sie die Macht der Gesellschaften stirken und die kantonalen
Einflisse auf Kosten derjenigen des Bundes vermehren.”

Um dieser Gefahr zu begegnen, hatte die Bundesversamwmlung
bei Genehmigung der Konzessionsiibertragung an die fusionierte
Gesellschaft mit Beschluf vom 19. Dezember 1889 einen einheitlichen
Riickkaufstermin fiir die Gesamtheit aller Linien auf den 1. Mai 1903
festgesetzt, mit der Berechtigung, von dort an jederzeit zuriick-
zukaufen, und mit der Befugnis, dieses Recht schon nach zwei Jahren
geltend zu machen, insofern der Bau der Simplonbahn bis zur
italienischen Grenze vom Bunde beschlossen wurde. Zur Austibung
dieses Riickkaufsrechtes erschien aber der dermalige Zeitpunkt nicht
geeignet, und ebenso wenig waren die Verhiltnisse einem Erwerbe
auf dem Wege des Vertrages giinstig. Dagegen erdffnete das Rech-
nungsgesetz dem Bunde den Weg, als Teilhaber in die Gesellschaft
einzutreten und an deren Verwaltung teilzunehmen. Dem Staate
war nédmlich das Recht gewahrt, fiir jede Aktie in der General-
versammlung eine Stimme abzugeben, ohne der Beschrinkung des
Obligationenrechtes unterworfen zu sein, die das Stimmrecht des
einzelnen Aktiondrs auf den filinften Teil der in der General-
versammlung vertretenen Stimmen begrenzt. Dieses unbedingte
Stimmrecht bildete fiir den Staat das Mittel, nicht nur das 6ffentliche
Interesse gegeniiber dem der Privataktiondre zu wahren, sondern
durch Erwerbung der Stimmenmehrheit im geeigneten Momente die
Ubernahme der Bahn herbeizufiihren. Auf Verlangen der Bundes-
versammliung bei der Konzessionsiibertragung war eine hierauf be-
ziigliche Bestimmung in die Statuten der Jura-Simplon-Bahn aus-
driicklich aufgenommen worden.

Der Bundesrat benutzte daher den ihm vom Kanton Bern ge-
botenen Aniaf zum Erwerb von 30000 Prioritétsaktien der Jura-
Simplon-Bahn durch Vertrag vom 19. Mai 1890, als Vorbereitung
zum Erwerb der Jura-Simplon-Bahn. Der Ankauf erfolgte zum Kauf-
preise von 600 Fres. fir die Aktie, durch Ausgabe von 39/, Renten-
titeln, zum Kurse von 909 mit RentengenuB vom 1. Januar 1890
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an, mit dem Vorbehalt, diesec Rententitel insgesamt oder serienweise
gegen zwdlfmonatliche Kiindigung auf einen Zinsverfalltag zum
Nennwert einzulosen. Durch Bundesbeschluf vom 27. Juni 1890 ist
der Kaufvertrag mit dem Kanton Bern vom 19. Mai 1890 genehmigt
und der Bundesrat zu weitern Ankédufen von Prioritdtsaktien der
Jura-Simplon-Bahn erméchtigt worden, unter der Bedingung, dal der
im Vertrag festgesetzte Preis nicht {iberstiegen werde.

Der Aktienbesitz des Bundes betrug Ende 1895 77090 Priori-
titsaktien, indem zu den laut Kaufvertrag mit dem Kanton Bern

erworbenen. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30000
zugekauft wurden: 1890 . . . . . . . . . . . . . . 37222
und 1891 . . . . . . . . . ... .. .. . .. 9868

77 090
und zwar gegen Renteuntitel zu 600 Fres. . . . . . . . 72302
gegen bar zu 573 Fres. . . . . . . . . . . . . . . 47188

77090,

Das finanzielle Ergebnis dieser Operation war fiir den Bund
ungiinstig, indem sich bis Ende 1396 eine Mehrausgabe von 834 115
Franes fiir Verzinsung der Rententitel gegeniiber den Dividenden
der Prioritdtsaktiecn ergab; auch der gehoffte eisenbahnpolitische
Einfluf des Bundes in den Gesellschaftshehérden der Jura-Simplon-
Bahn blieb in der Folge aus.

Nachdem der Bundesbeschlul vom 27, Juni 1890, betreffend den
Erwerb von Prioritiitsaktien der Jura-Simplon-Bahn allseitige Zu-
stimmung erfahren hatte, indem kein Referendumsbegehren dagegen
gestellt worden war, nahm der Bundesrat keinen Anstand, auf dem
betretenen Wege weiter zu schreiten. Ein Konsortium von deut-
schen und schweizerischen Banken hatte ihm Angebote fiir den
Erwerb von Zentralbahnaktien gemacht. Die Verhandlungen fiihrten
zum Abschlul eines Vertrages vom 5. Mirz 1891, in dem das Kon-
sortium sich verptlichtete, dem Bundesrate 50000 Stick, d. h. die
Hilfte der Aktien der Schweizerischen Zentralbahn zu liefern
gegen eidgendssische 39, Rententitel im Kapitalbetrage von fiinfzig
Millionen Franken, 40000 Stiick lieferbar nach Inkrafttreten des
Vertrages, die iibrigen 10000 bis lingstens 31. Dezember 1891. Die
Aktien waren abzutreten mit dem Dividendenschein des Jahres 1891.
die Rententitel dagegen waren vom 1. August 1891 an jihrlich mit
30 Fres. verzinslich. Die Rententitel soliten in Form und Inhalt den
im Jahre 1890 tiir den Ankauf der Priorititsaktien der Jura-Simplon-
Bahn ausgegebenen Rententiteln genau entsprechen.

WeiBenbach. 3



Zur Begriindung dicses Kaufvertrages fiilhrt der Bundesrat in
der Botschaft an die Bundesversammlung vom 21. Mirz 1891 aus:
nachdem sich der Bund durch den Kauf der Prioritdten der Jura-
Simplon-Bahn in dieser Gesellschaft eine Stellung geschaffen habe,
die ihn berechtige, fiir eine nicht ferne Zeit einen mafgebenden
Einfluf auf diese Verkehrsanstalt und damit auch auf das gesamte
Eisenbahnwesen des Landes zu gewinnen, habe fiir die weiteren Be-
strebungen kein Ziel erwiinschter sein kdnnen, als die Anbahnung
des Erwerbes der Zentralbahn. Die Netze der beiden Bahnen um-
faBten das ganze Gebiet der Westschweiz, und die Zentralbahn bilde
nicht bhloR die bedeutendste Zufahrtslinie zum Gotthard, sondern
greife auch mit den Gemeinschaftslinien der Bozbergbahn und der
aargaunischen Siidbahn in das Verkehrsgebiet der Nordostbahn ein.
Der Erwerb der Zentralbahn befestige auch die Stellung des Bundes
beziiglich der Simplonfrage; sein Einflul auf den Betrieb der ge-
samten westschweizerischen Balmen gebe ihm die Mdglichkeit, der
durch das Gesetz aufgesteliten DPflicht, den Verkehrsverbindungen
mit Italien moglichste Forderung angedeihen zu lassen, sowohl mit
Bezug aut den Bau als auch fiir den Betrieb in vollem Malle nach-
zukommen. Selbst fiir den Fall, daf sich der Erwerb der sédmtlichen
schweizerischen Hauptbahnen lidnger verzogern sollte, als es zu
wiinschen sci, wiirde der Bund durch die Vereinigung der Jura-
Simplon-Balin mit der Zentralbahn sich in den Besitz cines Bahn-
gebictes setzen, das grof und verkehrsreich genug sei, um in allen
Beziehungen fiir den offentlichen Verkehr die Vorteile zu erlangen,
die man bei der heutigen Zersplitterung cntbehre, wie z. B. die Be-
tricbsersparnisse, die sich schon durch bloBe Betriebsvereinigung,
auch ohne formliche Fusion der beiden Netze erreichen liefen, die
rationelle Gestaltung der Fahrpline, die Einheit der Tarife usw.
Der Zweek des Ankaufes der Zentralbahnaktien solle keineswegs
der sein, daB der Bund dauernd Groflaktiondr der Zentralbahn
werde, das Ziel sci die Erwerbung der Zentralbahn und deren Be-
trieb durch den Bund mit der gleichzeitigen Absicht der allméhlichen
Erwerbung des gesamten schweizerischen Bahnnetzes. Es seien be-
reits Unterhandlungen iibcr den Erwerb der gesamten Unternehmung
eingeleitet. Wenn diese zum Ziel fiihrten und die Generalversamm-
lung der Aktionére bereit sei, zu gleichen Bedingungen zu ver-
kaufen, wie sie der Vertrag iber den Aktienankauf enthalte, sei der
Zweck des Bundes auf einen Schlag erreicht; andernfalls wiirde der
Besitz der angekauften Aktien den Bund in den Stand setzen, ohne
Schwierigkeit aut anderem Wege die Abtretung der Bahn herbeizu-
fiihren. Der Kaufpreis sei annehmbar, da dem Rentenbetrag von



30 Fres. oder genau berechnet von 2947 Fres. fiir die Aktie ein
voraussichtlicher Reinertrag von 31,40 Fres. gegeniiberstehe, somit
ein Uberschul von 1,95 Fres. sich ergebe. Fiir die Zukunft werde
eine Steigerung der Betriebsausgaben, die namentlich zufolge des
Bundesgesetzes tiber.die Arbeitszeit der Eisenbalmangestellten ein-
treten werde, reichlich ausgeglichen werden durch Ersparnisse auf
andern Betriebsausgaben und durch die sichern Vereinfachungen im
Tarifwesen, sowie durch die zu erwartende dauernde Steigerung der
Betriebseinnahmen.

Vor der Behandlung des Vertrages vom b. Mirz 1891 betreffend
den Aktienankauf durch die Bundesversammlung hatten auch die
Verhandlungen mit der Verwaltung der Zentralbahn iiber den An-
kauf der gesamten Unternehmung zum Abschluf gefiihrt. Durch
Vertrag vom 3. April 1891 iiber den Erwerb der Zentralbahnunter-
nehmung durch den Bund trat die Zentralbahngesellschaft ihr ge-
samtes bewegliches und unbewegliches Vermdgen dem Bunde zu
Eigentum ab, mit Inbegriff ihrer Anteile an den Gemeinschafts-
bahnen (Bozbergbahn, aargauische Siidbahn, Koblenz — Stein und
Wohlen — Bremgarten) mit Einschluf der vorhandenen Fonds; der
Gesellschaft wurde vom Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung
des Jahres 1890 cin Hochstbetrag von 3 300 000 Fres. iiberlassen
zur Ausrichtung einer Dividende von 33 Fres. Als Gegenwert war
fiir jede Aktie die Ubergabe eines eidgenossischen 39/, Rententitels
im Nennbetrage von 1000 Fres. mit Zinsgenuf vom 1. August 1891
an ausbedungen. Mit der Vornahme der Liquidation der Zentral-
bahngesellschaft wurden deren Direktoren beaaftragt; fiir die Durch-
filhrung sollten dic Bestimmungen des Vertrages maBgebend sein;
sie hatte auf Kosten des Bundes zu erfolgen und zwar im Einver-
nchmen mit dem Bundesrate.

Die Bundesversammlung hatte somit die Wahl zwischen dem
Vertrag vom 5. Méarz 1891 betreffend den Akticnankauf und dem
vom 3. April 1891 betreffend den Erwerb der ganzen Unternehmung.
Der Nationalrat entschied sich am 8. Juni mit 82 gegen 31 Stimmen
tir den Aktienankauf, der Stinderat am 18. Juni mit Stichentscheid
des Présidenten fiir die Gesamterwerbung. Der Nationalrat schlof§
sich am 25. Juni 1891 mit 80 gegen 38 Stimmen diesem Beschlusse
an, nachdem am 24. Juni 1891 die Generalversammlung der Aktionire
der Zentralbahn den Vertrag ecbenfalls genehmigt hatte. Gegen
diesen Beschluf vom 25. Juni 1891 wurde jedoch das Referendum
ergriffen und in der Volksabstimmung vom 6. Dezember 1891 dep
Ankauf der Zentralbahn durch den Bund mit 289 406 gegen 130 729
Stimmen verworfen. Neben der grundsiitzlichen Bekiimpfung der
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Verstaatlichung der Eisenbahnen wurde in der 6ffentlichen Diskussion
namentlich geltend gemacht, daB der Kaufpreis zu hoch sei. Nur
in fiinf der von den Zentralbahnlinien durchzogenen Kantone hatte
sich eine Mehrheit fiir den Antrag ausgesprochen. Infolge dieser
Abstimmung trat der langjihrige Chef des Eisenbahndepartements,
der hochverdiente Bundesprésident Welti, aus dem Bundesrate aus.

Obschon alle bisherigen Verstaatlichungsversuche gescheitert
waren, hatte deren Offentliche Diskussion doch zur Abkldrung der
Ansichten wesentlich beigetragen; die einmal angeregte Frage kam
nicht mehr zur Ruhe, und schon am 29. Januar 1892 wurde ein An-
trag der Herren Curti, Cornaz und Genossen von der Bundesver-
sammlung fiir erheblich erkldrt, der lautet: ,Der Bundesrat wird
eingeladen, iiber die Eisenbahnfrage (Eisenbahnreform und Eisen-
bahnriickkauf) eine allseitige Untersuchung zu veranstalten und iiber
die Art und Weise, wie er sie vorzunehmen gedenke, beforderlich
Bericht und Antrag vorzulegen.”

In Ausfiihrung dieses Auftrages legte der Bundesrat der Bundes-
versammlung vorerst am 27. Mérz 1894 cinen Bericht vor iber das
Rechtsverhiltnis zwischen Bund und Eisenbahngesellschaften beim
Auslauf der Konzessionen. Bei seiner Entgegennahme sprach der
Nationalrat am 5. Dezember 1894 den Wunsch aus, es mdochte die
weitere Berichterstattung iiber die Eisenbahnfrage und den Eisen-
bahnriickkauf beforderlich erfolgen.

Inzwischen hatte die im Juni 1894 erschienene Schrift: Riick-
kaut oder Expropriation? nachdriicklich darauf hingewiesen, zu
welchen Kontroversen die Riickkaufsbestimmungen der Konzessionen
Veranlassung geben konnten, und den Erlal eines Enteignungs-
gesetzes angeregt, das genaue Vorschriften iiber die Berechnung der
Riickkaufsentschidigungen nach dem kommerziellen Ertragswerte
der zu ilibernehmenden Bahnlinien aufstellen sollte.

Auch die eingehenden Untersuchungen des neuen Chefs des
schweizerischen Eisenbahndepartements, Bundesrat Dr. Zemp, der
eine grofere Sachverstindigenkommission zur Begutachtung aller
den konzessionsgeméfen Riickkauf betreffenden Fragen ernannt hatte,
zeigten die Schwierigkeiten, die sich namentlich einer zuverldssigen
Berechnung der Entschidigungssummen, die bei Erwerbung dev
schweizerischen Hauptbahnen auf den nédchsten Riickkaufstermin vom
Bunde zu bezahlen sein wiirden, ecntgegenstellten. Mit Botschaft
vom 11. November 1895 beantragte daher der Bundesrat bei den
eidgendssischen Réten den ErlaB eines neuen Bundesgesetzes iiber
das Rechnungswesen der Eisenbahnen, das bezweckte, die
Bahngesellschaften zur linienweisen Ausscheidung ihrer Rechnungen



zu veranlassen, die fiir den konzessionsgemifien Rickkauf maB-
gebenden Begriffe des Reinertrages und des Anlagekapitals in einer
fiir die Bahnen beim Riickkauf verbindlichen Weise festzulegen und
die Bahnunternehmungen anzuhalten, schon vor Eintritt des Kiindi-
gungstermins die Nachweise iiber den jidhrlichen Reinertrag und das
Anlagekapital einzureichen, und endlich allfillige Streitpunkte tiber
die Auslegung der Riickkaufsbestimmungen nach und nach durch
das Bundesgericht entscheiden zu lassen, um fiir den konzessions-
gemiiBen Riickkauf eine maglichst klare Situation zu schaffen. Nach-
dem gegen dieses Bundesgesetz {iber das Rechnungswesen der Eisen-
bahnen vom 27. Médrz 1896 das Referendum verlangt worden war,
wurde es in der Volksabstimmung vom 4. Oktober 1896 nach &ufierst
heftigem Kampfe mit 223 228 gegen 176577 Stimmen angenommen.

Anstand bei den Bahngesellschaften hatten namentlich folgende
Bestimmungen erregt: Die Befugnis des Bundesrats, zwangsweise
Zusammenlegung der einzelnen Konzessionen einer Bahngesellschaft
zu verfiigen, wenn die Reinertragsrechnungen fiir die einzelnen
Strecken nicht rechtzeitig eingereicht wiirden; die schéirfere Fassung
des Begriffes der Baurechnung, wonach Bauzinsen nicht hoher be-
rechnet werden diirfen, als zum Zinsfufl der im konkreten Fall ver-
wendeten Kapitalien, Verbesserungen des Oberbaues dem Baukonto
nicht belastet werden diirfen, fiir Transporte zu Bauzwecken nur die
Selbstkosten zu verrechnen sind, und Griindungskosten, Vorstudien,
Geldbeschaffungskosten und Kursverluste aller Art, Subventionen an
andere Bahnen, StraBen, Briicken usw., die im Eigentum dritter sich
befinden, die aus< verlorenen Beitridgen gedeckten Kosten der An-
lagen und Einrichtungen und die Kosten fiir Organisation und Ein-
richtung des Betriebes der Baurechnung nicht belastet werden diirfen;
die Verpflichtung zur Dotierung von Erneuerungsfonds, die nicht
nur die regelmifige Erneuerung von Oberbau und Rollmaterial zu
decken haben, sondern in ihrem Bestande jeweilen dem vollen Be-
trage des durch Abnutzung oder andere Einwirkungen entstandenen
materiellen Minderwertes aller einer wesentlichen Abnutzung unter-
worfenen Anlagen und Einrichtungen, als: Oberbau, Rollmaterial,
Mobiliar und Geritschaften entsprechen miissen, weshalb die jihr-
lichen Einlagen in diese Erneuerungsfonds nach den Erstellungs-
und Anschaffungskosten und der wahrscheinlichen Gebrauchsdauer
der einzelnen, Anlagen oder Gegenstinde zu berechnen und als
Betriebsausgaben in die Gewinn- und Verlustrechnung einzustellen
sind; die Anforderung, riickstindige Einlagen in die Erneuerungs-
fonds sowie alle Posten, die nicht auf Baukonto verrechnet werden
diirfen und keine realen Aktiven darstellen, als zu ersetzende Posten



in die Aktiven der Bilanz einzustellen und durch Zuschiisse aus den
jédhrlichen Betriebseinnahmen innerhalb einer vom Bundesrat fest-
zusetzenden Frist zu tilgen; die Befugnis des Bundesrats, wegen
wiederholter Versdumnis der Einreichung der vorgeschriebenen Rech-
nungen, Bilanzen und sonstigen Ausweise oder bei Miachtung und
Umgehung der Bestimmungen dieses Gesetzes gegen die fehlbare
Verwaltung beim Bundesstrafgericht Geldbufien bis auf 10000 Fres.
zu beantragen; insbesondere aber die Aufhebung der in einzelnen
Konzessionen vorgesehenen Schiedsgerichte zur Festsetzung der
Riickkaufsentschidigungen und Entscheidung anderer mit dem Riick-
kauf in Beziehung stehender Streitfragen und Uberweisung aller
dieser Falle an das Bundesgericht.

Die Verteidiger des Gesetzes machten geltend, daf gerade durch
Beurteilung aller etwa entstehenden Streitfragen durch das oberste
Gericht des Landes eine griofere Biirgschaft fiir unparteiische Recht-
sprechung gegeben wire, als durch Aufstellung von Fall zu Fall zu-
sammengesetzter Schiedsgerichte, bei denen der Entscheid schlieflich
in der Hand eines einzigen Obmannes lige; daf die matericllen Be-
stimmungen des Gesetzes nicht neues Recht schiifen, sondern nur
die allgemein giiltigen Grundsétze des Obligationenrechtes auch auf
die Bahngesellschaften anwendeten und die wirkliche Bedeutung der
vielfach miBverstandenen und unvollstiindigen Konzessionsbestim-
mungen klarlegen wollten, dafl daher von irgend einer Rechtsver-
letzung keine Rede wire.

Mit der Annahme dieses Gesetzes war dem Bundesrat die Mog-
lichkeit gegeben, genauere Berechnungen iiber die voraussichtlichen
finanziellen Folgen des Riickkaufes vorzunehmen. Diese Unter-
suchungen muften mit dem Ende des Jahres 1895 abschliefen, da
heim Abschluf der Vorarbeiten erst die Ergebnisse dieses Betriebs-
Jjahres vollstéindig bekannt und in der amtlichen Statistik verarbeitet
waren.

Ende 1895 betrug die Baulinge der Normalbahnen mit Loko-
motivbetrieb mit Inbegriff der von ihnen betriebenen Nebenlinien
2 748,230 km, die Betriebslinge 2871 km und das darauf verwendete
Baukapital 991 961 735 Fres. Neben diesen Linien bestanden normal-
spurige Nebenbahnen mit 308,771 km Baulinge, 323 km Betriebsldnge
und einem Baukapital von 44 031699 Fres.; schmalspurige Neben-
bahnen mit 318941 km Bauldnge, 328 km Betriebslinge und einem
Baukapital von 32916669 Fres. und endlich Spezialbahnen (Zahn-
radbahnen, Bergbahnen usw.) mit 71,172 km Bauléinge, 74 km Betriebs-
linge und einemn Baukapital von 21 331 685 Fres.

Die Betriehsergebnisse, verglichen mit denen tiir die Jahre 1868
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und 1884, erzeigen fiir sawmtliche schweizerischen Bahnen folgende
Ergebnisse:

fiir 1 km |

Be- . .
Bau- Anlage- Betriebs- - Betriebs- ..
. b triebs- hd K ! Uberschuf
ilange linge kosten  einnahmen . ausgaben
I °
[\ | H .
1868 . . .1 1295 t 1311 439710717 381358078 15121 146 16 236 932
| .
fiir 1 km \ | 359 494 23 916 11534 12 382
1884 . . .1 2758 ; 2 890 ‘ 379930676 71645230 38534915 33110315
fir 1 km | . ! . 323 536 24 834 13 357 11 477
|
1895 . . .t 3447 ( 3596 1089261788 111544766 66193 333 45 351 432
i 214086 31019 18 408 12611

Die Zunahme des Bahnnetzes ist zuriickzufiihren auf die Er-
stellung der Briinigbahn durch die Jura—Bern-—Luzern-Bahn, dic
Vollendung der Seethalbahn und der Siidostbahn, den Bau der Mor:.-
toriumslinien Koblenz—Stein (Nordbahn und Zentralbahn), Diels-
dorf— Niederwenigen, der Rechtsufrigen Ziirichseebahn und der
Linie Etzweilen—Feuerthalen—Schaffhausen (Nordostbahn).l)

Neben der schon 1872 in Betrieb gesetzten Bodelibahn waren
ferner folgende kleinere Bahnen hergestellt worden: Genf—Anne-
masse, Visp—Zermatt, Ponts —Chaux-de-Fonds, Neuenburg - Boudry,
Yverdon—=St. Croix, Langenthal — Huttwyl, Huttwyl—Wolhausen und
die Sihlthalbahn.

Sodann war das schweizerische Bahnnetz zweckindfig ergiinzt
worden durch den Bau folgender weiterer Schmalspurbahnen:
Appenzeller Stralenbahn, Berner Oberlandbahnen, Birsigthalbahn,
Brenets—Locle, Frauenfeld —Wyl, Gent - Veyrier, Griitschalp — Miirren,'
Landquart—Davos, Central Vaudois, Orbe - Chavornay, Saignelc¢gier—
Chaux-de-Fonds, Sissach—Gelterkinden, Voies ¢troites in Genf und
die insbesondere dem Touristenverkehr dienenden Zahnradbahnen:
Brienz—Rothhornbahn, Generosobahn, Glion—Naye, Pilatusbahn, Schy-
nige Platte und Wengernalpbahn.

Das auf sdmtliche schweizerische Bahnen mit Lokomotivbetrieb
verwendete Kapital betrug Ende 1895 1 181 812854 Ires., welche
Summe sich zerlegt in 1089 671 788 Fres. Baukosten fiir im Betriebe

1) Erst auf den l.Juni 1397 sind dem Betriebe ferner iibergeben worden
di¢ Linien Thalweil—Zug (17,205 km) und Eglisau— Schafthausen (29,132 km)
der Nordostbaha und Luzern—Immensee und Arth—Goldau—Zug der Gott-
haidbahn (32,612 km).



— 40 —

stehende Linien, 26 156 565 Fres. Verwendungen auf im Bau be-
griffene Linien und Objekte, 7315228 Fres. Emissionsverluste auf
Aktien, 70519 794 Fres. zu amortisierende Verwendungen, 4 899 264
Francs Verwendungen auf Nebengeschifte, abziiglich 16 339 785
Passiv-Saldo-Vortrag. Dieses Kapital von 1181812854 Fres. war
beschafft worden durch: Aktien 401524 289 Fres, Obligationen
656 316 691 Fres., Subventionen mit bedingtem Anrecht auf Dividende
nder Riickzahlung 122567 222 Fres., getilgtes Kapital und Baufonds
aus Betriebsertriigen usw. 1104 652 Fres.

Iv.

Das Bundesgesetz, betreffend den Riickkauf der schweize-
rischen Hauptbahnen von 1897.

Als Ergebnis sorgfaltiger Untersuchungen legte der Bundesrat
der Bundesversammlung am 25. Médrz 1897 die Botschaft, betreffeud
den Riickkauf der schweizerischen Hauptbahnen und den
Entwurf eines Bundesgesetzes, betreffend den Erwerb und
Betrieb von Eisenbahnen fir Rechnung des Bundes und
die Organisation der Verwaltung der schweizerischen
Bundesbahnen vor. Dieser Vorschlag wurde nach Vorberatung
durch Kommissionen der eidgen0Ossischen Réite vom Stinderat in
der regelmiBigen Junisession der Bundesversammlung und vom
Nationalrat in einer auflerordentlichen Sitzung im September und
Oktober 1897 behandelt. Beide Rite stimmten dem Entwurf des
Bundesrats mit grofer Mehrheit zu, der Stinderat mit 25 gegen
17 Stimmen und der Nationalrat mit 98 gegen 29 Stimmen und
2 Enthaltungen. An dem Entwurf wurden in mehrfacher Richtung
wichtige Anderungen vorgenommen, die in der nachfolgenden
Darstellung besonders hervorgehoben sind. Die parlamentarische
Beratung war eine sehr eingehende und griindliche, férderte
indessen wesentlich neue Gesichtspunkte nicht zutage.

Das Gesetz, das gemifi einem Begehren von 85506 stimn-
tahigen Schweizerbiirgern der Volksabstimmung unterstellt werden
mubfte, tragt den amtlichen Titel: Bundesgesetz, betreffend die
Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen fiir Rechnung
des Bundes und die Organisation der Verwaltung der
schweizerischen Bundesbahnen vom 15. Oktober 1897.1)

) Vergl. den Abdruck des Gesetzes in der Abteilung: Gesetzgebung
dieses Heftes.
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Der Bundesrat fithrt in seiner Botschaft nach einem kurzen
Uberblick iiber die bisherige Entwicklung des schweizerischen Bisen-
bahnwesens die Griinde an, die dazu bestimmen miissen, vom Privat-
hahnsystem zum Staatsbetrieb iiberzugehen. Finmal fallen die Momente
in Betracht, die den einheitlichen Betrieb des gesamten schweize-
rischen Bahnnetzes giinstiger gestalten, als der dermalige Zustand
der Zersplitterung in einzelne Bahnnetze; es sind dieses die Vor-
teile, die auch eine Fusion aller schweizerischen Hauptbahnen in
eine Gesellschaft gewéihren wiirde. Dazu kommen dic besondern
Vorziige, die fiir die allgemeinen Interessen die staatliche Ver-
waltung gegentiiber dem Privatbahnsystem auszeichnen, und die
ergeben, dall die Vereinigung aller schweizerischen Bahnen in einer
Hand nicht einer groflen Aktionirgesellschaft iiberlassen werden
darf, sondern vom Bunde durchzufiihren ist. Die grundséitzliche
Begriindung des Vorzuges der Offentlichen Verwaltung der Eisen-
bahnen als der Hauptverkehrsstralen des Landes liegt in der Natur
der beiden Systeme. Die privaten Aktiengesellschaften sind als Er-
werbsgesellschaften darauf angewiesen, durch iliren Geschéftsbetrieb
einen moglichst grofen Gewinn zu erzielen. Dieses Resultal wird
aber nur dann erreicht, wenn die Einnahmen tunlichst hoch und die
Ausgaben so niedrig als moglich gehalten werden. Es liegt nun
allerdings auch im Interesse dieser Gesellschaften, vom rein ge-
schéftlichen Standpunkte aus betrachtet, die Verkehrsinteressen des
Landes zu beriicksichtigen, indem eine richtige Verkehrspolitik auch
die Rentabilitit der Bahnen hebt. Es darf aber nicht auBer acht
gelassen werden, dall einerseits eine bereits eingetretene Zunahme
des Verkehrs eine Vergrofierung der vorhandenen Anlagen bedingt,
deren Ausfithrung als unproduktive Ausgabe erscheint, da der Nutzen
schon vorweggenommen ist. Anderseits tragen die zur Hebung des
Verkehrs getroffenen Mafnahmen, wie Verbesserung der Fahrpline,
Herabsetzung der Tarife usw. nicht unmittelbar Friichte, sondern es
ist ein gewisser Zeitraum erforderlich, bis sich der Nutzen ziffer-
miiBig einstellt. Nach allen diesen Richtungen wird daher die Privat-
gesellschaft vorsichtig vorgehen und eher den bestehenden Zustand
befriedigender Rendite festhalten, als durch Einfithrung von Ver-
besserungen, die mit erheblichen Kosten verbunden sind, auf eine
Einnahmesteigerung fiir die Zukunft spekulieren. Diese zogernde
Vorsicht wird um so gréfer werden, je mehr der Aktienbesitz aus
der Hand fester Eigentiimer an spekulative Kreise iibergeht, denen
nicht am Gedeihen der Unternehmung auf die Dauer gelegen ist,
sondern an der Erzielung hoher Dividenden wund damit an der
Steigerung des Aktienkurses innerhalb einer kiirzern Frist. Es wird



— 4-2 —

daher notwendigerweise das Finanzergebnis des Betriebes in erster
Linie von der Privatverwaltung im Auge behalten werden, ohne daf
ihr darauns ein Vorwurf gemacht werden darf, und zwar ein Finanz-
ergebnis, das dem Aktiondr eine mdoglichst hohe, den landesiiblichen
Zinsfuf iibersteigende Dividende in Aussicht stellt.

Der Staatsbahnbetrieb kann sich dagegen damit begniigen,
wenn der Reingewinn die zur Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitals oder des Ankaufspreises der Bahn erforderlichen Mittel
liefert; die Differenz zwischen diesem Bedarf und dem Betriebsertrag
kann ohne finanzielles Risiko zu Verbesserungen im Betriebe ver-
wendet werden, und es soll die Staatsbahnverwaltung ihre Uber-
schiisse nicht an die allgemeine Staatskasse abliefern, diese sollen
vielmehr im allgemeinen Verkehrsinteresse Verwendung finden.

Es wird sodann im einzelnen nachgewiesen, welche Verein-
fachungen und Ersparnisse die Zusammenfassung des Betriebes
mehrerer Bahnen in eine Hand ermdoglicht, und die aus dem ein-
heitlichen Betrieb eines groflern Bahnnetzes fiir das Publikum
sich ergebenden Vortcile werden beleuchtet. Spezielle Aufinerksam-
keit wird dem Tarifwesen gewidmet und auseinandergesetzt, daf
zuerst eine Vereinheitlichung aller Tarife in der Richtung anzustreben
sei, dal jeweilen die bei einer Bahn bestehenden niedrigsten Sitze
fiir das ganze Staatsbahnnetz Anwendung finden. Dieser ersten
MaBnahme hitten nach und nach weitere Erleichterungen und Ver-
besserungen zu folgen. Das konne ohne Gefihrdung der Finanzlage
der Bundesbahnen geschehen, wenn die Anndherung an die vielfach
niedrigeren Tarife der Nachbarstaaten nach und nach vorsichtig aber
zielbewuBt durchgefiihrt werde. Eine richtige Betriebsleitung und
Verwaltung wird gestatten, neben der Erfillung der berechtigten
Wiinsche des verkehrstreibenden Publikums iiber die Verzinsung des
auf die Erwerbung der Bahnen aufgewendeten Kapitals hinaus seine
vollstindige Tilgung bis gegen die Mitte des nichsten Jahrhunderts
durchzufiihren, d. h. bis zu dem Zcitpunkte, in dem Frankreich in
den unentgeltlichen Besitz der Bauanlagen seiner Eisenbahnen ge-
lange und Deutschland den groften Teil seiner Eisenbahnschuld ge-
tilgt haben werde. Zur Erreichung dieses Programmes wird emp-
fohlen, die Bundesbahnverwaltung von der iibrigen Staatsverwaltung
abzutrennen und finanziell selbstindig zu stellen. Aufgabe der
Verstaatlichung soll sein, die Reinertrdgnisse der Staatsbahnver-
waltung ausschlieflich im Interesse der Hebung des Verkehrs zu
verwenden und jede fiskalische Ausbeutung zu verhindern.

Neben Hervorhebung dieser volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkte wird auf das Bedenkliche hingewiesen, das darin liegt, daf
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die bisherige Entwicklung des Eisenbahnwesens ecinen grofen Teil
der schweizerischen Bahnaktien ins Ausland gefiihrt hat. Bei der
Griindung der schweizerischen Hauptbahnen war in erster Linie das
Zusammenwirken der beteiligten Landesgegenden (Kantone und
Gemeinden) mit den interessierten Kreisen der Industrie, des Handels
und des Gewerbes bestimmend fiir das Entstehen der ersten Bahnen,
Die natiirliche Folge war, dall die Aktien der Bahngesellschaften
zum grofien Teil in fester Hand von Kantonen, Gemeinden und
Bewohnern der von der Bahn beriihrten Gegend sich befanden.
Damit war in einem gewissen MaBe eine Ubereinstimmung der in
den Generalversammlungen und bei den Bahnverwaltungen ent-
scheidenden Einfliisse mit den Landesinteressen, wenigstens mit den
lokalen, gegeben. Dieses Verhiiltnis erfubr allerdings bald eine
Triibung, als das vielfache Migeschick bei Anlage der ersten Bahnen
das einheimische Kapital mutlos machte und zur Aufrechterhaltung
der Unternehmungen fremdes Kapital herangezogen werden mufte.
Nicht nur war mit Riicksicht auf den erschiitterten Kredit der Bahn-
gesellschaften das fremde Geld sehr teuer; die auslindischen Kapi-
talisten beanspruchten fir ihre Mithilfe ecine Vertretung in den Ver-
waltungen, und der Aktienbesitz wanderte zu einem guten Teil ins
Ausland. Diese Erscheinung wiederholte sich jedesmal, wenn irgend
eine Krisis die schweizerischen Privatbahnen bhedrohte. Damit war
aber nicht nur der unmittelbare Zusammenhang zwischen den Bahn-
eigentiimern und den Landesinteressen gebrochen und an die Stelle
der Riicksichtnahme auf die Verkehrsanforderungen das Bestreben
auf cewinnung reichlicher Dividenden getreten, sondern es fnderte
sich auch der Charakter des Aktienbesitzes; an die Stelle der festen
Eigentiimer trat viclfach die Spekulation, fir die lediglich die
momentane Ausbeutung der Gesellschaft leitender Grundsatz wurde.
Die vielfachen Milbriache machten ein direktes Eingreifen der
Gesetzgebung notwendig, und die Durchfiihrung des Bundesgesetzes
vom 28. Juni 1895, betreffend das Stimmrecht der Aktionire von
Eisenbahngesellschaften und die Beteiligung des Staates bei deren
Verwaltung, stellte fest, daf der Aktienbesitz der schweizerischen
Hauptbahnen, der in den Generalversammlungen zufolge der Ein-
tragung in das Aktienregister stimmberechtigt ist, zum groBen Teil,
bei drei Bahnen, der Zentralbahn, der Nordostbahn und der Gotthard-
bahn, in der Mehrheit sich im Auslande befindet.

Es ist nun unangenehm fir die Schweiz, daf die Eigentiimer
ihrer HauptverkehrsstraBen zum grofien Teil Ausldnder sind, und daf
deren Einfluf die Gencralversammlungen bceherrseht.  Allerdings be-
steht gegeniiber den Privatbahnen eine starke Bundeskontrolle; diese



kann aber ihrer Natur nach nur abwehrend und einschréinkend ein-
greifen, eine positive Leitung der Verwaltung, eine initiative Tétig-
keit ist ihr selbstverstindlich versagt, und es haben daher die Ein-
fliisse, die sich um die Verkehrsinteressen des Landes nicht oder
doch nur nebenbei bekiimmern, die entscheidende Macht.

Mit dieser Sachlage sind aber auch unangenehme finanzielle
Konsequenzen verbunden. Das Geld, das durch hohe Tarife und
mangelhafte Zugverbindungen zu reichlich verdient wird, wandert
in Form von Dividenden zum groBien Teil ins Ausland, wéhrend der
einheimische Verkehr unter den Ubelstidnden leidet. Die Obligationen
der schweizerischen Bahnen befinden sich dagegen zum groflen
Teile in der Schweiz, in kleinen und grofen Posten verteilt, und
bilden eine beliebte Anlage. Ein hé&ufig angewendetes Mittel, den
Ertrag der Aktien zu steigern, ist nun, die Anleihen zu konvertieren,
um deren Zinsfull herabzusetzen. Bekanntlich war bis in die
neuere Zeit der ZinsfuB der soliden Eisenbahnobligationen in der
Schweiz 49%,; wo es anging, wurde die Konversion in 3!/, prozentige
Titel durchgefithrt und damit fiir eine Million Franken der Betrag
von 5 000 Fres. aus der Tasche des Obligationéirs in die des Aktioniirs
hiniibergeleitet. Diese konsequent bei allen Bahnen durchgefiihrte
Konversion hat den Aktionédren grofien Gewinn gebracht zum Schaden
der schweizerischen Obligationeninhaber.

Als sicherster Weg zur Durchfiithrung der Verstaatlichung wird
der konzessionsgemiiflie Riickkauf empfohlen. Allerdings wiirde
der freihdndige Kauf in erster Linie als zweckmiBig ecrscheinen,
die freie Verstdndigung zwischen dem Bund und den Bahngesell-
schaften, die mit der Nordosthahn und mit der Zentralbahn ohne
Erfolg versucht worden ist. Dieser Weg, betreffe er den Ankauf
der Aktien einer Bahngesellschaft oder der ganzen Unternehmung,
ist auf den ersten Blick der einfachste und natiirlichste; Kdufer und
Verkéufer kennen das Kaufobjekt, iiber dessen Rentabilitit die unter
Offentlicher Kontrolle gefiihrten Jahresrechnungen und die 6ffentlich
publizierten Jahresberichte einldflich Aufschlul geben. Die Aktien
haben zudem einen Offentlichen Markt, und der Kurszettel gibt tig-
lich Auskunft iiber die Schwankungen in der Wertung dieser Papiere.
Gleichwohl ist es schwierig, zu einer richtigen Schéitzung, und noch
schwieriger, zu einem Kaufpreis zu gelangen, der allgemein als an-
gemessen betrachtet wird.

Vorerst sind die Anhaltspunkte des Kurszettels sehr unsichere;
dieser bringt nicht die Ansicht des festen Aktienbesitzes zum Aus-
druck, sondern die der Spekulation. Aber auch der AufschluB, den
die Jahresrechnungen und Geschiftsberichte geben, ist durchaus
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nicht fir jedermann so klar und einlenchtend, dali ohne weiteres
eine richtige Schiitzung auch nur fir die Vergangenheit daraus ab-
geleitet werden konnte; beim freihdindigen Kauf sind aber zudem
noch die Zukunftsaussichten zu beriicksichtigen, und es wird sich
schon aus diesem Grunde der freihdndige Kauf eher hoher stellen
als der konzessionsgeméfBe Riickkauf. Es licgt nun auf der Hand,
daf der Aktiondr nicht freihéndig verkaufen wird, wenn er nicht
ein gutes Geschift zu machen glaubt. Sobald aber ein hoher Kauf-
preis bezahlt werden soll, wird sofort bei einem groflen Teil der
Bevilkerung das Mifitrauen rege, der vereinbarte Kaufpreis sei zu
hoch. Dieses Mifitrauen kann umn so leichter geschiirt werden, wenn
grofe Bankkonsortien den Ankauf vermitteln; ohne deren Hilfe ist
es aber unmoglich, die geniigende Zahl von Aktien einer Gesell-
schaft fiir den Ankauf zusammenzubringen.

Anders verhdlt es sich beim konzessionsgemében Riick-
kauf; hier sind die Grundlagen der Berechnung des Kaufpreises in
den Riickkaufsbestimmungen der Konzessionen gegeben, und damit
ist ein objektiver Boden fiir seine Ermittlung geschaffen. Nun ist
allerdings oOfter auf die Schwierigkeiten hingewiesen worden, die
fir den konzessionsgeméiflen Riickkauf sich daraus ergeben, daB dic
Konzessionsbestimmungen zum Teil derart unbestimmt gehalten sind,
dafl eine richtige, allseitig verbindliche Rechnung sich zum voraus
nicht aufstellen 146t. Diese Unklarheiten beziehen sich namentlich
auf den Begriff des Zubehors der Bahn, auf die Definition des voll-
kommen befriedigenden Zustandes bei der Ubergabe, auf den Be-
grift des Reinertrages als dem UberschuB der Betriebseinnahmen
iiber dic Betriebsausgaben, auf die Bedeutung der Dotierung der
Reserve- und Erneuerungsfonds, auf die vorzunehmenden Abschrei-
bungen usw. Da auficr Zweifel steht, dai dic Bahngesellschaften bei
Auslegung dicser Bestimmungen den fiir die Aktiondre giinstigsten
Standpunkt geltend machen werden, so sind dariiber weitliufige
Erorterungen zu gewdrtigen. und es besteht hohe Wahrscheinlichkeit,
daB eine Einigung in manchen Punkten nicht zu erzielen sein wird.

Durch das Rechnungsgesetz vom 27. Mirz 1896 wurde nun die
Moglichkeit geboten, die aus der verschiedenen Auslegung der Kon-
zessionen sich crgebenden Differenzen rasch zur Erorterung zu
bringen. Die Bahngesellschaften haben neben den gewdohnlichen
Rechnungen und Bilanzen spezielle Ausweise iiber den Reinertrag
und das Anlagekapital, die mit den Grundsétzen des Gesctzes iiber-
einstimmen, vorzulegen; die riickstéiindigen Einlagen in die Erneue-
rungsfonds sind zu ergédnzen. Wenn iiber diese Punkte eine giitliche
Verstindigung nicht moglich ist, so entscheidet der Bundesrat, und
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dessen Verfigungen konnen von den Bahnverwaltungen an das
Bundesgericht gezogen werden, das endgiiltig urteilt. Damit war
nun erreicht, dal schon vor der Ankiindigung des Riickkaufs im
wesentlichen Aufkldrung iiber dessen finanzielle Tragweite gegeben
werden konnte; wenun auch zu dieser Zeit die gerichtlichen Ent-
scheide nicht vorlagen, waren doch die Streitpunkte begrenzt und
genau fixiert.

Fir den konzessionsgemiilien Riickkauf sprach aber der weitere
Grund, daB seine Durchfiihrung keine Verzogerung in die Verstaat-
lichungsoperation brachte. Der néchste offene Kiindigungstermin
tritt fiir den groften Teil der Hauptbahnen mit dem 1. Mai 1898
ein, und es war alle tunliche Beschleunigung der Angelegenheit
notig, um diesen Termin einhalten zu konnen.

Dazu kommt, dall dieser Weg auch formell keine Angriffspunkte
bietet. Wenn der Bund vom Recht des konzessionsgeméfen Riick-
kaufs Gebrauch macht, hilt er sich genau an die Vorschriften der
Konzessionen, die er seinerzeit den Bahngesellschaften erteilt hat;
es war daher nicht abzusehen, dalf dieses Vorgehen grundsitzlich
angefochten werden konnte.

Uberzeugend wird sodann nachgewiesen, daf der konzessions-
gemifle Riickkaut aut dem Wege der Gesetzgebung durchgefiihrt
werden kann, ohne daf ecine Verfassungsrevision vorauszugehen
hiitte. Zu diesem Resultat fiihrt der Wortlaut des maigebenden
Artikels 23 der Bundesverfassung, der den Bund zur Ausfilhrung
und Unterstiitzung Offentlicher Werke ermichtigt, wie insbesondere
seine Entstehungsgeschichte. Aus den Protokollen der Tagsatzung,
die die Bundesverfassung von 1848 entworten hat, ergiebt sich
klar, dall dieser Artikel sich ausdriicklich auch auf die Eisenbahnen
bezieht.

Der Bundesrat beschrinkt sich nan darauf, fiir einmal die Ver-
staatlichung der fiint Hauptbahnen, der Jura-Simplon-Bahn, der
schweizerischen Zentralbahn, der schweizerischen Nordostbahn, der
Vereinigten Schweizerbahnen und der Gotthardbahn mit ihren
Nebenlinien zu beantragen. Dieses Hauptbahnnetz' muf allerdings
ganz einbezogen werden, wenn die von der Verstaatlichung er-
warteten Vorteile in vollem Umfange eintreten sollen; nur daun ist
es moglich, die Verkehrsinteressen des ganzen Landes cinheitlich
zu ordnen.

Auch die erhofften Vorteile tiir den Bahnbetrieb sind nur bei
der Zentralisation zu erreichen. Die technische Einheit ist gerade
so  notwendig fiir einen rationellen Betrieb, wie die Kosten-
ersparnisse in der Hauptsache auf diese Zusammmentassung zuriick-



zufiithren sind; die Verstaatlichung eines einzelnen Bahnnetzes
konnte nur als Einleitung zu einer umfassenden Aktion in Betracht
kommen.

Die Hauptbahnen, die der Bund miteinander zu erwerben hat,
vermitteln den grofien internationalen Verkehr der Schweiz mit dem
Ausland, sei es Durchgangs- oder Einfuhr- und Ausfuhrverkehr; sie
bedienen aber mit einer Betriebsliinge von 2748 km (im Jahre 1897)
auch einen wesentlichen Teil der gesamten Schweiz, insbesondere
die fiir Industrie, Handel und Gewerbe wichtigsten Punkte, sei es,
dafi sie diese dirckt berithren oder den Anschluff durch bestehende
Nebenbahnen vermitteln. Diese Hauptbahnen besitzen die Linien,
die den Verkehr der Schweiz beherrschen und daher fiir ihre wirt-
schaftliche Zukunft von der grofiten Bedeutung sind.

Es kann keinerlei Bedenken erregen, diese Hauptbahnen ein-
heitlich zu betreiben, da in andern Lindern weit grisfere Bahnnetze
durch eine Direktion geleitet werden.

Daf in verkehrspolitischer Hinsicht die Gotthardbahn einen
notwendigen Bestandteil cines einheitlichen schweizerischen Gesamt-
netzes bildet, steht auBer Zweifel; anch ihre besonderen Verhiltnisse
zu den Subventionsstaaten kdnnen keine begriindeten Bedenken
erregen. In den Bundesbeschliissen vom 22. Oktober 1869 betreffend
Genehmigung der von den Kantonen Tessin, Uri, Schwyz, Luzern
und Zug der Gotthardbahn erteilten Konzessionen ist das Riickkaufs-
recht des Bundes ausdriicklich gewahrt. Dieses Riickkaufsrecht ist
cin souveriines Recht des Bundes und als solches unabhéingig von
der Zustimmung der Subventionsstaaten Deutschland und Italien,
da diesen durch den Staatsvertrag vom 15. Oktober 1869 kein be-
sonderes Recht zugesichert worden ist. Sclbstverstindlich muf aber
der Bund als Eigentiimer der Gotthardbahn beziiglich ihres Betriehes
die Garantien erfiillen, die er durch Staatsvertrag sogar fir die
Privatbahngesellschaft iibernommen hat. Auch die durch den Staats-
vertrag begriindeten Rechte der Subventionen bleiben vorbehalten,
d. h. sie werden nach erfolgtem Riickkauf fortbestehen, sofern nicht
ilmen gegeniiber ein besonderer Auskauf stattfindet.

Da somit keine Bedenken staatsrechtlicher und vilkerrechtlicher
Natur gegen die Einbeziehung der Gotthardbahn in die Verstaat-
lichungsaktion sprechen, miissen die wichtigen volkswirtschaftlichen
Griinde fiir sie bestimmend sein. Es ist nur zu bemerken, daf der
néchste Kiindigungstermin fiir die Gotthardbahn auf den 30. April 1904
und das Datum des Uberganges auf den 1. Mai 1909 fille,
somit sechs Jahre spiiter als bei den vier andern Hauptbahnen.
Dieser Unterschied, der nur ein kurzes Tfhergangsstadium schalfft,
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kann nicht gegen Ausiibung des Riickkaufsrechts sprechen; es ist
zudem anzunehmen, daf iiber eine gleichzeitige Durchfiihrung der
Verstaatlichung der fiinf Hauptbahnen eine Verstindigung moglich
sein wird, wenn einmal die grundsétzliche SchluBnahme des Riick-
kaufs endgiiltig gefaBt wird. '

Wenn der Bundesrat fiir einmal nur den Rickkauf der fiinf
Hauptbahnen beantragte, war er nicht der Ansicht, dal der Bund
bei dieser Aktion fiir immer stehen bleiben soll. Die Durchfiibrung
der Verstaatlichung der Hauptbahnen bietet aber der Schwierigkeiten
mehr als genug, und es wére unklug, diese Aufgabe durch sofortige
Einbeziehung von Nebenbahnen zu erschweren. Den Nebenbahnen
wird auch aus dieser vorlidufigen Beschrinkung der Verstefatlichungs—
aktion kein Nachteil erwachsen; sie werden beim Bunde fiir die
Anschluff- und Mitbenutzungsverhéltnisse grofieres Entgegenkommen
finden, als bisher Dbei den Privatbahnen; auch in Tarifsachen wird
ihnen die Staatsbahnverwaltung nicht unbillige Konkurrenz machen
und sich die Regelungen zum Vorbild nehmen, wo etwa die Privat-
bahnen selbst schon haben Billigkeit walten lassen. Auch fillt in
Betracht, dall der Bund als Eigentiimer der Hauptbahnen den Betrieb
anschlieBender Nebeunbahnen zu giinstigen Bedingungen iibernehmen
kann.

Das von der Bundesversammlung erlassene Gesetz stellt nun
den allgemeinen Grundsatz auf, daB der Bund dic schweizerischen
Bahnen, die wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder militirischen
Bedeutung den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines gréferen
Teiles derselben dienen, und deren Erwerbung ohne unverhéltnis-
milige Opfer erreichbar ist, fir sich erwerben und unter dem Namen
sSchweizerische Bundesbahnen® fiir seine Rechnung betreiben wird.
Die Ankiindigung des konzessionsgeméfen Riickkaufes soll daher
den genannten Hauptbahnen gegeniiber auf den néchsten Riickkaufs-
termin, d. h. fiir die Gotthardbahn auf den 1. Mai 1909 und fiir dic
andern in der Hauptsache schon auf den 1. Mai 1903 erfolgen.
Wihrend die Jura-Simplon-Bahn, die Zentralbahn, die Vereinigten
Schweizerbahnen und die Gotthardbahn mit -all ihren Linien zufolge
abgeschlossener Vercinbarungen je ein eiuheitliches Riickkaufsobjekt
bilden, hat sich die Nordostbahn noch nicht entschlieBen konnen,
zu einer Zusammenlegung ihrer Konzessionen Hand zu bieten,
von der Annahme ausgehend, der Bund habe fiir die gut rentierenden
Linien den kapitalisierten Reinertrag und fiir die andern mindestens
die Anlagekosten zu vergiiten. Der Bundesrat ist daher ermichtigt,
falls eine Verstdndigung nicht noch moglich sein sollte, die Linien
der Nordostbahn von der Riickkaufserklirung auszunchmen, deren
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Erwerbung nur mit unverhéltnisméfigen Opfern moglich und deren
Besitz nicht zu einem rationellen Betrieb der Bundesbahnen unent-
behrlich ist. Wichtig ist die fernere Erméchtigung fiir den Bundes-
rat, mit Zustimmung decr Bundesversammlung die Erwerbung der
genannten Bahnen auch auf dem Wege des freihdindigen Kaufes
vorzunehmen, wobei immerhin fiir die Festsetzung des Riickkaufs-
preises die Bestimmungen der Bundesgesetzgebung und der Kon-
zessionen maBgebend sind. Diese Vorschrift wird namentlich An-
wendung finden, wenn nach Annahme des Riickkaufsgesetzes die
eine oder andere Bahngesellschaft wiinschen sollte, vor dem Ablaufe
der konzessionsgemifBen Frist die ('bergabe an den Bund eintreten
zu lassen.

Zur Beruhigung der an den Nebenbahnen interessierten Be-
vilkerang wurde der Bundesrat ermiéichtigt, mit Zustimmung der
Bundesversammlung auch andere dermalen bestehende Bahnen
aut dem Wege der Verstindigung zu erwerben, falls sie den oben
genannten Voraussetzungen entsprechen. Dieser Erwerb kann statt-
finden, ohne daf ein Bundesgesetz mit Reterendumsvorbehalt zu
crlassen ist, wihrend fiir dic Erwerbung anderer oder den Bau
ncuer Linien jeweilen c¢in besonderes Bundesgesetz gefordert
wird. Als Nebenbahnen, die demgem&l zunichst an die Reihe der
Verstaatlichung kommen werden, wurden namentlich ins Auge gefafit
dic Neuenburger Jurabahn und die Linie Genf —Annemasse mit
internationalen Anschliissen, sodann wichtigere interne Zwischen-
bahnen wie ToBthalbahn, Emmenthalbahn usw. Vorgesehen ist ferner
die Ubernahme des Betriebes von Nebenbahnen durch den Bund,
der giinstige Bedingungen gewidhren wiirde.

Dic Redaktion dieser Bestimmungen zugunsten der Neben-
bahnen war das Resultat langer Verhandlungen in der Bundesver-
sammlung, bei denen die Interessenten maglichst klare Zusicherungen
zugunsten der von ihnen vertretenen Landesteile forderten und ihre
Zustimmung zum Riickkauf von deren Gew#hrung abhingig erklirten,
withrend der Bundesrat mit Erfolg darauf hinwies, dal der Ein-
gehung bestimmter Verpflichtungen sorgfiltige Untersuchungen vor-
auszugehen hétten.

~ Uber den Kaufpreis kann das Bundesgesctz keine Angaben
enthalten, da lediglich auf die Bestimmungen der Konzessionen und
der Bundesgesetzgebung Bezug genommen ist. Die grundlegende
Bestimmung der Konzessionen, betreffend Ermittlung der Riickkaufs-
entschddigung ist, daf zum mindesten das urspriingliche Anlage-
kapital zu vergiiten sei, d. h. geméf der Ausleguang des Bundesrats
die erstmaligen Anlagekosten der vorhandenen Anlagen und Ein-
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richtungen mit Inbegriff der Anschaffungskosten fiir das Betriebs-
material. Als Anlagekosten im Sinne der Konzession sind nur solche
zu betrachten, die gem&f der bestehenden Bundesgesetzgebung (altes
und neues Rechnungsgesetz von 1883 und 1896) mit Grund dev
Baurechnung belastet werden diirfen; auszuscheiden sind daher alle
fiktiven Bilanzposten, wie Baukosten fiir untergegangene Objekte.
Belastungen der Baurechnung mit Kursverlusten u. dgl. Insoweit
die vorhandenen Bauobjekte im Zeitpunkte des Ubergangs der Bahn
an den Bund sich nicht in vollkommen befriedigendem Zustande
befinden und der Minderwert nicht in einem vorhandenen Erneuerungs-
fonds Deckung findet, ist von der Riickkaufsentschédigung ein Abzug
zu machen.- Diese Forderung stiitzt sich auf den Wortlaut der
Konzessionen, die eben diesen vollkommen befriedigenden Zustand
verlangen, als billiges Aquivalent dafiir, daf der Bund die vollen
Anlagekosten auch dann zu vergiiten hat, wenn der Reinertrag der
Bahn nicht der landesiiblichen Verzinsung gleich kommt. Der
Bundesrat ist der Meinung, daf die Herstellung des vollkommen
befriedigenden Zustandes nicht bloB Deckung des Minderwertes der
vorhandenen Anlagen usw. verlangt, sondern daf auch solche Er-
gdnzungsbauten, wie Bahnhofsumbauten, Erstellung wvon Doppel-
gleisen, Vermehrung des Rollmaterials usw. noch zu Lasten der
Bahngesellschaft fallen, die beim Ubergange an den Bund noch
nicht ausgefiibhrt sind, aber gemif dem bereits 'vorhandenen Ver-
kehrsbediirfnis schon hétten erstellt werden sollen. Dagegen an-
erkennt der Bundesrat, fiir den Anteil solcher Bauten aufkommen
zu miissen, der auf nicht schon bestehende, sondern erst Kkiinftige
Anforderungen des Betriebes berechnet sei. Diese von den Bahn-
gesellschaften bestrittene Forderung wird allerdings im wesentlichen
nur praktisch fir die auf Grundlage des kapitalisicrten Reinertrags
zuriickzukaufenden Bahnen, da alle Ausgaben fiir wirkliche Bau-
zwecke den Anlagekosten beigefiigt werden diirfen und daher den
auf Grund der letzteren zuriickzukaufenden Bahnen ohne weiteres
zu vergiliten sind.

Die konzessionsgemifle Riickkaufsentschidigung ist hoher als
das urspriingliche Anlagekapital, wenn der fiinfundzwanzigfache Wert
des durchschnittlichen Reinertrages der zehn Jahre, die der Riick-
kaufsankiindigung unmittelbar vorangehen, den Betrag der Anlage-
kosten iibersteigt. Auch iiber die Definition des Begriffes Reinertrag
bestehen abweichende Ansichten. Soll als Basis der Riickkaufs-
Rechnung das Resultat der Gewinn- und Verlustrechuung der Ge-
sellschaft angenommen werden, womit im allgemeinen die bezahlten
Dividenden dic Grundlage der Ausrechnung wiirden, oder ist abzu-
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stellen auf die Betriebsrechnung, auf den UberschuB der Betriebs-
einnahmen iiber die Betriebsausgaben? Der Bundesrat hélt das
letztere Verfahren fiir richtig: Da der Wortlaut der Konzessionen
eine bestimmte Anleitung nicht gibt, mul auf den Sinn und die
Absicht der betreffenden Vereinbarungen zwischen dem Bund un
den Bahngesellschaften zuriickgegriffen werden. Billigerweise sollte
nun ein Riickkaufswert ausbedungen werden, der dem Bunde oder
den Kantonen die Ubernahme der Bahn zu dem Preise sicherte, der
gleich ist der Reineinnahme aus dem Eisenbahnbetrieb, d. h.
aus der Besorgung des Transportgeschiftes. Daraus folgt, daB den
Hauptfaktor der- Rechnung die Betriebsrechnung im engern Sinne
bilden muf. Dabei darf man allerdings nicht beim Rechnungsschema,
das den Jahresrechnungen der Bahngesellschaften zugrunde liegt,
stehen bleiben, da dies mit Riicksicht auf die Eisenbahnstatistik
verschiedene Rechnungsposten in die Gewinn- und Verlustrechnung
verwiesen hat, die der Natur der Sache nach in die Betriebsrechnung
gehdren, indem sie mit dem Eisenbahnbetrieb in unmittelbarem
Zusammenhange stehen. Es sind dieses die Einlagen in die Er-
neuerungs- und Reservefonds, der grofiere Teil der sogenannten
Verwendungen zu verschiedenen Zwecken, sowie gewisse Verwen-
dungen zu Kapitaltilgungen.

