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5875 | _ Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung iiber die Genehmigung
des Bundesratsheschlusses vom 16. August 1950 iiber die
Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen

(Vom 16. August 1950)

Herr Prisident!
Hochgeehrte . Herren!

Durch den Bundesbeschluss vom 27. Oktober 1949 iber die Aufstellung
allgemeiner Grundsitze fiir die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahn-
unternehmungen (AS 7949, II, 1508) ist der Bundesrat beauftragt worden,
gpatestens bis 31. Dezember 1950 die in Artikel 7, lit. a, des Bundesgesetzes
vom 28. Juni 1944 {iber die Schweizerischen Bundesbahnen (A8 61, 785) vor-
gesehenen allgemeinen Grundsitze tber die Tarifbildung der Schweizerischen
Bundegbahnen zu erlassen. Gleichzeitig wurde der Bundesrat erméchtigt, auch
fiir die konzessionierten Fisenbahnunternehmungen allgemeine Grundsitze
iibor die Tarifbildung aufzustellen, die jedoch vor ihrer Inkraftsetzung der
Genehmigung durch die Bundesversammlung bediirfen. In Vollziehung dieses
Bundesbeschlusses unterbreiten wir Thnen beiliegenden Bundesratsbeschluss
‘yur Genehmigung.

I. Allgemeine Bemerkungen

Die Notwendigkeit einer Revision der heute in verschiedenen gesetz-
.lichen Erlassen enthaltenen Vorschriften iiber die Tarifbildung der Eisenbahnen
ist bereits nach dem ersten Weltkrieg hervorgehoben worden, weshalb denn
auch in Artikel 5 des Bundesbeschlusses vorn 25. Juni 1920, betreffend voriiber-
gehende Taxmassnahmen der schweizerischen TRisenbahnunternehmungen
(AS 36, 360), der Bundesrat beauftragt worden ist, baldmoglichst der Buhdes-
versammlung die notigen Vorlagen zur endgiiltigen Anderung des Tarifgesetzes
der Schweizerischen Bundesbahnen vom 27. Juni 1901 (AS 18, 790) und der
Konzessionen der Privatbahnen-zu unterbreiten. Gestiitzt auf ein Postulat von
Nationalrat Gelpke vom 16. Dezember 1930 wurde der Bundesrat erneut ein-
goladen, die Frage zu priifen, ob sich nicht eine Revision des Tarifgesetzes der
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Schweizerischen Bundesbahnen rechtfertige, angesichts des Umstandes, dass
die bestehenden gesetzlichen tarifarischen Grundlagen nicht mehr geniigen.
Nach Beendigung des zweiten Weltkrieges zeigte sich die Notwendigkeit einer
Anderung der gegenwiirtigen Vorschriften iiber die Tarifbildung erst recht wie-
der, als die Schweizerischen Bundesbahnen und die konzessionierten Eisenbahn-
- unternehmungen an eine Neugestaltung ihrer Personen- und Giitertarife heran-
traten.

Zweck der Revision und Neufassung der fiir die schweizerischen Eisen-
bahnunternehmungen geltenden Vorschriften iiber die Tarifgestaltung st zu-
niichst eine Zusammenfassung und Vereinfachung der heute noch in
verschiedenen Erlassen enthaltenen Bestimmungen. Die bisher in
Artikel 85 und 36 des Fisenbahngesetzes vom 23. Dezember 1872 (A8 a. T, X1,
1), im Transportgesetz vom 29. Mérz 1893 (A8 13, 644) und im Transportregle-
ment vom 1. Januar 1894 (AS 13, 762) enthaltenen formellen Vorschriften iiber
die Verpflichtung zur Aufstellung von Tarifen, Gber die Genehmigung und
Veroffentlichung der Tarife sowie iiber den Grundsatz der Tarifgleichheit sind
bereits durch den Erlass des neuen Bundesgesetzes iiber den Transport auf
Eisenbahnen und Schiffen (AS 1949, 1, 563) vom 11. Mirz 1948 (Art, 10 bis 14)
und durch das neue Transportreglement (AS 1949, 1, 581) vom 24. Juni 1949
(Art. 18 bis 19) zusammengefasst und den veréinderten Verhiltnissen angepasst
worden. Dem neuen Bundesratsbeschluss tiber die Tarifbildung der schweize-
rischen Elsenbahnuntemehmungen fallt nun noch die Aufgabe zu, die heute in
den Konzessionen, im Tarifgesetz von 1901, im Bundesbeschluss vom 25. Juni
1920 betreffend vortibergehende Taxmassnahmen und im zugehdrigen Bundes-
ratsbeschluss . vom 18. Juli 1920 (AS 36, 896) sowie in Artikel 2 des Bundes-
beschlusses vom 27. Oktober 1949 @iber die Aufstellung allgemeiner Grundsitze
fir die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen ent-
haltenen materiellen Bestimmungen iber die Tarithildung zusammenzufassen
und zu vereinfachen.

Hauptzweck der Revision der Vorschriften iiber die Tarifgestaltung der
Eigenbahnunternehmungen st aber die Anpassung an die verinderten
Verhiiltnisse. Im Vordergrund steht dabei die wichtige Tatsache, dass die
Eisenbahnen ihr bis zum ersten Weltkrieg innegehabtes faktisches Transport-
monopol verloren haben und deshalb nunmehr ihre Tarife nicht nur in ver-
mehrtem Masse ihren Selbstkosten, sondern ganz hesonders auch der Konkurrenz
anderer Verkehrsmittel anpassen miissen.

Die Vereinfachung und Anpassung der Tarife an die verinderten Verhlt-
nisse ist von den schweizerischen Eisenbahnunternehmungen, soweit sie am
direkten Verkehr beteiligt sind, durch die Neugestaltung der Personentarife
auf 1. Februar 1948 bereits durchgefiihrt und durch die Kommerzielle Kon-
ferenz der schweizerischen Transportunternehmungen und Verkehrsinteressenten
mit dem Entwurf zur Neugestaltung der Giitertarife auch schon weitgehendst
vorbereitet worden. Auf diese Unterlagen stiitat sich der vorhegende Bundes-
ratsbeschluss,



630

Bei der Aufstellung neuer Vorschriften tber die Tarifbildung der schweize-
rigchen Hisenbahnunternehmungen stellt sich allerdings zunichst die grund-
séitzliche Frage, in welchem Umfang die Tarifbildung auch in Zukunft durch
gesetzliche Vorschriften beeinflusst werden soll. Im Bundesbahngesetz vom
28. Juni 1944 und durch den Bundesbeschluss vom 27. Oktober 1949 ist der -
Bundesrat ermichtigt worden, allgemeine Grundsitze \iiber die Tarif-
bildung aufzustellen. Dabei wurde aber keineswege gesagt, dass boi der Auf-
stellung dieser allgemeinen Grundsitze die kiinftige gesetzliche Regelung iiber

~die Tarifbildung weniger weit gehen sollte als das bisherige Tarifgesetz der

Bundesbahnen von 1901. Anldsslich der Beratungen iiber die-Neugestaltung
der Gitertarife im Schosse der Kommerziellen Konferenz der schweizerischen
Transportunternehmungen und der Verkehrsinteressenten sind von den Schwei-
zerischen Bundesbahnen als geschiiftsfiihrender Verwaltung folgende allge-
meine Grundsiitze fir die Tarifbildung aufgestellt worden:

1. Die Tarife sollen so erstellt werden, dass die Transporteinnahmen zur Dockung
der Gesamtkosten der Eisenbahnen ausreichen (Grundsatz der finanziellen
Selbsterhaltung). :

2. Die Tarife sollen die Volkswirtschaft férdern, indem sis die Produktions-,
Absatz- und Siedlungsbedingungen méglichst erleichtern und dadurch mit-
helfen zu einer gesunden réumlichen Verteilung der Wirtschaft (Grundsats
des offentlichen Dienstes). i i

3. Die Giitertarife sind abzustufen nach dem Gewicht der Giiter und nach der -
Ausnutzung des Ladegewichtes und Laderaumes der zur Verfiigung stehenden
Giiterwagen. Es sind daher Gewichteklassen fiir Stiickgut und Wagen-
ladungen vorzusehen (Grundsatz der Wagenausniitzung), - :

4. Die Eisenbahn darf fiir die Beférderung in gedeckten Wagen héhere Frachten
erheben als fiir die Beférderung in -offenen Wagen (Grundsatz der Beriick-
sichtigung der Sicherheit der Beférderung).