Der Bundesrat hat daher aus den durchschnittlichen Jahres-
ergebnissen eine Ertragsrcchnung ausgeschieden, die die fir
den konzessionsgemédfien Riickkauf maBgebenden Posten der
Gewinn- und Verlustrechnung in den Jahresrechnungen der Bahn-
gesellschaften enthilt, die fir den konzessionsgemillen Rickkauf
nicht in Betracht fallenden aber weglift. So sind z. B. Ausgaben
fir Erneuerung des Oberbaues, des Rollmaterials und des Betriebs-
mobiliars eigentliche Betriebsausgaben und zwar nicht nur die fir
diesen Zweck in der Betriebsrechnung im engern Sinne enthaltenen
Ausgaben, sondern auch die, die im Erneuerungsfonds verrcchnet
werden. Es geniigt aber nicht, den Durchschnitt der zehn Betriebs-
jahre nach deren eftektiven Ausgaben zu bemessen; mit Absicht
oder aus Zufall konnen die wirklichen Ausgaben in den kritischen
zehn Jahren tiefer gehalten sein, als eine ordnungsmifiige Regelung
es verlangt. Dabei ist zu priifen, ob die regulativgeméfen Normal-
ausgaben richtig bemessen sind, was von vornherein bei den Bahnen
nicht der Fall ist, die nur fir einen Teil der Erneuerungen Fonds
angelegt haben, z. B. nur fiir Oberbau oder nur fiir Rollmaterial.
Sodann ist hervorzuheben, daf das neue Rechnungsgesetz grund-
sétzlich eine andere Konstruktion der Erneuerungsfonds in Aussicht
nimmt als die bestehenden Regulative der Bahnverwaltungen. Wih-
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rend letztere lediglich eine Ausgleichung der fiir eine sachgemife
Erneuerung durchschnittlich erforderlichen Ausgaben fiir eine lingere
Periode durchfiihren wollen, haben laut Rechnungsgesetz die Er-
neuerungsfonds die Deckung fiir die vorhandene Abnutzung der
Bahnanlagen usw. zu bilden, und zwar nicht nur fir Oberbau und
Rollmaterial, sondern auch fiir Mobiliar und Geritschaften. Es ist
einleuchtend, daf fir Erreichung des Zweckes des Rechnungs-
gesetzes die Einlagen in die Erneuerungstfonds wesentlich hoher
berechnet werden miissen, als dieses fiir die beschridnkten Ziele der
Bahnverwaltungen der Fall war. Daher gentigt es nicht, blof die
bisherigen effektiven Einlagen in die Erneuerungsfonds und die
Entnahme daraus als Normalbedarf fiir Erneuerung in die Betriebs-
rechnung einzustellen, sondern es sind als Ergédnzungseinlagen die
Betrdge beizufiigen, die eine richtige Dotierung des Erncuerungs-
fonds wiihrend der zehnjihrigen, fiir die Reinertragsberechnung
mafigebenden Periode erfordert hitte. Es haben somit die sdmt-
lichen Normaleinlagen in die Erneuerungsfonds, die bereits geleisteten
Betriige und die erforderliche Erginzung wihrend der in Betracht
fallenden Periode unter den Betriebsausgaben zu erscheinen, wihrend
anderseits zu den Zuschiissen, die die Erneuerungsfonds wihrend
der gleichen Zeit an die Erneuerungskosten geleistet haben, die
Beitrige crgidnzend beizufiigen sind, die, bei richtiger Dotierung,
den Fonds mehr hitten entnommen werden konnen.

In die Betriebsrechnung gehoren dagegen alle Einnahmen und
Ausgaben nicht, dic nicht vom Eisenbahnbetrieb herrithren, sondern
mit der Finanzverwaltung der Gesellschaft zusammenhingen.
Richtig ist ja, daB fiir die Erstellung der Bahnen die erforderlichen
Geldmittel beschaftft werden miissen und fiir die Betriebsfiihrung ein
Betriebskapital vorhanden sein muf. Dieser Umstand rechtfertigt es
aber nach Ansicht des Bundesrats nicht, daB die Rentabilitit der
Bahnunternehmung fiir die Bestimmung des Ubernahmepreises von
den Zufalligkeiten der Finanzgebahrung abhidngig sein soll. Ein
ganz anderes Finanzresultat ergiebt sich, je nachdem die Zinsen der
konsolidierten Anleihen, dic iibernommenen Kursverluste und be-
zahlten Provisionen usw. hoch oder niedrig sind, je nachdem "auf
dem Wertpapierbesitz der Gesellschaft Gewinne oder Verluste zu
verzeichnen sind. Diese Faktoren hidngen jedoch mit dem Trans-
portgeschéift nur in der ganz allgemeinen Beziehung zusammen, daB
die Kreditfdhigkeit der Gesellschatt und damit die Erzielung mehr
oder weniger giinstiger Anleihensbedingungen von der Rentabilitit
der Unternehmung beeinflufit wird. Ganz una'bhéingig von dieser
Riicksicht auf die Betriebsergebnisse sind aber: Die Verschiedenheit



des Zinsfules je nach dem Zeitpunkte, in dem Gelder beschafft
werden mulfiten; die Dauer der Anleihen und die frither oder spétcer
eintretende Moglichkeit giinstiger Konversionen. In dieser Hinsicht
ist festzustellen, dafl der Bund voraussichtlich zu bessern Bedingungen
Geld erhalten wird als diec Bahngesellschaften. Es wire fiir ihn un-
vorteilhaft, einfach in die bestehenden Schuldverhiltnisse einzutreten
und sich diese zum Nennbetrage anrechnen zu lassen. Der Bund
hat daher beim Riickkauf dic bestehenden Anleihensschulden der
Bahngesellschaften nicht olne weiteres zu iibernehmen; er ist be-
rechtigt, den Riickkaufspreis der Gesellschaft einfach zur Verfigung
zu stellen und den Aktiondren zu iiberlassen, wie sie sich mit den
Obligationdren auseinandersetzen. Wenn sich daraus materielle
Schwierigkeiten ergeben, daf die Anleihensdauer iiber den kon-
zessionsgemifen Riickkaufstermin hinauslduft, hat deren Kon-
sequenzen die Gesellschaft zu tragen. die die Anleihensbedingungen
festgesetzt hat, und nicht der Bund. Allerdings wird der Bund c»
dabei zweckméBig finden, die Anleihen iibernehmen zu konnen und
sich den betreftenden Anteil der Riickkaufssumme nicht direkt he-
schaffen zu miissen; grofler wird aber das Interesse der Aktiondre
sein, fiir die Verzinsung und Tilgung der Anleihen nicht eine lange
Liquidationsperiode in Aussicht nehmen zu missen, sondern den
iiber Deckung der Obligationenschuld sich ergebenden Rest befdrder-
lich verteilen zu konnen. Es ist daher vorauszusehen, dafl sich einc
Verstindigung wird erzielen lassen, die die bestehenden konsolidierten
Anleihen dem Bunde iibertrigt, aber zu den Bedingungen, die dem
fiir den Bund mafigebenden Zinsfull cntsprechen.

Fir die Rentabilitidt einer Bahn im Betriebe des Bundes ist es
vollends gleichgiiltig, ob eine Verwaltung bei voriibergehender An-
lage ihrer Gelder in Wertschriften Glick oder Unglick gehabt hat.
Der bleibende Ertrag wird nicht besser und nicht schlechter wegen
solcher voriibergchender Geschifte, und es wire ganz unrichtig,
derartige Gewinne als Faktoren des konzessionsgemiilien Reinertrages
zu behandeln. Das gleiche gilt von den Kontokorrentzinsen, den
Provisionen auf den laufenden Geldgeschiiften usw.; alle diese Ein-
nahmen und Ausgaben sind von der Betriebsrechnung auszuschliefen,
als nicht vom Gange des Transportgeschiiftes bedingt.

Wiihrend der zehnjihrigen Rickkaufsperiode haben die Bahn-
gesellschaften gemil dem Rechnungsgesetz von 1883 und den
Bilanzbereinigungen ganz erhebliche Summen dem Reinertrage zur
Tilgung des Bilanzpostens zu amortisierende Verwendungen ent-
nehmen miissen; um diese Betrdige wurde der Dividendenbetrag der
betreffenden Betriebsjahre gekiirzt. Diese Ausgabeposten sind in die



— M —

konzessionsgemiBe Ertragsrechnung nicht einzustellen. Nach dem
Wortlaut der Konzessionen gehdren zwar Betrdge, die auf Ab-
schreibungsrechnung getragen werden, in die Betriebsausgaben, und
es liegt daher der SchluB nahe, dal die fiir Tilgung alter Verluste
ausgegebenen Betrige unter die Betriebsausgaben aufzunehmen
seien, und zwar ohne Unterschied alle 1888—1897 gemachten Aus-
gaben, aber auch nur diese. In dieser Beziehung ist nun eine Aus-
scheidung vorzunehmen. Ein Teil dieser alten Verluste betrifft Un-
kosten und Kursverluste auf Anleihen. Wenn nun die eigentliche
Finanzrechnung von der Betriebsrechnung ausgeschieden wird, muB
auch dieser Teil der alten Verluste fiir die Betriebsrechnung ohne
weiteres aufler Betracht fallen. Das gilt aber auch fiir die iibrigen
alten Verluste. Mit dem Betriebe der zehnjihrigen Periode und
dessen finanziellem Ergebnis stehen diese Verluste aus einer fritheren
Periode in keinem Zusammenhange; sie miissen nicht abgeschrieben
werden wegen irgend eines Vorkommnisses beim Bahnbau oder
Betrieb wihrend der Zeit von 1888—1897. Die Bahn hat weder der
Gesellschaft weniger abgeworfen, noch wird sie dem Bunde weniger
Ertrag geben, weil aus dem Betriebsiiberschuf gewisse Summen zur
Tilgung von Verlusten verwendet wurden, die vor Beginn der mal-
gebenden zehnjihrigen Periode gemacht worden sind. Andrerseits
sind aber ganz in die Betriebsrechnung einzustellen die Betrige, die
zur Abschreibung im Laufe der Jahre 1888—1897 reif geworden
sind, weil die Neubauten usw., die sie veranlassen, in dieser Periode
vorgenommen wurden. Dabei ist es gleichgiiltig, ob die Buchung
jetzt schon durchgefiihrt wurde oder ob die betreffenden Betrige
einfach den zu amortisierenden Verwendungen beigefiigt worden
sind. Der Entstehungsgrund fiir diese Abschreibungen, die Pflicht
zur Abschreibung fillt eben in die kritische Periode.
Hervorzuheben sind noeh die auBerordentlichen Beitrige an
die Hilfskassen. Sie miissen gemél Bundesgesetz vom 28. Juni 1889
von den Babngesellschaften geleistet werden, weil die Hilfskassen
bei ihrer Griindung ungentigend ausgestattet worden sind; die Ein-
lagen der Beamten und der Gesellschaften standen nicht im rich-
tigen Verhéltnisse zu den von den Kassen statutengemif tbernom-
menen Leistungen an Pensionen usw., sodaf mnach korrekter ver-
sicherungstechnischer Berechnung das Deckungskapital nicht in
vollem Umfange vorhanden ist und der Fehlbetrag durch auBer-
ordentliche Zuschiisse nach und nach beigebracht werden muB. Es
ist nun sicher, dall die Betrige, die dazu dienen, zu geringe Einlagen
wihrend der zehnjéhrigen Riickkaufsperiode zu erginzen, gerade so
gut in die Betriebsrechnung einzustellen sind, wie die ordentlichen



Beitrige. Dagegen stehen die Defizite, die auf Milrechnungen vor
1888 zuriickzufiithren sind, mit dem Ertrag der Betriebsrechnung von
1888—1897 nicht im Zusammenhang. Allerdings handelt es sich um
Deckung eines effektiv vorhandenen Defizits zugunsten der ein be-
sonderes Vermogensobjekt bildenden Hilfskasse; die letztere soll in
Stand gesetzt werden, auch kiinftig den statutarischen Anforderungen
gerecht zu werden, was nicht moglich wire, wenn der Fonds nicht
auf die versicherungstechnisch richtige Hishe gebracht wiirde. Dieser
Zweck wird aber dadurch erreicht, dal die Bahngesellschaften auf
den Zeitpunkt des Uberganges der Bahnen an den Bund das Defizit
der Hilfskasse vollstindig zu decken haben, das fehlende Deckungs-
kapital sich vom Riickkaufspreise abziehen lassen miissen.

Gestiitzt auf diese leitenden Grundsétze, iber deren Anwendung
auf Einzelfragen hier nicht zu sprechen ist, hat der Bundesrat eine
schitzungsweise Berechnung der Rickkaufsentschédigungen
vornehmen lassen. Da diese bis zum Zeitpunkt der Riickkaufs-
anmeldung und des Uberganges der Bahnen an den Bund durch-
gefilhrt werden mufte, die endgiiltigen Rechnungsergebnisse aber
nur bis Ende 1895 vorlagen, konnten diese Ausrechnungen nur an-
niihernd sein; namentlich hat die Ermittlung der Minderwerte der
vorhandenen Anlagen und Einrichtungen sowie der mutmagBlichen
Bavausgaben zur Herstellung eines vollkommen befriedigenden Zu-
standes nur einen schitzungsweisen Charakter. Die Kritik ging
daher von einer ganz unrichtigen Annahme aus, wenn sie die Be-
rechnung des Bundesrats als Anerbieten an die Aktioniire der Eisen-
bahngesellschaften auffafite.

Immerhin konnten die von einer besonderen Kommission an-
erkannter Sachverstindiger begutachteten Erhebungen mit der
Sicherheit vorgenommen werden, win zur Beurteilung der fiir den
Bund aus dem Riickkaufe sich ergebenden finanziellen Konsequenzen
ausreichende Orientierung zu gew#hren. Deren Resultat ist, daf die
Riickkaufsentschidigungen fiir die fiint Hauptbahnen zusammen
964 384 769 Fres. betragen werden; dazu kommen der vom Bunde
zu iibernehmende Anteil an Ergédnzungsanlagen mit 42 680 000 Fres.
und das zu beschatfende Betriebskapital mit 14465772 Fres. Da
der Bund mit grofter Wahrscheinlichkeit das fiir die Riickkaufs-
operation erforderliche Geld mindestens zu 3!/,9/, erhalten wird, ist
fiir die Verzinsung dieses Gesamtkapitals von 1021530541 Fres.
und seine Tilgung ausschliefilich des Betriebsmaterials und des Be-
triebskapitals innerhalb 60 Jahren ein jdhrlicher Betrag von
40 360 168 Fres. erforderlich. Da der Reinertrag der Bundesbahnen
im Betriebsbudget fiir das Jahr 1903 auf mindestens 42 468 250 Fres.



geschitzt ist, verbleibt somit tber Verzinsung und Tilgung hinaus
ein Uberschuf von 2108082 Fres. Dazu ist zu bemerken, daB die
Betriebseinnahmen auf Grundlage der bisherigen Ergebnisse mit
ganz geringer Steigerung und die Betriebsausgaben ohne Beriick-
sichtigung der zufolge der Vereinheitlichung des Betriebes zu er-
wartenden Ersparnisse berechnet sind. Mit grdéfter Wahrscheinlich-
keit werden somit die Uberschiisse der Bundesbahnverwaltung
wesentlich hoher werden, als im Betriebsbudget des Bundesrats an-
genommen ist.

Beziiglich dieser Uberschiisse bestimmt das Riickkaufsgesetz,
daf 20 %/, so lange in einen Reservefonds zu legen sind, bis er
mit Inbegriff der Zinsaufrechnung die Héhe von finfzig Millionen
Franken erreicht hat. Er ist heran zu ziehen, falls die ordentlichen
Einnahmen, mit Inbegriff der Gewinnsaldovortriige, zur Deckung der
Betriebsausgaben, zur Verzinsung des Anlagekapitals und zur Tilgung
nicht ausreichen. Die tibrigen 800, der Uberschiisse sind im Inter-
esse der Bundesbahnen zur Hebung und Erleichterung des
Verkehrs, insbesondere zur Herabsetzung der Personen- und
Gitertarife und zur Erweiterung des schweizerischen
Eisenbahnnetzes, vorzugsweise des Netzes der Nebenbahnen, zu
verwenden. Die letztgenannte Verwendung ist selbstverstindlich
nicht so zu verstehen, dal die Anlagekosten fiir neue Bahnlinien
den Uberschiissen zu entnehmen seien; vielmehr werden diese nur
in Anspruch zu nehmen sein, um fiir die erste Betriebsperiode solcher
Nebenlinien Ausfille auf der Verzinsung auf so lange zu decken,
bis sie derart erstarkt sein werden, daB sie ihre Lasten selbst
tragen konnen.

Hervorzuheben ist, daB das Rechnungswesen der Bundesbahnen
vom iibrigen Rechnungswesen des Bundes getrennt zu halten ist,
um jede Inanspruchnahme der Uberschiisse der Bundesbahnverwaltung
zu andern als Bahnzwecken zu verhindern. Die Bundesbahnen
sollen nicht zu fiskalischen Zwecken ausgebeutet werden, sondern
ausschlieflich den Verkehrsinteressen des Landes dienen.

Die fiir Erwerbung, Bau und Betrieb der Bundesbahnen er-
torderlichen Geldmittel sind durch Emission von Anleihen mit
Ausgabe von innerhalb 60 Jahren zu amortisierenden Obligationen
oder Rententiteln zu beschaffen. Unter Festhaltung des Grundsatzes
der Tilgung innerhalb 60 Jahren kann auch eine andere Zahlungs-
art mit den Bahngesellschaften vereinbart werden. Die Genehmigung
der Anleihensoperationen und des Tilgungsplanes bleibt der Bundes-
versammlung vorbchalten. .

Mit dem (bergang der Bahnen an den Bund, der ohne Be-



obachtung der fiir den Eigentumsiibergang sonst vorgeschriebencn
Formen, auf den konzessionsgemifien oder den vertraglich fest-
gesetzten Termin stattfindet, erldoschen die Bestimmungen der
Konzessionen. Vorbehalten bleiben nur etwaige darin enthaltene
privatrechtliche Verpflichtungen zugunsten dritter, iiber die sich die
Berechtigten ausschlieflich mit den bisherigen Konzessionsinhabern
auseinander zu setzen haben. Auf den Bund gehen nur solche
konzessionsmiBige Verpflichtungen tber, die mit dem Bestande und
dem Betriebe der Bahn in unmittelbarem Zusammenhange stehen.

Die Bundesbahnen sind von jeder Besteuerung durch Kantonc
und Gemeinden befreit. Diese Steuerfreiheit bestand bisher fir
alle von den Kantonen bis 1872 konzedierten Bahnen, war dagegen
fir die seit 1873 erteilten Konzessionen weggefallen. Vorbehalten
bleibt nur die Steuerpflicht fiir Immobilien, die im Besitz der
Bundesbahnen sind, ohne in notwendiger Beziehung zum Bahnbetrieb
zu stehen. Die Entrichtung von Konzessionsgebiihren an den Bund
fir den regelméfigen periodischen Personentransport fillt weg.

Die jeweilige Bundesgesetzgebung in Eisenbahnsachen findet
auch auf die Bundesbahnen Anwendung, soweit die Voraussetzungen
hierfiir vorhanden sind. Es wird somit auch {iber den Betrieb der
Bundesbahnen eine besondere Bundesaufsicht fortbestehen und es
wird keineswegs jede Kontrolie wegfallen, wie die Gegner der Ver-
staatlichung behaupteten.

Der zweite Abschnitt des Gesetzes behandelt die Organisation
der Verwaltung der Bundesbahnen. Hier war die schwierige
Aufgabe zu l0sen, der Staatsbahnverwaltung eine moglichst selb-
stindige Stellung in der Bundesverwaltung zu sichern, und damit
der Gefahr zu begegnen, dal die umfassende und weitverzweigte
Organisation in der Hand des Bundesrats ein politisches Werkzeug
werde, andrerseits aber zu vermeiden, daf eine méichtige Bahnver-
waltung einen Staat im Staate bilde, sodafl sich Konflikte zwischen
dem Bundesrat und der Bahnverwaltung entwickeln konnten. Wenn
auf der einen Seite der Eisenbahnbetrieb die tunlichste Konzentration
aller Krifte erfordert, un eisenbahntechnisch die besten Resultate zu
erreichen, war andrerseits dessen Organismus der politischen Ent-
wicklung der Schweiz gemill zu gestalten, die jeder Bureaukratie
widerstrebt und gebiihrende Beriicksichtigung der kantonalen und
lokalen Interessen fordert. Es waren daher diese widerstreitenden
Gesichtspunkte nach Moglichkeit zu verséhnen und eine Form zu
finden, die den eigenartigen politischen Anschauungen und Institu-
tionen angepaflt ist. Auch in den Beratungen der Bundesversamm-
lung nahm die Frage der Organisation grolien Raum ein, zentralisti-
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sche und forderalistische Stromungen bekdmpften sich und fiihrten
schlieflich zu einem Ausgleich, bei dem Bund und Kantone sich in
den Einfluf auf die Bundesbahnen teilten.

Die Oberleitung der Bundesbahnen bleibt den politischen
Bundesbehdrden gewahrt. Die Genehmigung der Anleihensopera-
tionen und des Tilgungsplans, die Gesetzgebung iiber Erwerbung
und Bau von Eisenbahnen, die Genehmigung von Vereinbarungen,
betreffend die Ubernahme des Betriebes, die Festsetzung allgemeiner
Grundsitze fiir die Tarifbildung, der Erlall eines Besoldungsgesetzes
fir die Beamten und Angestellten, die Genehmigung des Jahres-
budgets und die Abnahme der Jahresrechnung und des Geschéfts-
berichts ist Sache der Bundesversammlung.

Dem Bundesrat steht neben der Antragstellung in allen der
Bundesversammlung vorzulegenden Eisenbahnsachen die Wahl von
25 der 55 Mitglieder des Verwaltungsrats und von je 4 Mitgliedern
der Kreiseisenbahnriite zu; er ernennt die Mitglieder der General-
direktion und der Kreisdirektionen; da er die Verantwortlichkeit
auch fiir diesen Zweig der Bundesverwaltung tragt, wurde ihm diese
Kompetenz trotz starker Beanstandung in den Réten zugestanden
und dem Verwaltungsrate nur ein unverbindliches Vorschlagsrecht
eingeriumt. Ihm kommt ferner zu die Genehmigung der Statuten
der Pensions- und Hilfskassen fiir die Beamten und sténdigen An-
gestellten und dic Erlasse der erforderlichen Vorschriften fiir die
Errichtung von Krankenkassen.

Die Geschédftsleitung der Bundesbahnen ist dagegen einer
besondern Verwaltung ibertragen, die folgende Organe umfalt:
An der Spitze der Organisation stehen fiir das gesamte Netz der
Bundesbahnen der Verwaltungsrat und die Generaldirektion; ihnen
sind untergeordnet die fiir die einzelnen Eisenbahnkreise funktio-
nierenden Kreisdirektionen, denen die Kreiseisenbahnrite zur Seite
stehen.

Wihrend der Bundesrat vorgeschlagen hatte, das Bundesbahn-
netz unter der einheitlichen Leitung einer in der Bundeshauptstadt
Bern angesessenen Generaldircktion in drei Betriebskreise einzu-
teilen, vermehrte die Bundesversammlung deren Zahl auf finf mit
Sitz in Lausanne, Basel, Luzern, Ziirich und St. Gallen, um die Inter-
essen der bisherigen Direktionssitze der Privatbahnen zu schonen.
Die Umschreibung der Kreise ist dem Bundesrate vorbehalten und
es wird moglich sein, eine rationelle Einteilung vom betriebstechni-
schen Standpunkte aus auch bei dieser Zahl der Kreise zu schaffen.

Der Verwaltungsrat zdhlt 55 Mitglieder, von denen 25 durch
den Bundesrat, 25 durch die Kantone und Halbkantone und 5 durch
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die Kreiseisenbahnriite aus ihrer Mitte ernannt werden. Wenn so
auch den Kantonen ein sehr weitgehender Einfluf auf die Zusammen-
setzung dieses Kollegiums eingerdumt ist, so bildet der Verwaltungs-
rat doch eine einheitliche Behorde, die die Interessen des ge-
samten Landes wahren und iiber die Zersplitterung der lokalen Ten-
denzen hinaus sehen soll. Damit die Gefahr vermieden werde, dafl
politische Riicksichten die Oberhand erhalten, diirfen von den 25
vom Bundesrat gewdhlten Mitgliedern nur 9 der Bundesversammlung
angehoren; andrerseits hat der Bundesrat darauf zu achten, daf
Landwirtschaft, Handel und Gewerbe eine angemessene Vertretung
erhalten. GemiB den Erklirungen in der Diskussion der Bundes-
versammlung wird auch das Bahnpersonal vertreten sein. Einer
Anregung, den freiwilligen Verbdnden der genannten Berufskreise
ein Wahlrecht fiir ihre Vertreter im Verwaltungsrate einzurdumen,
konnte aus konstitutionellen Grinden nicht entsprochen werden.
Der Geschiftskreis des Verwaltungsrats umfaflt in Anlehnung
an die zur Zeit bei den Privatbahnen besiehenden Einrichtungen:
die Aufsicht iiber die gesamte Verwaltung, dic Feststellung des Ent-
wurfs des Jahresbudgets, die Priifung der Jahresrechnung und des
Geschiiftsberichtes zu Héinden des Bundesrats, die Feststellung der
Grundlagen fiir die Tarife und Giiterklassifikation nebst den regle-
mentarischen Bestimmungen im Rahmen des Tarifgesetzes, die Fest-
stellung der Normen fiir die Fahrpline, die Pachtung von fremden
Bahnstrecken und die Verpachtung eigener, die Ratifikation von
Vereinbarungen mit andern Transportunternehmungen iiber den
gegenseitigen Verkehr, die Regelung von Konkurrenzverhiltnissen
und die gemeinschaftliche Benutzung von Bahnhofen, Stationen und
Bahnstrecken; die Feststellung von Normalien fiir den Unter-, Ober-
und Hochbau und das Rollmaterial; die Entscheidung tiber die Linien-
filhrung neuer Strecken und die Plidne fiir grofere Bahnhofbauten,
Umbauten und Ergénzungsbauten; die Genehmigung von Bau- und
Lieferungsvertréigen, die den Betrag von 500000 Fres. iibersteigen
und von Liegenschaftsankéiufen, die sich nicht auf Bahnbauten be-
ziehen, zum Kaufpreise von mehr als 200 000 Fres., sowie von Liegen-
schaftsverkiufen im Werte von mehr als 50 000 Fres.; das Vorschlags-
recht fiir die Wahl der Mitglieder der Generaldirektion und Kreis-
direktionen; die Ernennung der Abteilungsvorstinde bei der General-
direktion und den Kreisdirektionen und die Festsetzung ihrer Be-
soldungen; die Feststellung der allgemeinen Anstellungsbedingungen;
die Aufstellung der Statuten fiir die Pensions- und Hilfskassen; die
Priifung der Vorschlige der Kreiseisenbahnriite, betreffend Verbesse-
rungen im Betrieb; die Begutachtung von Abénderungen an der die
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Bundesbahnen betreffenden Gesetzgebung und von Anregungen fiir
den Bau neuer Linien.

Zur Vorberatung der zu behandelnden Geschifte ernennt der
Verwaltungsrat eine stindige Kommission, bestehend aus seinem
Prisidenten und sechs bis zehn Mitgliedern; er ist auch berechtigt,
besondere Kommissionen zur Vorberatung einzelner Geschifte zu
ernennen. Den Sitzungen des Verwaltungsrats wohnen die Mitglieder
der Generaldirektion und die Priisidenten der Kreisdirektionen mit
beratender Stimme bei.

Die eigentliche Geschiftsleitung ist der aus fiinf bis sieben
Mitgliedern bestehenden Generaldirektion iibertragen. In ihren
Geschiftskreis fallen daher insbesondere die Vertretung der Eisen-
bahnverwaltung nach aulen; die Ernennung des ihr unmittelbar
unterstehenden Personals und der Vorstinde der Dienstabteilungen
der Kreisdirektionen; die Aufstellung der Gehaltsnormen fiir das
gesamte Personal und die Festsetzung der Gehalte fiir das von ihr
ernannte; die Vorbereitung aller vom Verwaltungsrat zu behandelnden
Geschiifte, mit Inbegriff von Jahresbudget, Jahresrechnung und
Geschiftsbericht; das gesamte Tarifwesen und die Kontrolle der
Betriebseinnahmen; das Reklamationswesen mit Ausnahme des den
innern Verkehr der Bundesbahnen betreffenden; die Aufstellung der
Fahrpldne; die Zentralwagenkontrolle; der Abschluf der Vertrige,
fir die die Ratifikation des Verwaltungsrates vorbehalten ist; die
Verwaltung der Pensions-, Hilfs- und Krankenkassen des Personals
unter seiner Mitwirkung; der Abschluf der wichtigeren Lieferungs-
vertrige, d. h. der fiir neues Transportmaterial, fiir Oberbaumaterial
und fir den Bezug von Brenn- und Schmiermaterialien fiir den
Maschinendienst, wéhrend der AbschluB der Lieferungsvertrige fiir
den laufenden kleinern Bedarf den Kreisdirektionen iiberlassen ist;
die Aufsicht tiber die Geschiftsfiilhrung der Kreisdirektionen und die
Erteilung von Instruktionen an diese zur Herbeitiihrung der wiinsch-
baren Einheitlichkeit und Ubereinstimmung in der Verwaltung.

Die Geschifte der Generaldirektion werden unter ihre Mit-
glieder nach Departements verteilt; die Organisation der Depar-
tements und die Zuweisung der verschiedenen Dienstabteilungen sind
durch eine vom Bundesrat zu erlassende Vollziehungsverordnung
geregelt.

Neben Verwaltungsrat und Generaldirektion nahm der Bundesrat
einen einheitlichen Eisenbahnrat in Aussicht. Dieser sollte die
Staatsbahnverwaltung mit weitern Kreisen in Verbindung bringen
und namentlich auch den Kantonen eine Mitwirkung bei der Ver-
waltung sichern. Diese sollte nicht erreicht werden durch eine Ein-
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mischung in die Geschéiftsleitung, da der Eisenbahnbetrieb tunlichst
rasch und einheitlich arbeiten mufl und alle Hemmungen nach Mog-
lichkeit fern zu halten sind, wohl aber durch Schaffung einer Be-
hiorde, die bei der Ernennung des Verwaltungsrats mitwirkt und
durch Begutachtung der wichtigsten Eisenbahnfragen, namentlich in
Tarif- und Fahrplansachen, ihren Einflull geltend machen kann. Diese
Behorde sollte aus der Wahl der Kantone hervorgehen, die auf je
50000 Einwohner oder einen Bruchteil dieser Zahl ein Mitglied er-
nennen; damit wére die unmittelbare Mitwirkung des Volkes und der
Kantone bei Ernennung der Eisenbahnverwaltung gesichert und
deren Abtrennung von der politischen Behorde, der Bundesver-
sammlung, gegeben gewesen, insoweit cine solche Abtrennung kon-
stitutionell tiberhaupt zulissig ist. Dieser einheitliche Eisenbahnrat
beliebte aber der Bundesversammlung nicht. Der Stinderat fand
diese Organisation zu zentralistisch und wollte dic kantonalen und
lokalen Interessen dadurch mechr beriicksichtigen, dalf in jedem
Kreise ein besondercr Eisenbahnrat aufzustellen sei, dem diec Funk-
tionen eines Verwaltungsrats fiir das betreffende Gebiet zugefallen
wiren, unter anderem auch die Wahl der Kreisdirektionen. Im Ver-
laufe der Beratungen wurden die Kompetenzen dieser Kreiseisen-
bahnrite zwar wieder abgeschwécht, aber der Eisenbahnrat blieb
beseitigt. Den Kreiseisenbahnriten wurde nun in erster Linie zu-
gewiesen die Begutachtung aller das Eisenbahnwesen betreffenden
wichtigeren Fragen, insbesondere des Fahrplan- und Tarifwesens zu
Hénden der fiir die FEntscheidung zustindigen Behdérden und zwar
autf Anregung der Bundesbehtrden, ciner Kantonsregicrung, des Ver-
waltungsrats, der organisierten Vertretungen von Landwirtschaft,
Handel, Industrie und Gewerbe, sowie andcrer volkswirtschaftlicher
Verbinde oder aus der Mitte der Eisenbahnriite selbst. Damit wird
die Begutachtung zu einer wesentlich einseitigen, und eine Aus-
gleichung der ofter widerstreitenden Interessen der verschiedenen
Landesteile ist nicht mehr moglich, wie es bei gemeinsamer Be-
ratung in einem einheitlichen Kollegium mit vorberatender stindiger
Kommission der Fall gewesen wére. Den Eisenbahuriten steht
ferner zu die Genehmigung des auf den einzelnen Kreis heziiglichen
Anteils an Budget, Jahresrechnung und den hierauf beziiglichen
Berichten an die Generaldirektion; die Entscheidung tiber im Budget
nicht vorgesehene Kredite, soweit die Gesamtsumme das jeweilige
Jahresbudget nicht um mehr als 100000 Fres. iibersteigt; die Ge-
nehmigung der vierteljihrlichen Berichte der Kreisdirektionen iiber
ihre Geschéftsfithrung.

Den Kreisdirektionen ist die Betricbsleitung im engern



Sinne, die Ausfilhrung des Betriebsdienstes iibertragen, die Unter-
haltung der Bahn, die Ausfiihrung von Ergénzungsbauten, soweit sie
die Generaldirektion sich nicht vorbehédlt, und der Abschluff be-
stimmter Landerwerbs-, Bau- und Lieferungsvertrige; die Bahn-
bewachung und Handhabung der Bahnpolizei; die Entwerfung der
Fahrpline zu Héinden der Generaldirektion; der Fahrdienst; der Zug-
dienst; der Expeditionsdienst; der Werkstittenbetrieb; die Haupt-
magazin- und Materialverwaltung, mit Ausnahme groferer Be-
stellungen; der Giiterbestitterungsdienst; das Reklamationswesen fiir
den internen Verkehr der Bundesbahnen; die Behandlung der Haft-
pflichtfiille; die Verpachtung und Vermietung von verfiigharen Liegen-
schaften und Bahnhofsrestaurationen; die Steuerangelegenheiten; die
Erneuerung des ihr unterstellten Personals und die Festsetzung
seiner Gehdlter und Lohne innerhalb der Gehaltsnormen; die Begut-
achtung der ihr von der Generaldirektion iiberwiesenen Fragen,
namentlich iiber Tarifverhiltnisse, Gemeinschaftsverhiiltnisse und
Verkehrsvereinbarungen mit anstoBenden Bahnen, und endlich die
Entgegennahme von Wiinschen und Begehren der Behdrden und
Privaten iiber Verhiltnisse, die in den Geschiiftskreis der General-
direktion gehoren, und Ubermittlung an letztere.

Zur Erzielung der erforderlichen steten Fiihlung zwischen der
Generaldirektion und den Kreisdirektionen finden jéhrlich mindestens
dreimal gemeinsame Sitzungen statt, zum Austausch der beim Bahn-
betrieb gemachten Erfahrungen und zur Anregung von Verbesse-
rungen. . Die Ratifikation durch die Generaldirektion ist vorbehalten
fiir Haftpflichtentschéidigungen von mehr als 20000 Fres., fir Be-
stidtterungsvertridge, fir Liegenschaftsverkiufe und fir Vertrige
iiber die Ausfilhrung von Bauarbeiten, Landerwerbung und Liefe-
rungen, wenn die Vertragssumme mehr als 100 000 Fres. betrigt.

Damit sind den Kreisdirektionen alle die Kompetenzen ein-
gerdumt, die ihnen ohne Gefihrdung der wiinschbaren Einheitlichkeit
des Betriebes iiberlassen werden konnten, und den verschiedenen
Landesgegenden ist die Moglichkeit gewahrt, durch Vermittlung der
ihnen oOrtlich zunichst stehenden Behdrden mit der Verwaltung der
Bundesbahnen in Verbindung zu treten.

Wenn diese Organisation im ganzen iiberblickt wird, muf zu-
gestanden werden, dall den Begehren nach tunlichster Dezentralisation
in weitgehendem Maflle entsprochen worden ist. Nur so konnte die
Mitwirkung der Westschweiz und eines Teiles der konservativen
Partei der Mittel- und Ostschweiz fiir die Verstaatlichungsaktion ge-
wonnen werden. Immerhin sind die Kompetenzen der Zentral-
behdrden, Bundesversammlung, Bundesrat, Verwaltungsrat und
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Generaldirektion, derart bemessen, dall bei tiichtiger Besctzung die
Bundesbahnverwaltung Erspriefiliches leisten kann. Ein weiteres
Entgegenkommen gegenitber den forderalistischen Tendenzen hitte
dagegen zu einer foérmlichen Desorganisation der Betriebsleitung
fihren miissen.

In den allgemeinen Bestimmungen wird vorgeschrieben,
dall die Beamten und Angestellten der Bundesbahnen in der Regel
Schweizerbirger sein sollen, und daf ihre Amtsdauer drei Jahre
betrigt in Ubereinstimmung mit der der iibrigen Bundesbeamten.
Nur die Amtsdaver der Mitglieder der Generaldirektion und der
Kreisdirektionen ist ausnahmsweise auf sechs Jahre normiert. Alle
Beamten koénnen durch motivierten Beschlul der Behorde, die sie
ernannt hat, abberufen werden. Durch ein besonderes Bundes-
gesetz sind die Besoldungen festzusetzen und durch eine vom
Bundesrat zu erlassende Vollziehungsverordnung das Rechnungs-
wesen, die Disziplinarbefugnisse und das Freikartenwesen
zu ordnen. Der Bund hat fir Ausbildung des Personals der
Bundesbahnen zu sorgen. Fiir die Beamten und stindigen An-
gestellten ist eine Pensions- und Hilfskasse zu errichten, zu
deren Dotierung die Eisenbahnbetriebskasse mindestens die Hilfte
der Gesamteinlagen zu leisten hat. Deren Statuten werden vom
Verwaltungsrate aufgestellt, unter Vorbehalt der Genehmigung durch
den Bundesrat. Bestehende Pensions- und Hilfskassen kdnnen nach
dem Ermessen des Bundesrats auf bisheriger Grundlage und unter
voller Wahrung der Interessen ihrer Mitglieder weitergefiihrt werden.
Auch die Errichtung von Krankenkassen fiir das Arbeiterpersonal
ist vorgesehen. Es ist somit fiir den Fortbestand und die Weiter-
entwicklung der zugunsten des Personals von den Privatbahnen
eingefiihrten Wohlfahrtseinrichtungen gesorgt.

Diec Ubergangsbestimmungen treffen die notigen Fest-
setzungen fir den Fall, dal nicht alle Hauptbahnen gleichzeitig ver-
staatlicht werden. Dann erfolgt die Bildung von Eisenbahnkreisen
nach Mafigabe der allméhlichen Gestaltung des Bundesbahnnetzes;
solange es nur geringen Umfang hat, kann von besonderen Eisen-
bahnkreisen Umgang genommen und die gesamte Geschiftsfithrung
der Generaldirektion iibertragen werden.

Zur Beruhigung der interessierten Landesgegenden wird sodann
der Alpenbahnfrage noch besondere Beachtung geschenkt. Vor
allem wollte die Westschweiz Garantic dafiir besitzen, dafl die Ver-
staatlichung der Gotthardbahn nicht einen ungiinstigen Einfluf auf
die Austithrung des Simplonunternehmens ausiibe. Die Be-
strebungen fiir Ausfiihrung dieses Alpendurchstiches sind in neuerer



Zeit ihrem Ziele wesentlich n&her gertickt. Der Staatsvertrag zwischen
der Schweiz und Italien vom 25. November 1895, betreffend den
Bau und Betrieb einer Eisenbahn durch den Simplon von Brieg
nach Domodossola hat die staatlichen Beziehungen geordnet, die
Konzessionen fiir das Gebiet beider Staaten sind der Jura-Simplon-
Bahn erteilt, und es ist alle Aussicht vorhanden, daB die im Staats-
vertrage vorgesehenen Beihilfen von den schweizerischen und italie-
nischen Interessenten geleistet werden. Durch das Riickkaufsgesetz ist
nun der Bund verpflichtet worden, im Falle des Riickkaufs als
Rechtsnachfolger der Jura-Simplon-Bahn den Simplondurchstich auch
seinerseits auszufiihren, wenn die bedungenen Subventionen geleistet
werden.

Ebenso wurde die schon im Eisenbahngesetz von 1872 ent-
haltene Verpflichtung des Bundes, die Bestrebungen fiir den Bau
ciner Alpenbahn im Osten der Schweiz zu fordern, ausdriicklich
bestéitigt und der Fortbestand der unter Voraussetzung des kon-
zessionsgemifen Riickkaufs der Vereinigten Schweizerbahnen be-
ziiglich der Ubernahme der Toggenburgerbahn und der Er-
bauung einer Rickenbahn iibernommenen Verbindlichkeiten auch
fir den Fall zugesichert, daf die Vereinigten Schweizerbahnen vor
dem nichsten Rickkaufstermin freihéndig angekauft werden soliten.

Durch diese Ubergangsbestimmungen ist klar gestellt, daB den
besondern Bahninteressen im Westen und Osten der Schweiz durch
den Riickkauf der Hauptbahnen keinerlei Eintrag geschehen soll

Die Volksabstimmung iber das Riickkaufsgesetz, das in
seinen wesentlichen Grundziigen dargestellt worden ist, hat am
20. Februar 1898 stattgefunden; mit der iiberwiltigenden Mehrheit
von 386634 gegen 182718 Stimmen ist nach vorausgegangenem
heftigen Kampfe, der in der Presse und in Volksversammlungen von
beiden Seiten mit aller Energie gefiihrt wurde, die Annahme des
Gesetzes erfolgt. Die Schweiz hat mit vollem Bewufitsein den Boden
des Pfivatbahnsystems verlassen und sich dem Staatsbetrieb zu-
gewandt; es steht auBer Zweifel, daf der Ubernahme der Haupt-
bahnen durch den Bund in kiirzerer Zeit der Anschluff der wichtigeren
Nebenbahnen folgen wird. Wir schlieBen mit dem Wunsche, es
mogen sich die Hoffnungen erfiillen, die auf den Ubergang dieses
wichtigsten Verkehrsmittels in die feste Hand des Bundes gesetzt
werden, und es moge mit dem Anfange des zwanzigsten Jahrhunderts
unter tdtiger Mitwirkung der Bundesbahnen eine Periode neuen
volkswirtschaftlichen Aufschwunges fiir die Eidgenossenschaft be-
ginnen.
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Ankiindigung des Riickkaufes.

Sofort nach Annahme des Riickkaufsgesetzes durch das Schweizer-
volk in der Abstimmung vom 20. Februar 1898 hat das eidgendssi-
sche Eisenbahndepartement mit den Vorbereitungen fiir die Durch-
fiihrung der Verstaatlichung begonnen. Dieselbe beschrinkte sich
zunéchst auf das Netz von vier Haupthahnen, der Jura-Simplon-Bahn,
der Schweizerischen Zentralbahn, der Schweizerischen Nordostbahn
und der Vereinigten Schweizerbahnen, mit dem Riickkaufstermin des
1. Mai 1903; die Gotthardbahn kann laut Konzession erst auf den
1. Mai 1909 zurickgekauft werden. Da der Riickkauf laut gesetz-
licher Vorschrift gemdff den Bestimmungen des Bundesgesetzes und
der Konzessionen zu erfolgen hatte, mufite vorerst darauf Bedacht
genommen werden, die Ankiindigung des Riickkaufs innerhalb der
konzessionsgeméfien Fristen rechtzeitig vorzunehmen. Der erste
Termin betraf Teilstrecken der Schweizerischen Nordostbahn;
gerade bei dieser Gesellschaft bestand die Schwierigkeit, daB ihre
Konzessionen nicht zusammengelegt worden waren. Fir jedes Teil-
stick mufite somit besonderc Rechnungsstellung erfolgen, welche
das Ergebnis hatte, dal bei den einen der kapitalisierte Reinertrag
grofer war, als das Anlagekapital, bei anderen das umgekehrte Ver-
hiilltnis eintrat. Bei einer solchen getrennten Rechnung hitte der
Bund viel mehr bezahlen miissen, als die Nordostbahn im ganzen
wert war. U nicht der Ausbeutung dieses Verhéltnisses durch die
Gesellschaftsbehrden ausgesetzt zu sein, hatte das Rickkaufsgesetz
den Buandesrat ermichtigt, sofern ein einbeitlicher Riickkauf der ge-
samten Nordostbahn auf Grund der fir ilir Stammnetz giiltigen Be-
stimmungen nicht erreichbar sci, diejenigen unter besondern Kon-
zessionen stehenden Linien von der Rilckkaufserkldrung auszunehmen,
deren Erwerbung nur mit unverhdltnismiiigen Opfern moglich und
deren Besitz nicht zu ecinem rationellen Betrieb der Bundesbahnen
unentbehrlich sei. Der Bundesrat mufite seine Entscheidung vor dem
25. Februar 1898 treffen, da dieser Tag der konzessionsgemile Ter-
min fir die Linien Winterthur —Etzwilen—Ramsen, Etzwilen—Kon-

B*
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stanz und Emmishofen —Kreuzlingen war. Schon am 22. Februar
1898 beschlof er, daB er die von der Nordostbahn eingereichten,
nach Teilstrecken getrennten Rechnungsstellungen iiber den Rein-
ertrag und das Anlagekapital ihrer Linien nicht als richtig aner-
kennen konne, sondern bis Ende 1898 fiir jede cinzelne Bahnstrecke,
fir die eine besondere Konzession bestehe, dic Einreichung neuer
Ertragsrechnungen verlangen miisse, die dic wirklichen Einnahmen
und Ausgaben der betreffenden Bahnstrecken enthalten miiften. Von
einer Zwangszusammmenlegung der einzelnen Linien der Nordostbahn
werde Abstand genommen, obwohl der Bundesrat sich fiir berechtigt
erachte, gemil den Bestimmungen des Rechnungsgesetzes von 1896
eine solche Zusammenlegung zu verfiigen. Dagegen wurde die An-
kiindigung des Riickkaufes auf 11 Linien der Nordostbahn beschréinkt
und fiir 10 Linien auf denselben verzichtet. Die Auswahl der Linien
war durch eine eingehende Beurteilung ihrer verkehrspolitischen
Bedeutung und ihres finanziellen Wertes in einem Berichte des Eisen-
bahndepartements vom 21. Februar 1898 begriindet worden.!)

Die Ankiindigung des konzessionsgemifien Riickkaufes erfolgte
sodann fiir das gesamte Netz der Schweizerischen Zentralbahn
und der Vereinigten Schweizerbahnen mit Beschlufl des Bun-
desrates vom 19. April 1898, fiir den Anteil der Einwohnergemeinde
Bremgarten an der kleinen Zweigbahn Wohlen—Bremgarten, bei
welcher die Zentralbahn und die Nordostbahn Miteigenttimer waren,
mit Beschluf vom 17. April 1900 und fiir das im Betricbe befindliche
Bahnnetz der Jura-Simplon-Bahn ebenfalls mit BeschluB vom
17. April 1900. Bei den letztgenannten Bahnen mufBte niimlich der
Riickkauf erst drei Jahre vor dem Ubergangstermin angemeldet wer-
den. Bei der Jura-Simplon-Bahn war zu beriicksichtigen, dal durch
besondere Verstindigung mit der Gesellschaft im Jahre 1898 der Bund
sich vorbehalten hatte, am 1. Mai 1903 nur die im Betriebe stehen-
den Linien derselben zu tibernehmen, den Simplontunnel dagegen
erst am Zeitpunkt der Bauvollendung. Die Anmeldung des Riick-
kaufes der Gotthardbahn zum 1. Mai 1909 erfolgte erst mit Bun-
desratsbeschluf vom 26. Februar 1904.

Waren somit alle erforderlichen formellen Vorkehrungen ge-
troffen, um den konzessionsgemiifien Riickkauf durchzufiihren,
s0 bestand doch beim Bunde wie bei den Bahnverwaltungen von
Anfang an die Absicht, die durch die Kiindigung betroffenen Bahn-
netze wenn moglich auf dem Wege des freihdndigen Ankaufes
zu erwerben; diese Moglichkeit war schon im Riickkaufsgesetze he-

1) Schweizerisches Bundesblatt 1898. 1.



riicksichtigt, indem der Bundesrat erméchtigt wurde, mit Zustimmung
der Bundesversammlung, somit unter AusschluB einer allfilligen
Volksabstimmung, die Erwerbung der Bahnen freihdndig vorzuneh-
men, wobei immerhin fir die Festsetzung des Riickkaufspreises die
Bestimmungen der Bundesgesetzgebung und der Konzessionen maf-
gebend sein sollten.

Vor Einleitung soleher Verhandlungen war jedoch der Ausgang
der vor dem schweizerischen Bundesgerichte schwebenden Prozesse
abzuwarten, welche zwischen dem Bundesrat und den Bahnver-
waltungen iiber die Festsetzung der Grundsitze fir die Be-
rechnung des konzessionsgemiiffen Reincrtrages und des
Anlagekapitales gefiihrt wurden. Der Bundesrat hatte nédmlich
durch Beschliisse vom 3., 16. und 23. Dezember 1897 und vom
11. Januar 1898 aut Grundlage des Recchnungsgesetzes vom 27. Mérz
18961) grundsitzlich festgestellt, wie Reinertrag und Anlagekapital
flir die Zentralbahn, die Nordostbahn, die Vereinigten Schweizer-
bahnen, die Jura-Simplon-Bahn und die Gotthardbahn zu berechnen
scien. Diese Beschliisse lauteten im wesentlichen fiir alle Bahnen
gleich. Wir teilen daher als Anlage 12) nur den die Zentralbahn
betreffenden mit.

Dicse Beschliisse des Bundesrates wurden von den Bahngesell-
schaften nicht ancrkannt und dic Entscheidung des Bundesgerichtes
angerufen. Die Urteile dieses Gerichts erfolgten in Sachen gegen die
Zentralbahn am 18,/21. Januar 1899 und in Sachen gegen die Nord-
ostbahn am 18./19. Juli 1899; sie waren auch fiir die anderen Bahn-
gesellschaften mafigebend, indem alle grundsitzlichen Ditferenzen
entschieden wurden, im erstgenannten Urteil beziiglich des Rein-
ertrages, im zweiten beziiglich des Anlagekapitals. Nieht entschiedene
Einzelfragen wurden gegenitber den Vercinigten Schweizerbahnen
und der Jura-Simplon-Bahn dureh Verstindigung vor dem Instruk-
tionsrichter des Bundesgerichtes im Mai 1899 erledigt; fiir die Gott-
hardbahn dagegen wurde noch ein Spruch des Bundesgerichtes iiber
einzelne Punkte am 25. Juni 1901 erlassen.

Das Bundesgericht stellte in cingehender Begriindung fest, daf§
fir die Ermittlung des Riickkaufspreises nur die Bestimmungen der
Konzessionen maBgebend seien, und dafl Vorschriften des Rech-
nungsgesetzes vom 27. Médrz 1896, insoweit sie den Konzessionen
widersprechen wiirden, nicht Anwendung finden diirften, dagegen
materiell zu schiitzen seien, insofern sie den Vorschriften des Obli-

1) 8. Seite 50.
2) S. Seite 141 ff.
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gationenrechtes und an sich richtigen Rechnungsgrundsitzen ent-
sprechen. Mit Riicksicht auf die grofie Wichtigkeit dieser Urteile
teilen wir ihren wesentlichen Inhalt als Anlage 2!) mit.

Freihiindiger Ankauf der Hauptbahnen.

Nachdem die rechtliche Grundlage fir dic Durchfiihrung der
Verstaatlichung auf Grund der Konzessionen gewonnen war, konnte
der Versuch gemacht werden, auf dem Wege freier Verstindigung
in den Besitz der Hauptbahnen zu gelangen. Eine solche Verein-
barung hatte fiir beide Teile den grofien Vorteil, die unveriinderte
Ubernahme der Obligationenschuld der Privatbahnen durch den Bund
zu ermdglichen und eine Reihe schwieriger Auseinandersetzungen
und Rechtsstreite zu vermeiden. Der unverinderte Ubergang der
konsolidierten Obligationen lag auch im volkswirtschaftlichen Inter-
esse der Schweiz, indem eine Erschiitterung des Geldmarktes zu
befiirchten war, falls die vielen Millionen konsolidierter Anleihen der
Bahnen hiitten zuriickbezahlt werden miissen. Letzteres war allerdings
auch fiir den Fall des konzessionsgeméfien Riickkaufs unwahrsehein-
lich; ein Rechtsgutachten der bewihrten Juristen Professor Laband
in Strafburg und Professor Dr. Eugen Iuber in Bern hatte sich
dahin ausgesprochen, dal die Obligationengldubiger kein Recht
hitten, die Riickzahlung der Obligationen vor Ablauf der in den
Titeln bestimmten jeweiligen Anleihensdaver zu beanspruchen. Im-
merhin war die Frage bestritten.

Die ersten Verhandlungen wurden mit der Verwaltung der
Schweizerischen Zentralbahn gefiihrt; die Verhiltnisse dieser
Gesellschaft waren die einfachsten, da deren verschiedene Kon-
zessionen schon durch Ubereinkunft vom 1. Oktober 1889/10. Januar
1890, genehmigt durch Bundesbeschlul vom 22. Dezember 1893, fiir
den Fall des Riickkaufs zusammengelegt worden waren. Vorerst
waren die auf Grundlage des bundesgerichtlichen Urteils berichtigten
konzessionsgeméfien Reinertragsrechnungen fiir die mafgebende
Periode der Jahre 1888/97 durchzufiihren. Dieselben wurden ge-
priift, die eine weitere Aufklirung erfordernden Punkte cingehend
erortert, und schlieBlich fiir den Fall einer giitlichen Verstindigung
eine Summe von 7782705 Fres. als durchschnittlicher konzessions-
geméBer Reinertrag der Jahre 1888/97 von beiden Teilen anerkannt.
Dabei konnte von einer Erhohung der Betriebsausgaben durch Er-

1) S. Seite 145 ff.
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ginzungseinlagen in den Erneuerungsfonds Abstand genommen wer-
den, da bei der Zentralbahn die Differenz zwischen den effektiven
Einlagen und den Forderungen des Rechnungsgesetzes verhéltnis-
méBig nicht erheblich war. Bei diesem Anlaff fanden auch vertrau-
liche Besprechungen itiber cinen freihiindigen Ankauf der Zentral-
bahnunternehmung statt.

Voraussetzung der Verhandlungen war, dal der Bund nicht
nur die konzessionsgemifien Riickkaufsobjekte, die Eisenbahnlinien
mit dem Material, den Gebiulichkeiten und den dazu gehorenden
Vorrédten, sondern sidmtliche Aktiven und Passiven der Zentralbahn-
gesellschaft iibernehme, und zwar nicht erst zum 1. Mai 1903, son-
dern zu cinem fritheren Termin. Die Verhandlungen fithrten im
Jahre 1899 zu keinem AbschluBl, da die Forderungen der Zentral-
bahn mit Riicksicht auf die damaligen Geldverhéltnisse zu hoch er-
schienen.  Die Verhandlungen wurden im Jahre 1900 wieder auf-
genommen; inzwischen hatten sich die Zinsverhéltnisse verschlechtert,
und es war ein Herabgehen des Zinsfufles nicht sobald zu erwarten.
Das Ergebnis der neuen Erdrterungen war, dall die Aktionére der
Zentralbahngesellschaft sich bereit erklirten, die gesamte Zentral-
bahnunternehmung mit Aktiven und Passiven auf den 1. Januar 1901
dem Bunde abzutreten gegen eine jdhrliche Rente von 30 Fres. fur
die Aktie, scitens des Gldubigers unkiindbar, fir den Bund auf
20 Jahre fest und nachher nach scinem freien Ermessen ablosbar
gegen eine Summe von 750 Fres.

Diese Grundlage erschien annehmbar. Fir die Schiitzung des
Wertes  ciner Zentralbahnaktie war als Hauptfaktor der kon-
zessionsgemiibe Reinertrag der Jahre 1888/97 malBgebend, wie
er schon 1899 ermittelt worden war, d. h. der fiinfundzwanzigfache
Betrag von 7782 705 Fres. = 194 567 625 Fres.  Ein erheblich héherer
Betrag wiirde sich ergeben haben, wenn die 10 Jahre 1890/99 mag-
gebend gewesen wéren, ndmlich: 206 488 250 Fres.

Gegeniitber diesem Kkapitalisierten Reinertrage hatte das An-
lagekapital auf Ende 1899 nur betragen:

Baukonto der Zentralbahn . . . . . . . 137141939 Fres.
Beteiligung an anderen Bahnunternehmungen

(Botzbergbahn, Aargauische Siidbahn

und Wohlen-Bremgarten) . . . . . . 21190000

158 331 939 Fres.
Fir die Berechnung des Wertes der iibrigen Aktiven und
Passiven der Zentralbahnunternehmung wurde von der Bilanz auf
Ende 1899 ausgegangen.
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Von den Aktiven waren konzessionsgeméifie Riickkaufsobjekte
das Baukonto und die Beteiligung an anderen Bahnunternchmungen,
ferner von den Materialvorriten der Vorrat, der zur Aufrecht-
erhaltung und Sicherung eines regelméfigen Betriebes stets vor-
handen sein mufB. Dieser Vorrat, der als Zubehor unentgeltlich
iiberzugehen hatte, wurde veranschlagt zu 1057 100 Fres, so daf
statt der in der Bilanz aufgeftihrten 2 621500 Fres. nur noch be-
sonders zu vergliten waren 1564 400 Fres. Der Posten zu amorti-
sierende Verwendungen blieb ohne weiteres auller Betracht, da er
keinen Wert darstellt.

Die verfiigbaren Mittel der Bilanz, d. h. Kasse, Wechsel, Bank-
guthaben, Wertschriften, entbehrliche (nicht zur Bahnaulage ge-
hirende) Liegenschaften und verschiedene Debitoren gehiren da-
gegen, mit Ausnahme des soeben besprochenen Teiles der Material-
vorrite, nicht zu den konzessionsgemifBien Riickkaufsobjekten und
mufBiten daher im Gesamtbetrage von 22681990 Fres. besonders
vergiitet werden.

Da die Ubergabe der Aktiven und Passiven erst Ende 1900
erfolgte, vermehrten sich bis dahin die Aktiven ferner noch um die
obligatorischen Riicklagen aus dem Betriebsiiberschusse des
Jahres 1900, die Amortisationsquote laut Tilgungsplan der Bilanz-
bereinigung, den auferordentlichen Beitrag an die Hilfskasse und dic
Einlage in den Reservefonds, zusammen 1307 745 Fres, womit sich
die Gesamtsumme der Aktiven auf 23 989 735 Fres. stellte.

Von den Passiven der Bilanz kamen das Gesellschaftskapital
und die Spezialfonds nicht in Betracht. Dagegen waren zu beriick-
sichtigen die konsolidierten Anleihen mit 119492000 Fres., die
schwebenden Schulden mit 15 127 483 Fres. und der den verfiigbaren
Mitteln zu entnehmende, den Aktiondren zugehorige Aktivsaldo des
Jahres 1899 mit 5653277 Fres. Zu diesen Passiven der Bilanz
(140272760 Fres.) kam das in der Bilanz nicht enthaltenc ver-
sicherungstechnische Defizit der Hilfskasse der Beamten und Ange-
stellten; da diese Kasse vom Bunde iibernommen wurde, war er
berechtigt, das Defizit in Abzug zu bringen und zwar in dem auf
Ende 1899 ermittelten Betrag von 1378100 Fres, zusammen
141 650 860 Fres.