5. Die Giitertarife diirfen nach der Schnelligkeit der Beférderung (Frachtgut,
Eilgut, Expressgut) verschieden angesetzt werden (Grundsatz der Beriick-
glehtigung der Schnelligksit), .

6. Die Giitertarife sind nach Entfernungen zu berechnen. Die Einheitssitze
sollen nach Entfernungsstufen abgestaffelt werden (Grundsatz der Erleichte-
rung des Fernverkehrs).

7. Die Giitertarife sollen Wagenladungsklassen vorsehen, in welche die Giiter
nach Wert und wirtschafthcher Bedeutung einzureihen gind. Frachtempfind-
liche Giiter, besonders Rohstoffe und Halbfabrikate, sollen méglichst billigen
Klagsen zugewiesen werden (Grundsatz der Werttarifierung). '

8. Die Bundesbahnen haben sich mit den Privatbahnen tiber ¢ine billige Teilung
des Verkehrs zu einigen (Grundsatz der Verkehrsteilung). :

Mit der Aufzéblung dieser wesentlichsten Grundsitze glaubte man diejeni-
gen Vorschriften aufgestellt zu haben, die in dem Bundesratsbeschluss iiber
die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen aufgenommen
und der Bundesversammlung zur Genehmigung unterbreitet werden sollten.
Wir konnten uns dieser Auffassung nicht anschliessen. Wohl haben sich mit dem
Wegfall des Transportmonopols die Verhiltnisse gegeniiber friiher insofern
wesentlich gedndert, dass die Eisenbahnen ihre Tarife auch im Rahmen der Kon-
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zession und des Tarifgesetzes nicht mehr beliebig hoch festsetzen kinnen, weil
der Hoéhe der Bahntarife durch die Konkurrenz bereits gewisse Grenzen gesetzt
sind ; politische Griinde sprechen aber nach wie vor dafiir, einlésslichere Richt-
linien fiir die Tarifbildung und auch gewisse Grenzen fiir die Tarifhohe auf-
zustellen und der Bundesversammlung zur Genehrmigung zu unterbreiten.
Wenn die Bundesversammlung schon die Jahresrechnung der Schweizerischen
Bundegbahnen jihrlich zu genehmigen hat und allenfalls auch iiber Defizite
der Staatsbabn Beschluss fassen muss, so goll sie auch einen direkten und weiter-
gehenderen Einfluss auf die Tarifgestaltung der Bundesbahnen haben, als dies
in den obgenannten Grundsitzen vorgesehen ist. Wenn aus diesen Uberlegungen
heraus eine Umschreibung des Tarifniveau nach wie vor als notwendig er-
scheint, g0 miissen selbstverstindlich auch die wichtigsten Elemente, die fir die
Bestimmung der Hohe des Fahrpreises massgebend sind, gesetzlich nmschrieben
werden, wobei allerdings, auch nach unserer Auffagsung, nicht alle Einzelheiten
im Bundesratsbeschluss geregelt und von der Bundesversammlung genehmigt
zu werden brauchen., Dazu kommt, dass liber die genannten allgemeinen Grund-
gitze hinaus die Tarifhildung der Fisenbahnen auch deshalb ndher geregelt
‘werden muss, weil nur auf diesern Wege Gewiihr fiir eine moglichst weitgehende
einheitliche Tarifbildung bei allen am direkten Verkehr beteiligten Eisenbahn-
unternehmungen geboten ist. Auf Grund dieser Erwigungen haben wir uns im -
vorliegenden Bundesratsbeschluss nicht auf die im Schosse der Kommerziellen
Konferenz aufgestellten ganz allgemeinen Grundsitze beschriinkt, sondern auch
Vorschriften tiber alle wesentlichen Merkmale der Tarifbildung aufgestellt, die
grosstenteils schon bisher Geltung hatten. Dabei haben wir aber, wie wir bei
den Bemerkungen zu den einzelnen Artikeln noch ausfithren werden, den heute
allerdings verinderten Verhiltnissen Rechnung getragen. -

Wir haben Thnen in unserer Botschaft vom 26. Juli 1949 iiber die Auf-
stellung allgemeiner Grundsétze fir die Tarifbildung der schweizerischen Eisen-
bahnunternehmungen (BBI1 1949, 11, 198) die Griinde dargelegt, die dafiir mass-
gobend waren, den Bundesrat zur Aufstellung allgemeiner Grundsitze fiir die
Tarifbildung nicht nur der Schweizerischen Bundesbahnen, sondern auch der
konzessionierten Eisenbahnunternehmungen zu beaunftragen. Die gleichen
Griinde sprechen auch dafir, die Grundsitze fir die Tarifbildung der Schwei-
zerischen Bundesbahnen und der konzessionierten Eisenbahnunternehmungen
in einem und demselben Bundesratsbeschluss aufzustellen. Demzufolge enthilt
der beiliegende Bundesratsbeschluss im ersten Abschnitt (Art.1-9) einige
allgemeine Bestimmungen, die fir die Schweizerischen Bundesbahnen wie auch
fiir die konzessionierten Fisenbahnunternehmungen gemeinsam Geltung haben,
wihrend dann im zweiten Abschnitt (Art. 10-21) die besondern Tarifbildungs-
vorschriften fiir die Schweizerischen Bundesbahnen und im dritten Abschnitt
(Art. 22 und 28) diejenigen fiir die konzessionierten Eisenbahnunternehmungen
- enthalten sind. Wir haben os sodann fir angezeigt erachtet, die besondern Vor-
schriften iiber die Erstellung direkter Tarife fiir den direkten Verkehr unter
den Eisenbahnen in einen vierten Abschnitt (Art. 24-26) aufzunchmen. In den
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fiinften Abschnitt (Art. 27-29) sind schliesslich noch die Bestimmungen des
Bundesratsheschlusses vom 26. Dezember 1919, betreffend Schaffung -einer
Kommerziellen' Xonferenz der schweizerischen Transportunternehmungen und
der Verkehrsinteressenten (AS 35, 1029) iibernommen worden. Es geschah dies
nicht allein aus gesetzestkonomischen Griinden, sondern insbesondere auch
im Hinblick auf das den Verkehrsinteressenten in der Kommerziellon Konferenz
im Interesse der schweizerischen Wirtschaft gerade bei der Erstellung der Eisen-
bahntarife eingeriumte Mitspracherecht. Die Ausarbeitung des vorliegenden
Bundesratsbeschlusses ist denn auch nicht ohne Anhérung der in der Kommer-
ziellen Konferenz vertretenen schweizerischen Eisenbahnunternehmungen und
Verkehrainteressenten vorgenommen worden. Diese haben dem Entwuarf dieses
Bundesratsbeschlusses grundsitzlich zugestimmt; auf einzelne Anregungen,
die im Laufe der Verhandlungen vorgebracht wurden, werden wir bei der Er-
orterung der einzelnen Bestiinmungen noch hinweisen.