Der Uberschul der Passiven iiber die Aktiven, welcher von
der konzessionsgeméifien Riickkaufsentschédigung im Betrage von
194 567 625 Fres. abzuziehen war, betrdgt somit 117 661 125 Fres.,
und es verblieben 76 906 500 Fres.

Hiervon waren nun noch die Summen in Abzug zu bringen,
welche erforderlich waren, um die Zentralbahn in den vollkommen



befriedigenden Zustand zu setzen, welcher laut den Riickkaufs-
bestimmungen der Konzession bei deren Ubergabe an den Bund
vorhanden sein muf. Diese Abzilige griindcten sich cinmal daraut,
dali die Differenz zwischen dem wirklichen Werte und dem Werte
cines vollkommen befriedigenden Zustandes der vorhandenen Riek-
kaufsobjekte, seien dieselben im Erneuerungsfonds beriicksichtigt
oder nicht, dem Bunde hei der Ubergabe der Bahn zu vergiiten
war. Sodann wurde verlangt, dal dem Bunde die Baukosten zu er-
setzen seien, die fiir die Erweiterung von Bahnhéfen und Stationen,
tir die Anlage von Doppelgleisen, fiir die Vermehrung des Roll-
materials usw. noch auszugeben waren, um die Bahn in vollkommen
befriedigenden Zustand zu setzen. Dabei war allerdings ein ent-
sprechender Anteil dieser Baukosten in Abrechnung zu bringen, der
auf Anlagen féllt, die von anderen Bahnen mitheniitzt werden, oder
der fiir kiinftige Verkehrsbediirfnisse aufgewendet ist. Dieser auf
den Bund fallende Anteil an den Kkiinftigen Bauverwendungen war
in der Riickkaufsbotschaft vom 25. Médrz 1897 auf 11 825 000 Fres.
geschiétzt worden, dagegen waren die Abziige fiir die Zentralbahn
berechnet auf 13 636 604 Fres. flir materiellen Minderwert der vor-
handenen Riickkaufsobjekte und auf 15 301 106 Fres. fiir nicht vor-
handene Anlagen und Objekte.

Bekanntlich haben die Bahnverwaltungen die Berechtigung
dieser Abziige entschicden bestritten. Sie behaupteten, daff die Kon-
‘zessionen nur einen vollkommen betriebsfdhigen Zustand verlangen,
ein solcher sei aber unbestreitbar vorhanden, jedenfalls seien die
geltendgemachten Abziige viel zu hoch; der Minderwert sei iiber-
trieben hoch geschitzt und die meisten verlangten Erweiterungen
seien viel eher auf ein kiinftiges Verkehrsbediirfnis als auf cin schon
heute vorhandenes berechnet. Zudem sei die Zentralbahn bherechtigt,
die Kosten flir solche Anlagen zu kompensieren, die fiir kiinftige
Anforderungen des Verkehrs bereits hergestellt seien, wie der Unter-
bau fiir ein zweites Gleis der Gdubahn, dber den derzeitigen Bedarf
hinausgehende Bahnhofserweiterungen u. dgl. Das Bundesgericht
hatte es abgelehnt, iiber diese Streitfrage grundsétzlich zu ent-
scheiden, und hatte die Erledigung der Differenz dem zweiten, zivil-
rechtlichen Verfahren vorbehalten. Daher konnte eine absolute
Sicherheit iiber eine noch ausstehende gerichtliche Entscheidung,
die zudem zum erheblichen Teil sachverstindige Gutachten not-
wendig machte, nicht bestehen. Fiir den Fall einer giitlichen Ver-
stindigung glaubte daher der Bundesrat eine gewisse Verminderung
der Abziige zugestehen zu sollen.

Seit Ende 1895, auf welchen Zeitpunkt sich die Schétzungen
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der Riickkaufsbotschaft beziechen, hatte die Zentralbahn ferner fiir
Erweiterungsbauten, Doppelgleise und Rollmaterialanschaffungen auf
Baukonto bis Ende 1899 12 8414 383 Fres. ausgegeben. Wenn dicse
bereits gemachten Bauverwendungen von der Gesamtsumme der
Abziige von 28937710 Fres. abgezogen wurden, verblieben
16 093 327 Fres.,, welche mit Riicksicht auf die oben entwickelten
Griinde noch um ungefihr ein Viertel der Gesamtabziige herab-
gesetzt wurden, so daB Abziige verblieben im Betrage von
9597522 Fres. Somit ergab sich eine Riickkaufsentsehddigung von
67308 978 Fres.

Da die Bahn schon am 1.Januar 1901 an den Bund iibergechen
sollte, hatten die Aktiondre noch Anspruch auf die voraussichtliche
Differenz zwischen dem Reingewinn der 2!'/3; Jahre vom 1. Januar
1901 bis 30. April 1903 und der vom Bunde zu vergiitenden Rente,
welche auf 7691 648 Fres. geschétzt wurde, so daf sich cine Riick-
kaufsumme von 75 Mill. Fres. oder auf die Aktie ein Betrag von
750 Fres. ergab.

Der Bundesrat war der Ansicht, daff cin Kaufpreis von 750 Fres.
fiir die Aktie annehmbar und bei Annahme ciner Verzinsung zu 4 %/,
somit die Auszahlung einer Rente von 30 Fres. fiir die Aktie be-
grindet sei. Bei einer solchen Rente werde das Betriebsergebnis
der Zentralbahn immerhin einen bedeutenden Uberschuf zu Gunsten
der Bundeshahnen abwerfen; der konzessionsgeméfe Reinertrag der
Zentralbahn habe seit 1888 im Durchschnitt cine wesentliche Steige-
rung erfahren; derselbe betrug 1888/97 7782705 Fres, 1888/99
8 188 268 Fres. und 1890/99 8259 530 ‘Fres. Noch erheblicher war
die Steigerung des Uberschusses der Gewinn- und Verlustrechnung;
derselbe ergab zur Verfiigung der Aktiondre im Durchschnitt
1888/97 2903441 TFres, 1888/99 3259381 Fres. und 1890/99
3282721 Fres. Fir den Bund waren jedoch nicht die genannten,
zur Verteilung an die Aktioniire zur Verfiigung stehenden Betrige
mafigebend, sondern es waren hinzuzufiigen die obligatorischen
Riicklagen zur Tilgung der aus frihern Jahren herrithrenden Ver-
luste, d. h. die Tilgung der zu amortisierenden Verwendungen und
des Defizites der Hilfskasse, und ferner die Einlagen in den Reserve-
fonds. Mit Hinzurechnung dieser Betriige betrug der Uberschuff im
Durchschnitt 1888/97 3834 130 Fres, 1888/99 4 239349 Fres. und
1890/99 4 289 328 Fres. Die Mittel zur Beschaffung der Rente im
Gesamtbetrag von 3 000 000 Fres. wiirden somit reichlich vorhanden
sein. Zur Annahme der vorgeschlagenen Verstindigung miisse ferner
die Erwigung fiihren, daf in diesem Falle der Bund kein bares Geld
zu beschaffen habe. Das Obligationenkapital gehe ohne weiteres auf



den Bund iiber, darunter 60 Millionen 3!/, proz. Obligationen, riick-
zahlbar laut Amortisationsplan von 1915 bis 1957, was gegeniiber
cinem Zinsfu von 4 9/y cine jihrliche Minderausgabe von 300 000 Fres,
ausmache; diese Minderausgabe sei bis 1915 fest, und die Riick-
zahlung habe von diesem Zeitpunkt an laut Amortisationsplan mit
einer Anfangsquote von nur 280000 Fres. zu beginnen. Fir dic
Aktien erhielt die Gesellschaft Rententitel; ein Wechsel in der Geld-
anlage hatte somit nicht stattzufinden und es blieben dem schweize-
rischen Geldmarkt alle die Nachteile ecrspart, welehe aus dem
Flissigmachen einer Summe von rund 200 Millionen (fiir die Zentral-
bahn allein) in volkswirtschaftlicher Hinsicht héitten erwachsen
miissen. Der Bund seinerseits war der Notwendigkeit enthoben, auf
den 1. Mai 1903 einc Anleihe von 200 Millionen aufnehmen zu
miissen. Wie sich diec Geldverhdltnisse bis dahin gestalten wiirden,
sei unsicher: es sei nicht ausgeschlossen, daff die Kursverluste ciner
Geldbeschaffung dann erheblich hoher wiaren als der durch cine
Prozefifiihrung bei den Abziigen zu erzielende Gewinn. Diese Er-
wigungen fielen um so mehr ins Gewicht, als im Falle einer Ver-
stindigung mit der Zentralbahn die Moglichkeit ndher liege, auch
mit den anderen Bahnen giitliche Vereinbarungen zu treffen. Es
wiirde sich dann im ganzen nicht blof um 200 Millionen, sondern
um 1 Milliarde handecln. Die Gutachten der Herren Professoren
Huber und Laband licBen annchmen, daf nur der Gegenwert der
Aktien bar zu bezahlen wire und die Obligationenschuld auf dem
Wege der Sicherstellung auf den Bund iibergehen wiirde. Immerhin
wiren im Falle der Nichtverstindigung Prozesse, betreffend den
Ubergang der Obligationenschuld, kaum zu vermeiden. Es stche
nun aufler Zweifel, dal die mit solchen Prozessen verbundene Hin-
ausschiebung der Liquidation auch den Aktioniiren sehr unangenehm
sein miisse. Dieselben wiirden aber diese Unbequemlichkeiten aut
sich nehmen, wenn sie auf dem Wege der gerichtlichen Entscheidung
mehr zu erhalten hofften.

Erwéhnt wurde noch, dall der Bund einen nicht vorausgesehenen
Gewinn dadurch mache, dall der konzessionsgemiifle Reinertrag nicht
laut dem urspriinglichen Inhalte der Konzessionen vom 1. Mai 1888
bis 30. April 1898, sondern laut der Vereinbarung iber die Zu-
sammenlegung der Konzessionen vom 1. Januar 1888 bis 31. De-
zember 1897 berechnet werde. Der Reinertrag hiitte némlich fiir
die ersten 4 Monate des Jahres 1898 837 621 Fres. mehr betragen,
als fiir die ersten 4 Monate des Jahres 1888, und es habe daher der
Bund 2094052 Fres. weniger als Kkapitalisierten Reinertrag zu ver-
giiten. Diesen Gewinn mache der Bund, obwohl von keiner der
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Vertragspartcien beabsichtigt war, durch Verschiebung des Berech-
nungstermins eine materielle Anderung herbeizufiihren.

Zu Bedenken konnte noch die Bestimmung Veranlassung geben,
dab die Rente fir die Dauer von 20 Jahren nicht gekiindigt werden
darf. Dieses Zugestindnis der Unldsbarkeit der Rente auf 20 Jahre
bringt dem Bunde eincn finanziellen Nachteil, da der Zinsfufl vor
Ablauf dieser 20 Jahre unter 49/, fiel. Im Vertrage iiber den frei-
hiindigen Riickkauf der Zentralbahn vom Jahre 1891, laut welchem
auch 30 Fres. Rente hitten bezahlt werden sollen, war allerdings
kein Unkiindbarkeitstermin ausbedungen. Die damalige Vercinbarung
war aber in der Richtung wesentlich ungiinstiger, daf damals e¢ine
Ablosung von 1000 Fres. Kapital festgesetzt war, wihrend jetzt nur
750 Fres. bezahlt werden sollten, falls der Bund eine Ablosung nach
20 Jahren fiir zweckmiBig hielte. Die Inhaber der Rententitel von
1891 hitten wegen der HoOhe der Ablosungssumme nicht befiirchten
miissen, daf der Bund dieselben sobald zu 1000 Fres. einldsen werde;
der Bund hétte aber auf die Amortisation eines Kapitals von 100
Millionen Bedacht nehmen miissen, wihrend jetzt nur 75 Millionen
zu tilgen seien.

Da die Zentralbahnunternehmung erst vom 1. Januar 1901 an
auf den Bund iibergehen sollte, fiel sowoll der noch vorhandene
Aktivsaldo vom Jahre 1899 als auch der Reinertrag des Jahres 1900
den Aktionidren zu. Aus letzterem waren jedoch vorerst noch die
obligatorischen Riicklagen zu den vorgeschriebenen Amortisationen
und die Einlagen in den Reservefonds zu machen. Laut dem auf
dieser Grundlage abgeschlossenen Vertrag vom 5. November 1900,
betreffend den freihiindigen Ankauf der Schweizerischen Zentralbahn
durch den Bund, tritt die Zentralbahn ihr gesamtes bewegliches und
unbewegliches Vermogen an den Bund ab, der dieses Vermdgen mit
allen Rechten und Lasten und mit der Verpflichtung iibernimmt,
simtliche Verbindlichkeiten der Zentralbahn zu erfiillen. Diese Be-
stimmungen sind so allgemcin gefaflt, daf sowohl die Aufzéhlung
einzelner Aktivposten, als die spezielle Erwdhnung der konsolidierten
Anleihen nicht notwendig gewesen wiire. Die Aufzidhlung der Anteile
an den Gemeinschaftsbahnen erfolgte nur zur bessceren Orientierung
iiber die Eigentumsverhiltnisse der Zentralbaln, und die Erwihnung
der mit der Gotthardsubvention verkniipften Rechte deshalb, weil es
sich hier um Anspriiche an einc andere Bahnunternchmung handelt,
welche im bundesgerichtlichen Urteil ausdriicklich ad separatum
verwiesen worden waren. DBeziiglich der konsolidierten Anleihen
erschien es zweckmiBig, den Eintritt des Bundes in das Schuld-
verhdltnis ausdriicklich zu konstatieren. Gestiitzt auf die schon oben
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erwiahnten Gutachten der Herren Professoren Huber und Laband
iiber die Rechtsfragen, die sich aus dem Riickkaufe der schweize-
rischen Hauptbahnen fiir deren Obligationenanleihen ergeben, er-
schien die Ubernahme dieser Anleihen seitens der Obligationire als
nicht anfechtbar. Um in dieser Richtung jede Unsicherheit von
vornherein auszuschliefen, ist ausdriicklich erwihnt, daf die Glaubiger
berechtigt sein sollen, ihre Anspriiche selbstindig und direkt dem
Bunde gegentiber zu verfolgen, und daf der Bund die Vertretung
der Gesellschaft auf seine Kosten ibernimmt, falls letztere belangt
werden sollte. Ferner hat sich der Bund verpflichtet, fiir alle noch
schwebenden oder streitigen Verbindlichkeiten der Gesellschatt,
namentlich auch fiir ihre noch nicht filligen Anleihen, den Glidubigern
im Sinne des Art. 667, Abs. 4 des Obligationenrechts Sicherheit zu
leisten. Damit sind alle Voraussetzungen erfillt, um den Ubergang
der konsolidierten Anleibhen auf den Bund zu sichern. Bei den vom
Bunde zu iibernehmenden finanziellen Leistungen ist hervorzuheben,
dal Zins- und Kapitalzahlungen in eidgenOssischer Wahrung und
bei den fiir die Bundesbahnobligationen festgesetzten Zahlstellen
erfolgen.

Wenn hier bestimmt ist, dal die Ablosung der Rente erst nach
Ablauf von 20 Jahren erfolgen kann, so steht diese Vorschrift nicht
etwa im Widerspruche mit Art. 7 des Riickkaufgesetzes, welcher
festsetzt, daf- auch bei freier Verstindigung der Grundsatz der
Schuldenamortisation binnen lingstens 60 Jahren festgehalten werden
muf. Die Bundesbahnverwaltung hat eine gleichméfige Amortisation
nach festem Tilgungsplan bis ldngstens zum 1. Mai 1963 durchzu-
fillren. Fiir jede der verschiedenen Anleihen, die die Bundesbahnen
von den Eisenbahngesellschaften iibernehmen oder selbst aufnehmen,
wird dagegen cin besonderer Tilgungsmodus bestehen, da eine Ab-
inderung der bereits vereinbarten, ein Recht der Titelinhaber dar-
stellenden Amortisationspldne nicht zulidssig ist. Insoweit die ein-
zelnen Tilgungsquoten mit dem Gesamtplan nicht iibereinstimmen,
ist die Ausgleichung in den Jahresrechnungen herbeizufiihren.

Der Reinertrag des Jahres 1900 gehort den Aktiondren, da die
Rentenzahlung erst vom 1. Januar 1901 an lduft. Es hitte nun ver-
einbart werden konnen, daf der Reinertrag des Jahres 1900 nach
Abzug der obligatorischen Verwendungen zur Amortisation und der
Einlage in den Reservefonds in seinem effektiven Bestande den
Aktiondren verabfolgt werden soll. Von der Gesellschaft wurde aber
die Festsetzung ciner Pauschalsumme gewiinscht, damit nicht fiir
die Verteilung der Rechnungsabschluf und die Rechnungsgenehmi-
gung, die sich bis in den Monat Juni 1901 hingezogen hitte, erst
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abgewartet werden miiten. Diesem Wunsche konnte um so eher
entsprochen werden, als die Festsetzung einer bestimmten Summe
die Sicherheit gab, daB alle Aktiven der Gesellschaft iiber diesen
Betrag hinaus ohne weiteres an den Bund iibergingen. Es konnte
daher um so sicherer bei der Berechnung des Kaufpreises die Bilanz
auf Ende 1899 abgestellt werden, als die unvermeidlichen Modifi-
kationen der einzelnen Bilanzposten am Gesamtbestand des vor-
handenen Vermdgens nichts dnderten; dasselbe erhohte sich ledig-
lich um den UberschuB der Gewinn- und Verlustrechnung iiber die
angenommene feste Summe von 4 700 000 Fres. hinaus. Da die Aus-
zahlung dieser Summe als Reinertrag des Jahres 1900 erst drei
Monate nach erfolgter Ratifikation stattfinden konnte, wurde auch
der Ubergang der Unternehmung an den Bund auf diesen Zeitpunkt
festgesetzt. Bis dahin hat dic Gesellschaft die Unternehmung in
eigenem Namen, aber vom 1. Januar 1901 an auf Rechnung des
Bundes verwaltet und betrieben; dabei war fiir eingreifende Ande-
rungen am Gesellschaftsvermégen und fiir aulcrordentliche Ausgaben
die Zustimmung des Bundesrates vorbehalten.

Auch nach dem Eigentumsiibergang konnte der Bund den
Betrieb der Zentralbahn noch nicht selbst {ibernehmen, da die General-
direktion der Bundesbahnen erst am 1. Juli 1901 in Tétigkeit trat
und wihrend der ersten Zeit fiir die Vorbereitung der Organisation
des Dienstes voll in Anspruch genommen war. Dagegen war es
moglich, zum 1. Januar 1902 auch die Kreisdirektion II in Basel zu
bestellen und den Betricb durch die Bundesbahnverwaltung selbst
fithren zu lassen. Daher wurde die Geschéiftsfiihrung bis dahin dem
Direktorium der Zentralbahn iibertragen, jedoch unter Leitung des
eidgendssischen Eisenbahndepartements, oder vom 1.Juli 1901 an
unter der Leitung der Generaldirektion der Bundesbahnen. Diesen
Behdrden standen wihrend des Provisoriums die Kompetenzen zu,
welche statutengemif der Verwaltungsrat der Zentralbahn besal.

Das Personal der Zentralbahn wurde bis zum 1. Mai 1903, dem
Termin des konzessionsgemiilen Riickkaufes, unter den bisherigen
Anstellungsbedingungen in den Dienst des Bundes {ibernommen; eine
solche Vereinbarung war in Art. 14 des Bundesgesetzes, betreffend
die Besoldung der Beamten und Angestellten der Bundesbahnen,
vom 29. Juni 1900 vorgeschen. Vom 1. Mai 1903 an kamen die
Bestimmungen der Bundesgesetzgebung zur Anwendung. Die Funk-
tionen des Direktoriums horten dagegen mit Ende 1901 auf, da am
1. Januar 1902 die Kreisdircktion die Betriebsleitung iibernahm.

Der Bund hat mit allen anderen Verpflichtungen der Gesell-
schaft auch diejenigen gegeniiber der Hilfskasse der Zentralbahn zu
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iibernehmen. Dafiir hat er das versicherungstechnisch berechnete
Defizit der Hilfskasse, Ende 1899 1 378 100 Fres. betragend, von der
Riickkaufsentschidigung in Abzug gebracht.

Beziiglich der Ratifikationen war vorgesehen, daff die Bundes-
versammlung erst Beschluf fassen werde, nachdem die Generalver-
sammlung der Aktionire den Vertrag genehmigt hatte.

Etwaige Streitigkeiten iiber die Auslegung oder die Vollziehung
des Vertrages hat das Bundesgericht als einzige Instanz zu ent-
scheiden.

Wir haben iber diesen ersten Riickkaufsvertrag ausfiihrlicher
berichtet, weil seine formelle Anlage, wic auch die materiellen Be-
stimmungen beim Abschlusse aller anderen Vertridge als Grundlage
angenommen wurden. Der Vertrag wird daher auch als Anlage 3
beigefiigt. Er ist von der schweizerischen Bundesversammlung am
14. Dezember 1900 endgiiltig genehmigt worden. Eine Volksabstim-
mung iiber ihn war durch das Riickkaufsgesetz von 1897 ausge-
schlossen.

Nachdem der Riickkauf der Schweizerischen Zentralbahn er-
ledigt war, wurden die Verhandlungen mit den anderen Bahnverwal-
tungen in die Hand genommen. Gegentiber der Schweizerischen
Nordostbahn stellte der Bundesrat im voraus fest, dafl der frei-
hiindige Riickkauf nur auf Grundlage der Ubernahme der gesamten
Nordostbahnunternehmung stattfinden kdnne, wobei Reinertrag
und Anlagekapital sdmtlicher Linien zusammengefalt in Betracht zu
fallen haben. Die Nordostbahn erklirte sich grundsétzlich hiermit
einverstanden, indem sie sich vorbehielt, fiir die Vorteile, die sich
bei einer nach Konzessionen getrennten Berechnung des Riickkaufs-
preises filir sic ergeben wiirden, gewisse Kompensationen geltend
zu machen. Da ndmlich nach dem Wortlaut der Konzessionen fiir
die gut rentierenden Linien der kapitalisierte Reinertrag, fir die
anderen dagegen das Anlagekapital die Grundlage der konzessions-
gemifen Riickkaufsentschidigung bildet, hiitte sich bei einer Zu-
sammenfassung der getrennten Berechnungen fiir sie ein wesentlich
ginstigeres Schlubresultat ergeben als bei ciner einheitlichen Rech-
nung. Die Nordostbahn hat dasselbe aut rund 323 Millionen ange-
nommen, welche Summe vom Bunde allerdings nicht anerkannt
werden konnte, da er in der Lage war, die gar nicht oder schlecht
rentierenden Bahnen, die nicht gekiindigt worden sind, der Nord-
ostbahn zu iberlassen, ein Umnstand, der auch fir letztere die Zu-
sammenlegung erwiinscht erscheinen lief.

Bei der Aufnahme der Verhandlungen ergab sich, daf die beiden
Berechnungen iiber den konzessionsgemifen Reinertrag simt-
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licher Linien fiir die Jahre 1888 bis 1897 wesentlich von einander
abwichen. Die Differenz betrug rund 10 Millionen des durchschnitt-
lichen Reinertrages dieser Periode. Diese Differenz war aber tat-
sdchlich unerheblich, da laut Bilanz Ende 1900 das konzessions-
geméle Anlagekapital fir die gesamte Nordostbahn einschliel-
lich des Anteiles an den Gemeinschaftsbahnen mit 266 981 805 Fres.
erheblich hoher war als der von der Nordostbahn auf 252 787 325
Franes und vom Bund auf 242 588 350 Fres. berechnete kapitalisierte
Reinertrag. Laut den Grundsitzen des oben erwihnten bundes-
gerichtlichen Urteils war jedoch der nach dem Rechnungsgesetz
festgestellte Bilanzwert des Anlagekapitals fiir den Riickkauf nicht
allein mafigebend, sondern mufite noch erh6ht werden um die Sum-
men, die zwar nicht nach dem Rechnungsgesetz, wohl aber nach
allgemeinen Rechtsgrundsétzen der Baurechnung zur Last geschrieben
werden dirfen. Durch gegenseitige Verstindigung wurde das kon-
zessionsgemélie Anlagekapital fiir Ende 1900 auf rund 267850000 Fres.
festgesetzt,

Von dieser Riickkaufsentschiidigung war abzuziehen der Minder-
wert der an den Bund abzutretenden Objekte; derselbe war
in der Riickkaufsbotschaft vom 25. Médrz 1897 geschétzt zu 19 441 888
Francs. Die Nordostbahn machte geltend, daf sie nicht nur billiger-
weise beanspruchen diirfe, daf ihr fiir den Fall giitlicher Verstidndi-
gung ein Viertel nachzulassen sei, wie dieses gegeniiber der Zentral-
hahn geschehen, sondern es komme namentlich auch in Betracht,
daf die Linien der chemaligen Nationalbahn, sowie Sulgen-Gossau
und Effretikon-Hinwil, nicht zum Preise der wirklichen Herstellungs-
kosten, sondern zum bedeutend niedrigeren Ankaufspreis, welchen
die Nordostbahn fiir dieselben auszulegen hatte, vergiitet werden;
der Minderwert dieser Linien sei durch diese Preisdifferenz mehr
als gedeckt. In Wirdigung aller dieser Momente wurde der Abzug
fiir Minderwert nur angenommen zu. . . . . . 13500000 Fres.

Das versicherungstechnische Defizit der
Hilfskasse der Beamten und Angestellten der
Nordostbahn betrug Ende 1900 laut Bilanz . . . 1446500

Summe der Abziige . . . 14946500 Fres.

Auf Geltendmachung eines Abzuges fiir nicht vorhandene An-
lagen und fehlendes Rollmaterial muBte verzichtet werden, da der
Riickkauf grundsitzlich unter Zugrundelegung des Anlagekapitals
erfolgte. Die konzessionsgemiifie Rilckkaufsentschidigung belief sich
daher auf 252 903 500 Fres.

Da die Nordostbahnunternehmung als Ganzes {ibernommen
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wurde, war auch der Wert ihrer nicht zum konzessionsgeméifBen
Riickkaufsobjekt gehorenden Aktiven und Passiven an der Hand der
Bilanz Ende 1900 zu ermitteln. Hierbei wurde ganz auf gleiche
Weise verfahren, wie bei der Zentralbahn, und es ergab sich ein
UberschuB der Passiven iiber die Aktiven von 183 160 605 Fres.

Nach Abzug dieses Passiveniiberschusses von der konzessions-
gemiBen Riickkaufsentschidigung verblieben 69 742 895 Fres. Hinzu-
zufiigen war die den Aktiondiren voraussichtlich entgehende Ver-
mogensvermehrung, welche aus den Riicklagen fiir 21/; Jahre sich
zu deren Gunsten ergeben hiitte, im Betrage von 33500000 Fres.
Somit erhohte sich die Riickkaufsentschidigung auf rund 73 250 000
Francs.

Die Nordostbahn machte aber geltend, dal ihr billigerweise ein
Teil der von ihr geleisteten Gotthardsubvention im Betrage von
1065 000 Fres. angerechnet werden sollte und daf ihr ferner fiir die
an die Zentralbahn verpachtete Strecke Aarau—Wdschnau ein
Betrag zu vergiiten sei, welcher dem eine Verzinsung iiber 4 ¢/, iiber-
steigenden Reinertrag dieser Linie entspreche, und den sie kapita-
lisiert auf mindestens 600000 Fres. schiitzte. Andererscits war bel
dem von der Nordostbahn noch einzuzahlenden Obligationenkapital
der Bahn Urikon—Bauma ein Verlust von mindestens 450 000 Fres.
zu erwarten und war an eine Wynentalbahn eine Aktienbeteiligung
von ungefihr 350 000 Fres. und fiir den Bau einer Aarebriicke
bei Turgi und Laufohr eine Subvention von 50000 Fres. zu leisten.
Insbesondere beanspruchte die Nordostbahn eine Erhdhung des
Riickkaufspreises aus folgenden Griinden: Die Linie Eglisau—
Neuhausen (schweizerische und badische Strecke) sei erst seit 1897
in Betrieb, die Linien Orlikon—Biilach, der groBere Teil der Aargaui-
schen Siidbahn und Thalwil —Zug mit Altstetten—Zug—Luzern sollen
dem Bunde heute abgetreten werden, obwohl der konzessionsgeméiBe
Riickkaufstermin fiir dieselben erst viel spiiter ablaufe (fir Orlikon—
Biilach 1910, fiir die Aargauische Siidbahn in den Kantonen Aargau
und Schwyz 1909, fir Thalwil—Zug und Altstetten— Zug—Luzern
1927) und nach den bisherigen Erfahrungen der Reinertrag dieser
Linien sich bis dahin noch ganz bedeutend steigern wiirde. Bei
Beriicksichtigung des Ertrages wihrend wenigstens 10 Jahre oder
bis zum nichsten konzessionsgemiBen Rickkaufstermin ergebe sich
ein kapitalisierter Reinertrag, welcher das der Riickkaufsentsehidi-
gung zu Grunde gelegte Anlagekapital weit {ibersteige; auch wenn
in Betracht gezogen werde, dal ein Teil dieser neuen Linien den
bereits vorhandenen eine nicht unerhebliche Konkurrenz mache, sei
doch eine bedeutende Erhthung angemesscn. Diese wurde von der

Weillenbach. 6
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Nordostbahn aut rund 20 Millionen angesehlagen. Die Berechnungen
des Bundes ergaben, dafl diese Forderung stark iibertrieben sei, daff
sich aber eine gewisse Erhthung des Riickkaufspreises aus den an-
gegebenen Griinden allerdings rechtfertigen lasse. Namentlich war
aber ein freihdndiger Ankauf der gesamten Nordostbahnunter-
nehmung ein Opfer wert. Durch denselben wurde das Auseinander-
reifen des Nordostbahnnetzes und die damit verbundene Beun-
ruhigung der interessierten Landesgegend vermieden; bei Ausfiihrung
des Bundesratsbeschlusses vom 22. Februar 1898 wéren nimlich von
den 6975 km Gesamtlinge des eigenen Netzes der Nordostbahn
269,7 km vom Bunde nicht zuriickgekauft worden, und auch von den
gekiindigten Linien wiren nicht alle am 1. Maji 1903 in den Besitz
des Bundes iibergegangen. Die BevoOlkerung der nicht gekiindigten
Linien befiirchtete- nun, deren Bedienung konnte sowohl beziiglich
des Tarifwesens als auch beziiglich der Zugverbindungen erheblich
darunter leiden, dafi sie der Nordostbahn iiberlassen blichen. Im
Falle der Nichtverstindigung wéire eine sehr schwierige Einzel-
priifung der Ertragsrechnungen ndotig gewesen, und endlose Prozesse
wiren gefolgt, deren Ausgang auch fiir den Bund nicht absolut
sicher war. Die Aufnahme des Konkurrenzkampfes gegen die der
Nordostbahngesellschaft verbleibenden Linien durch die Bundes-
bahnen wiirde die Durchfiihrung eines rationellen Betriebes erschwert
und alle die Unzutrédglichkeiten veranlaft haben, welche die Schaffung
einer Reihe neuer Gemeinschafts- und Mitbeniitzungsverhéltnisse fiir
Stationen und Bahnstrecken zur Folge gehabt hitte. Wenn es in
dieser Hinsicht unzweifelhaft noch mehr im Interesse der Nordost-
bahn lag,“eine Verstdndigung zu erlangen, durfte doch nicht {iber-
sehen werden, dal eine glitliche Beseitigung aller drohenden
Schwierigkeiten auch fiir den Bund sehr erwiinscht war.

Geleitet von diesen Erwdgungen iiberschritt man die laut den
oben dargestellten Berechnungen ermittclte Summe von 73!/, Millionen,
und es wurde der Nordostbahn ein Kaufpreis von 80 Millionen fiir
die gesamte Unternehmung angeboten, zahlbar in 31/, proz. Bundes-
bahnobligationen des Anleihens von 1899, Ferner wurden, ent-
sprechend den beim Abschluli des Vertrages vom 1. Juni 1901 be-
stehenden Geldverhiltnissen, als Kursdifferenz von 21/,9, fiir diese
80 Millionen weitere 2 Millionen in bar zugesagt. Die Uberlassung
des Reinertrages des Jahres 1900 mit 4 88247627 Fres. an die
Gescllschaft war dadurch gerechtfertigt, dai die Bahn im Falle der
Genehmigung des Vertrages erst vom 1. Januar 1901 an auf Rechnung
des Bundes betrieben wurde und auch die Verzinsung der Bundes-
haknobligationen erst mit diesem Datum begann. Der Bund hatte
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somit keinen Anspruch aut” das Betriebsergebnis des vorhergegangenen
Jahres.

Dieses Angebot konnte der Nordostbahn gemacht werden, weil
sich aus ihren Jahresrechnungen fir 1898, 1899 und 1900 ergab,
dal der Reinertrag der Gewinn- und Verlustrechnung, in-
sofern nur die eigentlichen Einnahme- und Ausgabeposten des be-
treffenden Jahres inh Betracht gezogen und dic eine Vermogens-
vermehrung bildenden Riicklagen nicht als Aunsgahen hehandelt
werden, betragen hat:

1898 . . . . . . . 1975174 Fres,
1899 oo a1
1900 . . . . . . . 52IH730

”" ’

15578 823 Fres.,

im Durchschnitt 1898/1900 5 192 941 Fres., was der 4 prozentigen Ver-
zinsung eines Kapitals von 129823525 Fres. entsprechen wiirde.
Dabei war aber nicht zu iibersehen, dall der Betriebsiiberschufl der
Nordostbahn, mit Einschlul der Gemeinschaftsbahnen, in den 9 ersten
Monaten des Jahres 1901 um 2013 788 Fres. zuriickgegangen war.
Es wurde angenommen, dall der verbleibende Reinertrag immerhin
zur Verzinsung eines Kapitals von 80 Mill. Fres. zu 49, noch aus-
reichen wiirde, wovon 38!/,9/, zur Verzinsung und !/, 9/, zur Amorti-
sation verwendet werden konnten. Wenn nun auch sicher anzu-
nehmen war, daf die Verkehrsverhiltnisse spiter sich wieder besser
gestalten wiirden, so konnte doch der Bund unter diesen Ver-
hédltnissen mit seinem Anerbicten nicht hoher gehen und mubfte
wiederholte Zumutungen, mehr zu hezahlen, bestimmt ablehnen.
Der am 1. Juni 1901 auf dieser Grundlage abgeschlossene
Vertrag lehnt sich in seinem Inhalte und, soweit moglich, auch in
seinem Wortlaute .genau an den Vertrag vom 5. November 1900,
betreffend den freihdndigen Ankauf der Schweizerischen Zentralbahn
durch den Bund, an. Es ist daher iiber diese Vertragsbestimmungen
im einzelnen nichts zu bemerken. Zu erwiihnen ist allein, daf be-
ziiglich der von der Nordostbahn betriebenen Bahnstrecken aut dem
Gebiete des GroBherzogtums Baden (Ramsen—Singen der ehemaligen
Nationalbahn und Lottstetten—Altenburg der Linie Eglisau—Neu-
hausen) die Ubertragung der Konzession beim GroBherzogtumn Baden
vom Bundesrate einzuholen war, die ohne Anstand erteilt wurde.
Dieser Vertrag hat lebhafte Anfechtung im Verwaltungsrate und
in den Kreisen der Aktiondre der Nordostbahn erfahren. Der Ver-
waltungsrat hat die Angelegenheit durch Spezialkommissionen und
besondere Sachverstiindige begutachten lassen und hat sodann die
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im Vertrage vorbehaltene Genehmigung am 14. September 1901 aus-
gesprochen. Hierauf hat der Bundesrat seine Genehmigung am
24, September erteilt.

Die auf den 2. Oktober 1901 zur BeschluBfassung {iber den
Vertrag einberufene Generalversammlung der Aktiondre war nicht
verhandlungsfihig, da die statutarisch vorgeschriebenen zwei Drittel
der stimmberechtigten Aktien nicht vertreten waren. Die zweite
Generalversammlung vom 2.'November 1901 hat den Vertrag mit
27 834 gegen 211 Stimmen genehmigt. Die Zustimmung der Bundes-
versammlung wurde am 10. Dezember 1901 gegeben.

Das Ubereinkommen vom 7. Mai 1896, betreffend die Zusammen-
legung der Konzessionen der Vereinigten Schweizerbahnen,
mit Bezug auf den dem Bunde vorbehaltenen Riickkauf enthilt die
Bestimmung, daf fir den Fall, daf der Bund von dem ihm in den
Konzessionen vorbehaltenen Riickkaufsrecht zum néchsten offenen
Termin Gebrauch machen wolle, die gegenwiirtig im Eigentum der
Vereinigten Schweizerbahnen sich befindenden Linien als ein Ganzes
behandelt werden sollen, und daB ebenso in das*Riickkaufsobjekt
cinbezogen werden: die Toggenburgerbahn, insofern sie beim
néchsten Riickkaufstermin sich im FEigentum der Vereinigten
Schweizerbahnen befindet, und die Rickenbahn, sofern die Vereinigten
Schweizerbahnen bis zu jenem Termin den Bau oder Betrieb der-
selben iibernommen haben.

»Erklirt der Bund den Riickkauf auf den genannten Termin,
so gilt fiir das bestehende Netz der Vereinigten Schweizerbahnen
und der Toggenburgerbahn als Riickkaufssumme der 25 fache Be-
trag des durchschnittlichen Reinertrages dieser Linien wiihrend der
zehn Kalenderjahre 1888/1897, immerhin in der Meinung, da8 die
Entschéidigung in keinem Falle weniger als das auf dieselben ver-
wendete Anlagekapital betragen darf.

Fiir die Rickenbahn bezahlt der Bund der Gesellschaft der Ver-
einigten Schweizerbahnen die Anlagekosten, vorausgesetzt, daf jene
Bahn zur Zeit des Uberganges an den Bund noch nicht in Betrieb
gesetzt sei. Steht sie dagegen schon im Betriebe, so werden die
Anlagekosten abziiglich eines verhdltnisméfigen Betrages fiir all-
filligen Minderwert in dem Falle, dal sie sich nicht in vollkommen
befriedigendem Zustande befinden sollte, vergiitet.

Gestiitzt auf diese Bestimmungen, war der Bund der Ansicht,
daf fir den Fall der Erwerbung der Toggenburgerbahn durch die
Vereinigten Schweizerbahnen die beiden Bahnunternehmungen fiir
die Reinertragsberechnung ein einheitliches Unternehmen bilden;,
wenn bei den Vereinigten Schweizerbahnen der kapitalisierte Rein-



evtrag das Anlagekapital tiberstieg, bei der Toggenburgerbahn aber
nicht, hatte somit der Bund weniger zu bezahlen, als wenn jede
Unternehmung fiir sich allein entweder nach Reinertrag oder nach
Anlagekapital hiitte zurtickgekauft werden miissen. Die Verwaltung
der Vereinigten Schweizerbahnen suchte sich dieser Konsequenz mit
der Erklirung zu entziehen, sie biete zu einer Erwerbung der Tog-
genburgerbahn nur die Hand, wenn ihr dadurch fiir die Riickkaufs-
berechnung des eigenen Netzes kein Schaden erwachse. Mit Riick-
sicht auf diese Erkldrung konnten die Verhandlungen mit den Ver-
einigten Schweizerbahnen iiber freihindigen Riickkauf mit Erfolg
erst aufgenommen werden, wenn Aussicht vorhanden war, die
Schwierigkeit hinsichtlich des Einbezuges der Toggenburgerbahn
auf anderem Wege zu beseitigen. Es geschah dieses, wenn auch
die Toggenburgerbahn nur zum Ertragswerte, der niedriger war als
ihr Anlagekapital, an den Bund abgetreten wurde, eine Kombination,
die anlédflich der Verhandlungen mit dem Regierungsrat des Kantons
St. Gallen iiber den Bau der Rickenbahn verwirklicht werden konnte.
Diese Angelegenheit wurde geordnet durch den Abschluff von drei
Vertrdgen zwischen dem Bunde, dem Kanton St. Gallen und den
Vereinigten Schweizerbahnen vom 7. Oktober 1901, betreffend die
Erwerbung der Toggenburgerbahn durch die Gesellschaft der Ver-
einigten Schweizerbahnen, den Bau der Rickenbahn und die Beitrags-
leistung des Kantons St. Gallen an dic Baukosten der Rickenbahn.
Am 19. Dezember 1901 wurden diese Vertrdge von der Bundesver-
sammlung genehmigt; durch sie wurde die grundsédtzlich im Riick-
kaufsgesetz enthaltene Verpflichtung des Bundes, an Stelle der Ver-
einigten Schweizerbahnen die Rickenbahn zu bauen, bestitigt und
die Toggenburgerbahn dem Bunde zumm Ertragswerte von 23/, Mill
Franken abgetreten. Man war der Meinung, daB dieser Kaufpreis
der Gesellschaft der Toggenburgerbahn vom Kanton St. Gallen zu
bezahlen war und erklirte diesc Zahlung als Subvention des Kantons
an die Rickenbahn.

Nach Kldarung dieser Verhiltnisse konnten auch die Verhand-
lungen mit den Vereinigten Schweizerbahnen erdffnet werden, die
mit Riicksicht auf deren verhiltnisméBig einfache Sachlage rasch zu
einer Verstdndigung fiihrten.

Grundlage der Verhandlungen war der konzessionsgeméBe Rein-
ertrag simtlicher Bahnlinien der Vereinigten Schweizerbahnen wiéh-
rend der Jahre 1888 bis 1897 einschlieflich. Die von der Verwal-
tung eingereichten Reinertragsrechnungen wurden auf Grund der
Bestimmungen der Konzessionen und der Entscheidungen des bundes-
gerichtlichen Urteiles im Rekursstreite gegen die Schweizerische
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Zentralbahn vom 18./21. Januar 1899, betreffend die Festsetzung der
Grundsatze fiir die Berechnung des konzessionsgemifien Reinertrages
und Anlagekapitals, welche beiderseits als maBgebend anerkannt
worden waren, gepriift und in kontradiktorischer Erorterung fest-
gestellt. Es ergab sich eine konzessionsgemife Riickkaufsentschidi-
gung von 95 287 900 Fres.

In den Betriehsrechnungen der Vereinigten Schweizerbahnen
sind auch inbegriffen dic den Betrieb der Nebenbahn Wald—Riiti
betreffenden wirklichen Ausgaben. Eine genaue Untersuchung hat
ergeben, daf die nach den bestehenden Vertridgen, in die der Bund
einzutreten hat, den Vereinigten Schweizerbahnen gegeniiber dieser
Unternehmung erwachsenden Lasten in den Betriebsausgaben derart
Ausdruck finden, daB ein besonderer Abzug fiir Ubernahme derselben
nicht gerechtfertigt wiire.

Von der konzessionsgeméBen Riickkaufsentschidigung waren
aber noch abzuziehen fiir Minderwert der an den Bund abzu-
tretenden Objekte 6091129 Fres. und fiir nicht vorhandene
Anlagen und fehlendes Rollmaterial 4202755 Frecs., ferner
das versicherungstechnische Defizit der Hilfskasse mit
1941 692 Fres., somit zusammen 12235576 Fres., so daf die kon-
zessionsgemifBe Rickkaufsentschddigung herabgesetzt wurde
von 95 287 900 Fres. aut 83 052 324 Fres.

Wie bei der Zentralbahn und der Nordostbahn wurde als Vor-
aussetzung einer giitlichen Verstindigung die Ubernahme simt-
licher Aktiven und Passiven der Gesellschaft durch den Bund
verlangt. Das Resultat der kontradiktorischen Erorterung der ver-
schiedenen Posten ergab einen Passiveniiberschull von 42921618 Fres.,
somit verblieben 40 130 706 Fres., weleche Summe in Beriicksichtigung
einiger Spezialfragen, die hier nicht eingehend zu erdrtern sind, da
sie Kkeine grundsétzliche Bedeutung haben, auf rund 40 Millionen
festgesetzt wurde.

Beziiglich des Zahlungsmodus wurde vereinbart, daf von den
40 Millionen, welche dem Nominalbetrag der 45 000 Stammaktien und
35000 Priorititsaktien der Vereinigten Schweizerbahnen gleichkom-
men, 22 Millionen in 3!/y prozentigen Bundesbahnobligationen und
18 Millionen in bar zu entrichten seien. Entsprechend den wihrend
der Vertragsverhandlungen obwaltenden Kursverhiltnissen wurde
zugestanden, daf die 22 Millionen 3!/; prozentige Bundesbahnobliga-
tionen zum Kurse von 999/, zu rechnen seien, daB somit die zu
bezahlende Barsumme um 220 000 Fres. zu erhdhen sei. :

Der auf dieser Grundlage am 22. November 1901 abgeschlos-
sene Vertrag, betreffend den freihiindigen Ankauf der Vereinigten



Schweizerbahnen durch den Bund, lehnt sich in der Form an die
Vertrige mit der Zentralbahn und der Nordostbahn an und gibt da-
her zu keinen besonderen Bemerkungen Veranlassung. Der Eigen-
tumsiibergang sidmtlicher Aktiven und Passiven der Gesellschaft
wurde auf den 30. Juni 1902 festgesetzt.

Im Vertrage ist nicht besonders erwiihnt, daf auch die auf den
1. Januar 1902 in das Eigentum der Vereinigten Schweizerbahnen
ibergegangene Toggenburgerbahn auf den 30. Juni 1902 ebenfalls
in das Eigentum des Bundes iibergehen wiirde, und daf die Kauf-
summe vom Kanton St. Gallen an die Gesellschaft der Toggenburger-
bahn zu bezahlen sei. Diese Verhiiltnisse waren durch die erwidhnten
Vertrige vom 7. Oktober 1901 {iber den Bau der Rickenbahn und
die Erwerbung der Toggenburgerbahn cndgiiltig geordnet.

Da der Reinertrag der Gewinn- und Verlustrechnung im Durch-
schnitt der Jahre 1888/1900 2 003 880 Fres. und im Durchschnitt der
Jahre 1891/1900 1973 860 Fres. betragen hat, wurde angenommen,
daB ein erheblicher Uberschuf tiber die Verzinsung des Riickkaufs-
preises vorhanden sein werde, auch wenn fir die Zukunft auf eine
stiirkere Dotierung des Erneuerungsfonds Ricksicht genommen werde.

Der am 22. November 1901 abgeschlossene Vertrag ist vom Ver-
waltungsrate der Vereinigten Schweizerbahnen am 30. Juni 1901, vom
Bundesrate am 9. Dezember 1901 und von der Generalversammlung
der Aktiondre der Vereinigten Schweizerbahnen am 21. Januar 1902
genehmigt worden; die Bundesversammlung hat ihn durch Beschluh
vom 21. April 1902 ratifiziert.

Zuriickzukaufen war auch der Anteil der Einwohnergeméinde
Bremgarten an der kleinen Nebenbahn Wohlen — Bremgarten,
welche zu */; Eigentum der Zentralbahn und Nordostbahn und nur
zu 1/, Eigentum der genannten Gemeinde war. Da der Betrieb der
Linie stets Ausfille brachte, war der Kaufpreis auf Grundlage des
Anlagekapitals unter Anwendung der {iblichen Abziige zu ermitteln;
derselbe helief sich zur Zeit des Ubergangs, am 1. Mai 1902, auf
196 808 Fres. Der auf dieser Grundlage abgeschlossene Vertrag vom
4. Mirz 1902 wurde von der Bundesversammlung am 26. April 1902
genehmigt.

Am schwierigsten gestalteten sich die Verhandlungen iiber den
freihandigen Ankauf der Jura-Simplon-Bahn. Da sie schon 1901
begonnen hatten, mufiten sich die ersten Berechnungen {iber den
Riickkaufswert auf die Bilanz zu Ende 1900 stiitzen. Dabei war zu be-
achten, daf mit der Gesellschaft der Jura-Simplon-Bahn im Jahre 1898
auf dem Korrespondenzwege die Vereinbarung getroffen worden
war, ihr Riickkauf habe in zwei Absehnitten zu erfolgen, und zwar
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fiir das im Betrieb stehende Netz zum konzessionsgemiifien Termin,
dem 1. Mai 1903, fiir den Simplontunnel aber erst zum Zeitpunkt
seiner Bauvollendung. Immerhin war das dem Bunde durch deun
Bundesbeschluf vom 19. Dezember 1889 vorbehaltene Recht gewahrt
worden, die Linien der Jura-Simplon-Bahn friiher zu erwerben, falls
er gleichzeitig die Fortfiihrung des Baues des Simplontunnels iiber-
nehme.

Die Berechnungen des Bundes {iber den Riickkaufswert hatten
das Ergebnis, dal fiir das im Betriebe stehende Bahnnetz mit Aus-
schluf des Simplontunnels im Falle der freihindigen Ubernahme
aller Aktiven und Passiven durch den Bund nur eine Summe bezahlt
werden konne, die nicht einmal den Nennbetrag der Prioritits- und
Stammaktien der Jura-Simplon-Bahngesellschaft erreichte. Das
Aktienkapital derselben setzt sich zusammen aus:

104 000 Priorititsaktien im Nennwerte von . 52000000 Fres.

245 600 Stammaktien im Nennwerte von . . 49120000
Simplon-Subventionsaktien im Nennwerte von 20088200
Zusammen . . . 121208200 Fres.

Auf die letzteren war bis Ende 1900 erst ein Betrag von
D 785402 Fres. einbezahlt. Gemd&f Art. 27 der Statuten der Gesell-
schaft sind im Falle der Liquidation zuerst die Prioritdtsaktien, dann
die Stammaktien zum Nennwert auszuweisen, der verbleibende Rest
wiirde den Simplon-Subventionsaktien zufallen, und erst nach deren
voller Deckung hitfen die bei der Verschmelzung zwischen der
Westschweizerischen und Simplon-Bahn, der Jura-Bern-Luzern-Bahn
und der Bern-Luzern-Bahn im Jahre 1889 geschaffenen Bons de
jouissance einen Anspruch auf den Uberschuf bis auf 50 Fres. fiir
den GenufBschein.

Auch die Verhandlungen mit der Direktion der Jura-Simplon-
Bahn, bei denen alle Aktiv- und Passivposten im einzelnen erortert
und die voraussichtlichen Ergebnisse des Betriebes bis zum 1. Mai 1902
sorgfiltig erwogen wurden, vermochten den Bundesrat nicht zu
iiberzeugen, dal der Aktiveniiberschuf den Nennbetrag der Prioritéts-
und Stammaktien, d. h. 101 120000 Fres. erreiche. Andererseits
stand fest, daB eine freihdndige Verstindigung mit den Aktion#ren
der Jura-Simplon-Bahn nicht mdoglich sei, wenn ihnen nicht der
Nennbetrag ihrer Aktien zugewendet werden konue.

Als Ausweg aus diesen in den tatséchlichen Verhéltnissen der
Gesellschaft liegenden Schwierigkeiten bot sich nun folgendes Ver-
fahren: Die Subvenienten des Simplon haben auf die bereits an den
Simplontunnel einbezahlten Subventionsbetrige zu verzichten, so da8



der Bund diesen Betrag zum eigentlichen Riickkaufswerte der Jura-
Simplon-Bahn, ausschlielich des Tunnels, hinzurechnen kann. Dieser
Verzicht auf den bereits einbezahlten Teil der Subventionen erfolgt
hiernach nicht zu gunsten des Bundes, sondern zu gunsten der
Stammaktien der Jura-Simplon-Bahn, welche unter Zuhilfenahme
dieses Betrages ebenfalls zum Nennwert ausgewiesen werden kdnnen.

Damit die Subvenienten zu einem solchen Verfahren ihre Hand
bieten, erkldrt sich der Bund damit einverstanden, dal sie vom Rest
der Einzahlungen befreit werden. Mit dieser Befreiung konnte sich
der Bund ohne weiteres einverstanden erkliren, da er ohnedies die
einbezahlten Subventionsgelder als Bestandteil des Anlagekapitals
des Simplontunnels hétte zuriickvergiiten miissen und fiir ihn als
Rechtsnachfolger der Jura-Simplon-Bahn nur ein Zinsverlust wéhrend
der Bauzeit in Frage kommen konnte. Ende 1902 haben die ge-
leisteten Einzahlungen 4089, der zugesicherten Subvention, d. h.
einschlieflich des Anteiles des Bundes 8195 985 Fres., betragen, und
es hat der Bund auf die Resteinzahlung von 59,29/, zu verzichten.

Nachdem im August 1901 eine vorldufige Verstindigung zwischen
den Bevollindchtigten des Bundesrats und der Direktion der Jura-
Simplon-Bahngesellschaft auf dieser Grundlage stattgefunden hatte,
wobei angenommen wurde, daf héchstens ein Riickkaufspreis von
104 Millionen bezahlt werden konne, und zwar in 31/sprozentigen
Bundesbahnobligationen, war notwendig, die Zustimmung der
Simplonsubvenienten zu einer solchen Abmachung zu erhalten, und
es wurde fir zweckmifig erachtet, diese vorerst einzuholen.

Die Schweiz hat folgende Subventionsbetriige {ibernommen:

Bund . . . . . . . . . . . 4500000 Fres.
Kanton Bern . . . . . . . . 1000000

, Freiburg . . . . . . . 2000000

. Waadt . . . . . . . . 4000000

g Wallis . . . . . . . . 1000000

, Neuenburg . . . . . . 1250000

, Genf . . . . . . . . 1000000 |
Gemeinde Lausanne . . . . . . 1000000
Bezirk und Kollegium Montreux . 270000
Dammpfbootgesellschaft Léman . . 240000

16 260 000 Fres.

Die auf den Bund entfallenden 1!/, Millionen sind von ihm
einzuzahlen, die betreffenden Subventionsaktien sind aber laut fritherer
Vereinbarung den Kantonen abgetreten worden.
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Es dauerte ldngere Zeit, bis die beteiligten Kantone ihre Zu-
stimmung erteilt hatten. FEinige Kantonsregierungen liefen durch
Sachverstindige untersuchen, ob der vom Bundesrate angebotene
Riickkaufspreis zutreffend sei, und erst nach langen Verzdgerungen
erfolgte die allseitige Zustimmung der schweizerischen Subvenienten
auf der Grundlage einer Pridliminarvereinbarung vom 5. Mai 1902
Nach dieser tritt die Jura-Simplon-Bahngesellschaft ihr gesamtes be-
wegliches und unbewegliches Vermogen mit Einschluf der vor-
handenen Fonds am 1. Januar 1903 der Eidgenossenschaft zu Eigen-
tum ab. Vorbehalten bleibt nur eine Summe von 4304 800 Fres.
als ordentliche Dividende von 4!/, und 4 Y/, welche den Aktioniren
fiir das Geschiftsjahr 1902 garantiert wird und ihnen am 1. Januar 1903
ausgezahlt werden soll. Als Gegenwert wiirde die Eidgenossenschaft
alle Verbindlichkeiten der Jura-Simplon-Bahngesellschaft iibernehmen
und ihr iiberdies den Betrag von 104 Mill. Fres.,, Wert 1. Januar 1903,
bezahlen, und zwar 101 Millionen in Obligationen der 3!/, proz.
Bundesbabnanleihe in Titeln zu 1000 Fres. zum Nennwert und den
Rest in bar. Die Dividende fiir das Geschéftsjahr 1901 betriige, wie
friither, 41/, 9/, fiir die Prioritits- und 49/, fiir die Stammaktien; der
Uberschul des verfiigharen Saldos des Geschiiftsjahres wiirde den
Reserven zugewendet. Die schweizerischen Kantone, Gemeinden und
Korporationen sowie der Staat Italien, dessen Provinzen, Gemeinden
und Korporationen, welche Subvenienten des Unternehmens des
Simplondurchstichs sind, wiirden von jeder weiteren Einzahlung auf
den Betrag ihrer Verpflichtungen und von jedem Risiko fir Voll-
endung des Tunnels gegen Verzichtleistung auf ihre Rechte als
Aktionére Dbefreit. Die Jura-Simplon-Bahngesellschaft wiirde die
notigen Schritte tun, um ihre Verziehtleistung und Zustimmung zu
diesem Ubereinkommen zu erlangen.

Ausschlieflich zu Lasten der Jura-Simplon-Bahn-Gesellschaft
fiele das Risiko von Prozessen, welche sich zwischen den Gesell-
schaftern ergeben konnten, insbesondere das Risiko fiir die damals
gegen die Gesellschaft von der Bank fiir Handel und Industrie in
Darmstadt (Direktor M. Parcus) und von einer Gruppe von Inhabern
von Genufscheinen erhobenen Prozesse.

Obwohl durch diesen Préliminarvertrag vom 5. Mai 1902 grund-
sdtzlich iiber den freihiindigen Ankauf der Jura-Simplon-Bahn eine
Verstéindigung zwischen den Vertretern beider Teile erzielt worden
war, konnte doch auch nach Zustimmung der schweizerischen
Simplon-Subvenienten nicht weiter vorgegangen werden, da noch
die Zustimmung der italienischen Subvenienten ftiir 4 Millionen Lire
fehlte. Die letzteren hatten erkldrt, daf sie ganz bereit seien, der
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mit den schweizerischen Subvenienten getroffenen Vereinbarung bei-
zutreten; vorerst miisse aber die Ubertragung der Konzession fiir
den Simplontunnel auf italienischem Gebiet an den Bund durch die
italienischen Behorden gecordnet sein.

Erst nachdem auch diese Angelegenheit durch Genehmigung
des zwischen der Schweiz und Italien abgeschlossenen Uberein-
kommens vom 16. Mai 1903, betreffend die Ubertragung der Kon-
zession fiir den Simplontunnel auf italienischem Gebiet an den Bund,
durch das italienische Parlament im Juli 1903 geordnet war, konnte
zum Abschlusse cines Vertrages iiber den freihindigen Ankauf der
Jura-Simplon-Bahn durch den Bund geschritten werden. Da jedoch
der konzessionsgemiBe Ubergang des Bahnnetzes der Jura-Simplon-
Bahn an den Bund schon vorher, d. h. auf den 1. Mai 1903 erfolgt
war, mubte dieser Vertrag mit der Liquidationskommission der Jura-
Simplon-Bahn-Gesellschaft abgeschlossen werden. Mit Riicksicht auf
den laut konzessionsgemafer Ankiindigung des Riickkaufs auf den
1. Mai 1903 in Aussicht stehenden Ubergang des Bahnnetzes an den
Bund hatte namlich die Aktiondrversammlung der Jura-Simplon-Bahn
schon am 18. April 1903 die Liquidation der Gesellschaft beschlossen
und mit der Vornahme der Liquidation eine neungliedrige Kom-
mission mit sieben Ersatzminnern beauftragt. Sie wurde fiir alle
durch die Liquidation bedingten Mafnahmen fiir zustindig erklért,
insbesondere auch fir die Vollendung der Linie Brig—Iselle und fiir
alles, was diese Linie betrifft.

Fir den materiellen Inhalt des Riickkaufsvertrages war der
oben mitgeteilte Prdliminarvertrag vom 5. Mai 1902 maflgebend.
Diese Grundlage konnte um so eher beibehalten werden, als die
bisherige Entwicklung des Betriebes der Jura-Simplon-Bahn bestiitigt
hatte, dal seine Voraussetzungen richtig waren.

Angenommen ist, dal alle Aktiven und Passiven der Jura-
Simplon-Bahn-Gesellschaft, wie sie sich aus der Bilanz auf Ende 1902
ergaben, mit Einschlull der auf den Simplontunnel sich beziehenden,
am 1. Januar 1903 vom Bund {ibernommen werden, und daf daher
die gesamte Geschiftsfiihrung vom 1. Januar 1903 an auf seine
Rechnung geht. Ferner stand fest, dal der konzessionsgeméfie Rein-
ertrag der mafigebenden zehn Jahre, vom 1. Mai 1900 an riickwirts
gerechnet, geringer war als das auf Grundlage des Rechnungsgesetzes
von 1896 ermittelte Anlagekapital der Jura-Simplon-Bahn.

Fiir die Berechnung des Rickkaufswertes fielen somit folgende
Momente in Betracht:
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I. Aktiven.

Anlagekapital der im Betriebe
stehenden Linien. :

Unvollendete Bauten auf den im

Betriebe stehenden Linien .

Hiervon ist abzuziehen der Betrag
des Minderwertes der im Betriebe ste-
henden Linien; derselbe ist in der Riick-
kaufsbotschaft geschiitzt auf

22 107 236 Fres.,

bei den Verhandlun-
gen wurde auflerdem
in Abzug gebracht
fiir dringend notwen-
dige Verbesserung des
Oberbaues ein Betrag
von. . . . . . . 2360000 ,

57 236 Fres,

dagegen eine Herab-
setzung des Gesamt-
abzuges zugestanden
von rund !/, mit . . 6000 000
so dafl ein Abzug sich

” )

ergibt von

310 706 793,54 Fres.

3058 217,12

18 757 236,00

somit verbleibender Wert des Anlage-
kapitals

. Ausgaben fiir den Bau des Simplon-

tunnels

. Verfligbare Mittel

Da der Bund in das 3plozent1ge
Anleihen der Linie Jougne—Eclépens
und in das 28/y;prozentige der Franco-
Suisse eintritt, hat er billigerweise der
Jura - Simplon - Bahn die kapitalisierte
Differenz zwischen diesen zu einem nie-
drigeren Zinsfull kontrahierten Anleihen
und einem 3!/,prozentigen Anleihen
zu vergiiten; diese Differenz betrigt,
berechnet auf 1. Januar 1903

295 007 774,66 Fres.

40 960 80880
15942 18166

312829000 |,

Gesamtbetrag der Aktiven

385 039 055,12 Fres.
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Il. Passiven.

1. Konsolidierte Anleihen . . . . . 256154 700,00 Fres.
2. Zum Zeitpunktder Verstaatlichung riick-
zahlbare Subventionen an Gemein-

den des Kantons Freiburg . . . . . 835 554,00

3. Schwebende Schulden. . . . . . 14 117 692,07
4. Regelmédflige Dividende fiir das Jahr
1902, d. h. 41/,%/, an die Prioritiitsaktien

und 4%/, an die Stammaktien . . . . 1 304 800,00

”

n

”

275 412 746,97 Fres.

Diesen Passiven der Bilanz sind
hinzuzufiigen:
5. Defizit der Hilfs- und Pensions-
kasse der Jura-Simplon-Bahn, das bei
richtiger versicherungstechnischer Be-
rechnung mindestens zu schétzen ist auf 4 500 000,00
6. Ein Betrag, der der Ablosung der in der
Rechnung der Hilfs- und Pensionskasse
nicht inbegriffenen Riicktrittsgehalte
fiir Beamte der alten Suisse-Occidentale
entspricht, mindestens zu schétzen auf 1000 000,00
. Gratifikation fir das Personal der
Jura-Simplon-Bahn fiir das Jahr 1902,
beschlossen von ihirem Verwaltungsrate 311 000,00

"

Y

n

Total der Passiven 281 223 746,97 Fres.
Es ergibt sich somit ein Uberschuf der Aktiven iiber die Pas-
siven von 103 815 308,15 Fres. oder rund 104 000 000 Fres.

Bei den Verhandlungen war in Aussicht genommen, daf von
der 104 Millionen betragenden Riickkaufssumme zufallen soliten:

1. den Prioritéits- und Stammaktioniiren der

Nominalbetrag der Aktien mit. . . . . 101120000 Fres.
2. den Inhabern der Bouns de jouissance . . 1 700 000 ,,
3. Restbetrag fiir Liquidationskosten . . . 1180000 ,

104 000 000 Fres.

Bei der in Aussicht genommenen Zuwendung an die Bons de
jouissance (Genufischeine) ist zu bemerken, daB ihnen nach den
Statuten der Jura-Simplon-Bahn-Gesellschaft lediglich ein Anspruch
zusteht auf einen nach Befriedigung der Prioritiits-, Stamm- und Sub-
ventionsaktien zum Nennbetrag sich etwa ergebenden UberschuB
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der Liquidation, und zwar hochstens 90 Fres. tiir den GenuBschein,
da dieselben bisher niemals am Reinertrag teilgenommen haben.
Selbstverstindlich gehen die Liquidationskosten im voraus ab. Daraus
tolgt, daB von Rechtswegen fiir die Inhaber der Bons de jouissance
aus der Liquidationsmasse nichts verblieben wére. Wenn sie Rechte
als quasi-Obligationdre gegen die Jura-Simplon-Bahn-Gesellschaft
oder gegen den Bund als etwaigen Rechtsnachfolger oder gar als
Garanten zu besitzen behaupteten, muflite ein solcher Anspruch von
vornherein als unbegriindet zuriickgewiesen werden. Die Rechte
der Inhaber der Bons de jouissance sind in den Statuten bestimmt
festgesetzt, und dariiber hinaus gibt es keine berechtigten Forde-
rungen. Davon kann vollends keine Rede sein, dal der Bund fiir
Befriedigung der Anspriiche der Bons de jouissance aufzukommen
habe, weil der Bundesbeschluff vom 19. Dezember 1889, betreffend
die Ubertragung der Konzession an die Jura-Simplon-Bahn, die
Amortisation der GenuBscheine vorsieht, und der Bundesrat als
Aufsichtsbehdrde in der Botschaft zu diesem Beschlusse vom 10. De-
zember 1889 erklirt hat, dafiir sorgen zu wollen, dal nach und
nach eine Amortisation dieser Bons durch Riickkauf spétestens bis
zum Ablauf der Konzession, d. h. bis 1957, stattfinde. Die in Aus-
sicht genommene Amortisation ist ndmlich in Wirklichkeit angeordnet
und auch von der Gesellschaft der Jura-Simplon-Bahn durchgefiihrt
worden, indem jihrlich eine bestimmte Amortisationsquote in einen
Fonds behufs Amortisation von Bons de jouissance gelegt wurde.
Zufolge der bisherigen Zuwendungen ist dieser Fonds bis Ende 1902
auf 388 970,85 Fres. angewachsen. Den Inhabern der GenuBscheine
sollen nun nicht etwa nur diese 388 970,35 Fres.,, sondern im ganzen
1700000 Fres. zugewendet werden, oder 10 Fres. auf je einen der
noch nicht von der Gesellschaft zuriickgekauften Genufischeine.
Diese Gesamtleistung, wovon mehr als 1300000 Fres. eine ganz
freiwillige Zuwendung darstellen, entspricht dem auf Ende 1902
riickdiskontierten Betrag von 50 Fres., auf welchen hidchstens nach
Ablauf der Konzessionsdauer die Inhaber der Genufscheine einen
Anspruch gegeniiber der Liquidationsmasse der Jura-Simplon-Bahn
gehabt hitten, vorausgesetzt, daf dann ein Uberschuf zu ihren Gunsten
iiberhaupt in der Masse vorhanden gewesen wire. Durch die in
Aussicht genommene Zuwendung ist somit den Inhabern der Genus-
scheine ein sehr weitgehendes Entgegenkommen gezeigt worden.
Diese Auffassung des Bundesrates wird nun allerdings von den In-
habern der Genufischeine nicht geteilt, und es hat ein Teil derselben
ihre vermeintlichen Rechtsanspriiche vor dem Bundesgericht geltend
gemacht.
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Inzwischen hatte der Bundesrat i April 1903 eine Verein-
barung mit einem Bankkonsortium, vertreten durch die Schweize-
rische Kreditanstalt in Ziirich und die Kantonalbank von Bern, ab-
geschlossen, zufolge welcher der grofite Teil der Aktien der Jura-
Simplon-Bahn durch Umtausch gegen 3!/, prozentige Bundesbahn-
obligationen in das Eigentum des Bundes iibergegangen ist. Am
13. Oktober 1903 war der Bund Eigentiimer von 99965 Prioritéts-
aktien im Nennwerte von 49 982 500 Fres. und 173 100 Stammaktien
im Nennwerte von 34620000 Fres. Auferdem ist den genannten
Banken das Recht vorbehalten, im geeigneten Zeitpunkte den Um-
tausch der in ihrem Besitz befindlichen weiteren 300 Priorititsaktien
und H4 392 Stammaktien im Nennbetrage von 11028400 Fres. zu
beanspruchen. Im Besitze Dritter befanden sich nur noch 3735
Prioritéitsaktien im Nennbetrage von 1867500 Fres. und 18108
Stammaktien im Nennbetrage von 3621 600 Fres. oder etwa 5l/s 0/,
des Gesamtbetrages. Seit dem genannten Zeitpunkte sind noch
weitere Aktien umgetauseht worden. Der Bund hat daher nunmehr
als Hauptaktiondr das Risiko der Liquidation zum grofiten Teil
selbst zu tragen, wodurch seine Stellung allerdings nicht verbessert
worden ist.

Auch dieser Riickkaufsvertrag vom 23. Oktober 1903 lehnt sich
tunlichst an die mit der Schweizerischen Zentralbahn, der Schweize-
rischen Nordostbahn und den Vereinigten Schweizerbahnen abge-
schlossenen Vertrdge iber freihindigen Ankauf an.

Wie oben bemerkt, betrigt der Kaufpreis 104 Mill. Fres. Die
Auszahlung erfolgt jedoch erst Ende 1903, und es ist daher darauf
vom 1. Januar 1903 an ein Zins von 3!/,9, zu vergiiten. Es ist
das in der Weise vorgesehen, dal den Inhabern der Prioritits- und
Stammaktien gegen Auslieferung des Kupons No. 14 dieser Zins
mit 17,50 Fres. (auf 500 Fres.) oder mit 7 Fres. (auf 200 Fres.) be-
zahlt wird, und daf der Zins auf die iibrig bleibenden 2 880 000 Fres.
des Kaufpreises mit 100800 Fres. zu der Ende Dezember 1903 zu
entrichtenden Kaufsumme geschlagen wird, so dall letztere statt auf
104 Mill. auf 104 100 800 Fres. lautet. Fiir das Jahr 1902 haben die
Aktiondire die regelmiBige Dividende von 41/,%, oder 4%, bezogen.

Der Vertrag enthiilt auch die Verpflichtung der Jura-Simplon-
bahn, den Bund in den Bauvertrag mit der Bauunternehmung des
Simplontunnels eintreten zu lassen und nimmt Bezug auf eine Ver-
pflichtung der letzteren.

Bestandteil und Voraussetzung des Vertrages ist ferner die
oben erwéhnte Abmachung mit den Simplon-Subventions-Aktionéren.
Diese werden von weiteren Einzahlungen iiber 10,89, hinaus befreit,



wihrend sie auf Geltendmachung ibhrer Aktiondrrechte verzichten.
Diese Form des Verzichtes wurde an Stelle einer Abtretung dieser
Rechte an den Bund gewdihlt, weil die Verpflichtungsscheine fiir die
Simplonsubvention den Subvenienten eine Abtretung ihrer Subven-
tionsaktien ausdriicklich untersagen.

Die Liquidationskosten sind der Jura-Simplon-Bahn auferlegt; zu
ihrer Deckung erhilt sie aus der Riickkaufssumme 1 180 000 Fres.

Die Ratifikation des Vertrages durch die Generalversammlung
der Aktiondre der Jura-Simplon-Bahn ist am 20. November 1903
und durch die Bundesversammlung am 18. Dezember 1903 erfolgt.

Mit der Genehmigung dieses Vertrages sind alle gemifi Riick-
kaufsgesetz am 1. Mai 1903 zurlickzukaufenden Bahnen auf dem
Wege giitlicher Verstindigung erworben worden. Der Bundesrat
glaubte dieses Resultat mit Befriedigung hervorheben und die
Ratifikation umm so eher beantragen zu diirfen, als der kiinftige Er-
trag der Jura-Simplon-Bahn, ohne Simplontunnel, zur Deckung der
Verzinsung und Amortisation des Kaufpreises voraussichtlich aus-
reichen wird. Dabei ist allerdings nicht zu iibersehen, dal der
dringende Ausbau des Netzes und die ebenso dringliche Ergénzung
des Rollmateriales die Zinslast noch bedeutend steigern werden, und
daB die notwendige Verbesserung der Gehilter des Personals die
Betriebsausgaben wesentlich erhdhen wird, wihrend die Herabsetzung
der Personen- und Giitertarife voriibergehend eine Schméilerung der
Einnahmen bedingt. Laut der Gewinn- und Verlustrechnung des
Jahres 1902 hat der Uberschuf der Jura-Simplon-Bahn 6 836 931,35
Franken betragen. Die Verzinsung und Tilgung fiir den Bund ist
zu berechnen nach dem Kaufpreise von 104 Mill. Fres, nach der
Erginzungseinlage in den Erneuerungsfonds von rund 63/4 Mill. Fres.
(Abzug fiir Minderwert von 18 757 236 Fres. weniger 12 071 431,90 Fres.
vorhandene Erneuerungsfonds), nach der Einlage in die Hilfs- und
Pensionskasse von 41/, Mill. Fres. und nach der zu bildenden Reserve
fir auBerordentliche Pensionen von 1 Mill. Fres.; somit im ganzen
nach rund 1161/, Mill. Fres., was jahrlich rund 4650000 Fres. er-
fordert; daher bleibt eine Differenz von mehr als 2 Mill. Fres. zur
Deckung der allerdings sicher eintretenden Mehrbelastung der Bundes-
bahnen fir das Netz der Jura-Simplon-Bahn.

Da im Riickkaufsvertrage vorgesehen ist, dal auch alle den
Simplontunnel betreffenden Rechte und Pflichten auf den Bund
tibergehen, mufBiten die Beziehungen zu der Bauunternehmung des
Simplontunnels, Brandt, Brandau & Cie. in Winterthur, ebenfalls im
voraus klargestellt werden. Im Bauvertrage vom 15. April 1898
iiber die Herstellung des Simplontunnels zwischen der Jura-Simplon-



Bahn und der genannten Bauunternehmung war nédmlich der Eintritt
des Bundes in diesen Vertrag fiir den Fall des Riickkaufes nicht
ausdriicklich vorgesehen, und die Bauunternehmung erklirte, diesen
Eintritt nur bedingungsweise annehmen zu wollen. Es hatten sich
nédmlich Anstinde zwischen ihr und der Jura-Simplon-Bahn ergeben,
weil die Bauunternehmung behauptete, durch unvorhergesehene
Schwierigkeiten in der Bauwausfiihrung, veranlaft mnamentlich durch
aufergewodhnlich hohe Steigerung der Temperatur im Innern des
Tunnels, durch starken Wasserzuflu und durch zum Teil schlechte
Beschatfenheit des zu durchbohrenden Gesteins, in ihren finanziellen
Verhiltnissen derart benachteiligt zu sein, daf ihr eine Aufbesserung
der im Vertrag vorgesehenen Pauschalsumme gebiihre. Zu einem
Eintritte des Bundes in den Bauvertrag wolite sich die Bauunter-
nehmung nur unter der Voraussetzung verstehen, daf vorher ihre
Mehrforderungen anerkannt wiirden. Mit Riicksicht auf die groBen
Summen, welche gefordert wurden, sah sich der Bundesrat veranlafBt,
vorerst ein Gutachten Sachverstindiger iiber die bestehenden Diffe-
renzen einzuholen. Nach eingehender Priifung und vielfachen Ver-
handlungen gelangten die Sachverstindigen zu dem Resultate, daf
die Mehrforderungen der Bauunternchmung rechtlich nur zu einem
ganz kleinen Teile begriindet seien, daff aber allerdings wihrend des
Baues unvorhergesehene Momente zutage getreten seien, deren
finanzielle Konsequenzen billigerweise nicht der Bauunternehmung
allein auferlegt werden konnten; eine gewisse Erhohung der fiir
Herstellung des ersten Tunnels zu entrichtenden Summen, sowie
auch eine Erhohung des Pauschalpreises fiir den zweitén Tunnel er-
scheine daher billig; ebenso entspreche eine angemessene Verlinge-
rung der Vollendungsfrist fir den ersten Tunnel den obwaltenden
Verhiltnissen. Dagegen wiirde es dem Wesen des abgeschlossenen
Pauschalvertrages widersprechen, wenn das Risiko fir etwa ein-
tretende weitere ungiinstige Bauverhéltnisse ganz oder auch nur
teilweise der Bauunternehmung abgenommen und dem Bunde auf-
erlegt wiirde. Von dieser Auffassung ausgehend, ist mit Zustimmung
des Bundesrats am 9. Oktober 1903 zwischen der Jura-Simplon-Bahn
in Liquidation und der Bauunternehmung ein zweiter Nachtrag zum
Simplon-Bauvertrag vereinbart worden, welcher der Bauunternehmung
im wesentlichen folgende Vorteile zusichert: Die Vergiituug fiir die
zum Tunnelbau erforderlichen Anlagen (fiir mechanische Bohrung,
Liftung, Abkiihlung und gesundheitspolizeiliche Einrichtungen) wird
von 7000000 Fres. auf 8400000 Fres. erhoht. Die Pauschalsumme
fiir Herstellung des ersten Tunnels mit Inbegriff der Anlage eines
Ausweichgleises in der Mitte des Tunmnels wird von 47500000 Fres.
Weillenbach. 7
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auf 48 723 000 Fres. erhoht. Fiir die Fortfiihrung der Tunnelarbeiten
nach Erreichung der Tunnelmitte und speziell im Gegengefille wird
einc Zulage von 300 Fres. und 250 Fres. fiir das laufende Meter
hewilligt. Ebenso wird eine Vergiitung fiir Herstellung eines gréferen
Wasserablaufkanals auf der Stidseite zugestanden. Alle diese Auf-
besserungen werden rund eine Summe von 3900000 Fres. aus-
machen. Die Bauunternchmung bleibt verpflichtet, auf ein innerhalb
von zwei Jahren nach der Betriebseréffnung des ersten Tunnels ge-
stelltes Begehren der Jura-Simplon-Bahn oder des Bundes den
zweiten Tunnel wéhrend ciner Frist von vier Jahren fiir eine
Pauschalsumme fertig zu stellen; die Pauschalsumme wird von
15 Millionen auf 19 500 000 Fres. erhoht. Die Gesellschaft sowie der
Bund sind jedoch befugt, dic Ausfiihrung des zweiten Tunnels einem
anderen Unternehmer zu vergeben oder ihn in Regic herzustellen,
ohne daf dic Bauunternehmung deshalb eine Entschidigung bean-
spruchen diirfte. Dabei ist zu beachten, daf laut Vertrag die vor-
handenen Anlagen nach Vollendung des ersten Tunnels auf den
Bund iibergehen, was dic Bauausfiihrung durch einen Konkurrenten
nder in Regie erleichtern wiirde. Die Vollendungsfrist fiir den ersten
Tunnel wird vom 30. April 1904 bis 30. April 1906 verlidngert, da-
gegen der Betrag sowohl der Prdmie bei fritherer Vollendung als
der Verspédtungsbufe von 5000 Fres. auf 2000 Fres. fiir den Tag
herabgesetzt. Die Bauunternehmung verzichtet dagegen auf alle
Reklamationen, welche sie bisher, gestiitzt auf den Bauvertrag, ecr-
hoben hat. Ferner anerkennt sie ausdriicklich das Recht der Jura-
Simplon-Bahn, den Bund in alle Rechte und Pflichten des Bauver-
trages vom 15. April 1898 mit Nachtrigen eintreten zu lassen und
verpflichtet sich, den Bund an Stelle der Jura-Simplon-Bahn als Ver-
tragskontrahenten anzunehmen.

Ein Begehren der Bauunternehmung, ihr die Zusicherung zu
erteilen, daB, falls kiinftig neue Bauschwierigkeiten entstehen soliten,
der Bund bereit sei, sie wiederum durch Aufbesserungen schadlos
zu halten, ist abgelehnt worden. .

Mit Abschluf dieses zweiten Nachtrages vom 9. Oktober 1903
zum Bauvertrag fir Ausfithrung des Simplontunnels sind alle
Schwierigkeiten beseitigt, und zwar durch Ubernahme von Mehr-
leistungen durch die Jura-Simplon-Bahn oder den Bund, welche von
den Sachverstindigen des Bundesrats als in billiger Weise der Sach-
lage entsprechend bezeichnet worden sind. Diese Mehrleistungen
von rund 84 Millionen betragen 129/, der urspriinglichen Pauschal-
summe von 69!/, Millionen.

Zufolge der erwihnten fiinf Riickkaufsvertrige sind die Linien
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der Schweizerischen Zentralbahn und der Schweizerischen Nordost-
hahn mit Inbegriff der Bahn Wohlen—Bremgarten am 1. Januar 1902,
diejenigen der Vereinigten Schwecizerbahnen und der Toggenburger-
bahn am 1. Juli 1902 und diejenigen der Jura-Simplon-Bahn am
1. Mai 1903 in den Betrieb der Bundesbahnverwaltung iibergegangen.
Die Fortsetzung des Baues des Simplontunnels wurde ihr auf den
1. Januar 1904 ibertragen; mit dem Bau des Rickentunnels hat
sie am 17. November 1903 begonnen.

Der nachstehenden Bilanz der Schweizerischen Bundes-
bahnen Ende 1903 ist der Vermdgensstand sémtlicher zum 1. Mai
1903 verstaatlichten Hauptbahnen zu entnehmen. Da der freihidndige
Ankauf der Jura-Simplon-Bahn trotz der Betriebsiibernahme am
1. Mai 1903 erst Ende 1903 in Kraft trat, kann erst diese Bilanz als
Orientierung angenommen werden, obwohl sie auch die wihrend
des Jahres 1903 eingetretenen Anderungen in sich schlieBt.

Zu den einzelnen Posten der Bilanz ist zu bemerken:

Aktiven: Das Baukonto mit 836 625 889,91 Fres. ist identisch
mit der Summe desjenigen der vier verstaatlichten Bahnen und um-
talt nur die Bauausgaben, die laut Rechnungsgesetz als wirkliche
Baukosten anerkannt werden. Insoweit solche Baukosten noch nicht
endgiiltig abgerechnet sind und dic Genehmigung der Aufsichts-
beh6rde noch nicht erhalten haben, werden sie in der Bilanz als
unvollendete Bauobjekte aufgefiihrt mit 78 981 936,56 Fres. Deren
bedeutendsten Posten bilden die Ausgaben fiir den Simplontunnel
mit 47201971,99 Fres. Der Uberschuf des Riickkaufspreises
iiber die Aktiven der friheren Gesellschaften (80 769 321,82 Fres.)
stellt im wesentlichen den Unterschied zwischen dem Baukonto und
dem bezahlten Ankaufspreis dar, welch letzterer gleich dem kom-
merziellen Wert, dem Ertragswert der zuriickgekauften Bahnunter-
nehmungen ist. Es ergibt sich, dal diese Differenz bei den vier
Bahngesellschaften eine sehr verschiedene war, entsprechend der
Rentabilitdt, welche im kapitalisierten Reinertrag ihren Ausdruck
tand und den von den Gesellschaften bis zur Verstaatlichung vor-
genommenen Abschreibungen. Er betrigt bei der Zentralbahn rund
43 380000 Fres., bei der Nordostbahn 19 800000 Fres., bei den
Vereinigten Schweizerbahnen 5980000 Fres. und bei der Jura-
Simplon-Bahn 11 600 000 Fres. Die zu amortisierenden Verwen-
dungen (8041 854,22 Fres.) beriihren die zuriickgekauften Bahnen
nicht, dieselben sind auf Vorgédnge seit der Verstaatlichung zuriick-
zufilhren und betreffen einerseits Kursverluste an den von der
DBundesbahnverwaltung begebenen Anleihen (6 652 199,90 Fres.) und

7*
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Bilanz der Schweizerischen Bundes-

Aktiven.

|. Baukonto:

a) Bahnanlage und feste Einrichtungen
b) Rollmaterial .
¢) Mobiliar und Geratschatten

. Unvollendete Bauobjekte:

Zentralverwaltung .

Kreis I

Kreis IT .

Kreis I1I .

Kreis IV . .

Bahnhof St. Gallen .
Verlegung der Elbasser-blme in Basel.
Bahnhof Basel

Rickenbahn

Simplonbahn

UberschuB des Riickkaufspreises iiber die
Aktiven der friiheren Gesellschaften:

Zentralbahn .

Nord-Ost-Bahn .
Vereinigte Schwexzerbahnen .
Jura-Simplon-Bahn .

lita.

{lib. Zu amortisierende Verwendungen:

a) Kursverluste auf Obligationsemissionen
b) Baukosten fiir Bahnhof- und Stations-
umbauten ..

. Verwendungen auf Nebengeschifte:

Dampfboote auf dem Bodensee

Y. Verfiighare Mittel:

a) Kassen, Wechsel und Bankguthaben
b) Wertschriften . . .
¢) Entbehrliche Llegensghaften
d) Materialvorrite . . .
e) Verschiedene Debltoren 51 311 ()54,40 FI.
dazu: durch die Kassen
im Jahre 1904 regu-
lierte Einnahmen des

Jahres 1903 6027 857,01

!
i
1

Fres.

702 545 266,98
122 617 811,46

486 981,15
4 454 155,36
634 764,83
1 094 653,90
510 140,66
3 907 718,76
4139 840,56

16 460 061,75 !

91 647,60
47201 971,99

Ll 1146281147

43 377 979,16
19 799 304,00
5977 316,16

6 652 199,90

103 546 665,49
86 990 001,50
4115 881,58
17 892 666,91

57339 532,42 |

. 1 389 654,32

i 1161472250

Fres.

836 625 889,91

78 981 936,56

80 769 8215

8041 854,22

1719 363,c0

269 884 747,90

1276 023 114,01
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bahnen auf 31. Dezember 19083.

Iv.

V.

Passiven.
Konsolidierte Anleihen: \‘
a) Schweizerische Eisenbahnrente. . . .
b) Anleihen der S.B.B. von 1899 . . . . |
¢) Anleihen der S. B. B. von 1903 . . i
d) Anleihen der S.Z.B. . . e
e) Anleihen der N O.B.. . . . . . . . |
f) Anleihen der V. S.B. oL
g) Auleihen der J. S. B.

. Amortisations-Konto .
il

a) Verfallene Obligationen und Coupon

b) Noch nicht verfallene Ratazinse ..
¢) Guthaben der Unterstiitzungs- und

Kautionskassen:

1. Hilfskasse der Angestell- i
ten der J.S.B. . . . . 2560198 Ir.

. Krankenkasse der stin- i
digen Arbeiter der J.S.B. 717391 ,,

. Burgschaftsgenossen- !
¢chaft der J.S.B. . . . 824,49 i

. Hiliskasse der Ang‘estell- |
ten der S.Z.B. . . 3295112

. Krankenkasse der stin- ‘

|
Schwebende Schulden: “
\

|

= w N

o

digen Arbeiterder S.Z. B. 616420

6. Fonds fiir auferordent-

lic heUnterstﬁtzungen der
S.Z.B 5 064,45

7. Hilfskasse der Angestell-
ten der NNO B . . 5 920,09 |
8. Krankenkasse der stindi- :
en Arbeiter der N. 0.B. 982332 , |
9. Krankenkasse der Regie- I
arbeiter der N. O. B. . 598,92 1
10. Hilfskasse der Anvestell- i
ten der V.S.B. . . 35 749,12
11. Krankenkasse der Arbei- !
ter der V.S. B. . . . 2b7130 , |

12. Buszchaftswenossen-

schaft der V.S.B. . . . 12 002,85

Fres.

75 000 000,00
350 000 000,00

150 000 000,00

120 015 500,00

146 628 000,0c
37 520 600,00

1440 395,50
191896480

364 216,98

d) Kautionen von Unternehmern und Lie-

feranten .

e) quuldatlonskommlssmnJ S Rucl\kdufs-
preis laut Vertrag vom 23. Oktober 1903

f) Subvention des Kantons St. Gallen fiir
den Bau der Rickenbahn . .

g) Verschiedene Kreditoren.1826 411 st Fr.
dazu: durch die Kassen
im Jahre 1904 regulierte
Ausgaben desJahres 1903 23 159 146,63

554 844,45
104 100 800,00
2 750 000,00

24 985 558,44

Spezial-Fonds:

a) Erneuerungsfonds .

b) Fonds zur Deckung ehemahger Pen-
sionen der J. S. .o

Aktivsaldo der Gewmn- und Verlustrechnung

56 510 204,20

L 195988000,00

i
i

. 918 011,30 :

Fres.

1075 152 100,00
1307 336,35

139 104 789,17

56 428 215,50
1030 681,99

[ A
: 1276 023 114,01
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andererseits Abschreibungen, welche laut Rechnungsgesetz fiir bei
Umbauten untergegangene Bauwerte vorzunehmen waren. Wéahrend
solche Abschreibungen von geringerem Belang sofort der Betriebhs-
rechnung belastet werden, ist fiir grofle Betrdige nach und nach
Amortisation in Aussicht genommen. Diese Abschreibungen sind
ganz unabhiingig von den Amortisationen zur Tilgung des gesamten
Anlagekapitals der Bundesbahnen innerhalb einer Frist von 60 Jahren,
woriiber unten zu sprechen ist. Als Nebengeschift verbleibt
den Bundesbahnen nur die Dampfschiffahrt auf dem Bodensee
(1719 363,60 Fres.), nachdem die Dampfboote auf dem Ziirchersee,
deren Betrieb jédhrlich erhebliche Ausfille ergab, unentgeltlich an
eine Aktiengesellschaft abgetreten worden sind. Der letzte AKktiv-
posten, verfiighbare Mittel, umfalt mit 269 884 747,90 Fres. alle
von den Bahngesellschaften itibernommenen Xassenbestinde, mit
Einschluf der Wechsel und Bankguthaben, die Wertschriften, die
Liegenschaften, die nicht zur Bahnanlage gehoren, wovon ein erheb-
licher Teil fiir kiinftige Erweiterungsbauten vorsorglich angekauft
worden ist, die Materialvorrite und verschiedene Guthaben. Es ist
selbstverstidndlich, daf in diesem Posten jedes Jahr ganz bedeutende
Anderungen zu verzeichnen sind.

Die Passiven der Bilanz verzeichnen in erster Linie dic
konsolidierten Anleihen mit 1075 152 100 Frcs.; dieselben um-
fassen auBer den von den verstaatlichten Bahnen {ibernommenen
Anleihen im Betrage von 500 152100 Fres. die vom Bunde selbst
begebenen Anleihen, 49/, Eisenbahnrente wund 3!/,%, Bundes-
obligationen im Betrage von 575000000 Fres. Auch in diesen
Positionen sind vom jeweiligen Ubergange der Bahnen an den Bund
bis Ende 1903 mehrfache Anderungen durch Riickzahlung und Kon-
version der alten Anleihen eingetreten. Das Amortisationskonto
betrdgt 4 307 336,35 Fres. Dieses beruht auf der Vorschrift des Riick-
kaufsgesetzes, dafl innerhalb 60 Jahre das gesamte Anlagekapital
der Bundesbahnen getilgt werden muf}, mit der Beschrinkung, daB
vom Rollmaterial nur 309/, abzuschreiben sind. Diese gesetzliche
Amortisation des in den Bundesbahnen angelegten Kapitals kann
mit der Operation der Riickzahlung der Anleihetitel nicht zusammen-
fallen. Die Eisenbahnrente von 1900 kann ndmlich bis 1920 nicht
gekilindigt werden, und sie ist auch mit keinem Amortisationsplan
versehen; das 381/, proz. Bundesbahnanlehen ist auf 10 Jahre fest,
und sein Amortisationsplan erstreckt sich von 1911 bis 1962; die
Anleihen der fritheren Gesellschaften sind entweder an bestimmten
Fialligkeitsterminen riickzahlbar oder planméBig innerhalb ver-
schiedener Zeitriume zu amortisieren. Es ist daher jedes Jahr in
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die Ausgaben der Gewinn- und Verlustrechnung eine derart be-
rechnete Amortisationsquote einzustellen, dal innerhalb 60 Jahre das
Anlagekapital vollstindig amortisiert wird; diese Quote ist unter
Beriicksichtigung des mittleren ZinsfuBes der Anleihen jihrlich fest-
zusetzen. Wenn auch das Gesetz von Amortisation der Anleilien
spricht, hat sich diese Amortisation nicht auf den gesamten Gegen-
wert dieser Anleihen in den Aktiven zu erstrecken; insbesondere
brauchen die verfiigbaren Mittel (Portefeuille, Materialvorrite usw.)
nicht amortisiert zu werden. Beziiglich der Amortisation des Zu-
wachses zum Anlagekapital durch Neubauten und Rollmaterial-
anschaffangen wurde festgcesetzt, daf hierfiir jedes Jahr eine neue
sechzigjihrige Amortisationsperiode zu beginnen habe. Ende 1963
wird daher nur das Ende 1903 vorhandene und durch die Bilanz
ausgewiesene Anlagekapital vollstindig getilgt sein, dessen Ver-
mehrung im Laufe der Jahre dagegen erst nach und nach. Die
Organisationskosten der Bundesbahnverwaltung sind in dieser
Amortisation niecht zu Dberiicksichtigen. Urspriinglich war ange-
nommen, dieselben gem#df den Vorschriften des Obligationen-
rechtes in einer fiinfjalirigen Periode abzuschreiben. Das Rechnungs-
ergebnis des Jahres 1902 war aber ein so giinstiges, daf aus dem-
selben ihr voller Betrag mit 131228274 Fres. getilgt wurde. Fiir
die schwebenden Schulden (139104 780,17 Fres.) ist die Er-
lduterang in der Bilanz selbst enthalten.

Die Spezialfonds bestehen nur noch im Erneuerungsfonds der
Bundesbahnen und im Fonds zur Deckung ehemaliger Pensionen der
Jura-Simplon-Bahn. Letztere Bahnunternehmung hatte tiber die aus
der Pensions- und Hilfskasse sich ergebenden Unterstiitzungen hinaus
cinzelnen Beaintenkategorien weitere Riicktrittsgehilter zugesichert,
fiir deren kapitalisierten Gegenwert ihr beim Riickkauf eine Million
Franes abgezogen wurde; nach Abrechnung der schon im Jahre 1903
fiilligen Leistungen verblieben Ende 1903 918 011,30 Fres. Der Er-
neuerungsfonds betrigt Ende 1903 55510 204,20 Fres. Derselbe
ist gebildet aus den von den verstaatlichten Bahnen iibernommenen
Erneuerungsfonds, aus den Betriigen, die wegen Minderwertes der
vorhandenen Anlagen den Bahngesellschaften vom Riickkaufswerte
in Abzug gebracht wurden, und aus dem Uberschul der reglementa-
rischen Einlagen in den Erneuerungsfonds iiber die Entnahmen aus
demselben seit dem jeweiligen Ubergang der Bahnen an den Bund.
Laut den Eingangsbilanzen hat der vorhandene Erneuerungstonds
hetragen bei
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der Zentralbabn . . . . . . . . 283245053 Fres.
» Nordostbahn . . . . . . . . 1117799958
den Vereinigten Schweizerbahnen . . 519316495
der Jura-Simplon-Babn . . . . . . 1207143190
zusammen . . 31275 046,99 Fres.

und die dem Erneuerungsfonds der Bundesbahnen gutgebrachten
Abziige von der Riickkaufssumme fiir Minderwert der vorhandenen
Anlagen bei

der Zentralbahn . . . . . . . . 6765607147 Fres.
» Nordostbahn . . . . . . . . 342200042
den Vereinigten Schweizerbahnen . . 897 964,07
der Jura-Simplon-Bahn . . . . . . 668580410
zusammen . . 17 770840,06 Fres.

Der Rest von 6464 317,1n Fres. ergibt sich aus dem Uberschuf der
Einlagen iiber die Entnahmen; nur fiir das Jahr 1903 betrug derselbe
fiir ein Bahnnetz von 2450 km Lénge 211229275 Fres. Die Bundes-
bahnen muBten sich bei Bemessung der Einlagen an das vom Bundes-
rat am 12. Juni 1899 erlassene Regulativ halten; ob die vorge-
schriebenen Einlagen das Richtige treffen, wird sich ergeben, wenn
der von den Hauptbahnen erhobene Rechtsstreit vom Bundesgericht
entschieden sein wird. Die streitigen Fragen sind von einer aus
anerkannten Autorititen des Auslandes zusammengesctzten Sach-
verstindigenkommission zu beantworten. Zufolge der Verstaatlichung
der anderen Bahnen ist nur noch die Gotthardbahn ProzeBpartei.
Alle anderen bei den Bahnverwaltungen vorhandenen Spezialfonds
sind beim Riickkauf aufgehoben worden, es betrifft das bei der
Zentralbahn den Reservefonds (3 375 000 Fres.), bei der Nordostbahn
den Reservefonds (1036 7983y Fres.), den Fonds zur Forderung
spezieller Eisenbahninteressen (39 945,55 Fres) und eine auBerordent-
liche Reserve (1481472 Fres.), bei den Vereinigten Schweizerbahnen
den Reservefonds (1000000 Fres.), eine Reserve fiir lHaftpflichtfille
(189 803,15 Fres.), eine verflighare allgemeine Reserve (2 364 547,44
Francs), reservierte Einnahmen fiir Verkehrsabrechnungen (841 081,86
Francs) und einen Amortisationsfonds (200 000 Fres.), bei der Jura-
Simplon-Bahn den Fonds zur Deckung von Unfallentschidigungen
(238 452,36 Fres.), den Fonds zur Amortisation von GenuBscheinen
(888 970,35 Fres.) und den Amortisationsfonds (8 764 023,19 Fres.).
Zu erwihnen ist noch, obwohl dieses Verhiltnis nicht die
Bilanz der Bundesbahnen, sondern nur die Ubergangsbilanzen der
Bahngesellschaften beriihrt, dafl folgende Betrdge fiir die bei den
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Pensions-und Hilfskassen der verstaatlichten Bahnen bestehenden
versicherungstechnischen Fehlbetrige von der Riickkaufs-
summe in Abzug gebracht worden waren und von der Bundes-
bahnverwaltung in Wertschriften in die genannten Kassen eingelegt
wurden:

Zentralbahn . . . . . . . . 12532249 Fres.
Nordostbahn . . . . . . . . 144644813
Vereinigte Schweizerbahnen . . 194169230
Jura-Simplon-Bahn . . . . . . 450000000
zusammen . . . 9141 364,77 Fres.

Leider haben die bisherigen versicherungstechnischen Unter-
suchungen ergeben, dal die Fehlbetréige zu niedrig bemessen sind
und die Bundesbahnverwaltung fir die Pensions- und Hilfskassen
ihrer Beamten und Angestellten noch ganz bedeutende Opfer wird
bringen miissen.

Bundesgesetzgebung fiir die Bundesbahnen.
Besoldung der Eisenbahnbediensteten,

Um dic erforderliche Grundlage fiir die Durchfithrung des
Staatsbahnbetriebes zu schaffen, war der Erlal wichtiger Bundes-
gesetze erforderlich; das Bundesgesetz vom 15. Oktober 18971), be-
treffend die Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen fiir Rech-
nung des Bundes und die Organisation der Verwaltung der Bundes-
bahnen (Archiv 1898 S. 430 u. ff.), hatte nur die Grundziige fiir diese
Organisation festgelegt. Die vom Bundesrate dazu erlassene Voll-
ziehungsverordnung vom 7. November 1899 konnte nur innerhalb
des gesetzlichen Rahmens die n#dheren Ausfihrungsbestimmungen
festsetzen. Von allgemeinem Interesse ist darin die Einteilung
des Bundesbahnnetzes in vier Kreise (mit der i J. 1909 bevor-
stehenden Verstaatlichung der Gotthardbahn werden es deren finf
sein). Der Kreis I umfaffit im wesentlichen die Linien der fran-
z0sisch sprechenden Schweiz, der Kreis II die Linien der Zentral-
bahn und die in der deutschen Schweiz gelegenen der Jura-Simplon-
Bahn mit Inbegriff der Juralinien im Kanton Bern, d. h. die Bahnen
zwischen den Linien Bern—Biel einerseits und Basel — Olten —Luzern
andererseits, diese Linien inbegriffen. Die Kreise III und IV teilen

1) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1897 S. 1236, 1398 S. 610 ff.
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sich in die fritheren Linien der Nordostbahn mit Inbegrift der Ge-
meinschaftsbahnen der Aargauischen Siidbahn und der Botzbergbahn
und der Vercinigten Schweizerbahnen. Die Grenzlinie zwischen
ihnen reicht im wesentlichen von Schaffhausen tiber Winterthur bis
zum Ricken. Fur die Einzelheiten der Organisation ist auf die Voll-
ziehungsordnung selbst zu verweisen.

In erster Linie war das Anstellungsverhéltnis des Personals der
Bundesbahnen gesetzlich zu ordnen; maBgebend ist hierfiir das
Bundesgesetz vom 29. Juni 1900, betreffend die Besoldungen der
Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundes-
bahnen!) Der Bundesrat hatte der Bundesversammlung seinen
Entwurf mit Botschaft vom 1. Dezember 1899 vorgelegt und vor-
geschlagen, nach den gleichen Grundsidtzen zu verfahrern, die fiir
das Bundesgesetz vom 2. Juli 1897, betreffend die Besoldungen der
eidgendssischen Beamten und Angestellten, magebend waren.

Beibehalten wurde das System, nach dem das Besoldungsgesetz
eine Anzahl von Klassen mit einem Minimum und Maximum der
Besoldung aufstellt und die Beamten bezeichnet, die in jede diescr
Klassen einzuteilen sind. Im Rahmen dieser Klassen sind vom
Bundesrat die Besoldungen fiir jede einzelne Beamtenkategorie fest-
zustellen. Wihrend im allgemeinen Besoldungsgesetz jeder DBeamte
einer Klasse mit dem Besoldungsminimum beginnt und nur das zu
erreichende Maximum fiir jeden Beamten innerhalb der namlichen
Klasse ein anderes sein kann, sind die Anstellungsverhiltnisse der
Bundesbahnbeamten so mannigfaltige, daf auch die Anfangsgehilter
innerhalb einer Klasse verschieden bemessen werden mufBten, da die
Bestimmungen des Besoldungsgesetzes im allgemeinen sich an dic
zurzeit bei den Bahnverwaltungen Dbestehenden Besoldungsverhilt-
nisse anzuschliefen hatten. Die Gehaltsfestsetzungen hatten sich
wihrend einer langen Reihe von Jahren in Anpassung an die allge-
meinen Lebensverhéltnisse und die an die einzelnen Beamten zu
stellenden dienstlichen Anspriiche entwickelt. Insoweit diese niecht
befriedigende warcen, war anldflich der Lohnbewegung in den
Jahren 1895/1896 eine erhebliche Verbesserung eingctreten, so dab
im ganzen die Ansitze des Besoldungsgesetzes richtige wurden,
wenn sie nicht unter den Gehéiltern blieben, die bei den zum
1. Mai 1903 zuriickzukaufenden Bahnen, Jura-Simplon-Bahn, Zentral-
bahn, Nordostbahn und Vereinigte Schweizerbahnen, bestanden. Dabei
sollte der Grundsatz gelten, daB in der Regel die jeweilen bei einer
der genannten Bahnen fiir eine Beamtenkategoric festgesctzten

1) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1900 S. 1449.
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hochsten Sitze Anwendung finden, wenigstens soweit es sich um die
mittleren und unteren Beamten und Angestellten handelt. Eine
Ubernahme der zum Teil hoheren Gehaltsnormen der Gotthardbahn
konnte deswegen nicht ohne weiteres stattfinden, weil dic Lebens-
verhiltnisse ihrer Beamten zum Teil eigenartige sind. die eine besserc
Bezahlung rechtfertigen; z. B. der Aufenthalt deutsch-schweizerischer
Beamtenfamilien in der italienisch sprechenden Schweiz. Wenn dic
fiir Ausnahmeverhéltnisse passenden Gehilter ohne weiteres auf die
in normalen Beziehungen befindlichen Beamten angewendet worden
wiiren, hitte sich einc nicht gerechtfertigte, ganz erhebliche Mehr-
ausgabe ergeben.

Mit Riicksicht auf die grofe Zahl der verschiedenen Beamten
mit den mannigfaltigsten Verrichtungen, welche eine grofie Zahl von
Gehaltsfestsetzungen notwendig machten, reichte dic Klasseneinteilung
des allgemcinen Besoldungsgesetzes, trotz der innerhalb der einzelnen
Klassen zu normierenden Stufen, nicht aus; statt der daselbst be-
stimmten sieben Klassen waren neun erforderlich. Fs ist nun
folgende Einteilung vorgesehen:

I Klasse . . . . . . . 10000—15000 Fres.
1) S 6 000—10000 .,
., 5000— 8000
Iv. . . . . . . . 1000— 7000
v. .. . . . . . 3000- 5000
v 2400— 5000
VIL . . . . . . . . 1800— 3600 .
VIIL. . . . . . . . 1B00— 2700

1X. 1 200— 2200

7"

Beziiglich der Zuteilung der Beamten in dic einzelnen Klassen
verweisen wir auf die als Anlage 11) abgedruckte Gehaltsordnung.

In Ubereinstimmung mit dem allgemeinen Besoldungsgesetz ist
der Grundsatz aufgenommen, daB jeder volljihrige und im Dienst
der Bundesbahnen voll beschiftigte Beamte und Angestellte min-
destens ein Jahresgehalt von 1200 Fres. erhalten soll. Die Besol-
dung von Angestellten dagegen, die noch nicht volljahrig sind oder
nieht im ausschlieBlichen Dienst der Bundesbahnen stehen, kann
unter diesem Mimimum gehalten werden. Die Besoldung der
weiblichen Angestellten soll die gleiche sein wie die der ménn-
lichen. (Der Entwurf des Bundesrates hatte geringere Bezahlung
zugelassen.)

1) S. Seite 177.
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Die Einreihung der Beamten in die Klassen findet durch das
Gesetz selbst statt, die Festsetzung der Mindest- und Hochstbesoldung
fiir die einzelnen Beamten dagegen durch den Bundesrat auf Antrag
der Generaldirektion.

Beim Eintritt eines Beamten oder Angestellten gilt die Minimal-
besoldung als Regel. Immerhin sollen tiichtige Leistungen in bis-
heriger Stellung, besondere Fiahigkeiten, sowie die 6rtlichen Lebens-
verhdltnisse beriicksichtigt werden. Beim Eintritt eines Beamten
oder Angestellten aus einer unteren Klasse in eine hdhere oder aus
einer Dienstabteilung in eine andere ist bei der Festsetzung der
Besoldung das Gesamtdienstalter zu berticksichtigen. Auf alle Fille
soll mindestens die bis zu diesem Zeitpunkte bezogene Besoldung
verabfolgt werden.

Fiir die regelmiifig eintretenden Gehaltsaufbesserungen
wurde das System des allgemeinen Besoldungsgesetzes angenommen
und fiir die Klassen III bis einschl. IX auch die periodische Er-
hohung von je 300 Fres. fir eine Amtsdauer von drei Jahren. Da
fir die I. und II. Klasse die Erreichung des Hochstgehalts bei einer
Differenz von 3 000 Fres. erst mit zehn Perioden oder 30 Jahren
eintreten wiirde, wurde fiir diese Klassen eine Steigerung von je
500 Fres. vorgesehen. Umgekehrt hatte der Bundesrat fiir die
IX. Klasse eine Steigerung von 200 Fres. fiir drei Jahre als ge-
niigend crachtet, da bei den verstaatlichten Bahnen die Aufbesserung
bei diesen Stellen eine wesentlich geringere war; sic wechselte fiir
das Jahr zwischen 13,35 und 60 Fres. Die Bundesversammlung be-
stimmte aber auch fir die unterste Klasse eine Erhéhung von je
300 Fres., was eine ganz bedeutende Ausgabenvermehrung bedingt.
Dienstwohnungen werden zu einem billigen Ansatz in Rechnung ge-
bracht, Dienstkleidungen dagegen unentgeltlich verabfolgt. Der
Verwaltungsrat hat das Reglement zu erlassen, das die Nebenbeziige
des Personals bestimmt, die in den Besoldungsansitzen nicht ent-
halten sind (Kilometergelder, Ersparnisprimien, Reiseentschidigungen
u. dgl.). Dabei ist aueh die Frage zu entscheiden, inwiefern den
ofter vom DPersonale ge#duBerten Wiinschen entsprochen werden
kann, einen Teil der Nebenbeziige in feste Gehaltsquoten umzu-
wandeln.

Da der Eisenbahndienst die volle Arbeitskraft der Beamten und
Angestellten in Anspruch nimmt, wird verlangt, daf sie ohne be-
sondere Erméchtigung weder eine andere Stelle annehmen noch
einen Nebenberuf ausiiben.

Die Hohe der Lohne der im Tagelohn angestellten Arbeiter
der Bundesbahnen wird von der Generaldirektion und von den
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Kreisdirektionen je fiir die von ihnen angestellten Arbeiter im
Rahmen eines vom Verwaltungsrate der Bundesbahnen zu erlassenden
Reglements bestimmt. Dieses Reglement wird auch die Grundsitze
tiir Autbesserung der Lohne nach MalBgabe der Dauer des Dienst-
verhéltnisses feststellen.

Die Bundesbahnverwaltung hat darauf Bedacht zu nehmen,
nach und nach stindige Arbeiter der hierzu geeigneten Dienst-
kategorien zu Angestellten zu ernenncn. Diejenigen sténdigen
Arbeiter, die Alters halber nicht mehr zu Angestellten ernannt
werden konnen, sind bei entsprechenden lLeistungen mit Bezug auf
die LOohnung den Angestellten der niinlichen Kategorie gleich-
zustellen.

Die im Gesetz enthaltene Klasseneinteilung erhielt, wie oben
bemerkt, ihre vollstindige Ausgestaltung mit der vom Bundesrate
auf Antrag der Generaldirektion erlassenen Gehaltsordnung vom
7. Januar 1902 (Anlage 4).I)

Mit der angenommenen Klasseneinteilung haben allerdings nicht
alle Direktoren und Oberbeamte das von ihnen bei den Privatbahnen
bezogene Gehalt erhalten; mit Riicksicht auf die flir andere Staats-
beamten bestehenden Normen konnte trotz der fir den Eisenbahn-
dienst in Betracht kommenden Verschiedenheiten nicht hoher ge-
gangen werden. Dagegen wurde das gesamte mittlere und niederc
Personal mindestens gleich gut gestellt. Fiir die groBe Mehrzahl
ergab sich bei Durchfihrung der Gehaltsordnung am 1. Mai 1903
eine miflige Besserstellung.

Bei Erledigung von Stellen durch Todes- oder Krankheitsfille
kann ein Nachgenuf der Besoldung bis auf ein Jahr eintreten. Die
Entscheidung je nach den Umstéinden des einzelnen Falles steht der
Generaldirektion zu. Sie wird dariiber verfiigen, welche Personen
zum Bezuge des Besoldungsnachgenusses berechtigt sind, und es ist
jede Beschlagnahme oder Pfindung seitens etwaiger Gldubiger aus-
geschlossen. Fiir Personen, die gegeniiber den Pensions- und Hiifs-
kassen pensionsberechtigt sind, kann ein solcher Nachgenufl der Be-
soldung nur fiir einen Monat nach dem Todesfall bewilligt werden.
Auf Beamte und Angestellte, die bei ihrem Eintritt in die Verwaltung
der Bundesbahnen nur provisorisch gewihlt worden sind, finden vor-
stehende Bestimmungen wihrend der Dauer des Provisoriums keine
Anwendung. .

Fiir den Fall, dafl Beamte der zuriickzukaufenden Bahnen schon
vor dem 1. Mai 1903 in den Dienst der Bundesbahnen iibertreten,

1) S. Seite 177.
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sei es, dal sie zur Vorbereitung des Riickkaufes in die Bundesbaln-
verwaltung gewéhlt werden, sei es, dall sie zufolge einer Verstiindi-
gung iiber vorherigen Ubergang einer Bahn in das Eigentum des
Bundes in dessen Dienst iibertreten, werden sie bis zum Tage des
konzessionsgemifBen Riickkaufs bei ihren bisherigen Beziigen ge-
schiitzt.

Das sind die wesentlichsten Bestimmungen des Besoldungs-
gesetzes, das am 1. Mai 1903 auf dem ganzen Bundesbahnnetz voll-
stiindig durchgefiihrt worden ist.

Die Tarite.

Von grofer Bedeutung fiir die Volkswirtschaft der Schweiz
wie fiir die Finanzlage der Bundesbahnen ist das Bundesgesetz
ither das Tarifwesen der Schweizerischen Bundesbahnen vom
27. Juni 1901.1) Schon mit Botschaft vom 17. November 1899 hatte
der Bundesrat der Bundesversammlung hierzu cinen Entwurf vor-
gelegt. Da mit dem Ubergang der Bahnen an den Bund die Be-
stimmungen der Konzessionen iiber das Tarifwesen erloschen, war
im Tarifgesetz fiir sie Ersatz zu schaffen. Als Ausgangspunkt dienten
die Vorschriften der sogenannten Normalkonzession, die seit Er-
teilung der Eisenbahnkonzessionen durch den Bund der Hauptsache
nach in alle Konzessionen Aufnahme gefunden hatten; dabei war
aber zu berticksichtigen, daf die Bahnverwaltungen sich nicht mit
ciner Gestaltung der Verkehrseinrichtungen und Tarife begniigt
hatten, wie der Bund sie von ihnen auf Grund der Konzessionen
hidtte verlangen konnen, sondern teils aus eigenem Antrieb, teils
unter Einwirkung der Bundesbehdrden dazu gelangt waren, dem
Verkehr grofiere Vorteile zu gewéhren, wobei sie sich mehrfach von
dem Wortlaute der Konzessionen entfernten.

Bei Festsetzung der neuen Vorschriften war die Forderung
ciner einheitlichen Regelung fiir das gesamte Bundesbahnnetz
selbstverstindlich. Sodann war eine Beruhigung gecgeniiber den
Besorgnissen zu bieten, dal die Verstaatlichung Riickschritte gegen-
iber dem heutigen Zustand bringen konnte. Uberdies waren Be-
stimmungen aufzunehmen, die weitere Erleichterungen des Verkehrs
anbahnen. Hierbei muBte man sich jedoch hiiten, durch das Gesetz
iiber Neuerungen, die noch eingehender Untersuchungen bediirfen,
voreilig zu entscheiden, ehe die Verwaltungsorgane der Bundesbahnen

1y Archiv 1901 S. 1362 ff.
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bestellt waren. Man durfte auch nicht iibersehen, dal das Eisen-
bahnwesen in ununterbrochener Umbildung und Entwicklung be-
griffen ist, und daB daher der Téatigkeit und Anregung der Ver-
waltung der Bundesbahnen ein bedeutendes Mafl freier Bewegung
zu lassen war. Insbesondere war ihr fiir die Fortentwicklung des
Verkehrs in dhnlicher Weise wie den bisherigen Privatbahnen Freiheit
zuzugestelien, immerhin unter strenger Wahrung des schon in der
bestehenden Gesetzgebung enthaltenen  Grundsatzes der Gleich-
berechtigung aller und unter Aufrechterhaltung der vollstindigen
Offentlichkeit der Tarife.

Um eine griindliche Vorbercitung des Tarifgesetzes zu er-
moglichen, hatte das Eisenbahndepartement einen ersten Entwurf
dem schweizerischen Handels- und Industricverein, dem schweizeri-
schen Gewerbeverein, dem schweizerischen Bauernverband und dem
schweizerischen Eisenbahnverband mitgeteilt mit dem Ersuchen, ilm
ihre Bemerkungen zu dem Entwurf bekanntzugeben. In dankens-
werter Weise haben die genannten Vereinigungen dieser Einladung
durch Einsendung eingehender Berichte entsprochen. Ihren An-
regungen wurde Rechnung getragen, soweit die konsequente Durch-
fihrang einheitlicher und gleichméBiger Grundsitze fiir das Tarif-
wesen es gestattete. Allerdings konnte der Ansicht nicht beigestimmt
werden, daf die Vorschriften des Transportgesetzes, betreffend die
Erstellung der Tarife, nach gleichmiBigen Grundsétzen fiir alle und
betreffend die Veroffentlichung der Tarife und deren Genehmigung
durch das Eiscnbahndepartement gegeniiber den Bundesbahnen nieht
gerechtfertigt erschienen, da ihnen moglichst freie Bewegung gewéhrt
werden miisse und ihnen die Wahrung der Offentlichen Interessen
s0 gut liberlassen werden konne, wie einer Aufsichtsbehorde. Ab-
gesehen von der Vorsehrift des Riickkaufsgesetzes, welche die Be-
stimmungen der bestehenden Bundesgesetzgebung in Eisenbahnsachen
auf die Bundesbahnen fiir anwendbar erklirt, miissen die Grundsiitze
gleichmiiRiger Behandlung aller unbedingt auch fiir die Bundesbahnen
Geltung haben, ja fiir diese noch viel mehr als bisher fir die Privat-
bahnen. Bei richtiger Anwendung konnen sich daraus keinerlei
Nachteile ergeben, da gleichmiifige Behandlung nur bei Gleichheit
der Verhéltnisse beansprucht werden kann, und diesc Bestimmungen
selbstverstidndlich nicht dahin ausgelegt werden diirfen, dafl ungleich-
artige Verhiiltnisse unter eine Schablonc gebracht werden sollen.
Dafl auch in Zukunft Ausnahmetarife nicht nur gestattet sein sollen,
sondern im Interesse der schweizerischen Volkswirtschaft aus-
driicklich gefordert werden, ist im Gesetz ausdriicklich vorgesehen.
Auch verhindert dieser Grundsatz nicht die Gewéhrung erleichternder



— 112 —

Transportbestimmungen fiir bestimmte Gegenstinde; nur diirfen
solche Erleichterungen nicht etwa nur bestimmten Verfrachtern ge-
wihrt werden, sie miissen jedem, der solche Giiter zur Beférderung
aufgibt, gleichmifig zur Verfligung stehen. Was durch die bisherige
Entwicklung des Eisenbalinwesens gewonnen worden ist, bleibt dem
Verkehr gesichert. Auch die Bedenken gegen die vorgeschriebene
vorausgehende Genehmigung der Tarife durch das Eisenbahn-
departement und ihre Verdffentlichung vor dem Inkrafttreten sind
nicht gerechtfertigt. Die Priifung aller Tarifmafnahmen auf ihre
GesetzmiBigkeit vor der Anwendung ist geboten und hat nichts
Bedenkliches fiir die Bundesbahnverwaltung. Die Verziégerungen,
die sich aus dieser Kontrolle ergeben, werden erheblich iibertrieben.
Der Zeitraum, der fiir die amtliche Kontrolle beansprucht wird, ist
verhidltnisméfig klein gegeniiber der Zeit, deren die Verhandlungen
der Bahnen unter sich durch Korrespondenz und auf Konferenzen
bediirfen. Auch ist die Annahme durchaus irrtimlich, daf es sich
um eine bloB formelle Priifung handle. Die Hauptsache ist dic
Uberwachung der richtigen Durchfithrung der in den Bundesgesetzen
und Bundesbeschliissen niedergelegten Grundsiitze.

Erhohungen oder Aufhebungen von Tarifen sind in der Regel
drei Monate vor dem Inkrafttreten zu vertffentlichen, wenn der
Handelsstand nicht durch unvorhergesehene Tarifmafinahmen, die
seine Berechnungen storen, geschidigt werden soll. Eine Kiirzung
des Termins ist fiir den Fall vorgesehen, dafl mit den Tariferh6hungen
zugleich erhebliche Tariferméifigungen eingefiihrt werden sollen.
Eine Kiirzung der Publikationsfrist ist auch daun angezeigt, wenn
bei direkten Tarifen mit dem Ausland nur der auf die ausldndischen
Strecken fallende Tarifanteil erh6ht wird und fiir diese Strecken
eine kiirzere Frist gilt. Einmal eingefiihrte Tarifherabsetzungen
sollen eine ldngere Zeit in Kraft bleiben, fiir Personen mindestens
drei Monate, fiir Giiter mindestens ein Jahr; nur auf diese Weise
wird die fiir die Geschiftswelt so notwendige Stetigkeit erzielt. Die
Bahnverwaltung kann aber Ermifligungen zugestehen, deren Dauer
zum voraus auf eine kiirzere Zeit beschrinkt wird. Die Fristen fiir
die Veroffentlichung und fiir die Dauer der ErméBigung finden keine
Anwendung auf Vergniigungsziige und auf ausnahmsweise gewéhrte
Vergiinstigungen fiir den Besuch von Festen und fiir andere be-
sondere Anlésse.