Nach Massgabe von Artikel 10, Absatz 2, lit. ¢, des Bundesbahngesetzes
ist der Entwurf des beiliegenden Bundesratsbeschlusses auch dem Verwaltungs-
rat der Schweizerischen Bundesbahnen noch zur Begutachtung unterbreitet
worden. Dieser hat an seiner Sitzung vom 29. Juni 1950 dem Bundesrats-
beschluss ebenfalls grundsétzlich zugestimmt, allerdings nicht ohne einzelne
Bemerkungen anzubringen, auf die wir nachstehend noch zu sprechen kommen
werden,

: II. Bemerkungen
zZu den einzelnen Bestimmungen des Bundesratsheschlusses

Erster Abschnitt
-Allgemeine Bestimmungen

Art. 1
Geltungsbereich

Die mehr formellen Vorschriften tiber die Pflicht zur Aufstellung von
Tarifen, iiber die Genehmigung und Verdffentlichung der Tarife sowie Giber den
Grundsatz der Tarifgleichheit sind, wie bereits erwihnt, schon im Transport-
geSetz und. Transportreglement enthalten. Wir erachten es aber fir angezeigt,
im Bundesratsbeschluss iiber die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahu-
unternehmungen noch auf -diese Bestimmungen zu verweisen (Absatz 1).

Massgebend fiir die Tarifgestaltung der konzessionierten Kisenbahnunter- -
nehmungen sind in erster Linie die Konzessionen. Die in den Konzessionen
iiber die Erstellung der Tarife enthaltenen Vorschriften gelten auch in Zu-
kunft, soweit nicht im Bundesratsbeschluss Abweichungen vorgesehen sind
(Absatz 2). Es versteht sich von selbst, dass solche Abweichungen die konzes-
gionsmiissigen Rechte der Eisenbabnen nicht einschrénken oder aufheben diirfen,
wie dies iibrigens in Artikel 1, Absatz 2, des Bundesbeschlusses vom 27, Oktober
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1949 iber die Aufstellung allgemeiner Grundsitze fiiv die Tarifbildung der
" schweizerischen Eisenbahnunternehmungen ausdriicklich festgelegt ist. Die
wichtigste Abweichung gegeniiber den Konzessionen besteht darin, dass auch
Eigenbahnen, in deren Konzesgionen besondere Hochsttaxen vorgesehen sind,
die Grundtaxen der Schweizerischen Bundesbahnen anwenden konnen unter
Einrechnung entsprechender Entfernungszuschlige (vgl. Art. 23). Eine Ein-
schrinkung der konzessionsmagsigen Rechte erfolgt dadurch aber nicht, weil
diese Eisenbahnen ja thre Entfernungszuschlige so festsetzen konnen, dass sie
auch bei Anwendung dor Grundtaxen der Bundesbhahnen auf ihre konaesemns—
miéssigen Hochsttaxen kommen.

Die Konzessionen der schweizerischen Schl.‘ff&hrtsunternehmungen werden,
gestiitzt auf Artikel 8 des Bundesgesotzes vom 2. Oktober 1924 betreffend den
Postverkehr (A8 41, 829), vom Post- und Eisenbahndepartement erteilt. In den
Schiffahrtskonzessionen wird unter Bericksichtigung der besonderen Ver-
hiltnisse bei der Schiffahrt auch deren Tarifgestaltung geregelt. Im Hinblick
darauf, dass die im Transportgesetz und Transportreglement enthaltenen for-
mellen Vorschriften iiber die Tarife der Eisenbahnen auch auf die Schiff--
fahrtsunternehmungen Anwendung finden und diese Unternehmungen zum
Teil mit den Eisenbahnunternehmungen im direkten Verkehr stehen, erachten
wir es als notwendig, fir die Schiffahrtsunternehmungen die gleichen Grund-
siitze iiber die Tarifhildung anwendbar zu erkliren, wie sie fiir die Eisenbahnen
gelten (Absatz 8), Dazn kommt, dags mit dieser Vorschrift auch fir die schwei-
gerische Schiffahrt auf dem Bodensee, fir die, weil von den Schweizerischen
Bundesbabnen hetrieben, keine Konzession besteht, die gleichen Grundsitze
fiir die Tarifbildung als anwendbar erklirt werden, wie sie beim Bahnbetrieb
Anwendung finden.

Selbstverstindlich muss dabe1 den besonderen Verhaltnissen der Schiffahrt
Rechnung getragen werden.

Art. 2

Bericksichtigung volkswirtschaftlicher, kultureller und sozialer Bedirfnisse

Der in dieser Bestimmung enthaltene Grundsatz, dass bei der Aufstellung
der Tarife auf die volkswirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Bediirfnisse ~
des Landes Riicksicht genommen werden muss, ist schon im heutigen Tarif-
gesetz der Bundesbahnen und ebenso, wenn auch vielfach in eingeschrinkterem
Umfang, in den Konzesgionen enthalten. Darnach soll also auch in Zukunft die
Tarifpolitik der Eisenbahnen als éffentlichen Transportunternehmungen nicht
nur durch betriebswirtschaftliche Gegebenheiten, sondern aueh durch Riick-
sichten auf das Gemeininteresse bestimmt werden. Die Durchfithrung dieses
Grundsatzes bereitet allerdings seit dem Verlust des Transportmonopols der
Eisenbahnen gewisse Schwierigkeiten; um so mehr, als es bis heute nicht ge-
lungen ist, eine befriedigende Koordination unter den verschiedenen Verkehrs-
mitteln herbeizufiihren. Die Konkurrenz anderer Verkehrsmittel, vorab des
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Automobils, erlaubt es niimlich den Eisenbahnen nur noch in sehr beschrinktem
Umfange ihre Normaltarife derart festzusetzen, dass sie einen Ausgleich zu
bieten vermogen fiir die Ausfille, die dadurch entstehen, dass im allgemeinen
Interesse des Landes gewisse Ausnahmetarife festgesetzt werden miissen, die
nicht einmal mehr die zusitzlichen Selbstkosten der Eisenbahnen zu decken
vermaogen.

Der Hauptzweck der nach dem Kriege in Angriff genommenen Tarif-
reform der Hisenbahnen musste deshalb im Hinblick auf die seit dem Verlust des
Transportmonopols veréinderten Verhaltnisse notwendigerweise in einer besseren
Anpassung der Eisenbahntarife an die Automobilkonkurrenz und an die Selbst-
kosten bestehen. Die Konkurrenz anderer Verkehrsmittel zwingt die Eisen-
bahnen, zur Erhaltung des Verkehrs die hohen Tarife abzubauen und den Aus-
.gleich in einer Erhéhung der aus volkswirtschaftlichen Griinden sehr niedrig
angesetzten Sozial- und Ausnahmetarife zu suchen. Dag bedeutet nichts anderes