Fiir den Personenverkehr setzt das Gesetz nicht blof die
Tarife und die Grundsétze.der Tarifbildung im éngeren Sinne fest,
sondern gibt in Anlehnung an die bisherigen Konzessionsbestimmungen
auch die Biirgschaft fiir eine sachgemifie Bedienung des Personen-
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verkehrs. Wihrend die Normalkonzession vorschreibt, dafl die Be-
forderung von Personen téiglich mindestens dreimal nach beiden
Richtungen von einem Endpunkt der Bahn zum andern und unter
Anhalten an allen Stationen erfolgen solle, wird den berechtigten An-
forderungen des Verkehrs entsprechend die Zahl von mindestens
vier Ziigen in jeder Richtung mit Anhalten auf allen Stationen
auch fir die weniger wichtigen Bahnlinien gefordert.

Hinsichtlich der Zuggeschwindigkeit, die in der Normal-
konzession auf nur 24 km bestimmt ist, wird fiir die gewdhnlichen
Personenziige eine mittlere Geschwindigkeit von mindestens 28 km
in der Stunde gefordert; immerhin kann der Bundesrat eine geringere
bewilligen, wo dafiir in besonderen Bau- oder Betriebsverhéltnissen
ausreichender Grund vorhanden ist. Die bisherige Zahl von drei
Wagenklassen ist beibehalten; auch die Schnellziige haben die dritte
Klasse zu fiilhren und nur in ExpreBziigen kann die dritte, unter be-
sonderen Umstdnden auch die zweite wegfallen. In den Personen-
ziigen kann die erste Klasse weggelassen werden. Abgesehen von
der kostspieligen Ausriistung der crsten Klasse, die einen hoheren
Anschaffungspreis und hohere Unterhaltungskosten bedingt, besteht
ein Bediirfnis fiir sie nur bei den Ziigen, die dem grofen Durch-
gangsverkehr dienen. Sodann ist die Moglichkeit gewahrt, fiir den
Lokalverkehr Ziige einzulegen, die ausschlieflich Wagen dritter
Klasse fiithren. Damit die sogenannten Luxusziige, die im inter-
nationalen Reiseverkehr eine wichtige Rolle spielen, in unverinderter
Zusammensetzung in der Schweiz weitergefiihrt werden kOnnen, ist
fir sie eine Ausnahmebestimmung aufgenommen.

Das in der Schweiz bisher vorgeschriebene Wagensystem,
welches das Gehen durch den ganzen Wagen ermoglicht, hat sich
als den Verkehrsverhidltnissen des Landes entsprechend erwiesen
und ist daher beibehalten. Die Tarife fiir den Personen- und Ge-
picktransport sind durch das Gesetz bestimmt; ihre Festsetzung ist
nicht dem Verwaltungsrat der Bundesbahnen iiberlassen, allerdings
nur insofern, als die Maximaltarife festgesetzt sind, iilber welche die
Verwaltung der Bundesbahnen nicht hinausgehen darf. Bei Fest-
setzung der Personentarife wurden grundsitzlich die zur Zeit bei
einer der im Jahre 1903 zuriickzukaufenden Bahnen, der Jura-
Simplon-Bahn, der Zentralbahn, der Nordostbahn und den Ver-
einigten Schweizerbahnen, bestehenden niedrigsten Tarife als
Hochstsitze angenommen. Auch das System der Riickfahrkarten
wurde gesetzlich festgelegt. Es entspricht so sehr den besonderen
Verhiltnissen des einheimischen Verkehrs, daB ein Abgehen von
ihm nicht dem freien Ermessen der Bundesbahnverwaltung anheim-

Weillenbach. 8
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gestellt werden sollte. Auf dieser Grundlage ergaben sich folgende
Fahrpreise:
1. Fiir einfache Fahrten:

in der ersten Wagenklasse. . . . . 104 Rappen,
w » ZWeiten » S I y
» ” drltten ”» 5’2 ”n ’

fiir das Kilometer Bahnlinge.

2. Fir Hin- und Riickfahrt
(mit wenigstens zehntigiger Giiltigkeit):

in der ersten Wagenklasse. . . . . 15,6 Rappen,
» w Zweiten ” oo 100 w
» 5 dritten ” . . . . . bp w s

fiir das Kilometer Bahnlidnge.

Fiir Bahnstrecken mit starken Steigungen und fiir Bahnstrecken,
bei denen ganz eigenartige Bau- und Betriebsverhiltnisse bestehen,
sowie fiir die Benutzung auBergewOhnlicher Einrichtungen (Schlaf-
wagen, Luxuswagen u. dgl), kann vom Bundesrate die Erhebung
eines Zuschlages zu diesen Tarifen bewilligt werden. Fiir bereits
im Betriebe stehende Bahnstrecken, auf denen bhis zum Inkrafttreten
dieses Gesetzes ein Zuschlag nicht gemacht worden ist, darf jedoch
auch kiinftig ein soleher niecht erhoben werden.

Fir Kinder unter vier Jahren, sofern fiir solche kein beson-
derer Sitzplatz beansprucht wird, ist kein Fahrgeld, fiir Kinder
zwischen dem vierten und dem zuriickgelegten zehnten Altersjahre
die Halfte des Fahrpreises in allen Wagenklassen zu hezahlen. Mit
Zustimmung des Bundesrates ist jedoch die zur Hilfte des Fahr-
preises berechtigende Altersgrenze von der Bundesbahnverwaltung
auf das zuriickgelegte zwolfte Altersjahr ausgedehnt worden.

iiner Anregung, im Falle einer Herabsetzung der Personen-
tarife unter die vorgesehenen Hochstsdtze die Erhebung von Zu-
schligen fir die Benutzung der Schnellziige oder wenigstens der
Exprefziige im Gesetz vorzusehen, wurde keine Folge gegeben; die
bei den schweizerischen Bahnen bestehende und allgemein beliebte
Erleichterung, daf fiir die schneller fahrenden Ziige ein Zuschlag
nicht erhoben wird, wollte man nicht aufheben. Die bisherigen
Tarifbegiinstigungen fiir den Transport von Armen und Arrestanten
wurden beibehalten. Ebenso wurde die Verpflichtung zur Ausgabe
von Abonnements zu ermiBigten Preisen aufrecht erhalten; ferner
die bisherigen Begilinstigungen fiir den Rundreiseverkehr und fiir
die Beforderung von Gesellschaften und Schulen beibehalten und
die Ausgabe von sogenannten Arbeiterkarten vorgeschrieben, die
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bei der Zentralbahn und der Jura-Simplon-Bahn eingefiihrt waren
und sich volkswirtschaftlich als sehr niitzlich erwiesen hatten. Da-
gegen wurden die Erfahrungen, die mit den sogenannten Kilo-
meterheften bhisher gemacht worden sind, nicht fiir ausreichend
erachtet, um ihre Einfiilhrung bei den Bundesbahnen zu rechtfertigen,
vielmehr wurde der Bundesbahnverwaltung weitere Untersuchung
vorbehalten. Ebensowenig fand die Einfiihrung eines Zonentarifs
Annahme.

Die im Gesetz vorgeschriebene Herahsetzung der Personentarife
ist am 1. Mai 1903 durchgefiihrt worden. Sie hat sich durchaus
bewiihrt, indem sie eine ganz hedecutende Steigerung des Personen-
verkehrs veranlafte, die den befiirchteten Einnahmeausfall verhin-
derte. Allerdings sank der mittlere Durchschnittsertrag fiir den
Reisenden in der Zeit vom Mai bis Dezember von 101,58 Cts. tiir
1902 auf 92,43 Cts. fir 1903. Das hitte auf die Zahl von 31194473
Reisenden einen Ausfall von 2854 300 Fres. ergeben miissen. Statt
dessen crgab der Personenverkehr eine Mehreinnahme von rund
1500000 Fres. Diese Vermehrung ist allerdings nicht allein der
Tarifermibigung zuzuschreiben, sondern zum Teil auch der bei allen
schweizerischen Bahnen beobachteten allgemeinen Verkehrssteigerung.
Jedenfalls ist aber ein wesentlicher Teil auf die Tariferméfigung
zuriickzufiithren.

Beziiglich der Gepiicktarife wurde die Aufnahme der Be-
stimmungen der Normalkonzession angenommen: 5 Cts. fiir 100 kg
und 1 km, mit einem Mindestsatz von 25 Cts. im internen und 40 Cts.
im Durchgangsverkehr. Handgepidck bis zu 10 kg Gewicht darf
frei in die Wagen mitgenommen werden. Mit Zustimmung des
Bundesrats kann ein einfacheres Abfertigungsverfahren mit einem
cinheitlichen Tarif eingefiihrt werden.

Fiir den Giiterverkehr konnte nicht davon die Rede sein,
auf das System der reinen Wertklassifikation zurtickzukommen und
von dem sogenannten Reformsystein abzugehen. Auch hier waren
Hochstsiitze zumm Schutz des Verkehrs gesetzlich festzulegen; dabei
ist der Bundesbahnverwaltung freier Spielraum gelassen, den An-
forderungen des Verkehrs gerecht zu werden.

In den Tarifbestimmungen, die dem Reformsystem angepalt
sind, ist die Trennung der Tarife in Streckensidtze und Ab-
fertigungsgebiihr beibehalten. Beziiglich der Hohe der ins Gesetz
aufzunchmenden Frachtsitze wurde, wie beim TPersonenverkehr,
davon ausgegangen, daB die bei einer der am 1. Mai 1903 verstaat-
lichten Bahnen bestehenden niedrigsten Sitze nicht iberschritten
werden diirfen.
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Diese Hochstséitze sind:

‘ 1 Frachtgut
| ; | o
i ‘ Wagenladungenl)
| § ySLﬁckgut‘ N L o
‘j’f‘ iAllgemeiney Spezialtarife
% s ‘ L R
=l  Klassen |y oo
\@l ‘7”—7 [ ——— _—
i = |1 A B | a ‘ b+ a b | a b
a0 . _ I .
| &3 ; \ Frachtsiitze fiir 100 kg in Rappen
i | | \
I ! | | 1‘;
Abfertigungsgebiih- ; [ ‘ )
ren: ‘ 1 : !
1—20km . . . 18,0 10,0 [10,0 || 7,5 7,5 | 60 60 i 6,0 G0l 60 ;6,0
21—39 km, Zusc hlftg 5 ‘ f ‘ -
fiur 1 km . .| 0,45! 0,25! 0,25 0,375 0,37 0,2 02 02 021 02 02
40 und mehr km . 127,0 15,0 '15,0 | 15,0 10,0 ;10,0 10,0 | 10,0 10 "10,0 —
! |
II. '
Streckensitze fiir ] ‘ | ‘
Lkm . . . .| 8s. 1,7 | 1,35“ Los | 1,1 0,95 0,8 0,8 0,7 ‘ 0,75 0,42
! | i :‘

Fiir Eilgut in Wagenladungen soll die Fracht hochstens das
Doppelte der allgemeinen Wagenladungsklassen des Frachtgutes
betragen.

Die bei der Gotthardbahn geltenden Tarifsdtze sind allerdings
zum Teil noch niedriger, so dall auch fiir siec die Hochstsitze des
Gesetzes den erforderlichen Spielraum gew#hren. Dabei ist aber zu
beachten, dal die Gotthardbahn berechtigt ist, fiir ihre Strecken mit
Steigungen von 159y, und dariiber einen Zuschlag von 1009/, im
inneren Giiterverkehr und eine solehe von 3—5 Rappen fiir die Tonne
und das Kilometer im internationalen Durchgangsverkehr zu er-
heben. Im allgemeinen Verkehr crhebt nun die Gotthardbahn tat-
siichlich auf den Strecken Erstfeld —Biasca und Giubiasco—Taverne
tiir Giiter einen Zuschlag von 609, und fiir Gepick cinen solchen
von 100 9/,.

Auch fiir Bahnstrecken der Bundesbalinen mit starken Steigungen
und fiir Bahnstrecken, bei denen ganz besonders ecigenartige Bau-
und Betriebsverhiltnisse bestehen, kann vom Bundesrate dic FEr-
hebung eines Zuschlages zu diesen Frachten bewilligt werden.

) A, a = Wagenladungen zu 5t B, b = Wagenladungen zu 10 t.
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Der Ausfall, den die vorgesehene FrachterméfBigung bringen
wird, ist in einem Gutachten auf Grundlage des Verkehrs von 1894
auf 1628 401 Fres. geschitzt, gleichzeitig aber nachgewiesen worden,
dal die baldige Ausgleichung des Frachtverlustes durch Verkehrs-
zunahme erwartet werden diirfe. Da der Verkehr seit 1894 be-
deutend zugenommen hat, ist auch der Ausfall entsprechend hoher
zu veranschlagen. Erfahrungen licgen nicht vor, indem die Herab-
setzung der Giitertarife wegen der erforderlichen umfassenden Vor-
arbeiten erst zum 1. Juli 1904 durchgetithrt werden konnte.

Beibehalten wurden die in den bisherigen Konzessionen ent-
haltenen Vergiinstigungen flir Landwirtsehaft und Industrie. Die
fir Industrie, Gewerbe und Landwirtschaft erforderlichen gering-
wertigen Rohstoffe sollen am nicdrigsten tarifiert werden. Neben
den Normaltarifen sind ferner in Berlicksichtigung der Bediirfnisse
von Industrie, Gewerbe, Handel und Land- und Forstwirtschaft die
erforderlichen Ausnahmetarife zu erstellen. Dabei ist besonders
darauf Riicksicht zu nehmen, dafl die ausldndische Konkurrenz nicht
gegeniiber der einheimischen Produktion begiinstigt wird. Fiir den
Durchgangsverkehr sind die Tariferméfiigungen und Ausnahmetarif-
bildungen zuléssig, die durch die Konkurrenz auslindischer Ver-
kehrswege bedingt sind. Zur Gewinnung und Entwicklung des
Durchgangsverkehrs konnen weitergehende Erleichterungen gewéhrt
werden; solchen Erleichterungen gegeniiber sind aber die erforder-
lichen Tarifmafinahmen zu treffen, damit cine Schidigung der ein-
heimischen Produktion vermieden wird. »

Ftr den Transport von Edelmetallen, von barem Geld und von
Kostbarkeiten mit deklariertem Wert ist fiir 1000 Fres. und 1 km
hiochstens 1 Cts. zu erheben. Traglasten mit landwirtschaftlichen
und cinheimischen gewerblichen Erzcugnissen, sowie Handwerkzeug
fir den personlichen Gebrauch des Aufgebers, die in Begleitung
der Triiger, wenn auch in besonderen Wagen, mit den Personen-
ziigen befiirdert und am Bestimmungsort sofort wieder in Empfang
genommen werden, sind, soweit sie das Gewicht von 25 kg nicht
iibersteigen, frachtfrei. Fir das Mehrgewicht ist der Satz der Stick-
gutklasse I des Giitertarifs zu erheben. Beim Eintritt von Not-
stinden, insbesondere bei ungewOhnlicher Teuerung der Lebens-
und Futtermittel, sind fiir den Transport von Getreide, Mehl, Hiilsen-
frichten, Kartoffeln, Futtermitteln usw. zeitweise niedrigere Taxen
zu hewilligen, die vom Bundesrate nach Anhérung der Bundesbahn-
verwaltung festgesetzt werden.

Fir den Transport lebender Tiere mit Giiterziigen sind Fracht-
sitze zu crheben, die nach Klassen und Transportmengen (Stiick-
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zahl, Wagenladungen) abzustufen sind und den Betrag von 16 Cts.
fiir das Stiick und 1 ki fiir die hochste und 2 Cts. fiir die niedrigste
Klasse nicht iibersteigen diirfen. Bei Beftrderung mit Eilfracht
kann ein Tarifzuschlag bis zu 409/, erhoben werden. Der Mindest-
frachtsatz fir Giitersendungen und fiir Tiersendungen betrigt im
Binnenverkehr und im direkten Verkehr hichstens 40 Cts.

Die Frachtsitze sind jeweilen nach der billigsten und dic
Lieferfristen nach der kiirzesten Route zu berechnen, und zwar
auch dann, wenn die billigste oder kiirzeste Route nieht ausschliefs-
lich iiber das Netz der Bundesbahnen fihrt. Unter dieser Voraus-
sctzung ist die Verwaltung der Bundesbahnen befugt, den cinzu-
haltenden Transportweg, soweit es ihr Netz betrifft, nach freier
Entschliefung zu bhestimmen, vorbehaltlich einer entgegenstehenden
Routenvorschritt des Absenders im Frachtbriefe gemill den Vor-
schriften des Bundesgesetzes, betreffend den Transport auf Eisen-
bahnen und Dampfschiffen, vom 29. Mirz 1893.

Wenn far Transporte von oder nach den Bundesbahnen die
kiirzeste Route ganz oder teilweise liber eine nicht zu den Bundes-
bahnen gehorende schweizerische Bahnstrecke fithrt, so kann, wenn
diese geeignete Betriebsverhiltnisse und ein gleichartiges Tarifsystem
hat, iiber dieselbe die Bildung direkter Tarife und eine billige Tei-
lung des Verkehrs beansprucht werden, letztere, soweit dadurch
wichtige Interessen der Bundesbahnen nicht verletzt werden. Dic
Entfernungen berechnen sich hierbei nach den wirklichen Ent-
fernungen, mit Ausnahme von Bahnstrecken, fiir die erhOhte Sitze
erhoben werden; fiir solche Strecken kommt ein entsprechender
Entfernungszuschlag in Ansatz. Die vor dem 1: Juli 1901 bestehen-
den Vereinbarungen, betreftenrd Teilung des Verkehrs, diirfen fiir
die nicht den Bundesbahnen angehirenden schweizerischen Bahn-
strecken unter gleichbleibenden Verhéltnissen nicht ungiinstiger ge-
staltet werden.

Diese Vorschriften iiber die Instradierung sind das Ergebnis
eingehender Erdrterungen in der Bundesversammlung, wobei den
Interessen der Nebenbahnen in weitgehender Weise Rechnung ge-
tragen worden ist. Der Entwurf des Bundesrates hatte den Anspruch
der Nebenbahnen darauf beschriankt, daf sie die Bildung direkter
Tarife beanspruchen kénnen, wenn fiir Transporte von oder nach
den Bundesbahnen die kiirzeste Route iiber eine nicht zu den Bundes-
bahnen gehorende schweizerische Bahnstrecke fiihre. Dieser Stand-
punkt wurde in cinem Bericht der Generaldirektion der Bundes-
bahnen vom 23. Januar 1901 und in einem ergidnzenden Berichte
des Eisenbahndepartements vom 13. Mai 1901 eingehend verteidigt,
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und es wurde darauf hingewiesen, daf der Vorschlag des Bundes-
rates sich in Ubereinstimmung mit den iiberall im Eisenbahnwesen
geltenden Grundsitzen auf dem Boden der Instradierungsfreiheit
bewege. Er schreibe den Bundesbahnen vor, iliber die kiirzeste
Linic dirckte Tarife auch in den Fillen zu erstellen, wenn diesc
iber nicht zum Bundesbahnnetz gehdrende Bahnstrecken fiihrt.
Damit sei allen Bahnen die Moglichkeit gegeben, sich den ihnen
gemi den obwaltenden Verkelrsverhiiltnissen zukommenden Anteil
am Verkelir zu sichern; die Aufnahme freier Konkurrenz sei er-
moglicht und mit dieser Moglichkeit auch der tatséchlichen Ver-
stindigung iiber eine angemessene Verkelrsleitung vorgearbeitet.
Die Erfahrangen im schweizerischen Eisenbahnwesen hitten geniigend
dargetan, dafi alle Versuchec von Hauptbahnen, den Nebenbahnen
den ihnen naturgemif zukommenden Anteil am Verkelhr zu ent-
ziehen, gescheitert seien, indem mnach eciner kurzen Periode des
Kampfes eine billige Verstindigung Platz gegriffen habe. In den
Fillen, in denen die Vermittlung der Aufsichtsbehdrde angerufen
wurde, habe aber auch festgestellt werden kdnnen, dall die Anspriiche
der Nebenbahnen sehr oft viel zu weitgehend waren, indem sie den
ganz ungleichen Betriebsverhiiltnissen nicht Rechnung tragen wollten
und lediglich die fiir ihre finanzielle lage erforderliche Mehrein-
nahme in moglichst runder Summe ins Auge faften. Dal Inter-
essenten auf diesecm DBoden stehen, sei diesen nicht zu verargen,
wohl aber dirfe gesagt werden, dafl es nicht Sache des Gesetzgebers
sei, sich zumn Schiitzer tibertriebencer Anspriiche aufzuwerfen, wenn
man auch ganz damit cinverstanden sei, dall die bestehenden Bahnen
durch dic Verstaatlichung nieht in eine ungiinstigere Lage kommen
sollten, woftir die biindigsten Zusicherungen erteilt worden scien.
Nun wolle man aber nicht nur bestchende Vercinbarungen zu un-
gunsten der Bundesbahnen ausdelnen, sondern auch fiir alle Zu-
kunft und fir alle neuen Bahnprojekte dic Verkehrsteilung
zusichern. Das heifle, cigentlich ins Ungewisse hinein ein hdochst
bedenkliches Prinzip festnageln. Nicmand kdnne beurteilen, was fiir
Projekte von phantasiereichen Kopfen noch ausgedacht und von
spekulativen Griindern unterstiitzt wiirden. Soll nun jede derartige
Unternehmung von vornherein darauf Anspruch erheben, daf ihr die
Bundesbahnen Verkehr abgeben, selbst wenn die Projekte in der
Hauptsache als Konkurrenz gegen die Bundesbalhnen geplant sind!
Wo neue Durchgangslinien volkswirtschaftlich gerechtfertigt seien,
habe der Staat selbst zu bauen, nachdem einmal der Staatsbetrieb
der Fisenbahnen grundsiitzlich beschlossen sei.  Andernfalls wiirde
die schweizerische EKEisenbahnpolitik Wege betreten, die fiir jeden
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logisch Denkenden unfaflbar und fiir die materiellen Interessen des
Landes von grofitem Schaden wiiren.

Trotz dieser Bedenken wurde eine Verpflichtung zu billiger
Teilung des Verkehrs mit den Nebenbahnen festgelegt und damit
gegeniiber dem bestehenden Zustand eine Bevorzugung dieser Balinen
festgesetzt. Die bisherigen Verhandlungen iiber Neuordnung der
Konkurrenzverhiltnisse auf Grundlage des Gesetzes haben wirklich
eine erhebliche Besserstellung der Nebenbahnen zur Folge.

Die Frage der Einfiilhrung von Staffeltarifen wurde offen ge-
lassen und der Verwaltung der Bundesbahnen freigestellt, solche da
anzuwenden, wo eine reifliche Erwidgung aller Verhéltnisse es ange-
zeigt erscheinen lasse.

Es wird noch festgesetzt, daff die Tarifbestimmungen blo den
Transport von Station zu Station betreffen. Die Giiter sind von den
Aufgebern auf die Stationsverladepldtze aufzuliefern und vom
Adressaten auf der Bestimmungsstation abzuholen. Auf den Haupt-
stationen hat jedoch die Bahnverwaltung Einrichtungen fiir das Ab-
holen und dic Ablieferung der Giiter am Wohnort des Aufgebers
und des Adressaten zu treffen (Kamionnagedienst). Soweit nicht im
Transportreglement Ausnahmen vorgesehen sind, wird das Aufladen
der Giiter in die Bahnwagen und das Ausladen aus densclben bei
den Eil- und Stickgutsendungen, sowie bei den Sendungen der all-
gemeinen Wagenladungsklassen von der Bahnverwaltung besorgt,
und es darf eine besondere Vergiitung hierfiir nicht erhoben werden.
Die tibrigen Giliter sowie die lebenden Tiere sind von den Ver-
sendern aufzuladen und von den Empfingern abzuladen. Werden
diese Leistungen vom Versender oder Empfinger der Bahn iiber-
tragen und von ihr ibernommen, so sind die dafiir bestimmten Ge-
biihren zu entrichten.

Es folgen noch Vorschriften iiber die Aufrundung der Tarit-
entfernungen und Frachtsétze bei Berechnung der Tarife.

Im Gesetze sind nicht besonders ecrwihnt die sogenannten
Nebengebiihren, die nicht fiir die Beforderung der Giiter, sondern
fir besondere Leistungen der Bahn, wie fiir Benutzung der Krane,
fiir Abwéigen u. dgl. erhoben werden. Ihre Erhebung ist gerecht-
fertigt, da sie eine Vergiitung fiir Dienste bilden, die im Transport
von Station zu Station nicht inbegriffen sind. Ihr Wegfall wiirde
ebenfalls eine bedeutende Einbufle veranlassen.

Da die Einfiihrung der durch das Tarifgesetz verlangten neuen
Tarife eine umfangreiche Arbeit und daher auch eine erhebliche
Zeit erfordert, kann die Erstellung der neuen Tarife nur nach und
nach durchgefiihrt werden. Die bestehenden alten Tarife, die mit



dem Erléschen der Konzessionen ihre Grundlage verlieren, wurden
daher auf so lange provisorisch in Kraft erklirt, bis sic durch ncue
ersetzt sind.

Finanzielle MaBnahmen fiir Durvchfiihrung des Riickkaufs,

Neben diesen zwei grundlegenden Gesetzen waren von der
Bundcesversammlung mehrfache Beschliisse zu tassen, welche sich
auf die Finanzierung des Riickkaufes bezogen. Zur Vorberatung
dieser Fragen war vom Bundesrat eine Kommission von Sachver-
stindigen ernannt worden, die zum erstenmale am 10. Juni 1898
zusammentrat und ihre siebente und letztc Sitzung am 15. No-
vember 1900 abhielt.

Schon vorher hatte die Bundesversammlung mit Beschluf vom
19. April 1898 die Garantie des Bundes fiir das 3!/,9/5ige Simplon-
anleihen der Jura-Simplon-Bahn im Betrage von 60 Millionen Franken
gegeniiber einem Bankkonsortium, bestehend aus den Kantonal-
banken von Waadt, Bern, Ziirich, Solothurn und Neuenburg nur
unter der Voraussctzung iibernommen, dafl im Anleihevertrag aus-
driicklich erkliart war, innerhalb drei Monate nach dem Ubergang
der Jura-Simplon-Bahn auf den Bund seien dic Obligationen dieser
Anleihe gegen Bundesbahnobligationen wmit gleichen Bedingungen
umzutauschen und die Inhaber der Titel verpflichtet, diesen Umtausch
anzunehmen.

Als der Kurs der Obligationen der zurfickzukaufenden Bahnen,
deren Anleihen Ende 1898 683 908075 Fres. betrugen, es wahr-
scheinlich machte, dall der Umtausch eines erheblichen Teiles in
3'/,prozentige Bundesbalmobligationen durchfiihrbar sei, erteilte dic
Bundesversammlung mit Beschluf vom 28. Juni 1899 dem Bundes-
rate die Erméchtigung zu einem solchen Umtausch und zum Ankauf
von Eisenbahnobligationen gegen bar in den Betrégen, die durch
die Begebung von solechen Bundesbahnobligationen verfiigbar werden,
zunéichst bis auf den Betrag von 200 Millionen Franken.

Mit Botschaft vom 15. Mirz 1901 berichtete der Bundesrat der
Bundesversammlung, daf auf Grund dieses Bundesbeschlusses von
dem 3!/, prozentigen Bundesbahnanleihen von 200 Millionen Franken
begeben worden seien:

durch Umtauseh gegen 3!/, prozentige Obli-

gationen der Hauptbahnen . . . . . 58449000 Fres.
dureh Verkauf . . . . . . . . . . . 21746000

kil

insgesamt 80 195 000 Fres.



Wenn in dem genannten Bundesbeschluf vom 28 Juni 1899
das Schwergewicht auf den Umtauseh von 31/, prozentigen Bundes-
hahnobligationen in 31/, prozentige Obligationen der Hauptbahnen
gelegt worden seci, so habe sich seitdem die Situation wesentlich
gelindert. Dic Umtauschoperationen seien naech und nach weniger
belangreich geworden und scit dem 1. November 1900 génzlich ein-
gestellt worden, namentlich auch aus dem Grunde, weil die Unter-
handlungen, betretfend Begebung von Bundesbahnobligationen, die
mit zwei Syndikaten erdffnet waren, durch die Fortdauer des Um-
tausches gegen Eisenbahnobligationen, deren Kurs inzwischen bis
auf 929/, gesunken war, hitten erschwert werden miissen. Dic
Bundesbahnverwaltung habe ein wesentlich vermindertes Interessc
an der Erwerbung von Eisenbahnobligationen, seitdem der frei-
hiindige Riickkauf der Zentralbahn auf der Grundlage erfolgte, daB
die Bundesbahnverwaltung ecinfach in dic Verzinsung und Amorti-
sation der Obligationen der Zentralbahn naech ihrem gegenwirtigen
Bestande einzutreten hat, und angcnommen sei, dal bei weiteren
Verhandlungen, betreffend freihéindigen Riickkauf, dasselbe Verfahren
eingesclilagen werde. Wohl aber sei es denkbar, daf nicht iiberall
dic grundlegenden Verhiltnisse so giinstig wie bei der Zentralbahn
gestaltet seien, um auch tber die Ausbezahlung der Aktioniire mit
Bundesbahnobligationen oder Rententiteln eine Verstindigung zu
finden, und daf u. a. auf die Beschaflung baren Geldes Bedacht ge-
nommen werden miisse. Die Bundesbahnverwaltung bediirfe aber
noch weiterer barer Geldmittel zur Deckung der auf sie iber-
gegangenen Bauverpflichtungen. Dazu komme, dall seit Beginn des
Jahres 1901 die Lage des Geldmarktes sich wesentlich gedndert
habe. Das anlagesuchende Kapital wende sich mit hoheremn Interesse
als bisher den 31/, prozentigen Obligationen zu, und es erfreuten
sich namentlich die 3!/, prozentigen Bundesbahnobligationen von
1899 einer regen Nachfrage. Es sei daher eine Erweiterung des
Bundesbeschlusses vom 28. Juni 1899 notwendig.

Mit Beschluf vom 29. Mérz 1901 wurde nun der genannte
Bundesbeschluff, betreffend Erwerbung von schweizerischen Eisen-
bahnobligationen und Aufnahme ciner Staatsanleihe zum Zwecke der
Eisenbahnverstaatlichung, dahin erweitert, dali dic aus der Begebung
von 381/, prozentigen Bundesbahnobligationen der Anleihe vom
0. August 1899 beschafften Barbetrige fiir dic Zwecke der Bundes-
bahnverwaltung im allgemeinen Verwendung tinden diirfen und ver-
tiighar bleibende Gelder fiir Rechnung der Bundeshahnverwaltung
voriibergehend zinstragend anzulegen sind.

In der Folge steigerte sich der Verkauf vou 3!/, prozentigen
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Bundesbahnobligationen auf 61551000 Fres. und es waren als Kauf-
preis fiir die Nordostbahn weitere 80 Millionen Franken zu begeben,
s0 dall sédmtliche 200 Millionen Franken ausgegehen waren. Der
Jundesrat ersuchte daher mit Botsehaft vom 29. November 1901 dic
Bundesversammlung um Erméehtigung zur Ausgabe weiterer 31/ pro-
zentiger Bundesobligationen zur Bezahlung des Kaufpreises an ver-
staatlichte Eisenbahnunternehmungen nach Mafigabe der von der
Bundesversammliung genchmigten Kaufvertrige, zur Beschaffung der
Gelder zur Bestreitung der .\usgaben des Baukontos der Bundes-
bahnverwaltung, soweit deren eigene Mittel hierzu nicht ausrcichen,
und zum etwaigen Umtauseh der vom Bunde garantierten 3!/, pro-
zentigen Obligationen der Jura-Simplon-Bahn. Diese Ermichtigung
wurde mit Bundesheschlulh vom 20. Dezember 1901 erteilt.
Nachdem die Verstaatlichungsoperation weiter vorgeriickt war,
wurde der Bundesrat auf Antrag vom 4. Mirz 1902 mit Bundes-
beschlufl vom 24. April 1902 weiter ermiichtigt, nachstehende, durch
Riickkaufsvertrag tibernommene Eisenbahnanleihen nédmlich:

4 prozentige Anleihen der Nordosthahn von

1887 . . . . . . . . . . . 87000000 Fres.
1889 . . . . . . . . . . . 5H000000
1898 . . . . . . . . . . . 15000000
899 . . . . . . . . . . . 10000000

4 prozentige Anleihen der Zentralbahn von
1892 . . . . . . . . . . . 15000000
1900 . . . . . . . . . . . 16000000

4 prozentige Anleihen der Vereinigten Schweizerbahnen,
ITI. Hypothek, von 1892 . . . . 5000000 Fres.

im Rahmen der jeweiligen Anleihebedingungen und in dem ihm ge-
eignet scheinenden Zeitpunkte zur Rickzahlung zu kiindigen und
den Titelinhabern die Konversion in 3!/, prozentige Bundesbahn-
obligationen nach dem Typus der Bundesbahnanleihe vom 5. August
1899 anzubieten. Fiir den Fall, dalf von der Kiindigung ciner ganzen
Anleihe Abstand genommen wiirde, konnten nach Malgabe der Be-
stimmungen {iber die Amortisation der Anleihe verstirkte Aus-
losungen angeordnet und der hierfiir erforderliche Geldbedart durch
Ausgabe  von 31/, prozentigen Bundesbahnobligationen  gedeckt
werden.

Auf Grundlage der angefithrten Besehliisse waren bis Juni 1903
fiilr die Ausgabe von 3!/, prozentigen Bundesbalmobligationen die
nachstehenden Operationen vorgenommen worden;
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Umtausch gegen 31/, prozentige Obligationen

der Hauptbahnen . . . . . . . . . 58449000 Fres.
dirckter Verkauf von 1899 bis November

1901 . . . o . . . 61551000
als Kaufpreis fir El\\erbung der Nordost

bahn ausgegebene Obligationen . . . 80000000

als Kaufpreis fiir Erwerbung der Vereinigten
Schweizerbahnen ausgegebene Obliga-
tionen . . . . . . . . .. . . 22000000
vorzeitiger Umtausch gegen vom DBunde
garantierte 3!/, prozentige Jura-Simplon-

Obligationen . . . . . . . . . . 20000000
fiir Bauzwecke der Bundesbahnen ausge-
gebene Obligationen . . . . . . . H000000

fiir Konversion der Nordostbahnan]elhe von
1889 von 5000000 Fres. und der An-
leihe der Vereinigten Schweizerbahnen,
II1. Hypothek, von 5000000 Fres. aus-
gegebene Obligationen . . . . . . . 10000000

zusammen . . 2H7 000000 Fres.

Diese 257 Millionen Franken umfafiten:
die vier Serien (A, B, C, D) der Emission

von 1899 . . . . . . . . . . 200000000 Fies.
dle Serie E der Emission von 1‘)02 . . . »0000000

7 Millionen der Secrie F der Emission von

192 . . . . . . . . . . . . . . 7000000

257 000 000 Fres.

Uberdics war durch Beschluf vom 2. April 1903 den Inhabern
von Priorititsaktien oder Stammaktien der Jura-Simplon-Bahn der
Umtausch ihrer Titel gegen 3!/, prozentige Bundesbahnobligationen
angeboten worden; diesc Operation umfafte ein Kapital von
44 226 000 Fres.

Es wurde zur Ausfilhrung der vorerwihnten Beschlisse ge-
schritten, je nachdem die Bediirfnisse der Bundesbahnen, der frei-
hiindige Riickkauf der Haupthahnen und die Verhiltnisse des Geld-
marktes es erforderten. Der antizipierte Umtausch von 20 000 000
Franes durch den Bund garantierter Jura-Simplon-Obligationen von
1898 hezweckte dic Vereinfachung des Umtauschgeschiftes, das
gemii den vom Bunde iibernommenen Verpflichtungen drei Monate
nach Ubernahme des Jura-Simplon-Netzes fiir ein Gesamtkapital
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von 60000 000 Fres. zur Austihrung kominen sollte. Die Ausgaben
des Baukontos der Bundesbahnen konnten in den Jahren 1901 und
1902 aus den verfligharen Bestinden dieser Verwaltung bestritten
werden; e¢s wurde aber ndtig, fiir 5000 000 Fres. Titel zur Deckung
der Baukosten des ersten Halbjahres 1903 auszugeben. Sodann
waren bei zwei Anleihen der fritheren Bahngesellschaften die
speziellen Umstdnde derart, da sic ihre Konversion angezeigt cr-
scheinen liefen; die Kupons der Titel der 4 prozentigen Anleihe,
III. Hypothek, der Vereinigten Schweizerbalmen waren zu Ende,
und es war um so eher gerechtfertigt, von der Anfertigung neuer
Kuponbogen abzusehen, als die Titel in drei verschiedenen Ab-
schnitten, von 5000, 1000 und 500 Fres. vorhanden waren. Die
4 prozentige Nordostbahn-Anleihe von 1889 war ohnedies am 1. De-
zember 1903 riickzahlbar; es war daher gegeben, diesec beiden
Schuldposten von je 5000000 Fres. sofort in 3!/, prozentige Bundes-
bahnobligationen umwandeln.

Dagegen wurde vorerst von der durch Beschluf vom 24. April
1902 erteilten Ermichtigung noch nieht vollstindig Gebrauch ge-
macht, um noch andere Nordostbahnanleihen uud zwei Zentralbahn-
anleithen im urspriinglichen Gesamtbetrage von 143 000000 Fres.,
wovon noch 140 800000 Fres. im Umlauf waren, zu konvertieren,
und zwar einerseits, weil es sich nicht empfahl, diesen Schritt in
dem Augenblick zu tun, wo die Verhandlungen iiber den freihiindigen
Riickkauf der Jura-Simplon-Bahn, mit ihrer Wirkung, 100 Millionen
Franken 3!/, prozentige Bundesbahnobligationen auf den Markt zu
werfen, im Gange waren, und andererseits, weil die Konjunkturcn
des Geldmarktes sich derart gebessert hatten, dafl sich dic Frage
aufdringte, ob der im Jahre 1899 angenommene Zinstuf von 3'/, 0/,
aufrecht erhalten werden solle.

Die allgemeine Lage hatte sich bedeutend verbessert; der Geld-
knappheit von 1899 und 1900 folgte ein immer mehr zunehmender
UberfluB an verfigbaren Kapitalien; die Bundesbahnrente von 1900
(49, stieg allmihlich von pari bis iiber 109 %,; die 3!/, prozentigen
Bundesbahnobligationen {iberschritten zu mehreren Malen den Kurs
von 101, und dic letzte cidgendssische Anleihe von 70000 000 Fres.
zu 39/, wurde unter Bedingungen abgeschlossen, die frither un-
miglich waren.

In Anbetracht dicser Besserung des Geldmarktes ersuchte die
Generaldirektion der Bundesbahnen den Bundesrat um Priifung der
Frage, ob nicht die Beschliisse, betreffend dic Bundesbahnanleihen,
in dem Sinne abzuindern seien, dall der Bundesrat sowohl fiir die
Konversion der Anleihen der fritheren Bahngesellschaften als auch
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fiir die Bediirfnisse des Baukontos zur Ausgabe neuer Obligationen
zu 39/, erméchtigt wiirde, indem sie den Augenblick fiir gekommen
hielt, der Bundesbahnverwaltung die Vorteile eines dreiprozentigen
Zinsfulles zu teil werden lassen.

Der Bundesrat hielt fiir zweckmiéBig, die 3 prozentigen Bundes-
bahnobligationen in Serien von 50 Millionen Franken, wic die der
jetzigen 31/, prozentigen Papiere auszugeben, eine Nichtriickzahl-
barkeit von wenigstens 10 Jahren vorzusehen und den Tilgungsplan
s cinzurichten, daf die vollstindige Rickzahlung gemifi den Vor-
schriften des Eisenbahuriickkaufsgesctzes in 60 Jahren gesichert sein
wird. Auf Antrag des Bundesrates vom 2. Juni 1903 wurde er
durch Bundesbeschluf vom 26. Juni 1903 erméechtigt, 3 prozentige
Bundesbahnobligationen auszugeben und den Emissionskurs sowic
die speziellen Bedingungen dieser Anleihe innerhalb der Grenzen
des allgemeinen Amortisationsplanes der Bundesbahnschuld festzu-
setzen. Diese IEmissionen konnen stattfinden zur Beschaffung der
nitigen Gelder fiir die Ausgaben des Baukontos der Bundesbahnen,
soweit die eigenen Mittel dieser Verwaltung hierzu nicht ausreichen,
zur Konversion der im Bundesbeschlul vom 24, April 1902 auf-
gefiihrten 4 prozentigen Anleihen, die noch nicht zur Riickzahlung
gekiindigt sind und zur Konversion der von den durch den Bund
zuriickgekauften Bahnen ausgegebencn 3!/, prozentigen Anleihen.

Mit dicsen Bundesbeschliissen war der Weg geebnet, um die
Finanzlage der Bundesbahnen moglichst giinstig zu gestalten; iiber
die ergriffenen MaBnahmen ist spéter zu berichten.

Betrieb der Bundesbahnen.
Die Behérden.

Zur rechtzeitigen Vorbereitung der Ubernahme des Betriebes
der vom Bunde zu erwerbenden Bahnlinien war die Generaldirektion
der Schweizerischen Bundesbahnen nach der Vollziehungsverordnung
zum Riickkaufsgesetz zum 1. Juli 1901 in den Dienst berufen worden.
Da dem Verwaltungsrat der Bundesbalnen das allerdings unverbind-
liche Vorschlagsrecht fiir ihre Wahl zustand, ist er schon am 24. Ok-
tober 1900 zur ersten konstituierenden Sitzung zusammengetreten
und hat seine Wahlvorsehldge am 28. November 1900 formuliert,
worauf der Bundesrat in Ubereinstimmung mit diesen Vorschligen
die fiinf Mitglieder der Generaldirektion ernannte. Wéihrend an-
fanglich in Aussicht genommen war, den VerwaltungsbehOrden der
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Bundesbahnen die Zeit vom 1. Juli 1901 bis zum 1. Mai 1903 zur
Durchfiihrung der Organisation der Verwaltung zur Verfiigung zu
stellen, #nderte sich das Arbeitsprogramm sofort mit dem Amts-
antritt der Generaldirektion. Es waren ihr bis Ende 1901 auch die
Funktionen des Verwaltungsrates der Zentralbalin iibertragen worden,
und vom 1. Januar 1902 ab fihrte sie die Oberleitung des Betriebes
der Linien der Zentralbahn und Nordostbahn, denen am 1. Juli 1902
die der Vereinigten Schweizerbahnen beigefiigt wurden. Diese
Doppelaufgabe erschwerte die Amtstitigkeit der Behorde und hatte
die natiirliche Folge, dall die Vorbereitung der Organisation etwas
langsamer vor sich ging, als es sonst der Fall gewesen wire. An-
dererseits hatte die nach und nach erfolgende Ubernahme der ver-
schiedenen Bahnnetze den Vorteil, dal die Generaldirektion und
ihre Beamten sich eingehender mit den Verhéltnissen der einzelnen
Bahnen vertraut machen konnten. Bei Bestellung der Generaldirek-
tion und der Ernennung ihrer Beamten war die Regel befolgt worden,
im Eisenbahndienst der verstaatlichten Bahnen erfahrenc Personen
zu wéihlen, was die rasche Orientierung wesentlich erleichterte.
Ende 1901 umfafte das Personal der Generaldirektion neben den
fiinf Dircktoren folgende Beamte: bei der allgemeinen Verwaltung:
Sekretariat 13, Ausgabenkontrolle 1, Buchhaltung 3, Hauptkasse 2,
Personentarifbiireau 5, Gitertarifbiirean 7, Einnahmenkontrolle 5,
Rechtsbiireau 2; bei der Betriebsverwaltung: Expeditions- und Zug-
dienst 7, Telegraphendienst und clektrische Anlagen 2, Fahr- und
Werkstiittendienst 5, Bau, Unterhalt und Bewachung der Bahn 9,
zusammen 61. Sofort wurde mit dem Erlaf der erforderlichen
Reglements und Instruktionen fiir die verschiedenen Dienstabtei-
lungen begonnen, die provisorische Organisation der Kreisdirektionen
und ihrer Dienstabteilungen bis zur Erwerbung des ganzen Netzes
geregelt, die Budgetvorlagen an den Bundesrat zu Hinden der
Bundesversammlung fertiggestellt, die Planvorlagen fiir die Erweite-
rung des Verwaltungsgebiudes der Jura-Simplon-Bahn in Bern fiir
die Bediirfnisse der Bundesbahnverwaltung und die fiir ein neues
Dienstgebfiude in Bern bearbeitet und giinstige Lieferungsvertrige
fir die Beschatfung von Kohlen sowie von Schienen und Schwellen
fir je vier Jahre abgeschlossen. Ferner wurden die Schlufbilanzen
der Zentralbahn und Nordostbahn auf Ende Dezember 1901 bereinigt
und deren Eingangsbilanzen auf 1. Janunar 1902 festgestcllt. Das
kommerzielle Departement begann mit den Vorarbeiten fiir dic neuen
Tarife und es wurde vereinbart, in crster Linic die Umarbeitung
der Personentarife durchzufiibren, deren Wirkung tiir den Verkehr
sich unmittelbarer fihlbar macht, und die Herabsetzung der Giiter-
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tarife - folgen zu lassen, sobald die umfangreichen Arbeiten fertig-
gestellt werden konnten. Sofort mulite auch mit der Bestellung von
neuem Betriebsmaterial begonnen werden, indem das von den zuriick-
gekauften Bahnen i{ibernommene den Bediirfnissen nicht gentigte,
sowohl hinsichtlich der Zahl der vorhandencn Lokomotiven, Personen-
und Giiterwagen, als auch zum Teil hinsichtlich ihrer Beschaffenheit;
mit dem Studium ecinheitlicher Typen fiir das Betriebsmaterial wurde
begonnen. Die Untersuchungen tiber die Normalien fiir den Ober-
bau fiihrten in der Folge zur Annahme c¢ines stirkeren Schienen-
profils fiir die Hauptlinien der Bundesbahnen, 45,9 kg fiir das laufende
Meter auf der offenen Strecke und 484 kg in den Tunneln, gegen-
iiber den bestehenden von 36,2 kg. Das Kautionswesen fiir das
Personal wurde dahin vereinfacht, dal die Sicherheitsleistung fiir dic
Beamten fallen gelassen wurde, mit Ausnahme der Kassierer und
ihrer Stellvertreter bei den Hauptkassen der Genecraldirektion und
der Kreisdirektionen.

Mit dem 1. Januar 1902 kamen zu diesen Geschiiften die der
eigentlichen Betriebsfithrung. Neben der Generaldirektion traten die
Kreisdirektionen in Basel und Ziirich in Titigkeit, um in zum Teil
abgeinderter Einteilung den unmittelbaren DBetrieb der Linien der
Zentralbahn und Nordostbahn zu tibernehmen. Die Betricbsfiilhrung
vollzog sich in dem durch das Riickkaufsgesetz vorgezeichneten
Rahmen; die Grundziige sind in dieser Zeitschrift frither mitgeteilt
worden.!) Am 1. Juli 1902 begann die Amtstitigkeit der Kreis-
direktion in St. Gallen und cndlich am 1. Mai 1903 die der Kreis-
direktion in Lausanne. Wir verzichten darauf, tber dic Titigkeit
der Verwaltung in den Jahren 1902 und 1903 im ecinzelneu zu be-
richten, indem die Bechandlung der laufenden Geschifte bei allen
Bahnverwaltungen eine éhnliche ist, und beschrinken uns auf die
Ilervorhebung der Hauptpunkte.

Die Liange der dem Bunde angehiirenden Linien betrug
Ende 1903:

Bahnlinge Betriebslinge
km km
Kreis I. . . . . . . 637,329 635,172
S 625,311 620,906
, HI. . . . . .. 768,878 758,030
w IV o o 0. 41857 418,575
zusammen 2 450,553 2 432,683.

1) Vgl Archiv fiir Eisenbalnweésen 1898 S. 447—451.
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Dazu kommen 36,236 km fiir von den Bundesbahnen betriebene
Strecken ausldndischer Bahnen und 115,158 km fiir von den Bundes-
bahnen betriebene Nebenbahnen, die Eigentum besonderer Bahn-
gesellschaften sind.

Infolge der Verstaatlichung war eine Reihe von Vertrigen, be-
treffend den Anschlufl von Nebenbahnen an das Bundesbahnnetz
und die Mitbenutzung der Anschlufistationen verfallen oder ge-
kiindigt worden; diese Vertragsverhéltnisse mufliten neu geordnet
werden auf Grundlage des Bundesgesetzes vom 21. Dezember 18997)
iiber den Bau und Betrieb der Nebenbahnen, das diesen wesentliche
Vorteile zugestand. Die Einnahmen der Bundesbahnen aus diesen
Mitbenutzungsverhéltnissen wurden daher durch die neuen Vertrige
erheblich herabgesetzt. Auch die Erneuerung einer grofen Zahl von
Konkurrenzvertrigen mit Nebenbahnen, die auf Grundlage des
oben dargestellten Tarifgesetzes vorgenommen werden mufBte, ergab
eine erhebliche Besserstellung der Nebenbahnen. Durch die Ver-
staatlichung der Iauptbahnen ist somit ihre Stellung nicht etwa
verschlimmert, sondern wesentlich verbessert worden.

Andererseits sah sich die Generaldirektion wiederholt veranlaft,
dagegen Stellung zu nehmen, daB durch Erteilung von Kon-
zessionen fiir neue Hauptbahnen die Grundsitze einer ziel-
bewuliten Verstaatlichung verletzt werden und volkswirtschaftlich
verderbliche Wirkungen eintreten; sie beantragte, die Konzessions-
freiheit dahin zu beschriinken, daf der Bund fiir Herstellung von
Hauptbahnen an Dritte (Kantone, Gemeinden oder Privatunterneh-
mungen) keine Konzessionen mehr erteile, sondern sich deren Bau
fiir den Fall des volkswirtschaftlichen Bediirfnisses selbst vorbehalte.
Durch Beschlul der Bundesversammlung vom 24. Juni 1904 ist
der Bundesrat eingeladen worden, iiber diese Frage Bericht zu
erstatten.

Folgerichtig hat sich die Bundesbahnverwaltung auch bereit
erklirt, die Fortsetzung ihrer schmalspurigen Briinigbahnlinie von
Brienz bis Interlaken selbst zu bauen; die Verhandlungen mit dem
Kanton Bern, von dem eine kleine Beihilfe verlangt wird, sind noch
nicht abgeschlossen, da eine lebhafte Agitation fiir Erbauung einer
normalspurigen Linie eingeleitet worden ist.

Die neuen Personentarife sind am 1. Mai 1903 in Kraft ge-
treten; wir haben oben mitgeteilt, daf der von der Herabsetzung
der Fahrpreise zu erwartende Ausfall durch Verkehrsvermehrung

1) Vgl. Archiv fir Eisenbahnwesen 1900 S. 849.
Weilenbach. 9
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reichlich eingebracht worden ist. Die Einfithrung der necuen Giiter-
tarifc ist am 1. Juli 1904 durchgefiibhrt worden, insowcit es den
Binnenverkehr und den direkten Verkehr mit schweizerischen Bahnen
betrifft; die dirckten Tarifc mit dem Auslande konnten wegen Mangels
an Zeit erst teilweise umgearbeitet werden. Neben der Ausarbeitung
der Normaltarife waren auch sf#imtliche Ausnahmetarifc fir den
Personen- und Giiterverkehr durchzupriifen.

Einnahmen.

Die Verkehrsbewegung war in den Jahren 1902 und 1903
cine durchaus giinstige, was nachstchenden Ubersichten zu cnt-

nehmen ist:

Betriebseinnahmen der Bundesbahnen

im Jahre 1902.

;{ Mehr- Minder-

1901 1902 inmah ein-
einnahme) ..

(1476 km) (1476 km) . _ ____ | B
gegeniiber 190

1 - .
Fres. ’ 0% Fres. % Fres. Fres.
i

I. Ertrag des Per- | . ;
sonentransportes . || 26 236 789,99] 41,83, 27065253,53" 40,:8|| 828493,5¢ —

II. Ertrag des Ge- r
péck-, Tier- und f
Giitertransportes : 1 F

|

1. vom Gepiick || 2399 371,27 3,32’ 2556 763,30 3,33 157392,03‘1‘ —
2. von Tieren .| 122403420 1,95 13191906 18] 951550 —

3. von Glitern . ’ 32 867 821,06; 52,401 35 756 761,80/ 53,61 "2888 940’”!‘ —

| 36491 226,53‘ 58,17 39 632 715,26, 59 2]
—— C———
‘ {
zusanimen ’ 62 728 016,52 100,001 66 697 998,79:100,00| 3 969 982,271 —
: ‘

‘ | ) |

3141 488,73 —
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im Jahre 1903.

I 1902 | 1903 | gegeniiber 1902

! N j\

| @433 km) | (2433 km) | _

| I mehr [weniger
N ‘

| Fres. N \’ I'res. 0/ Fres. | Fres.

I. Ertrag des Per- ‘ M i
sonentransportes . || 42395 807,76? 41,231 43909 319,16 41,401 51851100 —

i
II. Ertrag des Ge- | |
pick-, Tier- und \

Giitertransportes : i
1. vom Gepéck || 400181948 3,89|| 4230 14828 3,96i\ 228 328,85/ —
2. von Tieren .| 2036141,79 1,99} 2032690,54 1,92; — 1 3 451,25

3. von Giitern . || 54 379 211,13‘; 52,89 || 55 881 183,83 52,72(11 501 972,82! —
!

| I |
60417 172;354 58,77|1 62 144 022,771 58,60 (1 726 850;42( —
i | !

i ‘ ‘ ‘
zusammen “102 812 980,11 100,00 106 053 341,93/100,00 ' 3240 361,82 —

Die Verkehrsvermehrung betrug somit von 1901 auf 1902 fiir
die verstaatlichten Bahnen ohne Jura-Simplon-Bahn 6,359, und von
1902 auf 1903 fiir das gesamte Bundesbahnnetz 3,159/,

Fahrplane.

Das Fahrplanwesen ist bei der Generaldirektion zentralisiert.
Wihrend der Jahre 1902 und 1903 sind ganz wesentliche Verbesse-
rungen des Fahrplanes vorgenommen worden, sowohl durch Ein-
fihrung neuer internationaler Verbindungen als auch durch Ver-
besserung des Lokalverkehrs; so wurden auf dem derzeitigen
Bundesbahnnetz im Personenverkehr (Personenziige und Giiterziige
mit Personenbeforderung) gefahren: 1901: 17 280 628 Zugkilometer,
1902: 17575985 und 1903: 18246 119, somit 1903 965 491 Zug-
kilometer oder 5,599, mehr als 1901. Die Mehrleistungen des
Sommerfahrplanes 1904 gegeniiber dem von 1903 sind auf 455 667
Zugkilometer veranschlagt. Diese bedeutende Steigerung der Fahr-
leistungen veranlafte natiirlich auch eine entsprechende Kosten-
vermehrung.

Im Sommer 1902 war eine bedaucrliche Zahl von Zugver-
spatungen zu verzeichnen. Diese waren aut folgende Ursachen

y#
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zuriickzufiihren: verspiitetes Eintreffen der ausldndischen Anschluf-
ziige auf den zahlreichen Grenzstationen, Durchfiihrung der im
Tarifgesetz vorgeschriebenen Erhéhung der mittleren Geschwindig-
keit der Personenziige von 24 auf 28 km fir die Stunde, Zugver-
mehrungen und Herstellung neuer Anschliisse, Einfilhrung neuer
direkter Wagenkurse im In- und Auslandverkehr, sehr grofe Zu-
nahme im Eisenbahn- und Postverkehr und ihre Riickwirkung auf
die Zugabfertigung und Zugfiihrung, sowie namentlich auch Unzu-
linglichkeit verschiedener Linien, Stationen und Bahnhéfe, wie sie
von den Privatbahnen iibernommen worden :sind. Zufolge ener-
gischen Eingreifens ist gegen die vorhandenen Ubelstinde Abhilfe
getroffen worden, und es ist fir den Sommer 1904 eine ganz
wesentliche Besserung zu verzeichnen, indem die Zahl der Ver-
spédtungen um zwei Drittel abgenommen hat. Die ofter eingetretene
Zugiiberfillung war darauf zuriickzufithren, da die Zahl der von
den Privatbahnen iibernommenen Personenwagen zu klein ist und
diese besonders auch hinsichtlich ihrer Bauart und Ausstattung den
heutigen bedeutend gesteigerten Anforderungen nicht mehr ent-
sprechen und daher grofe Neuanschaffungen erforderlich machen.

Betriebsmittel und ihre Leistungen.

Die Bundesbahnverwaltung hat bis Ende 1903: 89 Lokomotiven,
108 Personenwagen, 40 Gepdckwagen und 420 Giiterwagen bestellt,
zum Teil als Ersatz und zum Teil als Vermehrung, und wird mit
Vermehrung des Betriebsmaterials in erheblichem Umfange
fortfahren, so daB in absehbarer Zeit Klagen hieriiber aufhdren
werden. Im neuesten Voranschlag sind fiir 1905/6 wieder 137 Loko-
motiven, 387 Personenwagen, 50 Gepidckwagen und 900 Giiterwagen
vorgesehen. Der Bestand des Betriebsmaterials war Ende 1903:
793 Lokomotiven mit 2108 Triebachsen und 1876 Laufachsen,
1970 Personenwagen mit 5344 Achsen und 96899 Sitzplitzen,
wovon 847 zweiachsige, 842 dreiachsige und 281 vierachsige Wagen,
und 11072 Gepick- und Giiterwagen mit 22194 Achsen und
129 952 t Tragkraft, wovon 4 211 offene und 6 819 gedeckte zwei-
achsige, 2 offene und 32 gedeckte dreiachsige und 1 offener und
7 gedeckte vierachsige. Dazu kommen fiir die schmalspurige Briinig-
bahn 23 Lokomotiven, 72 Personenwagen mit 2542 Sitzplitzen und
80 Gepick- und Giiterwagen mit 790 t Tragkraft.

Die zuriickgelegten Lokomotivkilometer haben betragen ohne
Jura-Simplon-Bahn 1901: 17 245 976, 1902: 18 082 697 und mit Jura-
Simplon-Bahn 27 700 114, 1903: 29 323 525, somit Zunahme von 1901
auf 1902 4,85 %/ und von 1902 auf 1903 5,86 /.
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Beamte und Arbeiter.

Am 1. Mai 1903 traten die Beamten und Angestellten der
verstaatlichten Bahnen, die mit Vertrag auf sechs Jahre angestellt
waren, in den Dienst der Bundesbahnen iiber; als Bundesbeamte
sind sie auf eine feste Amtsdauer von drei Jahren gewihlt und nach
Ablauf dieser Amtsperiode der Neuwahl unterworfen, wie die Be-
amten der allgemeinen Bundesverwaltung. Fir dieses Personal war
nun gemif den Vorschriften des Besoldungsgesetzes und der auf
diesem beruhenden Gehaltsordnung vom 7. Januar 1902 das Jahres-
gehalt neu festzusetzen. Dabei galt die Regel, daB zum mindesten
die bisherigen Beziige gewihrt wurden, und zwar derart, daf zum
regelmifigen Gehalt die Gehaltsaufbesserung auf Grundlage der alten
Vorsehriften bis 30. April 1903 zugeschlagen und zudem die von
der Mehrzahl der zuriickgekauften Bahinen am Jahresschluf freiwillig
aus dem Reinertrag der Unternehmung gewdhrten Gratifikationen,
in der Regel ein halbes Monatsgehalt betragend, hinzugerechnet
wurden. Es ergab sich daher fiir die grofite Zahl der Beamten eine
gewisse Besserstellung. Die Durchfiihrung dieser Mafnahmen nahm
viel Mithe und Zeit in Anspruch; eine Reihe Beschwerden waren
vom Personal erhoben worden; die nédhere Untersuchung ergab
jedoch, daf diese zum grofiten Teil auf Milverstindnissen beruhten,
und daf die beim Riickkauf gegebene Zusicherung, das Personal
werde zufolge der Verstaatlichung ficht ungiinstiger gestellt werden,
erfilllt war. Nicht weniger Arbeit erforderte die Neuordnung der
sogenannten Nebenbeziige, die umfassen: die dem Zug- und
Lokomotivpersonal ausbezahlten Kilometergelder fiir die im Linien-
dienst zuriickgelegten Kilometer, die Vergilitung fiir Rangier-
Reserve- und Depotdienst, die Entschidigungen fiir Ubernachten
auBerhalb des Dienstortes, die Prdmien fiir richtige Ablieferung der
Fahrtausweise und fiir Ersparnisse im Verbrauch von Brenn- und
Sehmiermaterial. Dabei wurde die vom Personal lingst gewiinschte
und im Besoldungsgesetz vorgesehenc Vergiinstigung eingefiihrt,
dall ungefihr die Hilfte dieser Nebenbeziige in eine feste Zulage
umgewandelt wurde, die betrigt fiir:

Oberzugfithrer und deren Gehilfen . . . 720 Fres.
Zugfthrer . . . . . . . . . . . . 600
Kondukteure (Schaffner) und Bremser . 480
Lokomotivfiihrer I. Klasse . . . . . . 900
» I, .o ... 120
Heizer I. Klasse . . . . . . . . . . 600

IL . o480

» ”
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Ahnlich geordnet sind die Nebenbeziige fiir das Dampfboot-
personal. Einem Begehren des Personals, es mdchte ihm fiir den
nicht in eine feste Zulage umgewandelten Teil der Nebenbeziige
ebenfalls eine Mindestsumme, den bisherigen Beziigen entsprechend,
garantiert werden, wurde nicht Folge gegeben; es war durch eine
wihrend 8 Monate durchgefiihrte Statistik nachgewiesen worden, dal
der weitaus grofite Teil des betreffenden Personals sich auf Grund-
lage der neuen Reglements fiir die Nebenbeziige erheblich besser
stellt, als bisher.

Neu zu ordnen waren auch dic Lohnverhiltnisse der bei
den Bundesbahnen im Dienste stehenden Arbeiter, sowohl der in
den dem Fabrikgesetz unterstellten Werkstétten beschiftigten, wie
der im eigentlichen Betriebsdienste verwendeten. Auch hier wurde
durch die crlassenen Reglements cine méBige Erhohung des Tage-
lohnes zugestanden und die Anstellungsbedingungen giinstig ge-
staltet. Es sind verschiedene Lohnklassen vorgesehen, die nach den
dienstlichen Leistungen und nach den lokalen Verhéltnissen An-
wendung finden. Alle zwei Jahre tritt eine Aufbesserung von
20-—3b Cts. fiir den Arbeitstag ein bhis zur Erreichung des Hochst-
lohnes. Fiir Uberzeitarbeit wird besondere Vergiitung geleistet.
Nach fiunfundzwanzigjéihriger Dienstzeit hat der Arbeiter Anspruch
auf cine Gratifikation im Betrage des 30fachen Tagelohnes, ebenso
nach zurickgelegtem 40. und 50. Dienstjahr. Die Lohnzahlung er-
folgt monatlich, jedoeh wird in "der Mitte des Monats eine der Hélfte
des Monatslohnes annéihernd entsprechende Abschlagszahlung ge-
leistet. Die gegenseitige Kiindigungsfrist betrdgt 14 Tage. Sofortige
Entlassung kann nur aus wichtigen Griinden erfolgen.

Von grofiter Wichtigkeit fiir das Arbeiterpersonal ist sodann
der bereits zum grofen Teil durchgefiihrte Grundsatz, die stidndigen
Tagelohnarbeiter zu Beamten zu ernennen, soweit ihr Alter und ihr
Gesundheitszustand es gestatten. Neben der dreijihrigen Amtsdauer
ist namentlich die Zugehorigkeit zu einer Hilfs- und Pensionskasse
wichtig, wéhrend fiir die Arbeiter nur Krankenkassen bestehen.
Die letzteren werden auch einheitlich umgestaltet werden, sobald die
Neuordnung der Hilfs- und Pensionskassen durchgefiihrt sein wird.
Da die bestchenden Krankenkassen keine Altersunterstiitzung kennen,
wurde vom Verwaltungsrat provisorisch verfiigt, da zuriickgetretene
Arbeiter, die nach mindestens fiinfzechnjéhriger Dienstzeit wegen
Krankheit oder vorgeriickten Alters oder nicht haftpflichtigen Unfalls
arbeitsunfihig geworden, eine tégliche Unterstiitzung von 1,50 Fres.
erhalten, falls sie nicht aus vorhandenen Kassen einen gleich hohen
Betrag beziehen.
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Die endgiiltige Neuordnung der Verhéltnisse der Pensions-
und Hilfskassen der Beamten ist dadurch verzogert worden, dal§
sich eine griindliche versicherungstechnische Untersuchung der be-
stchenden Kassen als notwendig herausgestellt hat und die Vor-
arbeiten der Priifung anerkannter Sachverstindiger unterstellt wurden.

Der Personalbestand der Bundesbahnen bei der General-
dircktion und bei den Kreisdirektionen war Ende 1903 folgender:
Beamte Arbeiter

Balinbetrieb: Allgemeine Verwaltung . 728 59
Unterhalt und Aufsicht der
Babn . . . . . . . 2598 3022
Abfertigungs- und Zug-
dienst . . . . . . . 8559 2483
Fahrdienst . . . . . . 2194 1463
14079 7027
Hilfsgeschéfte . . . . . . . . . . 246 3003
Nebengeschifte . . . . . . . . . 63 8
Agenturen . . . . . . . . . . . 3 3
zeitweilige Anstellung beim Bahnbau . 18 2

14 409 10043,
somit im ganzen 24 452 (gegeniiber 23 018 im Jahre 1902).

Wenn die Personalausgaben sich schon zufolge der Einflihrung
der neuen Gehaltsordnung und der neuen Nebenbeziige, sowie der
Lohnfestsetzung fiir die Arbeiter crheblich vermehrten, so veranlalite
noch eine grofe Steigerung die Vollziehung des Bundesgesetzes vom
19. Dezember 1902,1) hetreffend dic Arbeitszeit beim Betriebe
der Eisenbahnen und anderer Verkehrsanstalten. Dieses Gesetz
verkiirzt die bisher festgesctzte Arbeitszeit, indem die eigentliche
Arbeitszeit zwar grundséitzlich auf 11 Stunden im Maximum belassen,
dagegen cine ununterbrochene Rulezeit von wenigstens 10 Stunden
fiir das Lokomotiv- und Zugpersonal und von wenigstens 9 Stunden
fiir das {ibrige Betriebspersonal vorgeschrieben wird. Dicse Ruhezeit
darf um eine Stunde verkiirzt werden, wenn der Angestellte eine
Dienstwohnung in der Nihe der Arbeitsstelle hat. Ausnahmsweise
kann cine Verschiebung der Ruhezeit in dem Sinne eintreten, dal
sie mindestens im Durchschnitt von drei Tagen eingehalten wird.
Die Pridsenzzeit ist fir das Lokomotiv- und Zugpersonal aaf
htchstens 14 Stunden, fir die Bahnwiirterinnen auf hdchstens

1) Vgl. Archiv 1903 S. 711.
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12 Stunden und fiir das {iibrige Betriebspersonal auf hochstens
16 Stunden bestimmt. Auch hier kann die Pridsenzzeit fiir Beamte
mit Dienstwohnungen um eine Stunde verldngert werden und Ver-
schiebungen sind zuléssig, wenn der Durchschnitt wihrend dreier
Tage gewahrt bleibt. Alle Beamten haben sodann Anspruch auf
52 dienstfreie Tage, wovon 17 auf einen Sonntag fallen miissen. Die
Befreiung vom Dienst hat volle 24 Stunden zu dauern und muf mit
ciner Nachtruhe endigen. Falls sie nicht an die gesetzliche Ruhezeit
anschlieflt, ist sie um 8 Stunden zu verlingern. Die freie Zeit ist so
zu gewihren, dafl der Beamte sie ganz an seinem Wohnort zu-
bringen kann. AuBerdem haben alle Betriebsbeamten Anspruch auf
einen zusammenhidngenden Urlaub von 8 Tagen, die wéhrend der
ersten 8 Dienstjahre auf die 52 Freitage angerechnet werden. Vom
neunten- Dienstjahr oder vom dreiunddreiBigsten Altersjahre an ist
jedoch dieser zusammenhingende Urlaub iiber die 52 Freitage hinaus
zu gewdhren und er verlingert sich mit je drei Dienstjahren mehr
um einen weitern Urlaubstag. Wegen dieser Dienstbefreiung diirfen
die Gehaltsbeziige nicht verkiirzt werden.!)

Dieses neue Gesetz iiber die Arbeitszeit ist am 1. Oktober 1903
in Kraft gesetzt worden; die Vollziehungsverordnung datiert vom
21. September 1903. Die finanziellen Folgen konnten sich daher
1903 nur zum Teil geltend machen, waren dagegen bei der Budget-
erstellung fiir 1904 voll zu beriicksichtigen.

Den Beamten, die diesem Arbeitsgesetz nicht unterstellt sind,
ist durch Reglement ein zusammenhingender Urlaub zugesichert,
der fiir eine Dienstzeit bis auf 10 Jahre eine Woche, bis auf 20 Jahre
zwei Wochen und fiir eine lingere drei Wochen betragt.

Bautatigkeit.

Eine umfangreiche Arbeit fiel dem’ Baudepartement der Bundes-
bahnen zu. Mit Riicksicht auf den bevorstehenden Riickkauf war
ein erheblicher Stillstand im Umbau und in der Erweiterung
der vorhandenen Bahnanlagen eingetreten; nun sollte vieles
tunlichst rasch nachgeholt werden. Von den durchaus notwendigen
grofen Bahnhofumbauten war Basel in Ausfiihrung begriffen, Olten
beinahe vollendet, Lausanne, Neuenburg und St. Gallen angefangen.
Neu zu bearbeiten waren die von Biel, Bern (Giiterbahnhof), Thun,

) Vgl. fir die Einzelheiten: Question de la durée et de la régle-
mentation du travail (Suisse) par Pl. Weissenbach. Bulletin de la Com-
mission internationale du Congrés des chemins de fer. Juillet 1904. XVIII.
No. 7. 8.599 u. ff.
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Vallorbes und die Verlegung der linksufrigen Ziirichseebahn auf dem
Gebiet der Stadt Ziirich. Dazu kam der Bau der zweiten Gleise auf
den Linien Bern — Freiburg — Lausanne, Lausanne — St. Maurice,
Lausanne—Vallorbe, Basel—Delsberg, Basel—Brugg, Olten—Luzern,
Bern — Giimlingen, Winterthur — Romanshorn und Winterthur—
St. Gallen—Rorschach, sowie eine Reihe Kkleinerer Stationserweite-
rungen, Beseitigung von Niveauiibergéngen und anderer Verbesse-
rungen der bestehenden Anlagen. Nach einer anndhernden Schitzung
werden die Baunausgaben fiir diese Umbauten, fiir die Fertigstellung
des Simplontunnels und der Rickenbahn und fiir die Beschaffung des
erforderlichen Betriebsmaterials innerhalb der néichsten 10 Jahre
wenigstens 250 Millionen Franken betragen. Es ist nicht aus-
geschlossen, dall zufolge der starken Verkehrsvermehrung diese vor-
ldufige Berechnung erheblich wird tiberstiegen werden.

Die Vorbereitung dieser Bauten ist Sache der Kreisdirektionen,
die Fertigstellung der Planvorlagen zu Hinden des eidgendssischen
Eisenbahndepartements, soweit erforderlich nach Einholung der Zu-
stimmung des Verwaltungsrates, Sache der Generaldirektion, und fir
die Baunausfilhrung sind unter Oberaufsicht der Generaldirektion
wieder die Kreisdirektionen zustindig. Das Durchlaufen aller dieser
Instanzen erfordert viel Arbeit und Zeit.

Finanzielle Ergebnisse.

Werden die Bundesbahnen der in Aussicht stehenden grofien
Bau- und Betriebslast gewachsen sein? Um zu einer richtigen
Schitzung zu gelangen, bieten die bisherigen, allerdings nur kurzen
Erfahrungen gewisse Anhaltspunkte. Vorerst ist festzustellen, dal
das finanzielle Ergebnis des Betriebes bis Ende 1903 ein ganz
befriedigendes war. Die Gewinn- und Verlustrechnung fiir das
Jahr 1902, welche die Linien der Jura-Simplon-Bahn noch nicht
umfalt, ergab einen Uberschuf von 4 422 419,85 Fres, wovon ver-
wendet wurden: auf Gratifikation an das Personal der fritheren
Zentralbahn und Vereinigten Schweizerbahnen 432 203,20 Fres.. auf
Abschreibung des Saldos des Kontos Kursverluste 147 607,80 Fres,
auf Abschreibung der Organisationskosten der Schweizerischen
Bundesbahnen 131228274 Fres., auf Abschreibung auf Bahnhof-
umbauten und -erweiterungen 103 951,51 Fres., auf Abschreibung des
Bilanzwertes der Dampfboote auf dem Zilrichsee 586 075,56 Fres.,
auf Abschreibung der Beteiligung an der Urikon - Bauma - Bahn
723 869,88 Fres. Der Saldo von 1114 831,16 Fres. wurde auf neue
Rechnung vorgetragen. Die angefiihrten auBerordentlichen Ab-
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schreibungen wurden vorgenommen, da die Frist fiir dic gesctzlich
vorgeschriebene Amortisation des Anlagekapitals innerhalb 60 Jahre
erst 1903 begann.

In der Gewinn- und Verlustrechnung fiir 1903 wurde diesc
gesetzliche Amortisation nicht erst vom 1. Mai, dem kounzessions-
miiigen Riickkaufstermin an, sondern fiir das ganze Jahr berechnet
und mit 4 307 336.35 Fres. ohne weiteres in die Ausgaben eingestellt.
Es verblieb nach deren Abzug cin Saldo von 103068199 Fres.,
welcher verwendet wurde wie folgt: 280 000 Fres. als erste Annuitilt
der besonders abzuschreibenden Ausgaben fiir die Erweiterung und
Vergroferung von Bahnhofen, mit denen laut Rechnungsgesetz das
Baukonto nicht belastet werden darf, und 250000 Fres. als Grati-
fikation flir dic Zeit vom 1. Januar bis 1. Mai 1903 an das Personal
der chemaligen Zentralbahn, der Vereinigten Schweizerbahnen und
der Jura-Simplon-Bahn. Der Salde wurde auf neue Rechnung vor-
getragen,

Die Gewinn- und Verlustrechnung fiir 1903 zeigt auler
dem Saldo von 1902 an Einnahmen: Uberschul der Betriebsein-
nahmen 38 318 911,55 Fres., Ertrag verfigbarer Kapitalien 6 644 285,36
Franken, Bauzinsen auf den neuen Linien 1 733 038,82 Fres., Ertrag
von Nebengeschiiften (Dampfbootbetrieb auf dem Bodensee) 122 31858
Franken, Zuschiisse aus dem FErneuerungsfonds 5 873 765,75 Fres.,
Betriebssubvention fiir Etzwilen—Schaffhausen 39 376 Fres. und aus
sonstigen Quellen 2 201,16 Fres.; an Ausgaben: Kontokorrentzinsen
4 091 883,46 Fres,, Verzinsung der konsolidierten Anleihen 36 264 195,50
Franken, Verlust von Nebengeschiften (Dampfbootbetrieb auf dem
Zirchersee) 51 105,88 Fres, 1. Amortisationsquote 1 307 336,35 Fres.,
Einlagen in den Erneuerungsfonds 7 986 05850 Fres. und Verwen-
dungen zu verschicdenen Zwecken 117 166,20 Fres.

Zum Betriebsiiberschufl ist zu bemerken, dall dieser gegen-
iiber dem Voranschlage cinen Mchrbetrag von 2290 532 Fres. ergibt,
indem die Mehreinnahmen 3 243 427 Fres. betrugen, die Mehraus-
gaben nur 95289 Fres. Uber die erfreuliche Einnahmensteigerung
ist oben berichtet. Hier ist die starke Vermehrung der Betriebs-
ausgaben hervorzuheben; mit 72 843 105 Fres. tibersteigen sie die
von 1902 um volle 6420692 Fres. Diese Vermehrung um 99, be-
trifft fast ausschlieBlich den. Unterhalt und die Aufsicht der Bahn,
den Abfertigungs- und Zugdienst und den Fahrdienst und zwar
fallen an Mchramsgaben auf die Erhohung der Personalausgaben
3511284 Fres, auf Unterhalt und Erneuerung 2629 630 Fres. Die
letzteren sind darauf zuriickzufiihren, daf an Erneuerung des Ober-
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baues und des Rollmaterials schr viel nachzuholen ist. Die Mehr-
ausgabe fiir das Personal ist zum kleineren Teil veranlaft durch dic
Verkehrssteigerung, im wesentlichen aber dureh die Einwirkung des
Besoldungs- und des Arbeitsgesetzes. Die eingetretene Besser-
stellung des Personals ist vom volkswirtschaftlichen und sozialen
Standpunkte aus sicher zu begriiien; es ist aber nieht auBer Acht
zu lassen, dali sie eine ganz erhebliche finanziclle Belastung fiir die
Bundesbahnen bildet. Zu iiberschen ist namentlieh nicht, daf am
1. Mai 1906 der Eintritt einer ncuen Gehaltsaufbesserung von
300 Fres. fiir jeden Beamten, der das gesetzliche Hichstgehalt noch
nicht erreicht hat, cine grofie Ausgabenvermehrung bedingen wird.
Wihrend der Betriebskoeffizient 1902 ftiir die Bundesbahnen
allein 60,95 und fiir die Jura-Simplon-Bahn 61,35, fiir beide zusammen
61,11 betragen hatte, erreichte er 1903 fir die Bundesbahnen 65,58,
Die Erhohung um 4,429/, ist so groB, dal groRe Vorsicht in den
Ausgaben zu beobachten ist, wenn das finanzielle Gleichgewicht der
Bundesbahnen nieht gestért werden soll.

Auch der Voranschlag fiir 1904 hat wieder cine erhebliche
Ausgabensteigerung in Aussicht genommen. Wihrend dic Betriebs-
cinnahmen um 6 046 590 ¥Fres. hoher geschiitzt wurden, als im Budget
fiir 1903 (113 306 740 Fres. gegen 107 260 150 Fres.), wurden dic Be-
tricbsausgaben um 5 683 405 Fres. hoher angesetzt (77 993 165 Fres.
gegen 12310060 Fres.), was gegeniiber der Rechnung von 1902
sogar eine Mehrausgabe von 12 789314 Fres. ausmachen wiirde.
Allerdings lassen die bisherigen provisorischen Betriebsergebnisse
voraussehen, daf die wirklichen Ausgaben fiir 1904 kleiner sein
werden, als die veranschlagten. Anderersecits werden die Betricbs-
einnahmen,.namentlich im Personenverkehr, den Voranschlag erheb-
lich tbersteigen. Iis ist somit anzunehmen, daf auch im Jahre 1904
die gesetzliche Amortisation wird voll gedeckt werden kénnen,
wihrend der Voranschlag der Gewinn- und Verlustrechnung it
48977 575 Fres. Einnahmen und 49 499 000 Fres. Ausgaben abschlieft,
somit 521 425 Fres. zu der vollen Tilgung der Amortisation im Be-
trage von 4132000 Fres. fehlen wiirden. Die Ursachen der Aus-
gabenvermehrung fiir 1904 sind die gleichen, die schon fiir 1903
wirksam waren. Abgeschen von der fiir 1906 bevorstehenden Ge-
haltserhohung dirften jedoch die Personalausgaben mit 1904 ihren
Hohepunkt erreicht haben.

Andererseits wird diec Gewinn- und Verlustrechnung Jahr um
Jahr mit einer hoheren Zinslast zu rechnen haben, dic fortschreiten
wird mit dem Ausbau des Bahnnetzes und der Erginzung des Be-
triebsmaterials. Wenn dic Verwaltung auch bestrebt sein wird, dicse
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Belastung angemessen zu verteilen und nicht notwendige Bauten zu
vermeiden, so wird doch die Zunahme eine stetige bleiben.

Es war daher sehr zu begriiflen, daf es im Oktober 1903 ge-
lang, eine Konversion von vierprozentigen Anleihen der Nordost-
bahn und der Zentralbahn im Gesamtbetrage von 140 300000 Fres.
in eine Anleihe zu vereinbaren, die bis zum 15. November 1911
noch zu 31/,%, zu verzinsen ist, von da bis zum 15. November 1917
nur noch zu 3!/49% und von da an nur noch zu 39, Die Riick-
zahlung erfolgt laut Amortisationsplan von 1913 bis 1962; der
Bundesbahnverwaltung ist das Recht zur Kiindigung von 1917 an
vorbehalten. Diese neue Anleihe umfaft 150 Millionen Franken; die
Differenz gegeniiber dem zuriickbezahlten Betrag wird zu Bau-
zwecken verwendet. Die von einem Konsortium franzosischer Banken
iitbernommene Operation, die sich in den Jahren 1903 und 1904
ohne Anstand und zu einem giinstigen Kurs (979/,) vollzogen hat,
brachte eine hdchst erwiinschte Garantie einer allmihlichen Erleich-
terung der Zinslast; die Minderausgabe wird von 1917 an jéhrlich
1500 000 Fres. betragen.

Nicht zu vergessen ist, daf voraussichtlich im Laufe des Jahres
1905 der Simplontunnel dem Betriebe iibergeben wird. Ob in
den ersten Jahren die in Aussicht zu nehmende Verkehrsvermehrung
ausreichen wird, die volle Verzinsung des Baukapitals zu sichern,
bleibt abzuwarten.

Die Deckung der stets wachsenden Last der Betriebskosten
und der Verzinsung ist nur zu erhoffen von einer stetigen Ver-
mehrung der Betriebseinnahmen. Nach den langjidhrigen Erfahrungen
im Eisenbahnwesen kann allerdings an einer solchen Steigerung im
Durchschnitt lingerer Perioden kein Zweifel sein. Trotzdem ist eine
vorsichtige Geschiftsfithrung und ein Verzicht auf gewagte Versuche
geboten, wenn die Entwicklung der Bundesbahnen eine gesunde
bleiben und dem Lande die volkswirtschaftlichen Vorteile sichern
soll, die mit allem Grund von der Verstaatlichung erwartet werden.
Daf fiir die kurze Zeit ihres Bestehens schon recht vieles geschehen
ist, zeigen diese Mitteilungen. Wenn der Weg ruhigen Fortschreitens
auch kiinftig eingehalten wird, darf der Zukunft der Bundesbahnen
getrost entgegengesehen werden.
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Anlage 1. (Zu Seite 69 gehorig.)

BundesratsbeschluB,
betreffend

Festsetzung der Grundsitze filr die Berechnung des konzessions-
geméBen Reinertrages und des Anlagekapitales der Schweizerischen
Zentralbahn.

(Vom 8. Dezember 1897.)

Der schweizerische Bundesrat,

nach Einsicht eines Berichtes und Antrages seines Post- und Eisenbaln-
departements (Eisenbahnabteilung) iiber die mit der Schweizerischen
Zentralbahn im Sinne des Art. 20, Absatz 2 des Bundesgesetzes vom
27. Mirz 1896 iiber das Rechnungswesen der Eisenbahnen, betreftend die
Festsetzuug der Grundsitze fiir die Berechnung des konzessionsgeméfen
Reinertrages und des Anlagekapitals, gefiihrten Verhandlungen;

in Anwendung von Art. 20, Absatz 3, des genannten Gesetzes,

beschlieB3t:

Fiir die Berechnung des konzessionsgemifien Reinertrages und des
Anlagekapitals der Schweizerischen Zentralbahn werden fol-
gende Grundsitze maBgebend erklirt:

L
Anlagekapital.

Das Anlagekapital im Sinne der Konzessionen umfaft:
1. die gem#l gesetzlicher Vorschrift der Baurechnung belasteten Bau-
kosten, bezw. Anschaffungskosten fiir:
a) Bahnanlagen und feste Einrichtungen mit Ausschlufi des Ober-
baues;
b) Oberbau;
¢) Rollmaterial;
d) Mobiliar und Geritschaften,
und zwar fir die im Betriebe stehenden und fir die im Bau be-
findlichen Linien und Objekte.

Die Baurechnung darf nur mit den Ausgaben belastet werden, deren
Verrechnung zu Lasten des Baukontos durch die Bestimmungen des Rech-
nungsgesetzes vom 27. Mirz 1896, Art. 4 bis und mit 9, vorbehaltlich des
Art. 24, Absatz 3, ausdriicklich gestattet ist, und es sind alle Betriige aus der
Baurechnung zu entfernen, deren Verrechnung auf Baukonto durch die
genannten gesetzlichen Bestimmungen untersagt ist.

2. die Materialvorrite.

Beziiglich der letzteren ist vorzubehalten, daB sie bei der Ubergabe
der Bahn an den Bund in einem fiir eine regelmifige Betriebsfiihrung aus-
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reichenden Mafle vorhanden scin miissen, andernfalls der Fehlbetrag gegen-
iiber den Bahngesellschaften, die nach dem Reinertrag zuriickgekauft
werden, von der Riickkaufssumme in Abzug gebracht wird.

Nicht zum Anlagekapital im Sinne der Konzessionen gehoren alle
tibrigen in der Bilanz der Bahngesellschaft aufgefiihrten Aktivposten, als:
noch nicht einbezahlte Anlcihen, Emissionsverluste auf den Aktien, zu
amortisierende Verwendungen, Verwendungen auf Nebengeschifte, verfiig-
bare Mittel ausschliefllich der Materialvorriite (Kassenbestinde, Wertschriften
und Guthaben, verfiighare nicht zu Bahnanlagen verwendete Liegenschaften).

II.
Erneuerungsfonds.

Fiir die Berechnung der Einlagen in den Erneuerungsfonds sind die
Vorschriften der Art. 11 bis und mit 14 des Rechnungsgesetzes mafgebend.
Fiir Ausmittlung der Hohe der Einlagen auf dieser gesetzlichen Grundlage
wird eine besondere Schlufinahme vorbehalten.

IIT.
Reinertrag.

Von den in den Jahresrechnungen der Bahngesellschaft enthaltenen
Einnahme- und Ausgabeposten sind fiir den konzessionsgemifen Reinertrag
nur mafBgebend die Betriebseinnahmen und die Betriebsausgaben, d. h. die
mit dem Eisenbahnbetriebe, dem Transportgeschifte im Zusammenhang
stehenden Einnahmen und Ausgaben; dagegen fallen aufler Betracht die
Rechnungsposten, welche sich auf die Finanzverwaltung der Bahngesell-
schaft beziehen.

Der durchschnittliche Reinertrag ist in der Weise zu berechnen, da
der UberschuB der Betricbseinnahmen iiber die Betriebsausgaben der zehn
in Betracht fallenden Jahre zusammengezihlt und der hieraus resultierende
Gesamtiiberschufl durch zehn dividiert wird.

Fiir den konzessionsgemiflen Reinertrag fallen in Betracht:

a) Betriebseinnahmen,

1. Die Betriebseinnahmen in den Jahresrechnungen der Bahngesell-
schaft;

2. der Ertrag der von der Zentralbahn an die Gotthardbahn geleisteten
Subvention;

3. die Zuschiisse aus dem Erneuerungsfonds, und zwar sowohl die
laut bisheriger Berechnung der Bahngesellschaft geleisteten, wie
die zufolge des neuen Rechnungsgesetzes zu ermittelnden FEr-
giinzungszuschiisse;

4. die Betriebssubventionen fiir besondere Zwecke;

5. sonstige das Transportgeschift betreffende Einnahmen.

b) Betriehsausgaben.

1. Die Betriebsausgaben in den Jahresrechnungen der Bahngesell-
schaft;

2. die Einlagen in den Erneuerungsfonds, und zwar sowohl die laut
bisheriger Berechnung der Bahngesellschaft gemachten, wie die
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zufolge des neuen Rechnungsgesetzes zu machenden Erginzungs-
einlagen;

die Abziige fiir den Irtrag von verfiigbaren Liegenschaften, inso-
fern Einnahmen von solehen, welche nicht zn den Riickkaufsobjekten
gehdren, unter den Betriebseinnahmen verrechnet worden sind, oder
insofern auf denselben iiberhaupt kein Ertrag berechnet worden ist;
Verluste, welche wihrend der zehnjihrigen fiir den Riickkauf mag-
gebenden Periode abgeschrieben, bezichungsweisc dem Konto zu
amortisierender Verwendungen belastet werden muBten, insbeson-
dere fiir: technische Vorstudien, Werte untergegangener Anlagen
und Einrichtungen, Beitriige an StraBen, Briicken und dergleichen;
Ausgaben zu verschiedenen Zwecken, welche das Transportgeschiift
betreffen, insbesondere: auBerordentliche Beitriige an die Hilfskasse,
welche fiir die zehnjihrige Periode nachzuleisten sind; Ausgaben
zufolge der gegenseitigen Versicherung fiir Haftptlichtfille; Grati-
fikationen an das Personal; Nachtragszahlungen und Riickvergii-
tungen fiir Mitbenutzung von Bahnanlagen; jahrliche Vergiitung
der Zentralbahn an die Nordostbahn fiir Abtretung der Linie
Zofingen—Suhr—Aarau.

Dagegen fallen fiir den konzessionsgemifen Reinertrag nicht in
Betracht:

¥

had

® NSO

O

&

a) Einnahmen.

Der Saldo des Vorjahres vor Beginn der zehnjihrigen fiir den
Riickkauf maBgebenden Periode;

der Ertrag der verfiigbaren Kapitalicn, mit Inbegriff von Zinsen
auf den Betriebseinnahmen;

Kursgewinne und Provisionen;

Bauzinse;

Zuschiisse aus Spezialfonds mit Ausschlufl des Erneuerungsfonds;
Zuschiisse aus Amortisations- und Baufcnds;

Betriebssubventionen fiir aligemeine Zwecke;

sonstige die Finanzrechnung betreffende Einnahmen.

b) Ausgahben.

Verzinsung der schwebenden Schulden;

Kursverluste, Finanzunkosten und Provisionen;

Verzinsung der konsolidierten Anleihen;

Einlagen in Spezialfonds mit Ausschlufl des Erneuerungsfonds:
Einlagen in Amortisations- und Baufonds;

Tilgung alter Verluste, bei denen der Entstehungsgrund der Ab-
schreibung vor die zehnjihrige fiir den Riickkauf mafgebende
Periode zuriickfillt;

Ausgaben zu verschiedenen Zwecken, welche die Finanzrechnung
betreffen, insbesondere auBlerordentliche Beitrige an die Hilfskasse
zur Deckung des vor der zehnjihrigen Periode entstandenen ver-
sicherungstechnischen Defizits; Minderwertung verfiigharer Mittel;
Aktiendividende;

Saldovortrag auf neue Rechnung.
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Iv.
Abziige von der Riickkaufsentschidigung.

a) Von der entweder auf Grund des Anlagekapitals oder auf Grund des
Reinertrages ermittelten Riickkaufssumme sind in Abzug zu bringen:

1. der Erneuerungsfonds in demjenigen Betrage, welchen derselbe
gemifl den Grundsitzen des neuen Rechnungsgesetzes ausmachen
soll (Abzug fiir materiellen Minderwert der im Erneuerungsfonds
beriicksichtigten Riickkaufsobjekte);

2. die Differenz zwischen dem wirklichen Werte und dem Werte eines
vollkommen befriedigenden Zustandes der im Erneuerungsfonds
nicht beriicksichtigten Riickkaufsobjekte (Abzug fiir materiellen
Minderwert dieser Objekte):

3. der laut den gesetzlichen Bestimmungen auf Betriebsrechnung oder
auf Amortisationskonto zu buchende Anteil der Baukosten, welche
erforderlich sind, um die Bahnanlagen auf den Zeitpunkt des Uber-
ganges an den Bund in vollkommen befriedigenden Zustand zu
setzen, wie: Erweiterung von Bahnhofen und Stationen, Anlage
von Doppelgleisen, Vermehrung des Rollmaterials usw.

b) Fiir den Fall des Riickkaufes der Bahn auf Grund des Reinertrages
ist von der Riickkaufssumme ferner in Abzug zu bringen:

4. der Betrag des auf Baukonto zu buchenden Anteiles der in litt. a),
Ziff. 3, erwihnten Baukosten, immerhin in der Meinung, daf die
Riickkaufssumme nicht weniger betragen darf, als den auf Grund
des Anlagekapitals gemif litt. a), Ziff. 1, 2 und 3, berechneten
Betrag.

Dabei ist verstanden, dafl der fiir kiinftige Verkehrsbediirf-
nisse aufgewendete Anteil solcher Baukosten zu Lasten des Bundes
fallt.

Bern, den 3. Dezember 1897.

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

Der 1. Vizekanzler:
Schatzmann,



Anlage 2, (Zu Seite 70 gehorig).

Ausziige
aus den
Urteilen des schweizerischen Bundesgerichtes,
betreftend
dic Festsetzung der Grundsiitze fiir dic Berechnung des konzessions-
geméfen Reinertrages und des Anlagekapitals.

L

Urteil vom 18,/21. Januar 1899 in Sachen gegen die Schweizerische
Zentralbahn. (Reinertrag.)

Bei der Priifung, nach welchen Grundsitzen der fiir die Bemessung
der Rilckkaufsentschidigung mafigebende Reinertrag im Sinne der
Konzessionen festzusetzen sei, ist in erster Linie das Objekt zu bestimmen,
dessen Reinertrag fiir die Berechnung der Riickkaufsentschiidigung maB-
gebend sein soll. Dem Wortlaut der Konzessionen ist fiir die Beant-
wortung dieser I'rage nichts Bestimmtes zu entnehmen. Indessen gehen
die Parteien selbst darin einig, daB nicht etwa der Reinertrag der geschiift-
lichen Unternehmung der Bahngesecllschaften im allgemeinen gemeint sei,
sondern daf es vielmehr nur darauf ankomme, was das Transport-
geschidft im engern Sinne abwerfe. In der Tat konnte, wenn der
Rickkaufspreis im Wege der Kapitalisierung eines Reinertrages zu be-
stimmen war, hierbei doch nur der aus dem Kaufsobjekt selbst zu erzielende
Reinertrag ins Auge gefafit sein, also der Reinertrag aus dem bestimmungs-
miBigen Betriebe der Objekte, welche der Bund nach den Konzessionen
mittels des Riickkaufes an sich zieht, d. h. der Eisenbahn samt dem Material,
den Gebéulichkeiten und den Vorriiten, welche dazu gehoren. Von dem
gesamten Geschiiftskreise der Bahngesellschaften muf somit, um die Basis
fiir die hier in Rede stehende Art der Entschidigungsfeststellung zu ge-
winnen, alles dasjenige ausgeschieden werden, was nicht zum Betriebe des
Riickkaufsobjektes, d. h. zur Ausiibuny des Transportgeweibes mit den dem
Riickkauf unterliegenden Bahnlinien samt den genannten Zubehdren, gehort.
Die Ermittiung des Reinertrages im Sinne der Konzessionen erfordert dem-
nach die Autstellung einer Sonderbilanz, in welche nur diejenigen Faktoren
aufzunehmen sind, welche sich auf den Betrieb der dem Riickkauf unter-
liegenden Linien bezichen, und durch deren Gegeniiberstellung sich also
das Verhiltnis ergeben soll, in welchem der Bruttoertrag dieses Betriebes
zu dem Aufwand steht, mit dem, nach den Grundsidtzen ordnungsmifiger
Geschiiftsfiihrung, dieser Betrieb withrend der Rechnungsperiode zu belasten
ist. Hieraus folgt denn ohne weitercs, daf fiir die Bestimmung des Rein-
ertrages im Sinne der Konzessionen nicht entscheidend sein kann, was im
allgemeinen Sprachgebrauch unter Reinertrag oder Reingewinn etwa ver-
standen wird, oder in welchem Sinne z. B. das eidgendssische Obligationen-

Weiflenbach. 10
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recht von Reingewinn spricht, indem es eben jeweilen fiir jeden einzelnen
Fall darauf ankommt, ob es sich um das finanzielle Resultat der gesaniten
Geschiftsfiihrung eines bestimmten Kaufmanns oder Unternehmers, oder
um die Ertragsfihigkeit einer bestimmten gewerblichen Anstalt oder Anlage
handle. Wihrend i crstern Falle selbstverstindlich ist, dal von Reingewinn
nur gesprochen werden kann deducto aere alieno, so ist ebenso klar, daB,
wo der Reinertrag eines bestimmten Objekts, bzw. des Betriebs einer be-
stimmten industriellen Anlage in Frage steht, die zufilligen Schuldverhilt-
nisse des jeweiligen Inhabers nicht in Betracht zu ziehen sind.

Nun hat in casu die Ermittlung des Reinertrages lediglich den Zweck,
den Riickkaufswert der an den Bund iibergehenden Objekte zu bestimmen,
und es kann deshalb keine Rede davon sein, daf auf diese Ermittlung die
zufilligen Schuldverhiiltnisse der betreffenden Bahngesellschaft einen Ein-
flul ausitben, Ob diese Bahngesellschaft die fiir die Erstellung der Anlagen
und fiir die Bestreitung der Betriebsausgaben ndtigen Gelder aus eigenen
Mitteln, oder durch Aufnahme von Anlehen beschafft habe, ist fiir die Be-
wertung der Riickkaufsobjekte vollig gleichgiiltig, und kann daher auch
fiir die Frage, welches der Reinertrag aus dem Betrieb dicser Objekte
sei, nicht in Betracht fallen.

Beziiglich der schwebenden Schulden gibt dies die Bahnverwaltung
zu; ein innerer Grund, riicksichtlich der kensolidierten Anleihen eine Aus-
nahme zu machen (wie die Bahnverwaltung will), besteht aber nicht; denn
wenn cinmal an der oben bezeichneten Bedeutung des Reinertrages, als
eines durch Sonderbilanz festzustellenden Bewertungsfaktors festgehalten
werden mufl, so fallen fiir dessen Ermittlung iiberhaupt alle Ausgaben des
Gewerbeinhabers, welche nicht zum Zwecke des Betriebes selbst oder zum
Zwecke der Unterhaltung der Betriebsanlagen in dauernd betriebsfihigem
Zustande gemacht werden, aufler Betracht und konnen daher fiir diese
Ertragsberechnung die Auslagen fiir Schuldenverzinsung nicht beriicksichtigt
werden, gleichviel ob die Betriebsanlagen fiir die betreffenden Schulden
verhaftet seien oder nicht.

Dem gegeniiber kann es endlich auch nicht darauf ankommen, ob der
Begriff des Reinertrages bei Anwendung der Bestimmungen iiber den Bezug
ciner Konzessionsgebiihr und liber die Herabsetzung der konzessionsmiBigen
Taxen nicht in einem andern Sinne aufzufassen, bzw. ob derselbe vom
Bundesrat anlidflich der Anwendung dieser Bestimmungen nicht in cinem
andern Sinpe aufgefaflt worden sei; denn diese Bestimmungen haben mit
der Frage, nach welchen Grundsitzen die Riickkaufsentschiddigung zu be-
rechnen sei, nichts zu tun, und es geht daher nicht an, aus deren Inhalt
oder aus der Anwendung, die sie in der Praxis des Bundesrates erfahren
haben, einen Riickschlufi darauf zu ziehen, welche Bedeutung dem Begriff
des Reinertrages bei seiner Anwendung als Faktor fiir die Berechnung der
Riickkaufsentschidigung zukomme.

Der Standpunkt der Bahnverwaltung, daf bei der Reinertragsberech-
nung die Verzinsung der konsolidierten Anleihen mit in Anschlag zu bringen
sei, muf daher als unrichtig bezeichnet, und demnach ihr Antrag auf Ein-
reihung cines beziiglichen Postens in die Betriebsausgaben abgewiesen
werden. (Was selbstverstindlich zur Folge hat, daB, wie hier nicht nidher
auszufithren ist, fiir die Berechnung des Anlagekapitals nicht der Betrag
des Aktien- und Obligationenkapitals mafgebend sein kann.)
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Was nun die einzelnen Faktoren anbelangt, die fiir die Berechnung
des Reinertrages im Sinne der Konzessionen in Betracht fallen, so steht
unter den hierauf beziiglichen Streitpunkten im Vordergrund die Frage nach
der Bedeutung, welche dem Erneuerungsfonds bei der Feststellung des
Reinertrages zukomme, und zwar streiten sich die Parteien dabei zunédchst
dariiber, welcher Rechtsquelle die fiir die Beantwortung dieser Frage ent-
scheidenden Normen zu entnehmen seien. Wiihrend der Bundesrat die Vor-
schriften als mafgebend betrachtet wissen will, welche das Rechnungsgesetz
vom 27. Mirz 1896 iiber die Bildung eines Erneuerungsfonds aufgestelit hat,
behauptet die Bahnverwaltung, diese Vorschriften gelten nur fiir die
Rechnungsstellung der Bahnen und haben keinerlei Bedeutung fiir die
Berechnung des konzessionsméfigen Reinertrages; die hierfiir mafgebenden
Grundsitze seien vielmehr ausschlieBlich den Konzessionen zu entnehmen.
Es handelt sich demnach in erster Linie darum, das Verhiltnis festzustellen,
in welchem die Eisenbahnkonzessionen, ihrer rechtlichen Natur nach, zu der
Bundesgesetzgebuny stehen. In dieser Beziehung ist die bundesgerichbtliche
Praxis — in Ubereinstimmung mit derjenigen Auffassung, welche heute
wohl als die herrschende bezeichnet werden darf — davon ausgegangen,
dafl die Verleihungen an 6ffentliche Unternehmungen sich zwar als Rechts-
alkte des offentlichen Rechts und nicht als Privatvertrige darstellen, daf
aber daraus gleichwohl Privatrechte fiir die Beliehenen crwachsen konnen,
insoweit ndmlich, als sich diese Rechtsakte auf Vermigensrechte der Be-
liehenen bezichen. Zu diesen Privatrechten gehort unzweifelhaft auch der
Anspruch des Beliehenen auf die Erfiillung der Bedingungen, zu welchen
der Staat anlédfllich der Verleihung sich den Riickkauf der fiir den Betrieb
der Unternehmung erstellten Anlagen vorbehalten hat. Wenn nun der ver-
leihende Staat diese Bedingungen einseitig auf dem Wege der Gesetzgebung
teststellit, so greift er damit in das Gebiet der dem Konzessionsinhaber zu-
stchenden Privatrechte ein; denn stehen diesem einmal solche Privatrech:c
zu, so folgt daraus auch das Recht, zu verlangen, dal im Streitfalle deren
Inhalt durch den Richter, ohne Riicksicht auf die Auslegung der Parteien,
festgestellt werde.

Aus der Souverdnitit des Staates folgt freilich, dal er befugt ist,
sofern er es als im Interesse der allgemeinen Wohlfahrt liegend findet, auch
in wohlerworbene Privatrechte einzuyreifen, und es ist speziell dem
schweizerischen Staatsrecht ein Rekursverfahren gegeniiber gesctzgeberi-
schen Erlassen der Bundesversammlung nicht bekannt, in Art. 113 der
Bundesverfassung viclmehr ausdriicklich festgesctzt, dafi fiir das Bundes-
gericht die von der Bundesversammlung erlassenen Gesetze und allgemein
verbindlichen Vorschriften maBgebend seien, sodall somit keine Rede davon
sein konnte, daf das Bundesgericht kompetent wire, iiber die Verbindlichkeit
bestechender bundesgesetzlicher Vorschriften zu erkennen. Allein die Fille,
wo der Staat sich veranlaft sieht, bei Erlall von Spezialgesetzen sich tber
die Grundsitze der von ihm selbst gehandhabten Rechtsordnung hinweg-
zusetzen, sind doch nur seltene Ausnahmen, und es muf daher bei der
Gesetzesinterpretation, soweit nicht eine andere Willensmeinung unzwei-
deutig erhellt, von der Annahme ausgegangen werden, der Gesetzgeber
habe mit seinem Erlall wohlerworbene Privatrechte nicht verletzen wollen.

Fragt cs sich nun, ob unzweideutig der Wille des Gesctzgebers zu
Tage liege, die fiir die Berechnung des Reinertrages und des Anlage-

10%
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kapitals mafigebenden FFaktoren in einer auch fiir den Riickkauf der Bahnen
verbindlichen Weise festzusetzen, so ist allerdings nicht zu leugnen, daB die
ganze Tendenz des Bundesgesetzes vom 27. Mirz 1896 darauf gerichtet ist,
den Riickkauf vorzubereiten, indem es bei Aufstellung der Grundsitze, nach
welchen Eisenbahngesellschaften bei ihrer Recbnungsfithrung zu verfahren
haben, speziell darauf Riicksicht nimmt, dafl die Rechnungsfithrung geeignet
sei, als Basis fiir die I'estsetzung der Riickkaufsentschidigung zu dienen,
wie denn auch die Frist zur ,Vorlage der konzessionsmifig ausgeschiedenen
Rechnungsausweise“ dem n#chsten Riickkaufstermin angepafit ist, und
indem das Gesetz endlich das Verfahren zur Ermittlung des Riickkaufs-
wertes regelt. Es ist ferner richtig, daf die bundesritliche Botschafr, um
die Notwendigkeit einer Revision des bisherigen Rechnungsgesetzes zu be-
griinden, betont, es sei unerldflich, dal iiber die infolge der wenig priizisen
Fassung der Riickkaufsbestimmungen bestrittenen Begriffe des Reingewinnes
und Anlagekapitals schon vor Ankiindigung des Riickkaufes mdoglichst
Klarheit geschaffen, und sie in ciner fir die Bahnen beim Riickkauf
verbindlichen Weise festgelegt werden, weshalb der bundesriitliche
Gesetzentwurf darauf abziele, vor allem eine Vorschrift aufzustellen, welche
ermdzliche, die Bahnunternellmungen schon vor Eintritt des Kiindigungs-
terming zur Vorlage der Nachweise iiber den jihrlichen Reinertrag und das
Anlagekapital nach MaBigabe der Konzessionen anzuhalten, iiber deren
Ubereinstimmung mit den Riickkaufsbestimmungen der Konzessionen der
Buandesrat und das Bundesgericht auf Grundlage der Bestimmungen des
revidierten Rechnungsgesetzes zu entscheiden haben werden. Aus einer
Reihe von Voten, die anlifilich der parlamentarischen Beratung des
Rechnungsgesetzes abgegeben wurden, geht sodann hervor, daf auch in
der gesetzgebenden Behorde die in der bundesritlichen Botschaft ver-
tretenc Aufrassung iiber Zweck und Bedeutung dicses Gesetzes geteilt und
zum Ausdruck gebracht worden ist. Diesen Voten stchen freilich auch
gegenteilige AuBerungen gegeniiber, und die Behauptung, daf sie den
Standpunkt der Mehrheit des gesetzgebenden Korpers bezeichnen, wére
wohl kaum vereinbar mit der Tatsache, dal der vom Nationalrat zuerst
beschlossene Zusatz zu Art. 25 des Entwurfes, dafl dic im Sinne des Art. 11
berechneten normalen Einlagen in den Erneuerungsfonds bei der Ermittlung
des konzessionsmifigen Reinertrages auch fiir drn bereits abgelaufenen
Teil der mafigebenden zehnjilirigen Rechnungsperiode als Betriebsausgaben
in Rechnung gebracht werden sollen, vom Stiinderat abgelehnt und hierauf
auch vom Nationalrat wieder fallen gelassen worden ist; denn die schlief3-
liche Ablehnung dieses Zusatzes, mit welchem allerdings die Verbindlichkeit
der Vorschriften des Rechnungsgesetzes fir die Feststellung des Rein-
crtrages als Basis fir die Berechnung der Riickkaufsentschiidigung unzwei-
deutig ausgesprochen gewesen wire, kann doch nicht anders als dahin ver-
standen werden, daB der Gesetzgeber der richterlichen Entscheidung tiiber
diese I'rage nicht habe vorgreifen, die Interpretation der Konzessionen also
nicht habe beeinflussen wollen. Allein ganz abgeschen hiervon mufl der
Wille des Gesetzes vor allem aus dem Gesetze sclbst, als dem einzig maf-
gebenien Willensausdruck des Gesetzgebers, ermittelt werden. Darf schon
im allgemeinen den sogenannten Gesetzesvorarbeiten oder Gesetzes-
materialien, speziell bei gesetsgeberis-hen Eriaszsen, die dem Referendum
unterliegen, fiir die Ermittlung des Gesetzesinhalts hochstens eine sekundiire
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Bedeutung beigemessen werden, so kounen diese Materialien beim Mangel
bestimmter, im Gesetze selbst liegender Anhaltspunkte vollends nicht ent-
scheidend sein fiir eine Interpretation des Gesetzes, nach welcher dasselbe
einen Eingriff in wohlerworbenc Privatrechte in sich schlésse. Denn da
dieser Wille beim Gesetzgeber nicht zu vermuten ist, mufl bei der Inter-
pretation davon ausgegangcen werden, dall der Gesetzgeber nicht ermangelt
haben wiirde, ihm im Gesetz klaren und wizweideutigen Ausdruck zun
verschaffen. Aus dem gleichen Grunde kinnte auch die Betrachtung des
allgemeinen Zwecks des Gesetzes den Schluff auf eine, von den allgemeinen
Grundsitzen der Rechtsordnung abweichende und im Gesetz selbst nicht
unzweideutig zum Ausdruck gebrachte Willensrichtung desselben nur danu
begriinden, wenn sich anders ein verniinftiger Zweck des Gesetzes iiberhaupt
nicht einschen lieic.

Nun enthiilt aber das Rechnungsgesetz vom 27. Miirz 1896 keine einzige
Bestimmung, welche vorschriebe, dal diec in demselben niedergelegten Grund-
sitze iiber die Gestaltung des Rechnungswesens der Eisenbahnen auch
unmittelbar mafgebend sein sollen fiir die I'estsetzung der konzessions-
méBigen Riickkaufsentschiidigung; ebenso findet sich darin iiherhaupt keine
Bestimmung, welche expressis verbis — abgesehen von dem zur Ermitte-
lung des Riickkaufswertes vorgezeichneten Verfahren — dic Ermittelung
der Riickkaufsentschiidigung zum Gegenstand hiitte. Eine derartige Be-
stimmung enthielt allerdings der bundesrdtliche Entwurf, indem Art. 15
desselben festsetzte, daB bei Berechnung der Riickkaufssumme nach dem
verwendeten Anlagekapital die indirekten Ausgaben, welche im Zeitpunkte
des konzessionsmibigen Riickkaufs einer Bahn noch nicht amortisiert sein
wiirden, zu Lasten des Kiufers fallen, sowie der bereits erwihnte, vom
Nationalrat aufgenommene Zusatz zu Art. 25. Jener Art. 15 des bundes-
riitlichen Entwurfes ist jedoch bei der Gesetzesberatung vom Stiinderat
gestrichen worden, und zwar, wie dem Bericht des nationalriitlichen Bericht-
erstatters zu entnehmen ist, in der Erwiigung, daf es sich um einen Punkt
handle, der mit dem Rechnungswesen zun#chst nichts zu tun habe. Der
Nationalrat hat denn auch dem Antrag auf Streichung ohne weiteres bei-
gestimmt. Ebenso ist, wie schon bemerkt, auch der in der ersten Beratung
des Nationalrates angenommene Zusatz zu Art. 25, nachdem er vom Stinderat
gestrichen worden war, wieder fallen gelassen worden.

Soweit aber das Rechnungsgesetz Bestimmungen dariiber trifft, wie
bei der Rechnungslegung der Eisenbahnen zu verfahren sei und nach
welchen Grundsitzen die einzelnen Konti zu belasten seien, handelt es sich
um Vorschriften, deren Erlaf sich durch das bedeutende, auch abgesehen
vom Riickkauf bestehende, iffentliche Interesse an einer richtigen Rech-
nungsfiithrung der Eisenbahnen doch hinreichend erklirt, so daf kein
zwingender Grund dafiir vorliegt, diese Vorschriften auch dann als fiir die
Berechnung der Riickkaufsentschidigung unmittelbar maligebende Normen
zu betrachten, wenn es im Gesetze selbst nicht ausdriicklich gesagt ist.

Eine solche ausdehnende Interpretation erscheint um so weniger dem
Willen des Gesetzes entsprechend, als dieselbe dazu fithren miiite, einem
speziellen Anwendungsfall desselben eine ganz ungewohnliche Tragweite
zu verleihen, ndmlich der in Art. 24 Abs. 4 des Rechnungsgesetzes geregelten
Behandlung der Sckundirbahnen, riicksichtlich welcher der Bundesrat (bis
zum ErlaB eines Spezinlgesctzes) ermichtigt ist, bei Anwendung des gegen-
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wirtigen Gesetzes auf ihre besonderen Verhiltnisse, namentlich bei Be-
messung der normalen Einlagen in den Erneuerungsfonds, sowie bei der
Amortisation allfilliger riickstindiger Einlagen in denselben Riicksicht zu
nehmen. Wiiren die Vorschriften des Rechnungsgesetzes, insbesondere also
diejenigen iiber die normale Doticrung des Erneuerungsfonds unmittelbar
auch fiir die Berechnung des Riickkaufswertes verbindlich, so wiirde aus
dieser Bestimmung folgen, dal der Bundesrat erméchtigt wire, den Se-
kundirbahnen auch eine bevorzugte Stellung in bezug auf den Riickkaut
cinzurdumen, was doch kaum hat gewollt sein kénnen.

Wenn der Gesetzgeber mit dem Rechnungsgesetz auch die materiellen
Grundlagen des Riickkaufs ordnen wollte, so war es insbesondere gegeniiber
der Art und Weise, wie Art. 20 Abs. 2 und 3 gefafit ist, erforderlich, dieser
Absicht unzweideutigen Ausdruck zu geben; denn Art. 20 Abs. 2 und 3,
welcher das fiir die gegenwirtige Streitigkeit mafigebende Verfahren regelt,
sieht die Anbahnung einer Verstindigung und sodann den Erlaf eines
Entscheides des Bundesrates, eventuell des Bundesgerichts iiber die Grund -
sdtze vor, nach welchen der Reinertrag und das Anlagekapital im Sinne
der Konzessionen festgesetzt werden sollen. Mangels jedes Vor-
behaltes in Betreff einer allfillig hierbei vorausgesetzten Beriicksichtigung
der die Materie beriihrenden Vorschriften des Rechnungsgesetzes kann diese
Bestimmung ihrem Wortlaute nach nicht anders ausgelegt werden, als dal
die Festsetzung jener Grundsitze im Sinne der Konzessionen zu erfolgen
habe, d. h. dal zu crmitteln sei, welche Grundsiitze sich hierfiir aus den
Konzessionen ergeben.

Entscheidend kommen demnach fiir die hier streitige Frage, in wie
weit bei der Feststellung des konzessionsmiifligen Reinertrages der Er-
neuerungsfonds zu bedenken sei, einzig die einschligigen Konzessions-
hestimmungen in Betracht. Diese enthalten iiber die Berechnung des Rein-
ertrages, welcher der Ermittlung der Entschidigungssumme zu Grunde zu
legen ist, lediglich die eine Vorschrift, dal von diesem Reinertrage Summen,
welche auf Abschreibungsrechnung getragen, oder einem Reservefonds ein-
verleibt werden, in Abzug zu bringen seien. Wollte man nun aus dem
Wortlaute dieser Vorschrift schliefen, daf es bei der Berechnung des Rein-
ertrages nur auf die jeweilen wirklich auf Abschreibungsrechnung ge-
tragenen, bzw. einem Reservefonds einverleibten Summen ankommen konne,
so wiirde eine solche Auslegung augenscheinlich gegen den allgemein
anerkannten Grundsatz verstoflen, dafl bei der Interpretation einer Willens-
crklirung der wirkliche Wille zu erforschen und nicht an dem buchstéb-
lichen Sinne des Ausdruckes zu haften ist. Denn sofern fiir die Frage, in
welchem Umfange jeweilen Summen auf Abschreibungsrechnung getragen
oder einem Reservefonds einverleibt werden sollen, ausschlieflich das sub-
jektive Ermessen der Bahngesellschaft magebend wére, so wiirde
doch kaum im Ernste daran zu denken gewesen sein, daf} eine Bahu-
cesellschaft wihrend der fiir die Berechnung der Riickkaufsentschidigung
in Betracht kommenden 10 Jahre solche Abschreibungen bezw. Dotierungen
vornehmen und dadurch aus freien Stiicken Abziige bei der Berechnung
der ihr zukommenden Entschidigungsumme provozieren werde. Unmdoglich
konnte bei der Verleihung der Konzessionen die Meinung obgewaltet haben,
daB der Bund im Falle des Riickkaufs den 25fachen Betrag des durch-
schnittlichen Reinertrags wiihrend der mafgebenden 10 Jalire ohne alle
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Ricksicht darauf zu bezahlen habe, ob wihrend dieser Periode iiberhauyt
Abschreibungen gemacht worden seien oder nicht. Die in Rede stehende
Bestimmung der Konzessionen kann daher verniinftigerweise garnicht anders
ausgelegt werden, als so, dafl dabei die Vornahme von Abschreibungen,
bzw. die Dotierung eines Reservefonds nach einem objecktiven MaQB-
stab vorausgesetzt wird. Zieht man aber in Betracht, dal fir dic
Interpretation der Konzessionen die Grundsiitze der bona fides leitend sein
miissen, so steht von vornherein fest, da sie jede auf falschen Grundlagen
beruhende, zu illusorischer Bewertung der Riickkaufsobjekte fdlirende
Rentabilititsberechnung fiir die Ermittelung der Riickkaufsentschidigung
habe ablehnen wollen, und demnach voraussetzen, dafl dic Bahngesellschaften
auch riicksichtlich der Abschreibungen nach den fiir eine gesunde, nach
richtigen Geschiftsprinzipien gefiithrte Verwaltung geltenden Regeln ver-
fahren werden.

Es kann sich also nur fragen, ob die Grundsiitze, welche der Bundes-
rat, unter Berufung auf die einschiigigen Bestimmungen des Rechnungs-
gesetzes vom 27. Mirz 1896, beziiglich der Behandlung des Erneuerungs<fonds
bei Feststellung des konzessionsmiBigen Reinertrags als mafigebend be-
zeichnet, iiber diese im Interesse einer gedeihlichen Entwicklung der Bahn-
unternehmung zu beobachtenden Verwaltungsgrundsiitze hinausgehen oder
nicht. Die Kontrolle fiir das wirtschaftliche Gedeihen einer gewerblichen
Unternchmung besteht i1 der periodischen Erstellurg einer Bilanz, welche
fiir Erwerbsgesellschaften, insbesondere fiir Aktiengeseilschaften, bekannt-
lich obligatorisch, in einzelnen Gesetzen, z. B. im deutschen Handelsgesetz-
buch, sogzar dem FEinzelkaufmann vorgeschrieben ist (Deutsches Handels-
gesetzbuch, Art. 30). Damit aber eine solche Kontrolle ihren Zweck erfiille,
d. h. einen richtigen Mafstab fiir das Gedeihen oder den Riickgang des
Unternehmens abgebe, miissen bei der periodischen Bilanzaufstellung die
simtlichen Vermogensstiicke der Unternehmung nach demjenigen Werte
angesetzt werden, welcher ihnen zur Zeit der jeweiligen Aufstellung der
Bilanz beizulegen ist (vgl. D. H. G. B. Art. 31). Dem entsprechend schreibt
denn auch das Bundesgesetz iiber das Obligationenrecht riicksichtlich der
Grundsiitze iiber die Bilanzen der Aktiengesellschaften vor, dal Grund-
stitcke, Gebiiude, Maschinen hochstens nach den Anschaffungskosten mit
Abzug dererforderlichen und den Umstinden angemes-
senen Abschreibungen anzusetzen seien (Art. 656 Ziff. 2 O.-R.),
withrend das deutsche Handelsgesetzbuch bzw. das deutsche Reichsgesetz,
betreffend die Kommanditgesellschaften auf Aktien und die Aktiengesell-
schaften, vom 18. Juli 1834, im Hinblick auf die Ubung, Abschreibungen
auch in Form der Bildung besonderer Konti oder Fonds zum Ausdruck zu
bringen, bestimmt, dal Anlagen oder sonstige Gegenstiinde, welche dauernd
zum Geschiiftsbetrieb der Gesellschaft bestimmt sind, ohne Riicksicht auf
cinen geringeren Wert zu dem Anschaffungs- oder Herstellungspreis ange-
setzt werden diirfen, sofern ein der Abnutzung gleichkommender Betrag in
Abzug gebracht, oder ein derselben entsprechender Erneue-
rungsfonds in Ansatz gebracht wird. (D.H. G. B, Art. 185a. Dalfiir,
daB die Anlage von Erneuerungsfonds speziell auch bei den Eisenbahnver-
waltungen lingst in Ubung ist, vgl. u. a. Ro1l, Enzyklopddie des gesamten
Eisenbahnwesens, s. v. Erneuerungsfonds.)