.als eine Abschwichung des bisherigen Grundsatzes der Werttarifierung. Zwar
haben die Figsenbahnen aus kommerziellen Griinden zum Teil selbst ein Interesse
daran, ihre Tarife nach dem sogenannten Wertprinzip, d. h. nach dem Gesichts-
punkte der Tragharkeit abzustufen, doch kénnen sie dabei aus Selbsterhaltungs-
grimden von sich aus kaum so weit gehen, wie sie dies mit Ricksicht auf die
Volkswirtschaft des Landes tun miissen. Dies hat sich bei der Neugestaltung
der Eisenbahntarife, wie sie seit Kriegsende vorbereitet und zum Teil bereits
durchgefithrt worden ist, sehr deutlich gezeigt: 8o sind u. a. bei der Personen-
tarifreform die ausgesprochensten Sozialtarife, die Arbeiter- und Schiiler-
abonnemente, zwar stirker als die Normaltarife erhéht worden, sie konnten
aber trotzdem nicht so festgesetzt werden, wie dies aus betriebswirtschaftlichen
Erwigungen angezeigt gewesen wire. Auch bei der in Vorbereitung befindlichen
und von der Kommerziellen Konferenz der schweizerischen Transportunter-
nehmungen und der Verkehrsinteressenten bereits grundsétzlich gutgeheissenen
Giitertarifreform erwies es sich als unmiglich, die Giitertarife vollstindig den
veriinderten Verhiltnissen anzupassen und insbesondere eine geniigende Ab-
schwiichung des Werttarifsystems vorzunehmen, Die Wirtschaft ist nimlich
sehr empfindlich gegen Strukturiinderungen im Aufbau der Giitertarife, da
golche Anderungen in alte Standortsbeziehungen eingreifen und kaum zu iiber-
‘sehende Nebenwirkungen ausldsen kinnen. BEs musste deshalb bei der Fest-
setzung der neuen Giitertarife sehr vorsichtig vorgegangen werden, um zu ver-
* hindern, dass sich daraus volkswirtschaftlich gefihrliche Anderungen in den
. Produktionsbedingungen ergeben. Aus wirtschaftlichen und politischen Er-
wigungen mussten tiefgreifende Verdnderungen der Standorts- und Wett-
bewerbsverhiltnisse vermieden werden, so dass es schliesslich bei den im Ent-
wurt vorliegenden neuen Gitertarifen im wesentlichen beim bisherigen ¢«Re-
formtarifsystem» geblieben ist, bei dem die Festsetzung des Beforderungspreises
nicht allein nach dem Kostenprinzip, d. h. unter Berticksichtigung des Gewichts,
der Wa.genausnutzung und der Entfernung, sondern auch nach dem Wert-
prinzip erfolgt. :
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Die Tatsache, dass es nicht moglich ist, die Werttarifierung in vermehrtem
Masse abzuschwiichen, wiegt heute fiir die Fisenbahnen um so schwerer, weil
ihre Betriebsergebnisse der letzten Zeit bereits wieder eine neue Notlage an-
kiindigen. Daran vermag auch die Bestimmung nichts zu #indern, wonach die
Verpflichtung zur Ricksichtnahme auf die volkswirtschaftlichen, kulturellen
und sozialen Bediirfnisse des Landes nur soweit bestehen goll, als die finanziellen
Mittel dies geatatten. Wir haben diegen Vorbehalt zwar aufgenommen, um einer-
seits die Kisenbahnen vor zu weitgehenden Forderungen auf Gewdhrung be-
gonders niedriger Tarife zu schiitzen, anderseits aber atuch um sie selbst zu aller-
grosster Sparsamkeit anzuhalten. Wir erachten es zudem auch nicht firr ganz
unméglich, bei den vorgesehenen neuen Giitertarifen noch eine Korrektur im
Sinne einer Erhohung vorab der niedrigsten Ausnahmefrachtsitze vorzunehmen.

Trotzdem erscheint es uns fraglich, ob die Eisenbahnen, solange eine verniinftige
- Koordination der Verkehrsmittel fehlt, die ihnen obliegenden gemeinwirtzchaft-
lichen Lasten, zu denen neben der Riicksichtnahme auf die Volkswirtschaft des
Landes bei der Tarifgestaltung u. a. auch die Betriebs- und Beforderungspflicht
zéiblen, ohne einen von der Allgemeinheit zu iibernehmenden finanziellen Aus-
gleich noch zu tragen vermogen. Wir zweifeln daran, ob dies mdglich sein wird,
weil dies awuch Bahnen in andern Léndern nicht, gelungen ist, obschon sie zum
Teil noch ginstigere Verhéltnisse aufweisen als unsere Schweizerbahnen. Wir ge-
statten ung, in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass beispielsweise
die belgischen Staatsbahnen im Jahre 1949 ein Defizit von 285 Millionen bel-
gischen Franken aufgewiesen haben, obschon ihnen der Staat zum Ausgleich
ihrer gemeinwirtschaftlichen Bindungen einen Beitrag von 2,6 Milliarden bel-
gischen Franken zum vorneherein zur Verfiigung gestellt hat, welcheér Aus-
gleichsbeitrag zutreffenderweise in der Betriebsrechnung unter den Einnahmen
aufgefiithrt ist. _

Die Notwendigkeit eines finanziellen Ausgleichs fiir die den Eisenbahnen
obliegenden gemeinwirtschaftlichen Lasten ist kiirzlich auch vom Verband
schweizerischer Transportanstalten an der Friihjahrskonferenz vom 5. Mai 1950
in La Chaux-de-Fonds hervorgehoben worden. In seiner Resolution wird festge-
stellt, dass es den dem Verbande angeschlossenen Unternehmungen des ffent-
lichen Verkehrs nicht mehr linger moglich sei, die ihnen im Interesse deg Landes
einseitig aufgebiirdeten Lasten zu tragen, weshalb sie erwarten miissten, dass
durch Massnahmen der offentlichen Hand ein Lastenausgleich herbeigefiihrt
werde, sei es durch Koordinationsmassnahmen allgemein, sei es durch die Uber-
nahme der Betrighsdefizite, inklusive Abschreibungskosten, oder aber durch
die Eingliederung gewisser Privatbahnbetriebe in das Netz der Schweizerischen
Bundesbahnen, Wir werden auf diese Fragen in néichster Zeit noch in besondern
Gesetzesvorlagen einlésslicher zu sprechen kommen,
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Art. 8-

Berechnung der Beforderungsprerse
a. Allgemeines

Bei der Berechnung des Beftrderungspreises iet grundsitzlich, wie bisher,
auf Grundtaxen abzustellen, die im allgemeinen pro Kilometer der Beférderungs-
strecke festzusetzen sind. Immerhin soll die Moglichkeit bestehen, Grundtaxen
auch fiir Lingeneinheiten von mehr als nur einem Kilometer, d. h, firr bestimmte
Zonen, festzusetzen. Einen solchen sogenannten Zonentarif kennen die schwei-
zerischen Eisenbahnunternehmungen schon seit lingerer Zeit firr die Beftrde-
rung von Fahrridern und Kinderwagen. Zur Erreichung. einer weiteren Tarif-
vereinfachung erweist eich aber die Einfithrung eines Zonentarifs auch fiir andere
Beftrderungen als wimschbar. Bei einfachen Verhiltnissen kleinerer konzessio-
nierter Eisenbahnunternchmungen sind sodann von jeher auch Grundtaxen
tiir kleinere Lingeneinheiten als einen Kilometer oder sogar fiir genan bestimmte
Betriebsstrecken festgesetzt worden. Diese Maglichkeit soll gemiss Absatz 1
auch in Zukunft bestehen.

Tiir regelméssige Beférderungen im Personenverkehr (z. B. beim General-
abonnement) wird der Beforderungspreis schon heute nicht auf Grund einer
Grundtaxe berechnet, sondern es sind Pauschalpreise festgesetzt worden, die
ihrerseits allerdings meistens in einemn bestimmteri Verhdltnizs zu-den Grund-
taxen der Normalfahrpreise stehen. Zur Vereinfachung der Abfertigung und
Abrechnung wird es zweckmiasig und witnschbar sein, auch bel einem bestimm-

"ten regelmissigen Giterverkehr Pauschalpreise anzuwenden. So wird die Be-
stimmung von Absatz 2 als rechtliche Grundlage dienen konnen far die
im Studium hefindliche Umstellung der Rabatt-, 1000 kg- und Wagenladungs-

- Abkoromen. Diese Vereinfachungen, die ganz in der Richtung der im Postulat

von Herrn Nationalrat Tritb vom 15. Juni 1949 enthaltenen Anregungen liegen,

werden gegenwiirtig bei den Eisenbahnen geprift und wir hoffen, Sie schon im

Geschiftshericht fiir dag Jahr 1950 iber das Ergebnis dieser Untersuchungen

und #iber die in Aussicht genommenen Massnahmen naher orientieren zu
konnen. :

Art. 4
b. Grundtaxen

Schon das Tarifgesetz von 1901 hat die Maglichkeit von Staffeltarifen vor-
gesehen. Trotzdem ist es aber bis zum ersten Weltkrieg grundsitzlich beim
reinen Entfernungstarif geblieben, d. h. die Grundtaxen pro Kilometer waren
firr alle Entfernungen gleich hoch, Lediglich im Gesellschafts- und Schulfshrten-
verkehr sowie fiir Streckenabonnerente, ferner in einzelnen Ausnahmetarifen
des Giiterverkehrs wurden schon vorher Staffeltarife, d.h. dogrosswo Kilo-
metersitze angewendet.

Mit der Uberfu.hrung der Taxzuschlage beim Gitterverkehr in den neuen
Normaltarif im Jahre 1920 und bei der Neugestaltung der Personentarife auf
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1. April 1922 sind die Staffeltarife endgiltig eingefithrt worden, Disse Staffelung
ist wihrend des zweiten Weltkrieges durch die Begrenzung der Taxzuschlige
auf Beforderungsstrecken bis zu 150 Kilometer noch verschérft worden. Als die
Tisenbahnen nach dem Kriege an die Neugestaltung der Personen- und Giiter-
tarife herantraten, haben sie die Méglichkeit einer Riickkehr zum reinen Ent-
fernungstarif gar nicht mehr in Erwigung gezogen, sprechen doch bei uns nicht
nur volkgwirtschaftliche, sondern auch betriebswirtschaftliche und vor allem
politische Erwdgungen (Genfer- und Tessiner Begehren) fir die Beibehaltung
und Verbesserung des Staffeltarifs.

Die Moglichkeit des reinen Entfernungstarifs muss jedoch auch in Zukunft
(Absatz 1) besteben bleiben, indem insbesondere kleinere Unternehmungen,
die nicht an direkten Tarifen beteiligt sind, nach wie vor die Grundtaxen auf alle
Entfernungen gleich hoch ansetzen wollen und nach ihrer Konzession auch nicht
zur Einfuhrung des Staffeltarifs verpilichtet werden kémnnen.

Der Grundsatz, dass die Grundtaxen nach der Schnelligkeit (Expressgut,
Eilgut, Frachtgut) abgestuft werden konnen (Absatz 2) wie auch der Grund-
satz, dass sie nach der Menge (Gewicht- oder Stiickzahl) abzustufen sind (Ab-
satz 8), entspricht der bisherigen Tarifgestaltung. Beide Grundsiitze sollen
auch in Zukunft beibehulten werden.

- Art. 5
¢. Tarifentfernung

Die Bestimmung in Absatz 1 entepricht der heute schon fir die Festsetzung
der Tarifentfernung geltenden Regelung. Um die Ermittlung der Tarifent-
fernung moglichst zu versinfachen und zu erleichtern, soll nun aber nach
Absatz 2 noch die Moglichkeit geschaffen werden, dass bei der Festsetzung der
Tarifentfernung zwischen der Abgangs- und Bestimmungsstation nicht immer
von der effektiven Entfernung in Metern ausgegangen werden muss, sondern
dass sie auch durch Zusammenzihlen von auf Tarifkilometern aufgerundeten
Teilentfernungen (sogenannte Schnittdistanzen) zwischen der Abgangsstation
und einer sogenannten Knotenpunktstation, bzw. einer Knotenpunktstation
und der Bestimmungsstation gebildet werden kann. Die Einfithrung solcher
Schnittdistanzen bedeutet fiir die Risenbahnen, wie die Pauschalierung des.
Beforderungspreises, eine wesentliche Erleichterung bei der Abfertigung, ohne
dasgs fiir die Bahnbeniitzer wegen der durch Aufrundung entstehenden Differenz
von héchstens einem Kilometer ein ing Gewicht fallender Nachteil erwachsen
wiirde,

Obschon seit der Aufhebung sirmtlicher Distanzzuschlige auf 1. Januar 1948
der Grundsatz, dass die Tarifentfernung bei den Schweizerischen Bundes-
bahnen der wirklichen Entfernung entsprechen muss, allgemein Anwendung
findet, halten wir es doch weiterhin fiir notwendig, wie bisher in Artikel 8,
Abeatz 2, und Artikel 18, Absatz 4, des Tarifgesetzes, die Moglichkeit der Fir-
hebung von Entfernungszuschligen auch bei den Bundeshahnen vorzusehen
(Absatz 8). Es geschieht dies nicht in der Absicht, beim heutigen Netz der

Bundesblatt. 102. Jahrg. Bd. II. 46
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Schweizerischen Bundesbahnen wiederum Distanzzuschldge einzufithren, som- .
dern lediglich im Hinblick darauf, dass allenfalls spiiter weitere Privatbahnen.
vom Bund iibernommen werden mussen, die heute noch sehr hohe Entfernungs-
zuschlige erheben, deren vollstindige Abschaffung aber nicht tragbar wire.

Die Frage einer Verstaatlichung weiterer Privatbahnen sowio die Frage einer
allfilligen Herabsetzung der Entfernungszuschlige der Privatbahnen in Ge-
birgsgegenden mit Hilfe des Bundes wird gegenwiirtig auf Grund von Begehren
der Regierungen verschiedener Kantone, besonders aber des Kantons Grau-
biriden, durch eine Expertenkommission einlisslich geprift. Sollte es auf

- ~ Grund der Begutachtung durch diese Expertenkommission zur Vergtaatlichung

weiterer Privatbahnen oder auch nur zu einer Herabsetzung der Entfernungs-
zuschlige mit Bundesghilfe kommen, so wird die Frage der Erhebung von
Distanzzuschligen aus Griinden der Gleichbehandlung von Grand auf neu itber-
prift werden miissen. Es soll dann aber bei der Festsetzung von Distanz-
zuschligen nicht mehr nur auf die Anlage. und Betriebskosten der in Frage
stehenden Strecke abgestellt werden, sondern es wird in erster Linie auch auf
den Verkehr der einzelnen Strecken Riicksicht genommen werden miissen.
Entfernungszuschlige sollen darnach nur fiir Strecken in Frage kommen, die-
im Verh#ltnis zu ihren Anlage- und Betriebskosten einen zu schwachen Verkehr
- aufweisen.