In der Tat ist der Erneuerungsfonds nichts anderes als e¢in der



Bewertung von Aktiven dienendes, die auf denselben erforderlichen Ab-
schreibungen ersetzendes Konto, also nicht etwa cine Riicklage, durch
welche das in dem Unternehmen steckende Kapital vermehrt wird, sondern
lediglich ein Bewertungskonto, das sich von den Abschreibungen nur durch
dic Buchform unterscheidet, und demnach auch keinen Teil des Reinge-
winns bildet, sondern vielmehr denselben verkiirzt, so dall ein Reingewinn
erst vorhanden ist, nachdem der Erneuerung:ifonds richtig berechnet wor-
den ist.

Die Bildung des Erneuerungsfonds muf sich demnach nach den gleichen
Grundsitzen richten, nach welchen bei der Aufstellung einer ordnungs-
mifigen Bilanz die Abschreibungen vorzunehmen sind, mit andern Worten,
es sind bei der Ermittelung des Reingewinns in der Jahresbilanz vorerst
diejenigen Summen dem Erneuerungsfonds zuzuweisen, welche zur Aus-
gleichung der auf das Rechnungsjahr entfallenden Wertverminderung der
Betriebsanlage und Betriebsgegenstiinde erforderlich sind, und nicht am
Werte derselben abgeschrieben werden oder tatsdichlich zu Erneuerungs-
zwecken verwendet worden sind. Fiir die Hohe der jihrlichen Einlagen in
den Erneuerungsfonds, d. h. der Summen, welche jihrlich auf das Er-
neuerungskonto gesetzt werden miissen, ist also gleich wie fiir die Hohe
der jahrlichen Abschreibungen der Umfang der jéhrlichen Wertvermin-
derung malgebend, soweit diese nicht durch Erneuerungen (Reparaturen,
Ersatzanschaffungen u. dgl.) ausgeglichen worden ist.

Der Umfang der Wertverminderung der dem Betrieb dienenden
Objekte, auf welche bei den jdhrlichen Abschreibungen Bedacht genommen
werden muB, ist nun aber nicht blo dem Betrage gleich, zu welchem wiih-
rend der jeweiligen Rechnungsperiode Erneuerungen infolge von Abnutzung
erforderlich gewesen sind, da die Abnutzung der Anlagen und vieler Be-
trichsgegenstinde sich auf lingere Zeit erstreckt. Dem Grundsatz, dafl in
den periodisch aufzustellenden Bilanzen der jeweilige bei Aufstellung der
Bilanz vorhandene Wert dieser Objekte zum Ausdruck gebracht werden
mubB, entspricht es daher, da8 bei den vorzunehmenden Abschreibungen
(bzw. Einlagen in den Erneuerungsfonds) nicht nur der Betrag, um welchen
die Brauchbarkeit der Betriebsanlagen und Betriebsgegenstinde sich
gemindert hat, in Anschlag gebracht, sondern auch auf diejenigen Wert-
verminderungen Riicksicht genommen werde, welche erst in einem spétern
Zeitpunkt, vielleicht erst nach einer langen Reihe von Jahren, zur Not-
wendigkeit von Erneuerungen fithren. Es muf deshalb grundsitzlich bei
der periodischen Bilanzziehung diejenige Summe auf Abschreibungsrech-
nung bzw. auf Erneuerungskonto gesetzt werden, die dem Gesamtbetrag
der Wertverminderung, welche die einzelnen Objekte erleiden, im Verhilt-
nis zu der Anzahl Jahre, in denen die Wertverminderung sich vollzieht,
entspricht.

Wenn nun das Rechnungsgesetz vom 27. Mdrz 1896 vorschreibt, es sei
fiir die, einer wesentlichen Abnutzung unterworfenen Anlagen und
Einrichtungen der Eisenbahnen, als Oberbau, Rollmaterial, Mobiliar und
Geritschaften ein Erneuerungsfonds anzulegen, dessen Bestand zu jeder
Zeit dem vollen Betrage des durch Abnutzung oder andere Einwirkungen
entstandenen materiellen Minderwerts dieser genannten Anlagen oder Gegen-
stinde entsprechen solle, und weiter bestimmt, die jdhrlichen Einlagen in
diesen Fonds seien nach den Erstellungs- und Anschaffungskosten und der



wahrscheinlichen Gebrauchsdauer der einzelnen Anlagen oder Gegenstinde
zu berechnen, so liegt nach demn Gesagten hierin keine Anforderung an die
Bahngesellschaften, die iiber dasjenige Maf hinausginge, unach welchem
schon nach allgemein anerkannten Grundsitzen in einer richtigen Verwal-
tung bei Feststellung der Jahresbilanz auf die dauernde Unterhaltung der
bestehenden Anlagen und Einrichtungen zum Betriebe Bedacht genommen
werden mufl. Die diesbeziiglichen Vorschriften des Rechnungsgesetzes ent-
halten vielmehr eine durchaus milde Anwendung dieser Grundsétze, indem
zu gunsten der Lrtragsberechnung der Bahnen fiir die Bildung des Er-
neueruugsfonds nicht alle einer Abnutzung unterliegenden, sondern nur die
einer wesentlichen Abnutzung unteiliegenden Anlagen und Einrich-
tungen in Betracht fallen sollen.

Dafl endlich die jahrlichen Einlagen in den Irneuerungsfonds als
Betriebsausgaben zu behandeln sind, ergibt sich ohne weciteres
daraus, dall es eben der Betrieb ist, welcher die Aufwendungen fiir dauernde
Instandhaltung der demselben dienenden Anlagen und Einrichtungen zu
decken hat.

In bezug auf die {iibrigen unter den Partcien noch streitigen I'ragen
riicksichtlich der Grundsétze, nach welchen der konzessionsm#fige Rein-
ertrag berechnet werden soll, wurde bemerkt:

1. Betreffend die Zinsen auf den monatlichen Betriebsiiberschiissen
bis Ende des Jahres.

Wiihrend der Bundesrat behauptet, diese Zinsertrignisse haben mit
dem Transportgeschift nichts zu tun, sondern gehiren zur Finanzverwaltung
der Bahngesellschaft, macht die Bahnverwaltung geltend, da die daherigen
Einnahmen richtigerweise als Betriebseinnahmen zu behandeln seien, und
es ist ihr hierin beizutreten. Diese Ertriignisse werden dadurch erzielt, daf
die je am Ende eines Monats aus den laufenden Betriebscinnahmen nach
Bestreitung der Ausgaben verbleibenden Betriebsgelder bis zum Schlusse
des Rechnungsjahres zinstragend angelegt werden. Es handelt sich somit
um Einnahmen, die sich allerdings nicht unmittelbar aus dem Betriebe der
Transportgeschiifte ergeben, indem sie zunidchst durch ein Finanzgeschiift
erzielt werden; allein die Vornahme dieses Finanzgeschiftes wird doch
nur durch eine Besonderheit des Betriebes ermoglicht, ndimlich dadurch,
dafl bei den Eisenbahunen sofort eingeht, was durch den Betrieb verdient
wird, so dafl der Betrieb sukzessive Gelder zur Verfiigung stellt, welche
nicht nur zur Bestreitung der laufenden Betriebsausgaben dienen, sondern
iiberdies, soweit bei den monatlichen Abrechnungen Uberschiisse verbleiben,
bis zum jahrlichen Abschluf der Betriebsrechnung zinstragend angelegt
werden konnen. Dic hieraus erzielten Einnahmen stchen demnach mit der
Natur des Eisenbahnbetriebes in engem Zusammenhang; sic stellen sich,
wenn auch nicht als direkte Betriebseinnahmen, so doch als mittelbare Er-
gebnisse des Betriebes dar, und miissen deshalb bei der Berechnung des
konzessionsmiBigen Reinertrages in die Betriebsrechnung eingestellt werden.

Aus der gleichen Erwiigung miissen dagegen umgekehrt auch unter
die Ausgaben der Betriebsrechnung die Zinsen solcher Betriige aufgenommen
werden, welche zu Anfang des Geschiftsjahres, so lange zur Deckung von
Betriebsausgaben etwa noch nicht bereits eingegangene Betriebsgelder zur
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Verfiigung stehen, der Betriebsrechnung aus der allgemeinen Verwaltung
vorgeschossen werden miissen.

2. Betreffend den Ertrag der von der Zeniralbahn an die Gotthardhahn geleisteten
Subvention.

Aus den unbestrittenen Angaben der Rekursantwort ergibt sich, daf
die Zentralbahn und die Nordostbahn im Jahre 1870 sich zur Leistung
einer Subvention an die Gotthardbahn verpflichtet und die Bundesversamm-
lung am 22. Juli 1870 beschlossen hat, insofern der Bund auf den 1.Mai 1888
den Riickkauf der Nordostbahn oder der Zentralbahn oder beider erklire,
bezahle die Eidgenossenschaft den beiden Bahngesellschaften das von ihnen
wirklich ausbezahlte Subventionskapital ohne Zinsen, wogegen bei der Aus-
mittlung der Riickkaufssumme von dem Reinertrag der Durchschnittsjahre
derjenige Nettogewinn abgezogen werde, welcher den genannten Bahn-
gesellschaften aus dem durch die Eréffnung der Gotthardbahn erzielten
Mehrverkehr entstanden sein werde. Der in diesem Bundesbeschluf vor-
gesehene Fall ist, da der Riickkauf auf den genannten Termin nicht erklirt
worden ist, nicht eingetreten. Der Bundesrat behauptet nun, jenem Bundes-
ratsbeschluB, bzw, der Ubereinkunft, aus welcher derselbe hervorgegangen
sei, liege der Vertragswille zu Grunde, dafl bei dem bevorstehenden Riick-
kaufe die Rechte aus der Subventionsleistung ohne weiteres auf den Bund
iibergehen, und da das darin vorgesehene Ausnahmeverhiltnis dahingefallen
sei, trete somit das als Regel vorgesehene Verhiiltnis in Kraft, daf die von
der Zentralbahn geleistete Gotthardsubvention ihren Gegenwert finde in der
Steigerung der Betriebseinnahmen der Zentralbahn selbst und in den von
der. Gotthardbahn ausgerichteten Superdividenden, welche den Betriebs-
einnahmen zuzuzihlen seien. Die Bahnverwaltung hat nicht in Widerspruch
gesetzt, dafl fiir den Fall, als ilre Anspriiche aus der Gotthardsubvention
beim Riickkauf ohne weiteres an den Bund iibergehen sollten, der Ertrag
dieser Subvention bei Berechnung des konzessionsmifigen Reinertrags in
die Betriebseinnahmen einzustellen sei, dagegen bestreitet sie, dal der Bund
heute, wenn er ihre Rechte aus der Subvention an sich ziehen wolle, dies
in der von ihm vorgeschlagenen Weise tun konne, indem hierfiir vielmehr
eine besondere Verstindigung erforderlich sei.

Wie der Bundesrat selbst zugibt, kann der Anspruch, den die Bahn-
verwaltung neben den anderen Subvenienten der Gotthardbahn aus der von
ihr geleisteten Subvention fiir diese Bahn besitzt, nicht als ein in den Kon-
zcssionen vorgesehenes Riickkaufsobjekt angesehen werden. Er stiitzt denn
auch seine Behauptung, dafl dieser Anspruch anlifilich des Riickkaufs ohne
weiteres auf den Bund iibergehe, nicht auf die Konzessionen, sondern auf
eine besondere Ubereinkunft, und der Zusammenhang der auf die Gotthard-
subvention beziiglichen Rechtsverhiltnisse mit der Bemessung der Riick-
kaufsentschiddigung beruht lediglich darauf, daf fiir den Fall, als gestiitzt
auf die vom Bundesrat behauptete Ubereinkunft die genannten Anspriiche
aus der Gotthardsubvention beim Riickkauf ohne weiteres auf den Bund
iibergehen, das Aquivalent hierfiir, wie eventuell von der Zentralbahn
nicht bestritten worden ist, in der Steigerung der Betriebseinnahmen der
Zentralbahn selbst und in den von der Gotthardbahn ausgerichteten Super-
dividenden bestehen sollen, welche den Betriebseinnahmen zuzuzihlen sind,
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Die rechtliche Grundlage fiir die Behandlung der Ertrignisse aus der
Gotthardsubvention Dbesteht somit nicht in den Kounzessionen, sondern in
einer besondern Ubereinkunfr, so dall also in der Tat fiir die Berechnung
des konzessionsmiifiigen Reinertrages diese Lrtrignisse nicht in Be-
tracht fallen. Denn die Frage, ob gewisse Einnahmen der Bahngesellschaften
wihrend der fiir den Riickkauf maflgebenden Rechnungsperiode aus dem
Grunde in die Betriebsrechnung einzureihen seien, weil dies der Intention
eines hesondern von den Parteien im Hinblick auf den Riickkauf abge-
schlossenen Rechtsgeschifts entspricht, gehirt nicht zur Feststellung des
Reinertrags im Sinne der Konzessionen. Es handelt sich dabei wohl um
eine Rechnungsoperation zur Feststellung der im speziellen IFall in Betracht
kommenden Riickkaufssumme, aber nichit um einc Rechnungsoperation zum
Zwecke der Feststellung der konzessionsméafigen Basis derselben.

Der Antrag des Bundesrates, daf der Ertrag der von der Zentral-
bahn an die Gotthardbahn geleisteten Subvention unter die fiir den kon-
zessionsméifligen Reinertrag in Betracht fallenden Betriebseinnahmen aufzu-
nechmen sei, mufl daher abgewiesen werden, und es ist lediglich von dem
Einverstindnis der Parteien Vormerk zu nehmen, dafl, wenn die Anspriiche
aus der genannten Subvention beim Riickkauf ohne weiteres auf Grund der
vom Bundesrat behaupteten Ubereinkunft iibergehen, der Ertrag dieser Sub-
vention unter die Einnahmen aufzunehmen ist.

3. Betreffend Beitrdge an Straflen, Briicken u. dgl.

Es handelt sich hier um Leistungen fiir Objekte, die im Eigentum
Dritter sich befinden, und daher, da sie keine Vermogensstiicke der Bahnen
selbst bilden, auch nicht Gegenstand des Riickkaufes sein kdnnen.

Zu welchem Zwecke tatsiichlich solche Beitriige geleistet worden
sind, ist in diesem Verfahren, das sich lediglich mit den Grundsitzen der
Reinertragsberechnung zu befassen hat, nicht zu erdrtern, sondern einfach
zu untersuchen, ob sie grundsitzlich dazu gehdren, und ecventuell, unter
welchen Voraussetzungen dies der Fall sei.

Die Beitrige von Bahngesellschaften an die Erstellung von
Briicken, Strafien u. dgl. kdnnen nun aus verschiedenen Beweggriinden ge-
leistet werden, sei es aus reiner Munifizenz, sei es im Interesse der allge-
meinen Finanzverwaltung oder auch speziell im Interesse des Betriebes,
z. B. als Ersatz fiir eigene Konstruktionen, die der Bahnbetricb sonst er-
heischen wiirde. In allen diesen Fillen aber handelt es sich nicht um
Ausgaben, die auf Betriebsrechnung zu setzen wiiren. Denn sind dieselben
iiberhaupt zu andern Zwecken, als denjenigen des Betriebs und der Wert-
erhdhung der Betriebsanlagen erfolgt, so kdnnen sie fiir die Festsetzung
der Riickkaufssumme im Sinne der Konzessionen von vornherein nicht in
Betracht fallen; handelt es sich aber um Anlagen, welche, wenn auch im
Eigentum Dritter stehend, eigene Einrichtungen fiir den Betrieb der Bahnen
zu ersetzen, oder sonst denselben zu fordern geeignet sind, so haben die
Beitriige, welche scitens der Bahngesellschatten an die Erstellung solcher
Anlagen gemacht werden, den gleichen Charakter wie die Aufwendungen
fiir die Erstellung von Betriebsanlagen iiberhaupt und gehéren daher so
wenig wic diese in die Betriebsrechuung. Fiir Verwendungen auf Anlagen,
die dem Betriebe dienen. ist die Betriebsrechnung nur zu belasten, soweit
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es den Unterhalt, nicht aber soweit es die urspriingliche Herstellung der
Anlagen angeht.

4. Betreffend Ausgaben zufolge der gegenseiligen Versicherung fiir Haftpflichtfiile.

In der Sache selbst mufl dem Antrag des Bundesrates beigepflichtet
werden. Dariiber kann im Ernste kein Zweifel obwalten, dafl Entschidi-
gungen, welche die Bahngesellschaften kraft ihver gesetzlichen Haftpflicht
fiilr die dkonomischen Folgen von Betriebsuntillen zahlen miissen, auf dic
Betriebsrechnung fallen; denn es handelt sich dabei um Ausgaben, die
direkt durch den Betrieb verursacht werden und die denn auch, da sie er-
fahrungsgemidl mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit wicderzukehren
pflegen, bei der Berechnung des durchschnittlichen Reinertrages des Be-
triebes richtigerweise in Anschlag zu bringen sind.

Ist also zuzugeben, dalf die Haftpflichtentschidigungen die Betriebs-
rechnungen belasten, so mufl folgerichtig das gleiche gelten riicksichtlich
der von der Bahngesellschaft bezahlten Primien fiir die Versicherung gegen
die Folgen ihrer Haftpflicht, also riicksichtlich der Ausgaben, welche
bestimmt sind, die mutmaflichen Aufwendungen fiir Haftpflichtentschidi-
gungen zu kompensieren. Auf welche Art diese Versicherung bewerkstelligt
wird, ob im Wege einer gewohnlichen Versicherung mit Primienzahlung
oder durch eine Versicherung auf Gegenseitigkeit, kann aber fiir die Natur
der dafiir gemachten Aufwendungen, als Betriebsausgaben, keinen Unter-
schied machen, wie es auch nicht darauf ankommen kann, ob die Bahn-
gesellschaft die gewdhlte Versicherung tatsiichlich zu ihrem Vorteil abge-
schlossen habe, oder ob sie sich dkonomisch besser gestellt haben wiirde,
wenn sie eine andere Versicherungsart gewiihlt, oder endlich gar keine
Versicherung abgeschlossen hiitte.

Wenn daher die Zentralbahn riicksichtlich der ein bestimmtes Ent-
schidigungsmaximum iibeisteigenden Betriebsunfélle mit andern Bahngesell-
schaften eine Gefahrsgemeinschaft begriindet hat, aus der sie verpflich:et
wurde, an die Schiden aus Unfillen auf andern Bahnen Beitrige zu leisten,
s0 miissen somit diesc Beitrdige ihrer Betriebsrechnung belastet werden,
ohne Riicksicht darauf, in welchem Umfange dagegen aus dieser Gefahrs-
gemeinschaft Schiden aus Unfiillen auf ihrem eigenen Netze gedeckt
worden seien.

Endlich ist unter den Parteien noch streitig, wie es sich mit der Be-
rechnung des durchschnittlichen Reinertrages derzehn
Jahre verhalte.

Nach den Konzessionen und der Ubereinkunft vom 1. Oktober 1889/
10. Januar 1890 ist die Hohe der Riickkaufsentschidigung zu ermitteln nach
dem 25fachen Wert des durchschnittlichen Reinertrages der Jahre 1888 bis
und mit 1897. Wéahrend aber der Bundesrat als durchschnittlichen Reinertrag
einfach den zehnten Teil der Summe der Reinertriignisse dieser 10 Jahre
nimmt, behauptet dagegen die Bahnverwaltung, es handle sich darum, fiir
jedes Jahr zu berechnen, wie viele Prozente des Anlagekapitals der Rein-
ertrag ausmache, und aus den Prozentsitzen der 10 Jahre den Durchschnitt
zu ziehen. Diese von der Bahnverwaltung vertretene Berechnungsait steht
mit der magebenden Bestimmung der Konzessionen, welche ganz cinfach
von dem durchschnittlichen Reinertrag, und nicht etwa von dem durch-
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schnittlichen prozentualen Verhiltnis des Reinertrages zum Anlagekapital
als Basis fiir die Berechnung der Riickkaufsentschiddigung spricht, im
Widerspruch. Reinertrag im Sinne der Konzessionen bedeutet, wie bereits
oben ausgefithrt worden ist, das Verhiltnis, in welchem, withrend einer
gegebenen Rechnungsperiode, der Bruttoertrag des Betriebes der Riickkaufs-
objekte zu dem Aufwand steht, den dieser Betrieh samt der Sorge fiir
dauernd betriebsfihigen Zustand der Anlagen erfordert hat. Reinertrag
cines Jahres ist also die Differenz dieser beiden Griben, d. h. der Betriebs-
einmahmen und Betriebsausgaben wiihrend eines Jahres, und der durch-
schnittliche Reinertrag von 10 Jahren der zehnte Teil der Summe von den
s0 berechneten Reinertrignissen der betreffenden 10 Jahre. Stehen einmal
grundsitzlich und dem Betrage nach die Faktoren fest, nach welchen Be-
trichseinnahmen und Betrichsausgaben zu berechnen sind, so handelt es
sich somit bei der Ermittlung des Reinertrages eines Jalires lediglich darum,
diese beiden Grofen einander gegeniiberzustellen, d. h. die Differenz der-
selben auszurechnen, und bei der Ermittlung des durchschnittlichen Rein-
ertrages einer Mehrzahl von Jahren, den Betrag, welchen die Summierung
divser Differenzen ausmacht, durch die Zahl der Jahre zu dividieren. Wenn
die Zentralbahn die Berechnung der Riickkaufssumme von der Beriicksich-
tigung einer dritten Grofie, d.h. dem Umfang des Anlagekapitals
abhiingig machen, bzw. dieser Berechnung ecinen Durchschnittsprozentsatz,
bezogen auf das Anlagekapital des letzten Rechnungsjahres, zu Grunde
legen will, so handelt es sich daher-iiberhaupt nicht sowohl um einen Streit
iiber die Methode der Reinertragsberechnung, als vielmehr um einen Streit
dariiber, ob die Riickkaufssumme blof nach dem Reinertrag, oder daneben
roch auf Grund anderer Elemente zu berechnen sei. Nun sehen aber die
Koazessionen nur zwei einander gegenseitig ausschliefende Arten der Fest-
sctzung der Riickkaufsentschiddigung vor, niimlich die Festsetzung nach dem
25fachen Wert des durchschnittlichen Reinertrages der 10 Jahre, die dem
Zeitpunkte, in welchem der Bund den Riickkauf erklirt, unmittelbar voran-
achen, und die Festsetzung nach dem urspriinglichen Anlagekapital. Fi
dic Anwendung einer dritten, zwischen diesen beiden Berechnungsarten
vermittelnden Methode der Berechnung ist nach dem klaren Wortlaut der
Konzessionen kein Raum. Hitte bei Erlall der Konzessionen die Meinung
obgewaltet, dal die Riickkaufsentschidigung nach Mafigabe des oben be-
zeichneten Verhiltnisses zwischen Reinertrag und An'agekapital zu berechnen
sei, 8o wire es unmoglich angegangen, ecinfach zu sagen, dal der 25-fache
Wert des durchschnittlichen Reinertrages der zehn in Betracht fallenden
Jahre zu bezahlen sei, indem diese Fassung alsdann einen wesentlicher.
Faktor fiir eine derartige Berechnung der Entschadigung einfach unterdriickt
Litte.

Wenn schlieflich die Bahnverwaltung darin, dall bei der Festsetzung
des durchschnittlichen Reinertrages auf den Umfang des Anlagekapitals
keine Riicksicht genommen werden soll, eine Unbilligkeit erblickt, so greift
diese Einwendung schon deshalb nicht durch, weil dic Konzessionen der
Eventualitiit, dal die Berechnung nach dem Reinertrage zu Unbilligkeiten
fiihren konnte, gerade durch die Vorschrift begegnet sind, wonach die Ent-
schidigungssumme in keinem Falle weniger als das urspriingliche Anlage-
Lapital betragen darf.



Urteil vom 18/19. Juli 1899 in Sachen gegen die Schweizerische
Nordostbahn. (Anlagekapital.)

Im Urteil gegen die Nordostbahn wurden speziell die das Anlage-
kapital betreffenden Fragen behandelt. Das Bundesgericht fiihrte aus, daf
sich die Konzessionen nicht niher dariiber aussprechen, was unter dem
Anlagekapital, das als Basis fiir die Berechnung der Riickkaufssumme
dienen soll, zu verstehen sei. Ebenso fehle eine allgemein giiltige Begritfs-
bestimmung in der Wissenschaft, auf die in Ermangelung einer nihern
Umschreibung im Gesetze abgestellt werden konnte. ,An sich kann der
Ausdruck Anlagekapital zweierlei bedeuten: einmal den Inbegriff der Ver-
mogenswerte, welcher in den Anlagen einer wirtschaftlichen Unternehmung
verkorpert ist, das Kapital, welches diese Objekte vermdge ihrer Be-
schaffenheit und Ertragsfihigkeit reprisentieren (objektiver Wert); dann
aber auch den Inbegriff der Vermdgenswerte, welche zum Zwecke der
Herstellung bzw. Anschaffung dieser Objekte autgewendet, angelegs
worden sind. Es besteht nun unter den Parteien kein Streit, und kann in
der Tat nicht zweifelhaft sein, daB die Konzessionen den Ausdruck Anlage-
kapital im letzteren Sinne verwenden, dal sie darunter also nicht sowohl
das Kapital verstehen, welches tatsichlich in der Bahn verkorpert ist, son-
dern vielmehr das Geldkapital, welches zur Herstellung der Bahn auf-
gewendet wurde. In den seit 1872 erteilten Konzessionen ist denn auch
der Ausdruck ,das urspriingliche Anlagekapital® durch die Wendung: [ die
nachgewiesenen erstmaligen Anlagekosten der bestehenden
Einrichtungen® ersetzt worden, und die Parteien anerkennen, dafl
durch diese abweichende Ausdruckweise keine materielle Anderung am
Inhalt der Riickkaufsbestimmungen bezweckt und bewirkt worden sei.
Wenn die Konzessionen nicht vom Anlagekapital schlechthin, sondern vom
urspringlichen Anlagekapital reden, so hat dies, wie der Bundesrat
selbst anerkennt, nicht den Sinn, daf blof die Kosten der urspriinglichen,
im Zeitpunkt der Inbetriebsetzung der Bahnlinien vorhandenen Anlagen in
Betracht fallen, im Gegensatz zu erst spiiter ersteliten; sondern es wird
damit der Gegensatz der wirklichen urspriinglichen Anlagekosten zu dem
Erstellungskostenpreis zur Zeit der Ubernahme durch den Bund hervor-
gehoben (wie derselbe beimn Riickkauf im 99. Jahre zu ermitteln wire), und
betont, daf der Selbstkostenpreis der Riickkaufsobjekte und nicht
der Betrag, den die Erstellung dieser Objekte im Zeitpunkt der Ubernahme
durch den Bund kosten wiirde, zu vergiiten sei. Bei der Feststellung der
Grundsétze, nach denen das Anlagekapital im Sinne der Konzessionen
festgesetzt werden soll, handelt es sich somit um die Darlegung der Normen,
voun denen die Berechnung der Anlagekosten beherrscht wird; es sind
die Gesichtspunkte zu bestimmen, von welchen aus zu beurteilen ist, welche
Kosten, die bei der Durchfiihrung der Bahnunternehmung iiberhaupt ergangen
sind, zu den Anlagekosten gerechnet werden diirfen.

Als wegleitend fiir diese Bestimmung muf nun vor allem die Er-
wiigung platzgreifen, daf die in Art. 20 des Rechnungsgesetzes vorge-
schriebene Festsetzung des Anlagekapitals zu dem gleichen Zwecke erfolgt,
wie die Festsetzung des konzessionsmifligen Reinertrages, nimlich zur
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Ermittlung des Aquivalents fiir das Riickkaufsobjekt. Weun auch die Be-
rechnungsart, nach welcher die dem Bunde obliegende Leistung sich nach
der GrioBe des Anlagekapitals bestimmt, von den Regeln, wie im Verkehr
bei Kaufsgeschiiften Leistung und Gegenleistung gegen einander abgewogen
zu werden pflegen, abweicht, indem sie zugunsten der Bahngesellschaften
von dem wirklichen Verkaufswerte des Kaufgegenstandes absieht, so
handelt es sich dabei grundsitzlich gleichwohl um die Ermittlung eines
Aquivalents fiir die Uberlassung des Riickkaufsgegenstandes. Wie die Fest-
setzung des konzessionsmifligen Reinertrages die Aufstellung einer Sonder-
bil anz erfordert, welche nur diejenigen Faktoren umfalt, die sich auf den
Betrieb der dem Riickkauf unterliegenden Linien beziehen, und welche alle
librigen, die Verfolgung des Gesellschaftszweckes betreffenden Geschéfts-
vorginge ausschlieft, so ist demnach auch hier von den personlichen
Schuldverhiltnissen des Bahneigentiimers ginzlich abzusehen, und zur Er-
mittlung der Anlagekosten eine Sonderrechnung aufzustellen, bei welcher
alle Geschiiftsvorginge, welche die Finanzverhiltnisse der Bahngesellschaft
im allgemeinen betreffen, auller Betracht fallen.

Hiervon ausgegangen, konnen nun diejenigen Aufwendungen, welche
die Bahnverwaltung unter dem Begriff ,Anlagekosten im weiteren
Sinne“ zusammengefaBt hat, zum Teil gar nicht, und zum Teil nur be-
dingt als Anlagekapital im Sinne der Konzessionen angesehen werden.
Als nicht zum Anlagekapital gehdrend erscheinen ohne weiteres die von
der Bahnverwaltung angefithrten Geldbeschaffungskosten bei
Emissionen von Aktien und Anleihen, und die Kursverluste auf
Anleihen. Denn diese Kosten und Verluste betreffen lediglich die zu-
filligen Vermodgensverhiiltnisse des Inhabers der Bahn; sie beruhen darauf,
daB dieser zur Erreichung des Gesellschaftszweckes fremdes Kapital in An-
spruch nimmt, also auf einer Tatsache, die nach dem Gesagten fir die Be-
messung der Riickkaufsentschiidigung vollstindig irrelevant ist. Inwieweit
die Ausgaben, welche die Bahnverwaltung unter dem Titel , Griindungs-
kosten® auffithret, als Anlagekosten zu betrachten seien, hingt von den
Umstinden des einzelnen Falles ab. Sie konnen als Bestandteil des
Anlagekapitals erscheinen, insofern nicht von vornherein ausgeschlossen ist,
daf sie fiir die Ermdglichung der Bahnbauten notwendig gewesen seien
oder bei derselben niitzliche Verwendung gefunden haben. Soweit diese
Voraussetzung zutrifft, gehoren sie zu dem Anlagekapital; soweit sie da-
gegen nicht zutrifft, handelt es sich um Auslagen, welche lediglich die
personlichen Vermégensverhiltnisse der Bahngesellschaft angelien und daher
fiir die Festsetzung der Riickkaufsentschidigung nicht in Betracht fallen
kénnen.

Ist nach dem vorstehenden davon auszugehen, daf zum Anlagekapital
im Sinne der Konzessionen nur diejenigen Aufwendungen und Ausgaben
gerechnet werden konnen, welche zur Herstellung der Bahn samt Zubehorden
bzw. deren Anschaffung erfolgen, nicht aber auch diejenigen, welche dazu
gemacht werden, um das hierfiir erforderliche Kapital beizubringen, so wiire
es dagegen nicht gerechtfertigt, einen prinzipiellen Unterschied zwischen
den Verwendungen und Auslagen zu machen, welche speziell fiir die Her-
stellung der die Bahnanlage samt Zubehorde darstellenden korper-
lichen Objekte stattfinden, und denjenigen, welche die Bahnbaute
neben der eigentlichen Bautiitigkeit fiir jeden Inhaber der Natur der Saclic
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nach mit sich bringt. Vielmehr gehoren zum Anlagekapital alle Aufwen-
dungen, die der Inhaber der Bahn, mit welchem der Bund das Riickkaufs-
geschift abschlieft, auf das Kaufsobjekt zuin Zwecke der Erstellung und
Anschaffung und iiberhaupt im Interesse desselben gemacht hat. Unter
das Anlagekapital fallen demnach unzweifelhaft auch die Bauzinsen;
denn dieselben gehdren zu den Aufwendungen, die die Erstellung der Bahn-
bauten mit sich bringt und die unabhéingig sind von den zufilligen Ver-
migensverhilltnissen des Eigentiimers der Bahn, sondern zu den norma'en
Ausgaben jeder Herstellung einer Bahnanlage gehioren. Die Einbeziehung
der Bauzinsen unter das Anlagekapital ist denn auch vom Bundesrat grund-
siitzlich nicht bestritten. Derselbe macht gegeniiber dem Antrag der Bahn-
verwaltung, die Bauzinsen unter das Anlagekapital aufzunehmen, lediglich
einen Vorbehalt mit bezug auf die Frage, was unter den Erginzungs-
arbeiten, fiir welche sie ebenfalls zu berechnen sind; verstanden werden
diirfe. Ebenso anerkennt der Bundesrat mit Recht, daB zuin Anlagekapital
gehoren: ,Organisations- und Verwaltungskosten, sowie
tecchnische und administrative Bauleitungskosten,
welche mit der Anlage der Bahn und der Einrichtung zum Betriebe, sowie
mit spiteren Erweiterungsbauten im Zusammenhang stehen,“ und bestreitet
den diesbeziiglichen Rekursantrag nur insoweit, als er sich auf solche
Organisations-, Verwaltungs- und Bauleitungsarbeiten bezieht, die nach der
Betriebseréffnung einer Bahn bei Ergiinzungs- und Neuanlagen vorgenommen
werden, und fiir welche keine eigentlichen Auslagen erwachsen. Den
letzteren Punkt betreffend macht er geltend, wenn diese Verrichtungen von
B.amten und Angestellten besorgt werden, welche so wie so fiir andere
Funktionen da seien, ohne dafi weiteres Hilfspersonal datiir nétig werde,
oder dal iiberhaupt mehr Gehalte ausbezahlt werden miissen, als dies
ohnehin der Fall wire, so werden eben die Selbstkosten des betreffenden
Objektes durch diese Verrichtungen nicht erhéht, und es konne daher aus
diesem Grunde eine entsprechende Belastung des Baukontos nicht statt-
finden, auch wenn an und fiir sich die betieffende Leistung einen Kapital-
wert reprisentiere. Hierauf kann jedoch nicht abgestellt werden. Eine
Verwendung auf die Erstellung und Einrichtung der Bahn ist nicht blo8 in-
soweit vorhanden, als dafiir barcs Geld ausgelegt wird, es kann darunter
auch eine Arbeitsleistung verstanden werden, fir welche der Unternehmer
keine besonderen Auslagen zu machen hat. Wenn der Unternehmer At-
beiten zur Herstellung und Einrichtung der Bahnanlage durch Arbeitskriifte
vornehmen lit, die er ohnehin zur Verfiigung hat, so diirfen diese Ver-
wendungen grundsitzlich nicht anders behandelt werden als diejenigen, die
ihm eine besondere Ausg.be verursachen, und es ist deshalb da, wo die
genannten nach der Betriebseroffnung stattgefundenen Erginzungs- und
Neubauten von dem schon vorhandenen Dienstpersonal ausgefiihrt werden,
ein verhiltnismiBiger Anteil der Dienstkosten auf Baurechnung zu nehmen.

Auch die Leistungen, welche die Gesellschaft ge-
macht hat, um sichvon lidstigen Konzessionsbestim-
mungenzubefreien oder die Bewilligung einer Uméande-
rung zu erhalten, sind nach dem aufgestellten Grundsatz nicht ohne
weiteres von der Einbeziehung in das Anlagekapital auszuschliefen. Wenn
es sich dab-i aueh nicht um eigentliche Herstellungskosten der Bahn han-
d-lt, so kinnen solche Leistungen immerhin im Interesse der Bahnanlage,
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z. B. um Ersparnisse auf Bau oder Betrieb derselben zu erzielen, gemacht
worden sein, und soweit dies der Fall ist, hat man es mit Aufwendungen
zu tun, welche nicht sowohl die finanziellen Verhiltnisse des Bahneigen-
tiimers im allgemeinen, als speziell das Riickkaufsobjekt angehen und daher
bei Berechnung des fiir dieses zu bestimmenden Kaufpreises in Anschlag
gebracht werden miissen. Der Rekursantrag, dafl auf Baukonto genommen
werden: ,Leistungen, welche die Gesellschaft gemacht hat, um sich von
listigen Konzessionsbestimmungen zu befreien oder die Bewilligung einer
Tracedinderung zu erhalten,“ ist demnach in dem Sinne gutzuheilen, dafi
derartige Auslagen zu den Anlagekosten zu zdhlen sind, soweit sie im
Interesse der Bahnanlage erfolgen.

Aus dem Begriff des Anlagekapitals als Inbegriff der Aufwendungen
aut das Riickkaufsobjekt folgt ferner, dafl zu demselben nicht gezihlt wer-
den kann der Bauwert untergegangener oder beseitigter
Bahnanlagen. Auch die Nordostbahn will den Bauwert soleher beim
Riickkauf nicht mehr vorhandener und daher dem Riickkautsgeschift nicht
unterliegender Objekte nicht schlechthin als mitbestimmend fiir die Hohe
der Riickkaufscntschidigung betrachtet wissen, sondern nur soweit die Be-
seitigung durch vermehrte Verkehrsbediirfnisse veranlaBt worden ist. Diese
Unterscheidung ist jedoch rein willkiirlich: wenn ausnahmsweise das Inter-
esse der Bahnanlage als eines Mittels zur Ausfithrung des Transportgewerbes
nicht nur die Erstellung neuer oder Erweiterung bestehender Einrichtungen,
sondern die Beseitigung einer frither einmal erstellten Anlage erfordert hat,
so konnte dieser Umstand hochstens dazu fiihren, die Kosten der Beseitigung,
so weit sie tatsédchlich den Wert der Bahn erhoht hat, dem Anlagekapital
zuzuschreiben, nicht aber die Kosten der ehemaligen Erstellung. Auch da,
wo ehemalige Anlagen infolge vermehrter Verkehrsbediirfnisse beseitigt
worden sind, ist somit die Situation mit Riicksicht auf die Bemessung von
Leistung und Gegenleistung beim Riickkauf dieselbe, wie wenn gewisse
Anlagen, die der Eigentiimer der Bahn einmal erstellt hat, aus irgend welchen
andern Griinden nicht mehr vorhanden sind, und deshalb nicht Gegenstand
des Riickkaufs bilden konnen. Steht daher fest, da unter dem nach den
Konzessionsbestimmungen zu vergiitenden Anlagekapital nur solche Auf-
wendungen zu verstehen sind, welche auf das Riickkaufsobjekt gemacht
worden sind, so kann der Bauwert untergegangener Anlagen unter keinen
Umstinden diesem Anlagekapital zugezihlt werden.

Ubrigens ergibt sich die Unhaltbarkeit des Standpunktes der Bahn-
verwaltung auch daraus, dal unter dem nach den Konzessionen zn vergiiten-
den Anlagekapital, wie sie selbst anerkennt, ,die nachgewiesenen erstmaligen
Anlagekosten der bestehenden Einrichtungen® zu verstehen sind, womit
unzweideutig die Riicksichtnahme auf Anlagen, welche zur Zeit des Riick-
kaufs nicht mehr bestehen, ausgeschlogssen, und die von der Bahnverwaltung
vertretene Ansicht widerlegt ist, daf bei der Festsetzung des Anlage-
kapitals verschiedene Epochen in der Lebensdauer der Bahn kumulativ
beriicksichtigt werden kdnnen.

Irrtiimlich wire es dagegen allerdings, aus dem bezeichneten Begrift
des Anlagekapitals folgern zu wollen, dafl iiberhaupt nur Aufwendungen
auf solche Anlagen in Betracht kommen kénnen, an welchen die Gesellschaft
juristisches Eigentum erworben hat. Die Nordostbahn macht geltend, sie
habe an die Errichtung von Briicken, Strafen, Neben-
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bahnen u. dgl. Subventionen 4 fonds perdu geleistet, und sei
auch heute noch zu andern solchen Subventionen bedingt verpflichtet; sie
verlangt, dal die schon geleisteten Subventionen dieser Art zum Anlage-
kapital gerechnet werden, und da8 der Bund auch fir die Aufwendungen,
welche in Erflillung oder zur Ablésung der noch bestehenden Subventions-
verpflichtungen gemacht werden miissen, Ersatz leiste, oder daB er bei
Ubernahme der Bahn auch diese Verpflichtungen mit iibernehme. Wie das
Bundesgericht in seiner Entscheidung in Sachen der schweizerischen
Zentralbahn ausgefiihrt hat, konnen solche Beitrige von den Bahngesell-
schaften aus verschiedenen Beweggriinden geleistet werden, entweder aus
reiner Freigebigkeit, oder im Interesse der aligemeinen Finanzverwaltung,
oder auch speziell im Interesse des Bahnbetriebes, z. B. als Ersatz fiir
eigene Einrichtungen, die derselbe sonst erheischen wiirde. Trifft der
letztere Fall zu, so charakterisieren sich die daherigen Leistungen dexr
Gesellschaft als niitzliche Aufwendungen fiir die eigene Bahnanlage, also
als Aufwendungen, die im Interesse des Riickkaufsobjektes stattfinden, und
miissen deshalb auch bei der Bestimmung des Kaufpreises fiir das letztere
in Betracht fallen. Entscheidend ist, ob die betreffenden Aufwendungen
zur Herstellung von Objekten erfolgten, welche, wenn sie im Eigentum
des Bahninhabers stiinden, als Bahnanlagen zu betrachten wiren: dienen sie
in dauernder Weise den Intercssen der Bahn, so ist es gleichgiiltig, ob
jene Objekte auch rechtlich, als Eigentum des Inhabers der Bahn, der
Bahnanlage einverleibt werden. Fiir den Wert eines Vermogensgegenstandes
konnen auch rein tats#ichliche Verhdltnisse, die mit demselben in keinem
besonderen rechtlichen Nexus stehen, bestimmend sein, und der Umstand,
daB ein Rechtsanspruch auf den Fortbestand solcher tatsichlichen Ver-
hiltnisse nicht besteht, wird namentlich da nicht entscheidend in die Wag-
schale fallen konnen, wo schon nach dem allgemeinen Lauf der Dinge auf
die Dauer eines einmal geschaffenen faktischen Zustandes gerechnet werden
kann. Dies ist aber gerade bei Anlagen, fiir welche die in Rede stehenden
Subventionen gegeben worden, der Fall. Analog dem Entscheide, welchen
das Bundesgericht in seinem Urteile vom 18./21. Januar 1899 iiber die Be-
handlung dieser Subventionen riicksichtlich der Reinertragsberechnung ge-
fallt hat, ist dempach in Bezug auf das Anlagekapital zu sagen, daf zu
diesem Subventionen fiir Briicken, Strafen, Nebenbahnen u. dgl. (mit Ein-
schluf der diesbeziiglichen von der Nordostbahn noch zu erfiillenden Ver-
pilichtungen) insofern gehoren, als sie im Interesse der Bahnanlage gemacht,
bzw. versprochen worden sind.

BloBe Erneuerungskosten bilden keinen Bestandteil des Anlagekapitals,
sondern gehiren in die Betriebsrechnung, wohl aber sind dem Anlagekapital
beizuzihlen Aufwendungen fiir Erweiterung und fiir wesentliche Verbesse-
rung der bisherigen Anlagen. Ob nach der Rechnungsfiihrung der Bahnen
die betreffenden Verwendungen vom Betriebe bestritten oder auf Baukonto-
getragen worden seien, kann fiir die Frage, wie sie anliflich der Fest-
stellung des konzessionsgemifen Anlagekapitals zu klassifizieren seien,
nicht entscheidend sein. Der Bundesrat anerkennt denn auch, da8 die in
dem Rekursantrag genannten, ,vom Betriebe bestrittenen Verwendungen
auf Erweiterung und Verbesserung der Bahnanlagen® unter das Anlage-
kapital fallen, sofern es sich um Erginzungs- und Neuanlagen im Sinne von
Art. 5 des Rechnungsgesetzes handelt. Nach Art. 5 des Rechnungsgesetzes
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diirfen nach Eroffoung des Betriebes die Kosten der Ergénzungs- und Neu-
anlagen oder der Anschaffung von Betriebsmaterial dem Baukonto nur be-
lastet werden, wenn dadurch eine Vermehrung oder wesentliche Ver-
besserung der bestehenden Anlagen und Einrichtungen im Interesse des
Betriebes erzielt wird. Diese Bestimmung ist innerlich durchaus begriindet;
denn Erginzungs- und Umbauten, welche . die bestehenden Anlagen nicht
vermehren oder nicht wesentlich verbessern, fallen eben ihrer Natur nach
unter den Begriff von Aufwendungen fiir die Unterhaltung der bestehenden
Anlagen, und sind deshalb durch den Betrieb zu bestreiten. Dies habeu die
Bahngesecllschaften iibrigens selbst anerkannt, indem sie in ihrer Eingabe
zum Entwurfe des Rechnungsgesetzes von 1883 der in Rede stehenden Be-
stimmung beipflichteten, und sodann in ihrer Eingabe zum Entwurf von 189
nicht weiter bestritten. Der Rekursantrag 1 ff. ist demnach in dem Sinne
gutzuheiBen, daB ,vom Betrieb bestrittene Verwendungen auf Erweiterung
und Verbesserung der Bahnanlagen“ zum Anlagekapital gehoren, insofern
durch dieselben eine Vermehrung oder wesentliche Verbesserung der be-
stehenden Anlagen und Einrichtungen im Interesse des Betriebes erzielt
wird. Den gleichen Vorbehalt hat der Bundesrat beziiglich der ,Bau-
zinsen fir gréofere Ergéinzungsbauten® gemacht, von welchen
bereits oben die Rede war, und es ist auch hier festzustellen, dal Bauzinse
nur fiir solche Ergéinzungsbauten zu verrechnen sind, durch welche eine
Vermehrung oder wesentliche Verbesserung der bestehenden Anlagen und
Einrichtungen im Interesse des Betriebs erzielt wurden.

Einen besonderen Streitpunkt bilden die Aufwendungen, welche fiir
eine Verbesserung und Verstirkung des Oberbaues ge-
macht worden sind. AnschlieBend an den Hinweis darauf, daf diese Ver-
wendungen nach der von den Bahnen selbst befolgten Praxis von jeher
aus dem Betrieb, bzw. dem Erneuerungsfonds bestritten worden seien, be-
hauptet der Bundesrat, daf die Anlagekosten des derzeitigen Oberbaus,
auch wo er objektiv wertvoller sei als der urspriingliche, den Kosten der
ersten Oberbauanlage wesentlich nachstehe. Die Bahnverwaltung hat diese
Tatsache nicht in Abrede gestellt. Aus derselben folgt, dafl iiber die dexr
Baurechnung belasteten Kosten der erstmaligen Erstellung des Oberbaus
hinaus die Kosten fiir die spitere, bei Erneuerungen cingetretecne Ver-
besserung und Verstirkung nicht zum Anlagekapital gerechnet werden
konnen. Wie bereits ausgefiihrt worden ist, geht es nicht an, verschiedene
Epochen der Lebensdauer der Bahnanlage kumulativ in Anschlag zu bringen.
Ein und derselbe Bestandteil der gesamten Anlage kann riicksichtlich der
Herstellungskosten nur einmal in Betracht fallen. Entweder ist die Ver-
giitung, welche der Bund zu leisten hat, zu berechnen nach den Her-
stellungskosten der gegenwirtigen Objekte, welche an Stelle der fritheren,
nunmehr beseitigten, getreten sind, oder nach den Herstellungskosten der
frithern, welche bisher an Stelle der nunmehr vorhandenen da waren. Die
eine Berechnungsart schlieft aber die andere aus. Wenn daher die gegen-
wirtigen Objekte, welche an die Stelle fritherer, beseitigter, getreten
sind; in Anschlag-zu bringen wiren, so miiBten die fritheren, beseitigten,
auBer Betracht gelassen werden. Dies will jedoch die Bahnverwaltung
nicht.  Sie sehliefft sich dem eventuellen Antrag des Bundesrates, daf die
Herstellungskosten der gegenwirtigen verbesserten Anlagen berechnet, und
dafiir die urspriinglichen Oberbauanlagekosten in der Baurechnung abge-
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schrieben werden, nicht an, sondern beharrt darauf, daf die Kosten der
urspriinglichen Anlage maBgebend seien, und von diesem Standpunkt aus
erscheint das Begehren um Beriicksichtigung der durch die Ersatzanlagen
bewirkten Verbesserung und Verstirkung des Oberbaus als unbegriindet.

Der letzte Posten, dessen Einbeziehung in die Baurechnung von der
Bahnverwaltung beantragt wird, betrifft den Fall, wo dem Bund als Riick-
kiufer nicht der erste Konzessiondr,der die Bahnerstellt
Lat, gegeniibersteht, sondern ein Rechtsnachfolger desselben, dem
die Bahn mit Genehmigung der Bundesversammlung auf Grundlage der
urspriinglichen Konzession iibertragen worden ist. Die Frage, was unter
dem urspriinglichen Anlagekapital im Sinne der Konzessionen zu verstehen
sei, stellt sich hier von einer andern Seite dar, als bei den bisherigen
Streitpunkten, indem es sich nicht sowohl fragt, welcher Natur die Ver-
wendungen seien, die den Begriff des Anlagekapitals ausmachen, sondern
von wem die Verwendungen gemacht sein miissen. Am 18. Februar 1878
ist nimlich vom Schweizerischen Bundesgericht auf das Begehren betreibender
Glaubiger die Zwangsliquidation iiber die Nationalbahngesellschaft ausge-
sprochen, und es sind infolgedessen die Bahnstrecken versteigert worden.
Bei der Steigerung hat die eidgentssische Bank die Ostsektion erworben
(um 3150000 Fres.), ihre durch die Steigerung und nachtrigliche Ver-
einbarungen mit dem Bundesrat und Bundesgericht erworbenen Rechte
auf diese Bahnstrecke jedoch am 17. Juni 18%0 durch Ubereinkunft an die
Nordostbahn abgetreten, worauf die Zufertigung direkt auf die Nordostbahn
stattfand. Die Nordostbahn behauptet nun, zu den von ihr aus der Liqui-
dation der Nationalbahn erworbenen Objekten gehdrem nicht blof die
Bahnbauten, Grund und Boden und das Betriebsmaterial, sondern das, was
dieses zum Rechtsbegriff einer schweizerischen Eisenbahn verbinde und
stemple, ndmlich die Konzessionen der Nationalbahn. Es seien denn auch
der Nordostbahn diese urspriinglichen Konzessionen mit etwelchen, von ihr
begehrten unwesentlichen Modifikationen durch Bundesratsbeschluf aus-
driicklich iibertragen worden; auch die vom Bundesgericht genehmigten
Steigerungsbedingungen iibertragen ausdriicklich die s#mtlichen Kon-
zessionen an die neuen Erwerber. Auf Grund dieser Tatsachen und der ge-
schehenen Bezahlung sei das Eigentum der Nationalbahn auf die Nordost-
bahn iibergegangen und seien die Vorschriften des Art. 33 des Bundes-
gesetzes iiber die Zwangzsliquidation der Eisenbahnen erfiillt worden, welcher
bestimme, dal der Erwerber die Eisenbahn iibernehme auf Grundlage der
Konzession, welche dem fritheren Inhaber gegeben wurde, unter Vorbehalt
der Genehmigung etc. Wenn nun der Bund die Nationalbahn zuriickkaufe,
so miisse er auch die fiir diese erteilte Konzession ausldsen, also mindestens
das ganze Anlagekapital derselben, d. h. das ganze von dem Rechtsvorfahr
der Nordostbahn veranlagte Kapital, und die seitherigen Verwendungen der
letzteren zuriickbezahlen. Denn speziell fiir die Berechnung des Riickkaufs-
wertes erworbener Bahnen komme nur das Objekt wund nicht die
Person des Eigentiimers in Betracht. In der Replik bemerkt die Nordost-
bahn dann noch, durch den Bundesratsbeschluf vom 22. Februar 1898, be-
treffend die Avkiindigung des konzessionsgemifen Riickkaufs gegeniiber
der Nordostbahngesellschaft seien die Ausfithrungen der Rekursschrift iiber
diesen Gegenstand heute nur noch von praktischer Bedeutung fiir die ge-
kiindeten Linien Singen—Winterthur und Etzweilen—Konstanz samt dem



Zweiggleise Emmishofen—Kreuzlingen, welche zusammen die sogenannte
Ostsektion der ehemaligen Schweizerischen Nationalbahn bildeten. Beziiglich
der ehemaligen, nicht gekiindeten Westsektion der Nationalbahn und fir
Effretikon — Hinwil und Sulgen—Gossau seien die Ausfithrungen in Rekurs
und Replik als ,Rechtsverwahrung“ aufrecht erhalten. Die Rekursbeant-
wortung anerkennt, daf die prinzipielle Rechtsstellung der Bahnen gegen-
iiber dem Bund beim Riickkauf durch solche Ubertragungen von Kon-
zessionen nicht veridndert werde, Auch die neuen Konzessiondire seien be-
rechtigt, Ersatz der nachgewiesenen Anlagekosten der bestehenden Ein-
richtungen zu verlangen. Aber diese nachgewiesenen Anlagekosten kénnen
verniinftigerweise nur darin bestehen, was dieser Konzessionér
selbst ausgelegt habe, wie ja iberhaupt bei allen Konzessionen
das Selbstkostenprinzip mafgebend sei.

Dieser letztern Ansicht muf beigetreten werden. Soweit es sich um
erworbene Bahnen handelt, ist die Konzessionserteilung an die Bahnver-
waltung iiberall unter Verweisung auf den Inbalt der urspriinglichen Kon-
zessionen erfolgt; d. h. die Konzession, welche dem Ersteller der Bahn ge-
geben worden war, wurde auch gegeniiber der Erwerberin als mafBgebend
erkliart. Diese Konzessionen schen aber, wie alle iibrigen Konzessionen,
welche der Nordostbahn erteilt worden sind, den Fall, daf sich der Bund
anlifilich des Riickkaufs mit einem andern Rechtssubjekt als demn ursp:iing-
lichen Konzessionér auseinanderzusetzen habe, nicht vor, sie gehen von
der Voraussetzung aus, dall die Konzessir n nir tiir den urspriinglichen Kon-
zessiondr bestimmt sei, wie denn auch nach dem Bundesgesetz iiber den Bau
und Betrieb der Eisenbahnen ohne die ausdriickliche Genehmigung des
Bundes weder eine Konzession in ihrer Gesamtheit, noch einzelne in der-
selben enthaltene Rechte oder Pflichten in irgend welecher Form an einen
Dritten i{ibertragen werden diirfen. Tin Hinblick auf den urspriinglichen
Konzessionir, der dem Bunde gegeniiber als Verkidufer auftritt, bedeutet es
nun aber offenbar das Gleiche, ob dic Konzession bestimme, die Ent-
schidigungssumme diirfe in keinem Fall weniger betragen als das urspriing-
liche Anlagekapital, oder ob sie bestimme, das Minimum der Entschidigungs-
summe bestehe in der Summe, welche der Eigentiimer der Bahn, d. h. der-
jenige, welcher sie an den Bund verkaufen muf, als Anlagekapital auf-
gewendet habe. Denn es ist ja nicht gedenkbar, daf das Anlagekapital von
einem aundern Rechtssubjekt beschafft werde, als eben vom Eigentiimer.
Fiir den urspriinglichen Eigentiimer der Bahn besagt also die Zusicherung
der bezeichneten Minimalentschddigung nicht mehr, als was der Bundesrat
unter derselben versteht, d. h., dafl ihm vergiitet werde, waserselbst als An-
lagekapital auf das Riickkaufsobjekt verwendet hat. Ganz anders wire die
Tragweite der Zusicherung, dal alies, was tatsichlich auf die Anlagen auf-
gewendet worden ist, zu vergiiten sei, dann, wenn sie einem spiteren Er-
werber der Bahn gegeniiber abgegeben wiirde. Ihm gegeniiber wiirde sie
nicht blo8, wie gegeniiber dem urspriinglichen Inhaber, bedeuten, daf er
beim Riickkauf mindestens auf seine Kosten kommen werde, sondern er
wiirde in die Lage versetzt, gestiitzt auf diese Minimalgarantie unter Um-
stiinden einen Gewinn zu machen, der fiir den urspriinglichen Inhaber bei der
Berechnung nach dem Anlagekapital absolut ausgeschlossen wire. Nun
kann aber die Aufstellung einer Minimalgarantie, wie sie die Konzessionen
vorsehen, doch kaum einen andern Grund haben, als den, daf der Inhaber
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der Bahn, der s»in Eigentum nach einer gewissen Anzahl von Jahren an den
Bund abtreten muf, nicht dadurch zu Schaden komme, dafl ihm unter Um-
stinden nicht einmal das von ihm aufgewendete Kapital zuriickerstattet
wird. Nur diese, von einem Billigkeitsgefiihl eingegebene Er-
wigung konnte dazu fiihren, den Kaufpreis nach den Anschaffungs- bzw.
Herstellungskosten zu berechnen, also nach Faktoren, welche sonst nach
allgemeiner Erfahrung fiir den Wert des Kaufgegenstandes und damit fiir
die Hohe des zu bietenden Aquivalents nicht entscheidend sind, deren ein-
seitige Beriicksichtigung vielmehr die Gefahr in sich schlieit, den Kiufer
uaverhéltnisméBig zu benachteiligen. Ist aber die Bestimmung, daf jeden-
falls das urspriingliche Anlagekapital zu vergiiten sei, in diesem Sinne, d. h.
als eine lediglich auf Billigkeitsriicksichten beruhende Zusicherung an den
Konzessiondr zu betrachten, dafl ihm zum mindesten das auf die Anschaffung
bzw. Herstellung des Kaufobjekts ausgelegte Kapital zuriickerstattet
werde, so folgt daraus, daB die Nordostbahn auf Grund der Konzession,
welche urspriinglich der Nationalbahn erteilt und dann auf sie iibertragen
worde~ ist, als Minimalentschidigung auch nicht mehr als die Rick-
erstattung der von ihr auf die Anschaffung und Herstellung der
Bahnanlagen und Einrichtungen ausgelegten Gelder verlangen kann, und
dafl dagegen dasjenige, was die frithere Inhaberin aufgewendet hat, fiir die
Festsetzung der Minimalentschidigung nicht in Betracht kommt.