Zahlreiche Konzessionen, in erster Linie die dlteren, vor der Verstaatlichung
erteilten Konzessionen, sehen besondere von denjenigen der Bundesbahnen ab-
weichende Hichsttaxen vor und gestatten ausserdem nochauf einzelnen Strecken
die Berechnung von Entfernungszuschligen. Entfernungszuschlige sind aber
auch in neueren Konzessionen vorgesehen, nach denen die Eisenbghnen zur
Anwendung der Grundtaxen der Schweizerischen Bundesbahnen verpflichtet
sind. Alle diese Entfernungszuschlige stellen ein konzessionsmissiges Recht
der betreffenden Eisenbahnunternehmungen. dar, das ihnen nach Absatz 4
auch in Zukunft belassen sein soll. Um die Beteiligung der konzessionierten
Eisenbahnunternehmungen an direkten Tarifen mit den Grundtaxen der Bun-
desbahnen zu ermoglichen, sollen diese Unternehmungen ausserdem noch be-
sondere Distanzzuschlige geméss Artikel 23 des Beschlussesentwurfes berechnen
dirfen.

Die mehr technischen Vorschriften iiber die Ermittlung der wirklichen Ent-
fernungen und tiber das Verfahren fiir die Berechnung der massgebenden Tarif-
distanzen sollen zwar auch fur alle Unternehmungen gleich sein, doch sind sie
nur von untergeordneter Bedeutung, so dass deren Erlass sehr wohl dem Post-
und Eisenbahndepartement itberlassen werden kann (Absgatz 5).

Art, 6

d. Menge

Der hier anfgestellte Grundsatz iber die Berechnﬁng’ der Fracht nach der
Menge (Gewicht oder Stiickzahl) entspricht der bisherigen Regelung. Schon heute
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wird nicht in allen Fallen auf dag Gewicht abgestellt, sondern es erfolgt insbe-
sondere bei kleineren Unternchmungen, die nicht iiber die notigen Wigeein-
richtungen verfiigen, sowie auch bei der Beférderung von Gepick durch lokale
Transportunternehmungen die Berechnung der Fracht auf Grund der Stick-
zahl, :
Bei den gemiiss Absatz 2 vom Post- und Eisenbahndepartement aufzu-
stellenden Richtlinien itber die Ermittlung des firr die Frachtberechnung mass-
gebenden Gewichts handelt es sich insbesondere um Vorschriften iiber die Auf-
rundung des wirklichen Gewichts zur Ermittlung des taxpflichtigen Gewichts
und iber die Festsetzung von Mindesttaxgewichten,

Art. 7
e. Aufrundung des Beforderungspreises -

Wihrend heute beim Personen-, Gepiick-, Expressgut- und Tierverkehr
die Beforderungspreise auf 5 Rappen und im Giterverkehr die Fracht auf
10 Rappen aufgerundet wird, sicht Absatz 1 die Miglichkeit vor, dass bei der
Ermittlung aller Beforderungspreise auf die nichsten 10 Rappen aufgerundet .
werden kann. Abgeschen davon, dass die Aufrandung auf 10 Rappen eine Er-
leichterung des Kassen- und Rechnungsdienstes bringt, lisst sich diese auch im
Hinblick auf den heutigen Geldwert sehr wohl rechtfertigen. Es ist nicht aus-
geschlossen, dass die Eisenbahnen zur Erzielung der dringend notwendigen
Mehreinnahmen schon bald von dieser Moglichkeit Gebrauch machen und die
Beforderungspreise allgemein auf 10 Rappen aufrunden werden, zumal diese
bescheidene Erh¢hung im einzelnen Fall keine nennenswerte Mehrbelastung des
Bahnbeniitzers darstellt.

Die in Absatz 2 vorgesehene Moglichkeit einer Aufrundung auf noch
héhere Betrige bei Gewiihrung von Fahrpreis- und Frachterméssigungen ent-
spricht der bisherigen Praxis.

Art. 8

f- Mindestfrachten

Die vorgesehene Mindestfracht von einem Franken fiir eine Gepick-,
Expressgut-, Eil- oder Frachtgutsendung (Absatz 1) ist etwas hoher angesetzt
als die gegenwiirtig erhobene Mindestfracht von 80 Rappen. In den neuen Giiter-
tarifen ist eine Mindestiracht fiir Eilgut von einem Franken und fiir Frachtgut
von 80 Rappen vorgesehen. Die Mindestfracht von 11 Franken fiir eine Tier-
sendung der hichsten Klasse (Absatz 2) entspricht der heute geltenden Eil-
fracht fiir Tiere der Klasse I, wihrend die heutige Eilfracht fiir Tiere der Klasse
IV nur 1 Franken 85 betrigt. Unter Beriicksichtignng der "den Eisenbahnen
gerade fir diese Kleinsendungen erwachsenden Betriebgkosten sind die vor-
gesehenen Mindestfrachten als durchaus angemessen zu bezeichnen.
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Art 9
g Zuschlﬁge fiar Sonderlelstungen '

Wie schon bisher nach Artikel 8, Absatz 2, Artikel 18, Absatz 7, und
Artikel 19 des Tarifgesetzes sollen die Eisenbahnen auch in Zukunft fir Son-
derleistungen Zuschlige zu den Beforderungspreisen erheben diirfen.

Zweiter Abschnitt
Tarifbildung der Schweizerischen Bpndesbqhnen

A, Beiﬁrdgrung von Personen
- Art. 10
Héhe der Grundlazen

" Diein Absatz 1 vorgesehene Grundtaxe von 11 Rappen pro Tarifkilometer
éinfacher Fahrt fir die Befdrderung in der 8. Wagenklasse ist um 109, hoher
angesetzt als die seit Einfithrung der neuen Personentarife auf 1. Februar 1948
bis auf eine Entfernung von 150 Tarifkilometern tatsichlich erhobene Grund-
. taxe, Grundsitzlich haben somit die Eisenbahnen noch die Mt‘)glichkeit ihre
- heutige Grundtaxe etwas zu erhdhen, womit auch dem vom Nationalrat in der
vergangenen Junisession angenommenen Postulat Rechnung getragen wird,
das den Bundesrat einlidt, unverziiglich Massnahmen zu ergreifen bzw. vor-
zubereiten, durch die alle Moglichkeiten der Eigenwirtechaftlichkeit der Bundes-
bahnen susgeschipit werden.

Um den Eisenbahnen bei der Tarifgestaltung noch eine gewisse Beweghch-
" keit zu lassen, ist darauf verzichtet worden, auch die nach dem gelténden Staifel-
tarif angewendeten Grundtaxen fiir Strecken von 151 bis 200 Tarifkilometern
(6 Rappen) und von 201 und mehr Tarifkilometern (4 Rappen) im Bundesrats-
beschluss festzulegen. Aus den gleichen Griinden ist auch die Grundtaxe von
11 Rappen nicht als absolute Hochsttaxe, gondern nur als «durchschnittlicher»
Einheitssatz festgesetzt worden. Obschon damit die Hochsttaxe nicht mehr
genau festgelegt ist, — sie ist es iibrigens schon nicht mehr seit Hrlass des
" Vollmachtenbeschlusses vom 24, Miirz 1947 iiber die Erhebung von Taxzu-
schligen (A8 63, 208) — lasst sich diese vermehrte Freiheit bei der Festsetzung
der Grundtaxen sehr wohl auch dadurch rechtfertigen, dass die Befiirchtungen
aus der Monopolzeit, die Eisenbahnen wiirden zu hohe Taxen festsetzen, seit
dem Auftreten der Konkurrenz in Wegfall gekommen sind.

Das Verhiltnis der Grundtaxen in den verschiedenen Wagenklassen betragt
nach dem heute geltenden Personentarif 1:1, 4: 8, wihrend in Absatz 2 das
Verhiltnis von 1:1, 5: 2 vorgesehen ist. Es wire darnach also noch eine Er-
hohung der Grundtaxe fiir die 2. Wagenklasse moglich. Ob es notwendig oder
angezeigt ist, eine solche Erhthung vorzunehmen, ist eine offene Frage, die
allenfalls mit der Frage der Verbesserung der Finanzlage der E1senbahnen auch
noch zu priifen sein wird, '
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Ebenso ist auch die fiir die Hin- und Riickfahrt vorgesehene Ermissigung
auf dem doppelten Fahrpreis einfacher Fahrt (Absatz 8) nicht so hoch an- -
gosetzt, wie sie nach dem heutigen Tarif mit 25 9, gewthrt wird. Der vorgesehene
Retourrabatt von 209, wie er schon vor dem ersten Weltkrieg gewihrt, im
Herbst 1917 aber abgeschafft worden ist und seit 1. Januar 1924 von den Bahnen
freiwillig wieder gowihrt wird, stellt bereits eine sehr weitgehende Ermiissigung
dar, wenn man bedenkt, dass in andern Léndern Europas vielfach ein Retour-
rabatt iberhaupt nicht gewiihrt wird.

Art. 11
Fahrpreisermissigungen

Die hier vorgesehene Verpflichtung zu bestimmten Fahrpreiserméssigungen
Liegt in der Linie des in Artikel 2 aufgestellten allgemeinen Grundsatzes und
entepricht auch den bisherigen Verpflichtungen gemiss den Artikeln 9 und 10
des Tarifgesetzes. Die Verpflichtung zu Fahrpreisermissigungen fiir Kinder,
wie sie noch in Artikel 8, Absatz 4, des Tarifgesetzes vorgeschen war, braucht
nicht mehr in den neuen Bundesratsbeschluss iibernommen zu werden, nachdem
diese Fahrvergiinstigung im Transportreglement (Art. 44), dessen Anwendung
in Artikel 1, Absatz 1, ausdriicklich vorbehalten wird, bereits vorgesehen ist.

Art. 12
Befiorderungsiweg

Diese Bestimmungen iber den Beférderungsweg entsprechen der heute
geltenden tarifarischen Regelung. Der Vorechrift, dass im Entfernungszeiger
fiir den Personenverkehr nicht nur die Tarifentfernung fiir die kiirzeste Route,
gondern auch fiir die andern gebriuchlicherweise in Frage kommenden Wege
enthalten sein miissen (Absatz 1), kommt beim heute ausgeprigteren Statfel-
tarif vermehrte Bedeutung zu.

Das Zugestéindnis, dass die iiber den lingeren Weg giiltigen Fahrausweise
auch zur Fahrt iiber einen kiirzeren Weg anerkannt werden, gilt nur, wenn beide
Wege iiber Strecken der Schweizerischen Bundesbahnen fiilhren (Absatz 2)
und kann nicht auch auf Strecken konzessionierter Eisenbahnen ausgedehnt
werden, weil dies die Abrechnung unter den verschiedenen Ba.hnvetwaltungen
allzusehr erschweren wiirde.

B. Befirderung von Reisegepiick und Expressgut
 Art. 18

H 6chstfrdchtansdtze

Die fiir Reisegopiick und Expressgut festgésetztén Hochstfrachteatzo
(80% mehr als fiir Eilgut) entsprechen ungefihr den heute in den Tarifen vor-
gesehenen Taxen. Wir erachten es aber wie bei den Grundtaxen fiir die Personen-
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beforderung fiir angezeigt, diese Hochstfrachtsitze nicht als absolute, sondern
alg «durchschnittliche» Ansitze vorzusehen, um damit den Fisenbahnen noch
eine gewisge Freiheit in der Gestaltung der Gepick- und Expressguttarife ein-

zurdumen,
Art. 14

Ermdssigung fiir Traglasten

Die Eisenbahnen waren frither sowohl auf Grund des Transportreglements
als auch nach dem Tarifgesetz oder ihren Konzessionen zur Gewdhrung einer
Ermissignng fiir sogenannte Traglasten verpflichtet. Im neuen Transport-
reglement vom 24. Juni 1949 ist diese Verpflichtung nicht mehr enthalten, weil
der Gesetzgeber glaubte, dass es geniigen diirfte, wenn sie in den Konzessionen
und im Tarifgesetz und sp&ter in den neuen &llgememen Grundsitzen fir die
Tarifbildung vorgesehen sei. Die frachtireie Beiérderung bis zu 25 kg (Absatz 1)
und die Beschrankung der Frachtermissigung auf S8endungen im Gewicht von
hdchstens 50 kg entspricht der bereits heute im Tarif vorgesehenen Regelung,
die seinerzeit von der Kommerziellen Konferenz gutgeheissen worden ist. Wir
erachten es nicht fiir angezeigt, auch die fiir das 25 kg iibersteigende Mehrgewicht
zu gewihrende Ermissigung genau festzusetzen, und glauben, es den Kisen-
‘bahnen iiberlagsen zu diirfen, den Umifang einer «angemessenen Ermissigungs
selbst zu bestimmen. Gegenwiirtig betrigt die Ermissigung, wie die freiwillige
Ermissigung far das sogenannte Mustergepick, 331/3% auf der gewohnhchen
Gepickfracht.

Art. 15

- Beforderungsweg

Fiir die Beforderung von Reisegepick und Expressgut sollen wie fiir die
Personenbeforderung die Tarifentfernungen nicht nur fiir die kiirzeste Route
~ sondern auch fiir alle gebriuchlicherweise in Frage kommenden Wege im Ent-
fernungszeiger angegeben werden. Es ist nach Artikel 71, Absatz 2 und Ar-
tikel 97, Absatz 2, des Transportreglements Sache des Reisenden bzw. des
Absenders den Beforderungsweg anzugeben. Wird der Beforderungsweg nicht
angegeben, so wihlt die Eisenbahn denjenigen Weg, der 1hr als der giinstigste
erscheint.

C. Beiﬁrdemﬁg von lebenden Tieren -
Art. 16
Hichstfrachtsdtze

Die vorgesehenen Hochstfrachtsitze von 60 Rappen pro T1er und Kilo-
meter in der hochsten Klasse und von 10 Rappen in der niedrigsten Klagse
gind etwas hoher angesetzt als die heute geltenden Grundtaxen, die unter Hin-
gurechnung der gegenwirtigen. Taxzuschlige ca. 50 bzw. 6 Rappen betragen.
Die Moglichkeit eimer Erhohung der Hochstirachtsiitze im Tierverkehr erweist
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sich Im Hinblick auf die Fina,nzl&ge der Bahnen bei der noch bevorstehenden
Neugestaltung des Tiertarifs alg unbedingt notwendig.

Art. 17
Beforderungsweg

Fiir die Beforderung von lebenden Tieren ist vielfach auch nicht der kiirzeste
Weg der gesignetste. Der Absender hat nach Artikel 114, Absatz 2, des Transport-
reglements den Weg selbst zu bezeichnen, der ihm als der geeignetste erscheint.
Der Tarifzeiger muss deshalb die Entfernu.ngen nicht nur iber die kiirzesten,
gondern auch iiber die als geeignet in Frage kommenden Wege angeben.