Wenn die Nordostbahn erklirt, sie mache den Anspruch auf Ersatz
der Aufwendungen des frilheren Eigentiimers ,ex jure cesso“ geltend, so
beraht dieser Standpunkt auf einer rechtsirrtiimlichen Auffassung des Rechts.
aktes, durch welchen ihr die Konzession an Stelle des urspriinglichen Kon-
zessiondrs erteilt wurde. VOllig unhaltbar ist zun#chst dic von der Bahn-
verwaltung vertretene Ansicht, als ob die Konzession rechtlich als eine
yPertinenz® der Eisenbahn zu betrachten wire, so dal mit dem Eigentums-
erwerb an dem Bahnkoérper auch von selbst eine Sukzession in die durch
die Konzession begriindeten privatrechtlichen Anspriiche des bisherigen
Konzessionirs sich vollzoge. Die Unzuverlissigkeit dieser Analogie aus dem
Sachenrechte erhellt ohne weiteres aus Art. 10 des Eisenbahngesetzes. Diese
Gesetzesbestimmung 148t dariiber keinen Zweifel, dall der Erwerber einer
Eisenbahn durch das privatrechtliche Erwerbsgeschift, den Kauf, an sich
keinerlei konzessionsmifige Rechte erwirbt, sondern dafl es dazu eines be-
sonderen, rechtsbegriindenden Aktes bedarf; denn die Konzession ist ein
hochst personliches Recht; der Inhaber kann sie nicht einseitig auf einen
andern iibertragen, und dia er selbst dies nicht kann, so ist auch nicht ge-
denkbar, daf} eine Ubertragung derselben mittelst der Zwangsvollstreckung
in sein Vermdgen bewirkt werde. Um an Stelle des fritheren Eigentiimers der
Bahn konzessionsmifige Rechte auszuiiben, bedarf der neue Erwerber viel-
mehr, wie der urspriingliche Inhaber, der staatlichen Genehmigung.
Es kann also keine Rede davon sein, daf der Rechtstitel, gestiitzt auf
welchen die Nordostbahn die Konzession fiir den Bau und Betrieb der ehe-
maligen Nationalbahnlinien besitzt, etwa in dem Steigerungsakte, bzw. in
dem auf Grund desselben abgeschlossenen Kaufsgeschifte zwischen der Eid-
genossischen Bank und der Nordostbahn zu erblicken wire. Konzessiondrin
dieser Linien wurde die Nordostbahn vielmehr einzig durch die Ge-
nehmigung, welche die Bundesversammlung jenen privatrechtlichen
Rechtsgeschiiften, nach Art. 10 des Eisenbahngesetzes, erteilt hat. Erst durch
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diesen Akt der Staatshoheit erwarb die Nordostbahn konzessions-
milige Rechte; bis zu dessen Vornahme standen ihr keine solchen zu,
mochte immer das auf die Eigentumsiibertragung an den Bahnanlagen ge-
richtete privatrechtliche Rechtsgeschift an sich vollig in Ordnung sein.
Nicht auf einen derivativen, sondern auf einen originiren Rechtserwerb
stiitzt sich mithin ihr Besitz der in Frage stehenden Konzession. Damit ist
aber der Behauptung der Boden entzogen, dal die Konzession der Nordost-
babn ihrer Sub s tanz nach dieselbe sei, wic diejenige, welche urspriinglich
der Nationalbahngesellschaft erteilt worden war. Fiir diese Behauptung
bietet der Umstand, daB nicht nur das Eisenbahngesetz, sondern auch der
Steigerungsakt von einer ,Ubertragung der Konzessionen® spricht, keine
geniigende Stiitze; denn eine Ubertragung im Rechtssinne findet eben nicht
statt, sondern der Vorgang, der mit dem genannten Ausdruck bezeichnet
werden will, ist juristisch betrachtet einfach der, da das (freiwillige oder
unfreiwillige) Aufgeben der konzessionsmifigen Rechte in der Person des
bisherigen Inhabers der Bahn die Moglichkeit und den Anlaf zu einer neuen
Verleihung an eine andere Person, den Erwerber der Bahn, bietet, und die
kompetente Staatsbehdrde diese neue Verleihung nunmehr in Form der
Genehmigung des abgeschlossenen Verdulerungsgeschiftes vornimmt.

Die Tatsache, dal der Nordostbahn die von ihr erworbene National-
bahn ,auf Grund der Konzession, welche dem friiheren Inhaber gegeben
wurde,“ ibertragen worden ist, begriindete demnach keine Rechtsnachfolge
in Anspriiche, die in der Person der Nationalbahngesellschaft entstanden
wiiren und nun in der Person der Nordostbahn fortdauern wiirden, sondern
sie bedeutet lediglich, dafl der Nordostbahn eine Konzession gleichen Inhaltes
erteilt worden ist, wie s. Z. der Nationalbahngesellschaft; mit a. W., daB die
gleichen Bestimmungen riicksichtlich der Verleihung der kon-
zessionsmiiBigen Rechte gelten, wie sie gegeniiber dem fritheren Inhaber der
Eisenbahn gegolten haben. Die Bestimmungen beziiglich der Entschidigung
im Falle des Riickkaufes sind also der Nordostbahn gegeniiber inhaltlich
‘(dieselben wie diejenigen, welche der Nationalbahn gegeniiber festgesetzt
‘worden sind. Und da, wie oben ausgefihrt, die Zusicherung der nach dem
Anlagekapital zu berechnenden Minimalentschiddigung, wie sie in der wur-
spriinglichen Konzession der Nationalbahn enthalten ist, nur die Riick-
erstattung der vom Konzessiondr selbstgemachten Aufwendungen umfaft,
s0 hat somit die Nordostbahn durch die ,Ubertragung® der in Rede stehen-
den Konzession auch keinen weitergehenden Anspruch erworben; es war
bei der Ubertragung der Konzession deshalb auch ein Vorbehalt im Sinne
der heutigen Auffassung des Bundesrates nicht notwendig. Der Antrag, daf
der Bahnverwaltung auch das von dem fritheren Inhaber aufgewendete
Anlagekapital als Riickkaufsentschidigung bezahlt werde, mufl also abge-
wiesen werden.

In Bezug auf den Antrag der Bahnverwaltung dariiber, was nicht zum
Anlagekapital gehore, herrscht kein Streit. Ebenso ist unbestritten, daf auf
den Anlagekosten keine Amortisationen stattfinden. Unbestritten ist
ferner, daf das ,urspriingliche Anlagekapital® auf den Zeitpunkt des
Ubergangs der Bahn an den Bund festzustellen ist, und von selbst ver-
steht sich, daB, soweit der vorliegende Entscheid mit dem zwischen dem
Bundesrat und der Nordostbahn bei Bereinigung der Bilanz vereinbarten
Protokolle vom 8.,/14. April 1885, und in der Folge auf Grund des Rech-
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nungsgesetzes stattgefundenen Buchfiibrung im Widerspruch steht, diese
Protokolle und die bezeichnete Buchfithrung fiir die Ermittlung der Riick-
kaufsentschidigung nach dem Anlagekapital nicht mafigebend sind. Was
sodann den Antrag der Bahnverwaltung betrifft, es diirfe an der auf Grund
des urspriinglichen Anlagekapitals festzusetzenden Entschidigung der Er-
neuerungsfonds nicht in Abzug gebracht werden, so gehért die Entscheidung
hieriiber in das in Art. 21 des Rechnungsgesetzes vorgezeichnete spitere
Verfahren. Das Gleiche gilt beziiglich des Antrages, dal der Erneuerungs-
fonds beim Riickkauf nur in Betracht kommen konne, soweit es sich um
konzessionsgemifie Abziige handle.

IIL
Urteil vom 25. Juni 1901 in Sachen gegen die Gotthardbahn.

Beziiglich der von der Gotthardba hn noch aufgeworfenen Einzel-
fragen entschied das Bundesgericht:

a) In Bezug auf dieGratifikationen an Beamte und Angestellte:
Wie den Anbringen der Bahnverwaltung zu entnehmen ist,
handelt es sich hierbei um Leistungen an das in ihrem Transport-
geschift angestellte Personal, und zwar nicht um hlol gelegentliche
Geschenke, die etwa auf besondere, mit dem Transportgeschifte in
keiner Beziehung stehende Veranlassungen hin gegeben worden
wiren, sondern um Zuwendungcn, deren sich das Personal seit
lingerer Zeit Jahr fiir Jahr erfreut, und deren Ausrichtung die
Direktion der Gotthardbahn eingefiihrt hat ,mit Riicksicht auf den
groflen Verkehr und den guten Willen und Eifer .. .“ Es sind
also Ausgaben, die die Gotthardbahn teils zur Anerkennung der
vom Betriebspersonal geleisteten Dienste, teils zur Aufmunterung
des Dienstpersonals, und zwar s.-it 1889 zu diesem Zwecke stindig
gemacht hat. Danach lafit sich der enge Zusammenhang dieser
Ausgaben mit dem Interesse des Transportgewerbes nicht ver-
kennen. Wenn auch die Gotthardbahn sich gegeniiber demn Dienst-
personal zu diesen Zuwendungen nicht vertraglich verpflichtet, die
Angestellten also kein Recht auf deren Ausrichtung haben, und in
dieser Beziehung allerdings ein Unterschied zu den eigentlichen
Besoldungen besteht, so kommen sie doch ihrem Effekte nach den
Besoldungen nahe, liegt ihnen doch die gleiche Zweckbestimmung
zu Grunde, und miissen sie daher unter die Betriebsausgaben ein-
gereiht werden. Sie bilden ihrer Natur und Zweckbestimmung
nach eine Erginzung der gewohnlichen Besoldungen, und sind des-
halb in die zu der Ermittlung des konzessionsmifigen Reinertrages
aufzustellende Sonderbilanz aufzunehimen, und zwar ohne Riick-
sicht darauf, ob es sich dabei um eine notwendige oder frei-
willige Ergénzung der vertragsmiflig festgestellten Besoldungen
handelt. Deun fir die Ermittlung des 25fachen Reinertrages der
mallgebenden 10Jahre kommt es nicht darauf an, wieviel die Bahn-
gesellschaft innerhalb dieses Zeitraumes notwendig habe aus-
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geben miissen, win das Transportgewerbe zu betreiben, sondern
entscheidend ist nach Wortlaut und Sinn der Konzessionen schlecht-
hin, was wihrend dieser Zeit zu dem Zwecke tatsichlich aufge-
wendet worden ist.

Erwidgungen gleicher Art miissen dazu fiihren, das Rekursbegehren
der Gotthardbahn auch hinsichtlich der Ausgaben fiir Privat-
schulen abzuweisen. Laut ihren Angaben in der Replik unter-
hilt die Gotthardbahn seit Jahren Primarschulen in Chiasso, Bellin-
zona und Biasca und Sekundarschulen in Bellinzona und Erstfeld
mit 6 Lehrern, unterstiitzt die sogenannte Schweizerschule in Luino
und zahlt regelmiiflige Beitrige an die Vereinigungen junger Kauf-
leute fiir Bildungszwecke, wenn und soweit ihre jungen Angestellten
ihnen angehiren. Sie hat zwei einfache Schulhiduser in Bellinzona
und Erstfeld gebaut, die etwa 90000 Fres. gekostet haben, auf dem
Liegenschaftskonto steben und besteuert werden. Diese Schulen
sind fiir die Kinder der Beamten errichtet und stehen ihnen unent-
geltlich zur Verfiigung, im Kaunton Tessin im besondern den deutsch-
sprechenden Kindern. Die Gesellschaft besoldet die Lehrer und
gorgt fiir die Schulriume und das Schulinventar, und l#ift durch
Schulrdte und einen Inspektor die Verwaltung und Aufsicht fiihren.
Die Bahnverwaltung betont auch hier, dal es sich ganz und gar
um eine freiwillige Fiirsorge der Bahngesellschaft handle, die sie
an und fiir sich den Gemeinden und Kantonen, oder auch privaten
Vereinigungen hiitte iiberlassen kénnen. Nun ist nicht zu bestreiten,
daB die hier in Rede stehenden Wohlfahrtseinrichtungen nicht in
einem notwendigen Zusammenhang mit dem Betriebe des
Transportgewerbes, auch nicht mit dem Betriebe der Gotthardbahn
speziell stehen, die Bahnverwaltung also in diesem Sinne ihre Fiir-
sorge fir Schulunterricht mit Recht als eine freiwillige Leistung
bezeichnet. Es kann auch nicht gesagt werden, dafl jegliche Wohl-
fahrtseinrichtungen, die eine Bahngesellschaft im Interesse ihrer
Beamten und Angestellten triffs, schon um deswillen, weil sie fiir
dieses ihr Personal getroffen werden, als zum Betriebe des Trans-
portgewerbes gehorige Einrichtungen, und die daherigen Ausgaben
deshalb als Betriebsausgaben zu betrachten seien. Auf der andern
Seite darf aber doch nicht auller Acht gelassen werden, dafi die
Gotthardbahn bei der Griindung ihrer verschiedenen Schulen nicht
ausschlieBllich blof das Interesse ihres Personals, sondern daneben
auch ihr eigenes Interesse im Auge gehabt hat. So wird im Ge-
schiftsbericht der Direktion und des Verwaltungsrates der Gotthard-
bahn fiir das Jahr 1892 zu den Ausgaben fiir die deutschen Privat-
schulen der Bahn im Tessin u. a. bemerkt: ,Kurz nach der Eroff-
nung des durchgehenden Betriebes zeigte es sich, dal sich in
einigen Hauptstationen der siidlichen Linien eine grofiere Anzahl
deutschsprechender Angestcllter mit ihren Familien befanden, und
daB sich fiir die Kinder dieser Angestellten das Bediirfnis nach
deutscher Schulbildung geltend machte. Wir glaubten nicht blof
im Interesse der Beamten und Angestellten, sondern im eigenen
Interesse unserer Gesellschaft zu handeln, wenn wir solche schul-
freundliche Bestrebungen unterstiitzten. Im Anschlusse hieran
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wird gesagt, daB die Lehrer der Schulen in Bellinzona und Chiasso
von der Bahnverwaltung gewihlt und wie andere Beamte (d. h.
Bahnbeamte) betrachtet werden, und es wird sodann beigefiigt:
»Aber auch im Kanton Uri imniissen besondere Einrichtungen ge-
troffen werden, namentlich in Erstfeld. Wir diirfen uns einerseits
im eigenen Interesse diesen Bediirfnissen gegeniiber nicht ab-
lehnend verhalten, und konnen andererseits nicht mit dem Begehren
an die urnerischen Behorden gelangen, daB sie ihr Schulwesen dem
Bediirfnisse unserer Angestellten anpassen, die doch nur einen
kleinen Bruchteil der Bevilkerung bilden.“ Ohne Frage ist das
eigene Interesse der Bahn an den Privatschulen, von denen hier
gesprochen wird, auf einen Zusammenhang zurickzufithren, in
welchem diese Anstalten mit der Forderung ihres Transportgewerbes
stehen. Der Betrieb der Bahn bringt es mit sich, dafl viele ihrer
Angestellten notwendig an verschiedenen Orten ihrer Linie nieder-
gelassen sein miissen, und wenn die Bahnverwaltung von sich aus
dafiir sorgt, dafl trotz den hierbei obwaltenden verschiedenartigen
lokalen und namentlich sprachlichen Verhéltnissen den individuellen
Bediirfnissen und Anspriichen ihrer Angestellten in Beziehung auf
den Schulunterricht ihrer Kinder Rechnung getragen werde, so ver-
bessert sie eben in nicht unerheblichem Mafile die Anstellungsver-
héltnisse- fiir ihr Betriebspersonal und férdert dadurch mittelbar
eigene, und zwar mit dem Betriecbswesen verbundene Interessen.
Zwischen den in Rede stehenden Ausgaben der Bahn und ihrem
Transportgewerbe besteht demnach in der Tat ein innerer Zusammen-
hang, der die Einbeziehung dieser Ausgaben in die fiir die Fest-
stellung des konzessionsmifigen Reinertrages aufzustellende Sonder-
bilanz rechtfertigt.

Das Lebensmitteldepot in Bellinzona betleffend bringt die
Bahnverwaltung an: Es handle sich hier um Lebensmittel, beson-
ders Spezereiwaren, die die Gesellschaft en gros einkaufe und an
die Angestellten auf der ganzen Linie zu Selbstkostenpreisen und
unter unentgeltlicher Zufiihrung an deren Wohnort abgebe. Die
Bahnverwaltung beanspruche, daf ihre daherigen Barauslagen,
wesentlich bestehend in den Gehalten und Lohnen des Personals
im Lebensmitteldepot (iiber 15000 Fres.), die in die Ausgaben der
Betriebsrechnung eingestellt seien, von dieser in Abzug kommen.
Aus dem Verzeichnisse der Waren gehe vor allem hervor, daf es
sich nicht um diejenigen Lebensmittel handle, die eine Familie
taglich fiir ihren Unterhalt braucht. Die besten Kunden des Ma-
gazins finden sich auch nicht etwa auf den Bergstrecken, sondern
im Tale, in Lugano uud Bellinzona und anderswo, an Orten, wo
man alle Waren des Magazins auch sonst kaufen konnte.

Die hier beschriebene Einrichtung der Gotthardbahn stellt
sich, wie die von ihr errichteten Schulen, als eine fiir ihre Beamten
und Angestellten bestimmte Wohlfahrtseinrichtung dar, und, wie
iiberhaupt allgemein gesagt werden kann, daf solche Einrichtungen,
die ein Geschiftsherr zur Wohlfahrt seiner Arbeiter trifft, auch in
seinem eigenen Interesse liegen, so ist nicht in Abrede zu stellen,
daB das Bestehen der fraglichen Anstalt mittelbar auch wieder der
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Bahngesellschaft selbst zugut kommt. Allein ¢in innerer Zusammen-
hang speziell mit dem Betriebe des Transportgewerbes ist doch
hier kaum vorhanden, und es ist denn auch mit Riicksicht hierauf
die zwischen dem Kanton Tessin und der Gotthardbahn streitig
gewordene Frage, ob das Lebensmittelmagazin Daro auf Grund der
Tessiner Konzession fiir die Gotthardbahn steuerpfiichtig sei, von
dem hierfiir bestellten Schiedsgericht durch Urteil vom 22. Mai 1896
bejahend entschieden worden. Daf etwa die fragliche Einrichtuny
speziell wegen der besonderen Betriebsverhiiltnisse der Gotthard-
bahn geboten gewesen oder von der Gotthardbahn wesentlich auch
im eigenen Interesse, um auf vorteilhafte Weise ihre Anstellungs-
verhéltnisse giinstiger zu gestalten, getroffen worden sei, ist nicht
ersichtlich. Unter diesen Umstinden erscheint es als gerechtfertigt,
dem Rekursantrage der Gotthardbahn hinsichtlich der hier in Rede
stehenden Leistungen Folge zu geben.

d) Uber die Natur der freiwilligen Geschenke und Unter-
stiitzungen fehlen alle niheren Angaben. Sollte die Bahnver-
waltung darunter Geschenke und Unterstiitzungen an Beamte und
Angestellte verstehen, die gemacht werden, um den Diensteifer
derselben zu fordern, so wiirden sie gleich zu behandeln sein, wie
die Gratifikationen. Anders dagegen, wenn sie erfolgten lediglich
aus Griinden der Wohltitigkeit oder zur Foérderung von Wissen-
schaft und Kunst. In diesem letzteren Falle gehoren die dies-
beziiglichen Ausgaben nicht zu den Betriebsausgaben und sind
daher bei Feststellung des Reinertrages nicht in dieselben  einzu-
beziehen. Das hier in Rede stehende Rechtsbegehren der Gotthard-
bahn ist daher in der Fassung zuzusprechen: Von den bei Be-
rechnung des konzessionsmifligen Reinertrages in Betracht kom-
menden Ausgaben sind auszuschliefen die Ausgaben an freiwilligen
Geschenken und Unterstiitzungen zu Zwecken, die dem Eisenbahn-
transportwesen fremd sind.

Was die Rekursbegebren, betreffend die Ermittlung der Riick-
kaufsentschiddigung fiir die neuen Linien Luzern—Immensec
und Zug—Goldau anbelangt, so kann vorerst dem von der
Gotthardbahn gestellten Antrag, die Behandlung dieser Begehren
dem ordentlichen, zur Feststellung der Riickkaufsentschidigung
nach Art. 21 des Rechnungsgesetzes stattfindenden Verfahren vor-
zubehalten, keine Folge gegeben werden. Es handelt sich bei
diesen Rekursbegehren um grundsitzliche Fragen, und nachdem
diese einmal im Rekurse der richterlichen Entscheidung unterstellt
worden sind, so miissen sie auch in dem hierfiir durch das Rech-
nungsgesetz (Art. 20) vorgezeichneten Verfahren zur Festsetzung
der Grundsitze iiber die Berechnung des konzessionsmifiigen Rein-
ertrages und Anlagekapitals bebandelt und erledigt werden.

Zu dem Antrag, dic beiden iu Frage stehenden nérdlichen Zufahrts-
linien aus dem iibrigen Riickkaufsobjekte auszuscheiden, und falls deren
95 facher Reinertrag geringer als die Erstellungskosten sein sollte, fiir diese
Linien die letzteren zu vergiiten, ist nun zu bemerken, daf nach den Kon-
zessionen das ganze Netz der Gotthardbahn ein einheitliches und
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unteilbares Riickkaufsobjekt bildet und daB der Riickkaufspreis fiir das
ganze nach einheitlichen Grundsétzen zu ermitteln ist. Denn die Konzessionen
bestimmen allgemein und obne jeden Vorbehalt beziiglich einzelner Linien,
daB im Falle des Riickkaufes in 30, 45 und 60 Jahren der 25fache Wert des
durchsehnittlichen, von der Gesellschaft bezogenen Reinertrages derjenigen
10 Jahre zu bezahlen sei, die dem Zeitpunkt, in welchem der Bund den
Riickkauf erklidrt, unmittelbar vorangehen, jedenfalls aber der Betrag des
iiber die Subventionen hinaus verwendeten Anlagekapitals. Es kann hier-
nach keinem Zweifel unterliegen, dal bei der Berechnung der Riickkaufs-
entschidigung fiir die beiden genannten Zufahrtslinien die gleichen Grund-
siitze maBgebend sein miissen, wie fiir die iibrigen Bestandteile des gesamten
Netzes, und daB daher, weun fiir den Riickkauf des gesamten Riickkaufs-
objektes die Reinertragsrechnung maBgebend ist, diese Berechnung auch
fiir jene Zufahrtslinien gelten muf. Der Antrag auf Ausscheidung der ge-
nannten Linien aus dem iibrigen Riickkaufsobjekte kann somit, als mit dem
klaren Sinn der Konzessionen in Widerspruch stehend, nicht gutgeheiflen
werden. Wenn sodann die Gotthardbahn enventuell eine Vergiitung zur
Ausgleichung dafiir verlangt, daf die Ertriignisse der beiden ndordlichen
Zufahrtslinien ihr nicht wihrend der vollen, bei Festsetzung des erstmaligen
Riickkauftermins vorgesehenen 30 (bzw. 28) Jahre, sondern blof wihrend
nicht ganz 12 Jahre zuflieBen, so stellt sich dieses Begehren als eine
Schadensersatzforderung wegen vorzeitiger Inanspruchnahme dieser Linien
durch den Buud dar. Nun hat das Bundesgericht im gegenwirtigen Ver-
fahren nach Art. 20 Abs. 3 des Bundesgesetzes iiber das Rechnungswesen
vom 27. Mirz 1896 nur iiber Streitigkeiten zu entscheiden, die sich auf die
Feststellung des Reinertrages und des Anlagekapitals beziehen. Die von
der Gotthardbahn gestellte Forderung beriihrt aber weder den Reinertrag
noch das Anlagekapital irgendwie; denn mag iiber dieselbe so oder anders
entschieden werden, so hat dies auf Reinertrag oder Anlagekapital absolut
keinen EinfluB. Es ist deshalb auf das gestellte Eventualbegehren nicht
einzutreten.

Was nun hinsichtlich der fraglichen Linien dic Berechnung des
25 fachen durchschnittlichen Reinertrages der der Riickkaufsankiindigung
vorausgehenden 10 Jahre anbelangt, so kann unmdoglich dem Antrage der
Bahnverwaltung beigetreten werden, wonach bei Festsetzung des fiir den
Riickkauf maBgebenden Reinertrages diejenigen Reinertriignisse zugrunde
zu legen wiren, die sich effektiv vom 1. Juni 1897 bis zum 1. Juli 1907 auf
diesen Linien ergeben werden. Denn di¢c Konzessionen bezcichnen klar
und bestimmt als zcitliche Basis der Reinertragsrechnung das Dezennium,
welches dem Zeitpunkt, in welchem der Bund den Riickkauf erklirt, un-
mittelbar vorangeht, und was diesen letzteren Zeitpunkt anbelangt, so ist
er in den Konzessionen nicht etwa so bemessen, dal e¢r nach einer gewissen
Dauer, in welcber die Riickkaufsobjekte bereits in Betrieb gestanden haben,
eintreten sollte, sondern zum voraus kalendermiflig fast bestimmt durch die
Vorschrift, dal der Bund berechtigt sei, die in den Konzessionen erwéhnten
Eisenbahnen mit Ablauf der 30, 45, 60, 75, 90 und 99 Jahre vom 1. Mai 1879
an gerechnet, an sich zu ziehen, falls er die Gesellschaft jeweilen 5 Jahre
zum vorans hiervon benachrichtigt hat. Daraus folgt einerseits, daf die
konzessionsmiflige Berechnungszeit bei dem Riickkauf auf 1. Mai 1909 un-
bedingt am 1. Mai 1894 beginnt und am 30. April 1904 endigt, und es daher
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schlechterdings nicht angeht, diese Periode auf ein spéteres Datum hinaug-
zuriicken. Anderseits ergibt sich aus dieser Art der Fixierung der maf-
gebenden Dekade, daBl es nicht die Meinung der Konzessionen sein koonte,
es sei der Berechnung der Riickkaufsentschiddigung unter allen Umstinden
nur ein solcher Reinertrag zugrunde zu legen, der resultiere, wenn die be-
treffenden Linien bereits eine lingere Zeit in Betrieb gestanden haben;
nach dem klaren Wortlaut der Konzessionen kann fir die Reinertrags-
rechnung vielmehr kein anderer Ertrag mafgebend sein, als derjenige, der
sich wihrend der genannten, bestimmt vorgezeichneten Periode effektiv er-
geben hat, bzw. ergeben haben wiirde, wenn die betreffenden Linien wiihrend
der ganzen Dauer dieser Periode in Betrieb gewesen wiren. Es geht
deshalb auch nicht an, der Gotthardbahn irgend ein Supplement dafiir zu
gewiéhren, dal die fraglichen Zufahrtslinien wegen ihrer spidteren Betriebs-
ertffnung sich wihrend der maBgebenden Periode noch nicht geniigend ent-
wickelt haben. Dagegen setzt allerdings die vollstindige Ermittiung des
konzessionsmifigen Reinertrages voraus, daf das Bahnnetz der betreffenden
Gesellschaft wihrend der ganzen zehnjihrigen Periode den gleichen Um-
fang gehabt habe. Wo dies, wie bei den hier in Rede stehenden Zufahrts-
linien, nicht der Fall ist, kann die Liicke nicht anders ausgefiillt werden,
als daB eine schiitzungsweise Ermittlung des Reinertrages der in ecinzelnen
Jahren fehlenden Linien vorgenommen wird. (In diesem Sinne hat sich
auch bereits die Botschaft des Bundesrates, betreffend den Riickkauf der
schweizerischen Hanptbahnen vom 25. Mirz 1897, S. 145, ausgesprochen.)
Die fiir Riickkauf mafigebende Betriebsrechnung des Gotthardbahnnetzes
ist demnach rechnerisch so zu gestalten, wie sie sich voraussichtlich tat-
siichlich gestaltet hitte, wenn die beiden nérdlichen Zufahrtslinien Luzern—
Immensee und Zug—Goldau wihrend der Zeit vom 1. Mai 1894 bis 30, April
1904 im Betrieb gewesen wiren.
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Anlage 3. (Zu S. 79 gehorig.)

Vertrag

zwischen
den Vertretern des schweizerischen Bundesrates in Bern einerseits
und
dem Direktorium der Schweizerischen Zentralbahn in Basel anderseits.

(Vom 5. November 1900.)

Artikel 1.

Die Schweizerische Zentralbahngesellschaft tritt ihr gesamtes beweg-
liches und unbewegliches Vermdgen in dem auf den Zeitpunkt der
Ubergabe (Artikel 5) sich ergebenden Bestande der Schweizerischen Eid-
genossenschaft (dem Bunde) zu Eigentum ab, mit Inbegriff ihrer Anteile an
den Gemeinschaftsbahnen (Bétzbergbahn, inklusive Koblenz—Stein, Aar-
gauische Siidbahn und Wohlen—Bremgarten), der aus der Gotthardsubvention
abzuleitenden Rechte und der beziiglich der Bahnstrecke Aarau—Wdschnau
der Zentralbahngesellschaft gegeniiber der Schweizerischen Nordostbahn-
gesellschaft laut Vertrag vom 20. November 1855 zustehenden Rechte, sowie
mit Einschlufl der vorhandenen Fonds. Vorbehalten bleciben nur die in
Artikel 2 hiernach genannten Anspriiche.

Der Bund iibernimmt dieses Vermdgen mit allen Rechten und Lasten
und mit der Verpflichtung, sédmtliche Verbindlichkeiten der Schweizerischen
Zentralbahngesellschaft zu erfiillen. Er tritt somit auch in alle Verpflich-
tungen der Gesellschaft, betreffend die Verzinsung und die Riickzahlung
der konsolidierten Anleihen ein. Dabei hat es die Meinung, daB die Gliubiger
der Gesellschaft berechtigt sein sollen, ihre Anspriiche selbstindig und
direkt gegeniiber dem Bund zu verfolgen (Artikel 128 O.-R.), und dafl der
Bund, falls die Gesellschaft belangt wird, auch die Vertretung der letztern
auf seine Kosten iibernimmt.

Artikel 2

Als Gegenleistung iibergibt der Bund der Schweizerischen Zentral-
bahngesellschaft spitestens drei Monate nach Inkrafttreten dieses Vertrages
100000 (hunderttausend) eidgendssische Rententitel auf je 30 Fres. jahrlicher
Rente, laufend vom 1. Januar 1901 an, und halbjéhrlich auf 80. Juni und
31. Dezember in eidgentssischer Wihrung und bei den fiir die Bundesbahn-
obligation festgesetzten Zahlstellen zahlbar. Diese Rententitel sind seitens
des Kreditors unkiindbar, dagegen steht dem Bunde das Recht zu, dieselben
nach Ablauf von zwanzig Jahren, nach vorausgegangener sechsmonatlicher
Kiindigung, jederzeit ginzlich oder teilweise abzulsen gegen Barzahlung
von 750 Fres. per Titel, erstmals am 31. Dezember 1920.
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Uberdies stellt der Bund innert der gleichen Frist (spitestens drei
Monate nach Iukrafttreten dieses Vertrages) der Schweizerischen Zentral-
bahngesellschaft in bar zur Verfiigung den nicht zur Verteilung gelangten
Teil des Aktivsaldos der Gewinn- und Verlustrechnung pro 31. Dezember
1899, betragend nach Abzug der Dividende pro 1899 und der allgemeinen
Gratifikation, 572810,30 Frcs.,, und ferner eine Summe von 4700000 Fres., auf
welchen Betrag der der Gesellschaft zukommende Teil des Ertrages des
Jahies 1900 von den Kontrahenten endgiiltie festgesetzt wird.

Artikel 3.

Um der Gesellschaft die sofortige Aushingabe des den Aktion#ren
zukommenden Vermogens (vor Ablauf des in Artikel 667, Abs. 2, des
Obligationenrechts festgesetzten Termius und vor Erledigung der schweben-
den und der allfillig streitigen Verbindlichkeiten) zu ermdglichen, verpflichtet
sich der Bund, fiir alle noch schwebenden oder streitigen Verbindlichkeiten
der Gesellschaft, namentlich auch fiir ihre noch nicht fdlligen Anleihens-
schulden, den Gldaubigern im Sinne von Artikel 667, Abs. 4 des Obligationen-
rechts Sicherheit zu leisten..

Artikel 4.

Die von der Gesellschaft zu ernennenden Liquidatoren werden behufs
moglichster Vercinfachung des Verfahrens sich mit dem Bundesrate ins
Einvernehmen setzen und namentlich beziiglich der zu erlassenden Publi-
kationen uud Anzeigen dessen Ansicht einholen.

Die Kosten der Liquidation trigt der Bund.

Artikel 5.

Nach allseitiz erfolgter Ratifikation dieses Vertrages und nach Er-
filllung der in Artikel 2 hiervor bedungenen Leistungen findet der Ubergang
der Unternehmung an den Bund ohne weiteres statt.

Bis zu diesem Zeitpunkte wird die Gesellschaft fortfahren, das Unter
nehmen in allen Teilen in eigenem Namen, aber fiir den Fall der Genehmi-
gung des Vertrages vom 1. Januar 1901 an auf Rechnung des Bundes zu
verwalten und zu betreiben. Sie wird dabei nach bestem Wissen und Ge-
wissen und in gewohnter Weise verfahren. Immerhin sollen eingreifende
Verdnderungen am status quo des Gesellsechaftsvermogens und aufler-
gewohnliche Ausgaben, welehe nicht gegenwirtig schon durch Gesetz oder
Vertrag begriindet sind oder auf genehmigten Bauvorlagen beruhen, nur
mit Zustimmung des Bundesrates vorgenommen werden.

Nach erfolgtem Ubergang der Unternehmung an den Bund wird das
Direktorium dieselbe bis 31. Dezember 1901 fiir Rechnung des Bundes weiter
verwalten und betreiben, wobei verstanden ist, dal dem Direktorium, be-
ziehungsweise den einzelnen Mitgliedern desselben, alle bisherigen Rechte
und Kompetenzen zustehen sollen, und daf solche Gegenstinde, welche jetzt
der Genehmigung des Verwaltungsrates bediirfen, dem eidgendssischen
Eisenbahndepartement, beziehungsweise vom 1. Juli 1901 an der General-
direktion der Schweizerischen Bundesbahnen vorzulegen sind.

Artikel 6.

Der Bund verpflichtet sich, die Beamten und Angestellten der
Schweizerischen Zentralbahn bis zum 1. Mai 1903 unter den bestehenden
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Anstellungsbedingungen in seine Dienste zu iibernehmen, und zwar, soweit
immer moglich, in gleicher dienstlicher Stellung; vom genannten Zeitpunkte
an finden die allgemeinen Normen der Bundesgesetzgebung, betreffend die
Beamten und Angestellten der Bundesbahnen Anwendung. Diese Ver-
pflichtung bezieht sich nicht auf die Mitglieder .des Direktoriums,

Auch anerkennt und bestidtigt er, soweit es das Bundesbahnnetz be-
trifft, diejenigen Rechte, welche durch den Freikartenvertrag des schweize-
rischen Eisenbahnverbandes vom 24./25. November 1893, Artikel 5, den
Direktionsmitgliedern und den Oberbeamten decr Schweizerischen Zentral-
bahn zugesichert worden sind.

Artikel 7.
Der Bund erkldrt, auch beziiglich der Hilfskasse der Beamten der
Zentralbahn in die Verpflichtungen der Zentralbahngesellschaft einzutreten.
Artikel 8.

Dieser Vertrag fillt dahin, wenn er nicht bis 1. Januar 1901 endgiiltig
die Genehmigung des Bundesrates und der Bundesversammlung, sowie die-
jenige des Verwaltungsrates und der Generalversammlung der Schweize-
rischen Zentralbahngesellschaft erhalten haben wird.

Artikel 9.

Allfillige Streitigkeiten iiber die Auslegung oder die Vollziehung
dieses Vertrages entscheidet das Bundesgericht als einzige Instanz.

Bern und Basel, den 5. November 1900.

Fiir das Direktorium
der Schweizer. Zentralbahn:

Zemp, Heusler.
Comtesse. Oberer.




Anlage 4. (Zu S. 107 gehirig.)

Gehaltsordnung
fiir die
Beamten und stindigen Angesteliten der schweizerischen Bundes-

bahnen.

(Vom 7. Januar 1902.)

In Ausfithrung des Artikel 2 des Bundesgesetzes, betretfend die Be-
soldungen der Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundes-
bahnen, vom 29. Juni 1900 wird das Minimum und das Maximum der Besol-
dung fiir jede einzelne Beamtung und Anstellung festgesetzt, wie folgt:

A. Allgemeine Verwaltung.

I. Besoldungsklasse (10 000—15 000 Fres.).

1. Gehaltsstufe (12000—15000 Fres.);
Die Mitglieder der Generaldirektion.

2. Gehaltsstufe (10000—12000 Fres.):
Die Mitglieder der Kreisdirektionen.

ll. Besoldungsklasse (6 000—10000 Fres.).

1. Gehaltsstufe (7 000 —10000 Fres.):
Keine.

2. Gehaltsstufe (6.000—9000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Der Generalsekretiir, der Vorstand der Ausgabenkontrolle, der Haupt-
buchhalter, der Hauptkassier, der Vorstand des Personentarif-
bureaus, der Vorstand des Giitertarifbureaus, der Vorstand der
Einnahmenkontrolle, der Vorstand des Rechtsbureaus.

b) bei den Kreisdirektionen:

Keine.

lll. Besoldungsklasse (5 000— 8000 Fres.).

1. Gehaitsstufe (5600—8 000 Fres.):
Keine.

2. Gehaltsstufe (5000—7000 Fres.):
Keine.

Weiflenbach. 12
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IV. Besoldungsklasse (4 000—7 000 Fres.).

. Gehaltsstufe (4 800—7 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Der Vorstand des statistischen Bureaus, der Vorstand der Verwaltung
der Pensions-, Hilfs- und Krankenkassen, die Stellvertreter des
Generalsekretiirs, des Vorstandes der Ausgabenkontrolle, des
Hauptkassiers und des Hauptbuchhalters, die I. Stellvertreter der
Vorstinde des Personentarifbureaus, des Giitertarifbnureaus und der
Einnahmenkontrolle, sowie der Stellvertretcr des Vorstandes des
Rechtsbureaus.

b) bei den Kreisdirektionen:

Der Direktionssekretir, der Vorstand des Rechnungsbureaus, der

Kassgier, der Vorstand des Rechtsbureaus.

. Gehaltsstufe (4500—6 500 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Der Vorstand des Frachtreklamationsbureaus.
b) bei den Kreisdirektionen:

Keine.

. Gehaltsstufe (4 000—6 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die II. Stellvertreter der Vorstinde des Personentarifbureaus, des
Giitertarifbureaus und der Einnahmenkontrolle.
b) bei den Kreisdirektionen:
Der Vorstand der Materialverwaltung.
. Gehaltsstufe (4 000—5 200 Fres.):
Keine.

V. Besoldungsklasse (3 000—5 000 Fres.).

. Gehaltsstufe (3 500—5 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Departementssekretiire, der Kanzleivorstand, der Registrator, der
Ubersetzer, die Tarifbeamten.
b) bei den Kreisdirektionen:
Der Stellvertreter des Direktionssekretirs, der Stellvertreter des
Vorstandes des Rechnungsbureaus, der Stellvertreter des Vorstandes
des Rechtsbureaus, der Buchhalter, der Tarifbeamte.

. Gehaltsstufe (3 300—4800 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Der Stellvertreter des Vorstandes des statistischen Bureaus, der
Drucksachenverwalter, die Stationsrevisoren I. Klasse, der Stell-
vertreter des Vorstandes des Frachtreklamationsbureaus, der
Stellvertreter des Vorstandes der Verwaltung der Pensions-, Hilfs-
und Krankenkassen,

b) bei den Kreisdirektionen:

Die 1. Departementssekretire, der Kanzleivorstand, der Registrator,
der Grundbuchsekretir, der Stellvertreter des Vorstandes der
Materialverwaltung.
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. Gehaltsstufe (3300—4800 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Stationsrevisoren II. Klasse.

b) bei den Kreisdirektionen:
Keine.
. Gehaltsstufe (3 000—4200 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die II. Departementssekretire.

VI. Besoldungsklasse (2 400—4 800 Fres.).

. Gehaltsstufe (2700—4800 Fres):
Keine.
. Gehaltsstufe (2700—4500 Fres.) :

a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilfen I. Klasse.

b) bei den Kreisdirektionen:
Keine.

. Gehaltsstufe (2 400—4200 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen I. Klasse,

. Gehaltsstufe (2400—4000 Fres.):

Keine.

. Gehaltsstufe (2400—3600 Fres.):
Keine.

VIl. Besoldungsklasse (1 800—3 600 Fres.).
. Gehaltsstufe (2 100—3600 Fres.):
Keine,

. Gehaltsstufe (2100—3300 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Dic Bureaugehiifen II. Klasse; der Faktor der Billetdruckerei.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen II. Klasse.

. Gehaltsstufe (2100—3000 Fres.):
Keine.

. Gehaltsstufe (1800—3000 Fres.):
Keine.

. Gehaltsstufe (1800—2700 Fres.):
Keine.

12*%
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. Gehaltsstufe (1800—2500 Fres.):

Keine.

. Gehaltsstufe (1800—2300 Fres.):

Keine.

Vill. Besoldungsklasse (1 500—2 700 Fres.).

. Gehaltsstufe (1700—2700 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Billetdrucker I. Klasse.

b) bei den Kreisdirektionen:
Keine.

. Gehaltsstufe (1 600—2500 Fres.):

Keine.

Gehaltsstufe (1500—2400 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilfen III. Klasse, die Billetdrucker IL. Klasse, die Haus-
meister der Verwaltungsgebiude.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen III. Klasse, die Magaziniers der Materialverwal-
tung, die Hausmeister der Verwaltungsgebiude.

. Gehaltsstufe (1500—2300 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:

Die Abwarte der Verwaltungsgebiude.
b) bei den Kreisdirektionen:

Die Abwarte der Verwaltungsgebiude.
Gehaltsstufe (1500—2100 Fres.):
Keine.

IX. Besoldungsklasse (1 200—2 200 Fres.).

. Gehaltsstufe (1 400—2200 Fres.):

Keine.

. Gehaltsstufe (1400—2100 Fres.):

Keine.

. Gehaltsstufe (1 200—2100 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilten IV. Klasse, die Buchdrucker, die Autographie-
drucker, die Lithographen, die Buchbinder, die Bureaudiener.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen IV. Klasse, die Buchdrucker, die Autographie-
drucker, die Lithographen, die Buchbinder, die Vorarbeiter der
Materialverwaltung. die Magazingehilfen, die Bureaudiener.
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. Gehaltsstufe (1300—2000 Fres.):
Keine.
. Gehaltsstufe (1200—2000 Fres.):
Keine.
. Gehaltsstufe (1200—1900 Fres.):
Keine.
. Gehaitsstufe (1 200—1 800 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Fourgonfiihrer.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Fourgonfiihrer.

. Gehaltsstufe (1200—1700 Fres.):

Keine.

. Gehaltsstufe (1 200—1600 Fres.):

Keine.

. Gehaltsstufe (1200—1500 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Ausliufer.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Auslédufer.

B. Bau, Unterhalt und Aufsicht der Bahn.

ll. Besoldungsklasse (6 000—10 000 Fres.).

. Gehaltsstufe (7 000—10000 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Der Oberingenieur.

b) bei den Kreisdirektionen:
Keine.
. Gehaltsstufe (6 000—9 000 Frcs.):

a) bei der Geueraldirektion:
Die Stellvertreter des Oberingenieurs.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Oberingenieure.

lll. Besoldungsklasse (5 000-—8 000 Fres.).

. Gehaltsstufe (5600—8000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stellvertreter der Oberingenieure,
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. Gehaltsstufe (5000—7000 Frcs.):

Keine.

IV. Besoldungsklasse (4 000—7 000 Fres.).

. Gehaltsstufe (4800—7 000 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:

Die Ingenieure, Architekten und Elektrotechniker I. Klasse; der Vor-
stand der Oberbaumaterialverwaltung; die Sektionsingenieure
beim Bau.

b) bei den Kreisdirektionen:

Keine.

. Gehaltsstufe (4500—6500 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Ingenieure, Architekten und Elektrotechniker I. Klasse; die Bahn-
ingenieure I. Klasse.

Gehaltsstufe (4 000—6 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Geometer L. Klasse; der Stellvertreter des Vorstandes der Ober-
baumaterialverwaltung.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bahningenieure IL Klasse.

. Gehaltsstufe (4000 -5200 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Geometer I. Klasse.

V. Besoldungsklasse (3 000—5 000 Fres.).

. Gehaltsstufe (3 500—5 000 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Ingenieure, Architekten und Elektrotechniker II. Klasse; der
Sekretir des Oberingenieurs.
b) bei den Kreisdirektionen:
Keine.

. Gehaltsstufe (3 300—4 800 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Geometer II. Klasse.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Ingenieure, Architekten und .Elektrotechniker II. Klasse; die
Sekretire der Oberingenieure.
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. Gehaltsstufe (3 300—4500 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Geometer I1. Klasse.

. Gehaltsstufe (3 000—4200 Fres.):

Keine.

VI. Besoldungsklasse (2100—4 800 Fres.).

. Gehaltsstufe (2 700-4800 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die technischen Gehilfen I. Klasse.
b) hei den Kreisdirektionen:
Keine.
. Gehaitsstufe (2700—4500 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilfen I. Klasse.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Stellvertreter der Bahningenieure und die technischen Gehilfen

I. Klasse.

. Gehaltsstufe (2400—4200 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen I. Klasse.
. Gehaltsstufe (2400—4 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Sekretiire 1. Klasse der Bahningenieure.
. Gehaltsstufe (2400—3600 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Sekretire II. Klasse der Bahningenieure; die
1. Klasse.

VII. Besoldungsklasse (1 800—3 600 Fres.).

. Gehaltsstufe 2100—3 600 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

die techunischen Gehilfen II. Klasse.
b) bei den Kreisdirektionen:

Die technischen Gehiifen II. Klasse.

Bahnmeister
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. Gehaltsstufe (2100—3 800 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilfen II. Klasse.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen II. Klasse; die Bahnmeister II. Klasse.
. Gehaltsstufe (2 100—3 000 Fres.):
Keine,
. Gehaltsstufe (1800 ~3000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stellwerkaufseher.
. Gehaitsstufe (1 800—2 700 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bahnmeistergehilfen 1. Klasse,
. Gehaltsstufe (1800—2500 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Briicken- und Stellwerkmonteure.
. Gehaltsstufe (1800—2300 Fres.):
Keine.

_VlII. Besoldungsklasse (1 500—2 700 Fres.).

. Gehaltsstufe (1700—2 700 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Zeichner I, Klasse; die technischen Gehilfen IIl. Klasse.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die technischen Gehilfen III, Klasse.

. Gehaltsstufe (1 600—2500 Fres.):
Keine.
. Gehaltsstufe (1500—2400 Fres.);

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Zeichner I. Klasse.

. Gehaltsstufe (1500—2300 Fres.):
Keine.
. Gehaltsstufe (1500—2 100 Fres.):
Keine.
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IX. Besoldungsklasse (1 200—2 200 Fres.).

. Gehaltsstufe (1400—2200 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Zeichner II. Klasse; die Bureaugehilfen 1II. Klasse.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Zeihner IL Klasse; die Bureaugehilfen III. Klasse der Ober-
ingcnicure; die Vorarbeiter I. Klasse.

. Gehaltsstufe (1 400—2 100 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bahnmeistergehilfen 1I. Klasse.
. Gehaltsstufe (1200—2100 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen III. Klasse der Bahningenieure.

. Gehaltsstufe (1 300—2 000 Fres.):
Keine.

. Gehaltsstufe (1200-—2000 Fres.):
Keine.

. Gehaltsstufe (1200—1900 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Krcisdirektionen:
Die Vorarbeiter II. Klasse, die Tunnelwirter I. Klasse, die Barrieren-
wiarter Ia Klasse.

. Gehaltsstufe (1200—1800 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bahnwiirter I. Klasse; die Barrierenwirter Ib Kiasse; die Block-
signalwirter 1. Klasse; dic Tunnelwiirter 11. Klasse.

. Gehaltsstufe (1200 -1700 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bahnarbeiter I. Klasse.

. Gehaltsstufe (1200—1600 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bahnwirter Il Klasse; die Barrieren- und Blocksignalwirter
II. Klasse.



— 186 —

10. Gehaltsstufe (1 200—1500 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bahnarbeiter II. Klasse.

C. Betriebsdienst.
Il. Besoldungsklasse (6 000—10 000 Fres.).

1. Gehaltsstufe (7 000—10000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Der Oberbetriebschef; der Obermaschineningenieur.
b) bei den Kreisdirektionen:
Keine.

2. Gehaltsstufe (6 000—9 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Der Stellvertreter des Oberbetriebschefs; der Obertelegraphen-
inspektor; der Stellvertreter des Obermaschineningenieurs.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Betriebschefs; die Obermaschineningenieure.

lll. Besoldungsklasse (5 000—8000 Fres.).

1. Gehaltsstufe (5 600—8000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stellvertreter der Obermaschineningenieure; die Werkstidtten-
vorstinde 1. Klasse.

2. Gehaltsstufe (5000—7000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Betriebsinspektoren.
b) bei den Kreisdirektionen:

Die Stellvertreter I. Klasse der Betriebschefs; die Werkstitten-
vorstitnde II. Klasse.

IV. Besoldungsklasse (4+000—7 000 Fres.).

1. Gehaltsstufe (4 800—7 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Der Stellvertreter des Obertelegrapheninspektors; die Maschinen-
Ingenieure 1. Klasse; die Elektrotechniker I. Klasse.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stellvertreter der Werkstittenvorstinde.



. Gehaltsstufe (4500—6500 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Telegrapheninspektoren; die Bahnhofvorstinde Ia Klasse; die
Maschineningenieure 1. Klasse; die Werkstatteningenieure I. Klasse;
die Elektrotechniker I. Klasse.

. Gehaltsstufe (4 000—-6000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Der Oberrepartiteur.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stellvertreter II. Klasse der Betriebschels, die Bahnhotvorstinde
Ib Klasse, die Verwalter 1. Klasse der Lagerhduser; die Depot-
chefs I. Klasse,

. Gehaltsstufe (4 000—5200 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Verwalter II. Klasse der Lagerhduser.

V. Besoldungsklasse (3 000—5000 Fres.).

. Gehaltsstufe (3500—5 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Der Vorstand der Zentralwagenkontrolle; die Maschineningenieure
II. Klasse, die Elektrotechniker II. Klasse, der Sekretdr des Ober-
maschineningenieurs.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Vorstinde der Dampfbootverwaltungen.

. Gehaltsstufe (3 300—4 800 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Kecine.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Bahnhofvorstinde II. Klasse; die Maschineningenieure II. Klasse,
die Werkstitteningenieure II. Klasse, die Elektrotechniker II. Klasse,
die Depotchefs II. Klasse, die Wagenmeister, die Sekretdre der
Obermaschineningenteure.

. Gehaltsstufe (3 300—4 500 Fres.):
a) bei der Generaidirektion:

Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Bureauvorstinde bei den Obermaschineningenieuren, die Loko-
motivkontrolleure, die Oberlokomotivfiihrer, die Depotaufseher; die
Werkfiihrer.

. Gehaltsstufe (3 000—4200 Fres.):
Keine.
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VI. Besoldungsklasse (2400—4 800 Fres.).

. Gehaltsstufe (2 700—4 800 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Bureauchefs beim Oberbetriebschef; die technischen Gehilfen
I. Klasse beim Obertelegrapheninspektor; die technischen Gehilfen
I. Klasse beim Obermaschineningenieur.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureauchefs bei den Betriebschefs, die Chefs I. Klasse der Giiter-
expeditionen, die Buchhalter und Rechnungsfiihrer beim Ober-
maschineningenieur und in den Werkstitten.

. Gehaltsstufe (2 700—4500 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilfen I. Klasse.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die technischen Gehilfen I. Klagse hei den Telegrapheninspektoren
und bei den Obermaschineningenieuren.

. Gehaltsstufe (2400—4200 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen I. Klasse, die Stellvertreter I. Klasse der Bahn-
hofvorstinde.

. Gehaltsstufe (2400—4 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stationsvorstinde I. Klasse, die Obergiiterschaffner, die Stell-
vertreter der Vorstinde der Dampfbootverwaltungen.

. Gehaltsstufe (2400—3 600 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Die technischen Gehilfen II. Klasse beim Obertelegrapheninspektor.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stellvertreter der Lagerhausverwalter; die technischen Gehilfen
II. Klasse bei den Telegrapheninspektoren.

VIl. Besoldungsklasse (1 800—3 600 Fres.).

. Gehaltsstufe (2100—3 600 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Die technischen Gehilfen II. Klasse beim Obermaschineningenieur.
b) bei den Kreisdirektionen:

Die Stellvertreter II. Klagse der Bahnhofvorstinde, die Chefs II. Klasse
der Giiterexpeditionen, die Chefs der Stationsbureaus, die Rechnungs-
tiihrer und Bureauchefs I. Klasse der Giiterexpeditionen, die Auf-
seher elektrischer Anlagen I. Klasse; die technischen Gehilfen
Il. Klasse bei den Obermaschineningenieuren, die Magaziniers
I. Klasse des Fahrdienstes, die Werkfiihrergehilfen.
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. Gehaltsstufe (2100—3 300 I'res.):
a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilfen II. Klasse.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen II. Klasse, die Einnehmer 1. Klasse, die Obcr-
zugfiihrer; die Vorarbeiter I. Klasse beim Werkstittedienst.

. Gehaltsstufe (2100—~3000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Zugskontrolleure, die Wagenvisiteure 1. Klasse.

. Gehaltsstufe (1800—3 000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Stationsvorstinde II. Klasse, die Stationsgehilfen I. Klasse, die
Stellvertreter 1II. Klasse der Bahnhofvorstinde, die Gepick-
expedienten I. Klasse, die Telegraphisten I. Klasse, die Giiter-
expeditionsgehilfen 1. Klasse, die Lagerhausgehiifen 1. Klasse, die
Rechnungsfiibrer und Bureauchefs II. Klasse der Giiterexpeditionen
die Stellvertreter der Obergiiterschatfner, die Dampfbootkapitine
I. Klagse; die Lokomotivf{iithrer.

. Gehaltsstufe (1 800—2700 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Rangiermeister I. Klasse, die Gehilfen der Oberzugfiihrer, die
Aufseher elektrischer Anlagen IT. Klasse; die Magaziniers II. Klagse
die Vorarbeiter II. Klasse beim Werkstdttedienst, die Monteure.

. Gehaltsstufe (1 800—2500 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Giiterschaffner I. Klasse, die Wagenvisiteure II. Klasse, die
Magazingehilfen I. Klasse beim Fabrdienst.

. Gehaltsstufe (1800—2300 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Portiers der Werkstitten.

VIIl. Besoldungsklasse (1 500—2 700 Fres.).

. Gehaltsstufe (1600—2700 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die technischen Gehilfen III. Klasse beim Obermaschineningenieur.
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b) bei den Kreisdirektionen:

Die Stationsvorstinde III. Klasse, die Einnehmer II. Klasse, die
Portiers Ia Klasse, die Dampfbootkapitine II. Klasse, die tech-
nischen Gehilfen III. Klasse bei den Obermaschineningenieuren, die
Gasmeister.

. Gehaltsstufe (1 600—2500 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Rechnungsfiihrer und Bureauchefs III. Klasse der Giiter-
expeditionen; die Zugfiihrer.

. Gehaltsstufe (1 500—2400 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Die Bureaugehilfen IIT. Klasse, die Zeichner I. Klasse.
b) bei den Kreisdirektionen:

Die Bureaugehilfen III. Klasse, die Stationsgehilfen II. Klasse, die
Gepidckexpedienten II. Klasse, die Telegraphisten II. Klasse, die
Giiterexpeditionsgehilfen I1. Klasse, die Lagerhausgehilfen II. Klasse,
die Wagen- und Schriftenkontrolleure I. Klasse, die Portiers Ib Klasse,
die Magaziniers der Lagerhduser, die Dampfbootmaschinisten, die
Drahtzieber; die Zeichner I. Klasse.

. Gehaltsstufe (1500—2300 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Stationsvorstinde IV. Klasse; die Vorarbeiter 1. Klasse beim
Fahrdienst.

. Gehaltsstufe (1 500—2 100 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Magazingehilfen II. Klasse.

IX. Besoldungsklasse (1200—2 200 Fres.).

. Gehaltsstufe (1 400—2200 Fres.):
a) bei der Genecraldirektion:
Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Rangiermeister II. Klasse, die Magaziniers bei den Telegrapheu-
inspektionen.

. Gehaltsstufe (1400—2100 Frcs.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.



— 191 —

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Einnehmer IIT. Klasse, die Giiterschaffner II, Klasse, die Gepiick-
expedienten I11. Klasse, die Frachteneinziiger, die Dampfbootsteuer-
leute 1. Klasse.

. Gehaltsstufe (1 200—2 100 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Bureaugehilfen IV. Klasse.

b) bei den Kreisdirektionen:
Die Bureaugehilfen 1V. Klasse.

. Gehaltsstufe (1 300—2 000 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:

Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Vorarbeiter I. Klasse des Expeditionsdienstes, die Weichen-, Uber-
gangs- und Signalwirter 1. Klasse, die Drehscheiben- und Schiebe-
bithnenwirter I. Klasse, die Wirtervorstinde, die Kamionneure,
die Beleuchtungswiirter I. Klasse, die Vorarbeiter der Lagerhduser;
die Lokomotivheizer, die Vorarbeiter Il. Klasse beim Fahrdienst.

. Gehaltsstufe (1200—2000 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Stationsgehilfen III. Klasse, die Telegraphisten III. Klasse, die
GiiterexpeditionsgehilfenIII. Klasse,die LagerhausgehilfenIIL Klasse,
dieWagen- und Schriftenkontrolleure II. Klasse, die Portiers II. Klasse,
die Trajektbahn- und Schleppschiffiithrer.

. Gehaltsstufe (1200—1900 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:

Keine.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Arbeiter 1. Klasse beim Rangier- und Gepickdienst, die Vor-
arbeiter II. Klasse des Expeditionsdienstes, die Kondukteure; die
Vorarbeiter IlI. Klasse beim Fahrdienst, die Arbeiter I. Klasse
beim Fahrdienst, die Magazingehilfen III. Klasse.

. Gehaltsstufe (1200—1 800 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Die Zeichner II. Klasse beim Obermaschineningenieur.

b) bei den Kreisdirektionen:

Die Haltestellenvorstinde, die Arbeiter I. Klasse beim Eilgutdienst,
beim Giiterdienst und beim Kamionnagedienst, die Beleuchtungs-
wirter II. Klasse, die Weichen- und Ubergangswirter II. Klasse,
die Drehscheiben- und Schiebebiihnenwirter 11. Klasse, die Dampf-
bootsteuerleute II. Klasse, die Dampfbootkassiere I Klasse; die
Dampfbootheizer I. Klasse; die Zeichner II. Klasse bei den Ober-
maschineningenieuren, die Ausliufer (Burcaudiener), die Nacht-
wichter.
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10.

Gehaltsstufe (120¢—17C0 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Wagenreiniger, die Dampfbootkassiere Il Klasse, die Dampf-
bootheizer II. Klasse.

. Gehaltsstufe (1200—1600 Fres.):

a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Arbeiter II. Klasse beim Rangier- und Gepiickdienst, beim Eil-
gutdienst und beim Kamionnagedienst, die Bremser, die Matrosen;
die Arbeiter I1. Klasse beim Fahrdienst.

Gehaltsstufe (1200—1500 Fres.):
a) bei der Generaldirektion:
Keine.
b) bei den Kreisdirektionen:
Die Arbeiter II. Klasse beim Giiterdienst, die Putzerinnen und
Wiirterinnen, mit Ausschluf der Barrierenwérterinnen; die Arbeiter
II1. Klagse beim Fahrdienst.

* &
®

In diesen Gehaltsansiitzen sind die Ncbenbeziige fiir das Lokomotiv-

personal und das Zugspersonal nicht inbegriffen; dagegen sind in denselben
die fiir Dienstwohnungen angerechneten Mietbetrdge enthalten.
D D t=

Bern, den 7. Januar 1902.

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisiden't:
Zemp.

D :r Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.