D. Beftrderung-von Giitern
" Art. 18

- Héchstfrachtsitze

Bei der von der Kommerziellen Konferenz beschlossenen Neugestaltung der
Btickguttarife ist das bmhemge Werttarifsystem mit den 2 Btiickgutklassen
fallen gelassen und durch ein Gewichtssystem mit 8 Klassen von 1 bis 500 kg,
501 bis 1000 kg und iiber 1000 kg ersetzt worden. Die in Absatz 1 fiir die drei
Gewichtsklagsen vorgesehenen Ansitze der Abfertigungsgebithren und der
Streckentaxen sind allerdings etwags hoher angesetzt worden, als dies in der Vor-
lage an die Kommerzielle Konferenz vorgesehen war, und zwar deshalb, weil
damit zu rechnen ist, dass zur Erzielung von Mehreinnahmen eventuell noch
dag ganze (Hitertarifschema etwas erhoht werden muss.

Fiir die Wagenladungen sind lediglich die Grundtaxen fiir die vier Nor-
malklagsen aufgenommen worden, indem es wie schon bisher nach dem geltenden
Tarifgesetz den Bundesbahnen iiberlagsen werden soll, die Hohe der Grund-
taxen fiir die an Stelle der Ausnahmetarife tretenden Ausnahmeklassen, zu
denen sie gemiiss Artikel 21 verpflichtet sind, festzusetzen. Die vorgesehenen
Grundtaxen der Normalklassen entsprechen genau der Vorlage an die Kommer-
zielle Konferenz, doch wird eine allfillige Erhéhung derselben dadurch moglich
pein, dass es sich bel diesen Ansitzen auch wieder um «durchschmtthche»
Hochsttaxen handelt.

Bei der Beratung der neuen Giitertarife in der Kommerziellon Konferenz
konnte iber das Begehren der Verkehrsinteressenten auf Finfithrung von
ermiissigten Frachtsiitzen fiir 15-t-Wagenladungen keine Einigung erzielt werden.
Es wurde deshalb der Entscheid iiber diese Frage dem Post- und Eisenbahn-
departement tibertragen. Dieses hat am 5. Mai 1950 entschieden, dass bei der
Neugestaltung der Giitertarife neben der Frachtsitzen fir 5- und 10-t-Wagen-
ladungen auch solehe fiir 15.t-Wagenladungen eingefiihrt werden sollen. Diegom
‘Entscheid entsprechend sind denn auch in Absatz 1 Frachtsitze fiir §-, 10- und
15-t-Wagenladungen vorgesehen worden. Massgebend fir die Einfithrung der
15-t-Frachtsitze waren insbesondere nachstehende’ Erwigungen.
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Dia Schaffung eines erméssigten Frachtsatzes fiir 15-t-Ladungen fiihrt zu
einer besseren Wagenausniitzung und muss deshalb betriebswirtschaftlich auch
vom Standpunkte der Fisenbahnen aus als erwiinscht betrachtet werden. Diese
Feéstatellung ist auch von den Eigenbahnunternehmungen, die sich in der Kom-
merziellen Konferenz gegen die Kinfithrung von 15-t-Frachtsiitzen aussprachen,
nicht bestritten worden, Nachdem von allem Anfang an mit Recht geltend -

- gemacht worden ist, dass die Giitertarifreform auch eine bessere Anpagsung der
Tarife an die Selbstkosten der Eisenbahnen herbeifithren soll, wire es unseres
" Erachtens nicht verstindlich, wenn dieser Grundsatz, dem die Einfithrung von’
15-t-Satzen zufolge der damit verbundenen besseren Wagenausniitzung ent-
spricht, nicht auch in dieser Frage verwirklicht werden wollte. Die Auswertung
des Grundsatzes, dass sich die Selbstkosten der Fisenbahnen im Verhiltnis
der besseren Wagenausniitzung je- Gewichtseinheit vermindern und somit
eine billigere Fracht zulassen, hat tibrigens schon seit ldngerer Zeit die Bahnen
fast aller unserer Nachbarstaaten veranlasst, bei volliger Ausniitzung der Wagen
einen ermissigten Frachtsatz zu gewihren. Damit erhilt nsmlich auch der
Verfrachter ein Interesse an der fiir die Bahn erwiinschten besseren Wagenaus-
_ niitzung. So gilt in Deutschland und Osterreich der 15-t-Satz schon seit Jahren
als Hauptklasse, wihrend die 5- und 10-t-Sitze alg Nebenklassen hezeichnet
“werden. Auch in Italien werden fir einen grossen Teil der Giiter 15-t-Sitze
gowihrt. Zum Zwecke einer moglichst guten Wagenausniitzung enthalten die
Tarife der franzosischen Bahnen unter Beriicksichtigung der Natur der ver-
schiedenen Giiter ein sehr reichhaltiges Gewichtsklassensystem, wobei auch
Klagsen fiir 15 und 20 Tonnen bestehen. Fiir grossere Mengen, z. B. von 60 oder
180 Tonnen (partie en rame), gewihren die franzdsischen Bahnen iiberdies bei
volliger Wagenausniitzung noch weitergehende Ermissigungen. Auch noch
anders européische Staaten, wie z. B. Belgien, Dinemark, Schweden, Tschecho-
slowakei, Polen u. a., kennen in ihren Tarifen schon seit Jahren den 15-t-Satz.
Diesen besonderen Verhiltnissen ist in Absatz 2 und 8 dadurch Rechnung
getragen worden, dass die 15-t-Frachtsitze nur fiir Sendungen in offenen Wagen
oder in Privatwagen gewdhrt werden miissen und dass sie fiir den direkten
Veorkehr mit Schmalspurbahnen sowie fiir ihren internen Verkehr nicht vor-

gesehen werden miissen. _

- Die Nichtgewihrung der 15-t-Frachtsétze fiir Transporte auf Schmalspur-
“bahnen hat allerdings zur Folge, dass Transporte in den durch Schmalspur-
bahnen bedienten Grebirgsgegenden teurer zu stehen kommen als in den von den -
- Bundesbahnen bedienten Landesgegenden. Auf diesen Nachteil ist auch in der
Kommerziellen Konferenz besonders vom Vertreter der Forstwirtschaft hin-
gewiesen worden. Die Transporte auf den konzessiomierten Eisenbshnen in
Gebirgsgegenden sind aber schon durch die Anwendung von Distanzzuschligen
teurer als bei den Bundesbalmen. Wir haben bereits in den Bemerkungen zu
Artikel 5 auf diese Frage hingewiesen und dargelegt, dass die Frage einer all-
falligen Herabsetzung der Entfernungszuschlige, d. h. eines Abbaus der iiber-
héhten Tarifo in Gebirgsgegenden, von der Expertenkommission fiir Eisenbshn-
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Riickkaufsfragen ebenfalls gepriift wird. Diese Kommission wird bei ihren Be-.

ratungen und bei der Ausarbeitung allfilliger Vorschlige an den Bundesrat fiir

einen solchen Abbau der Tarife auch die Tatsache mitzuberiicksichtigen haben,

dags die Nichtanwendung der 15-t-84tze auf Schmalspurbahnen eine Verteuerung
- der Transporte in den Gebirgsgegenden darstellt.

Art. 19

Eilgutzuschlag

Nach dem Tarifgesetz (Art, 18) kann der Eilgutzuschlag fiir Stiickgut und
Wagenladungen hochstens 100% betragen, wihrend in Absatz 1 und 2 der
Zuschlag, entsprechend der Vorlage an die Kommerzielle Konferenz mit héch-
stens 50 %, vorgesehen ist. Dabet ist allerdings zu sagen, dass fiir Wagenladungen
die Eilgutfracht durchwegs auf der Wagenladungsklasse 1 berechnet wird.

. Art. 20
Einreihung der Giter

Diese Bestimmung bringt eine Konkretigsierung des in Artikel 2 enthaltenen
allgomeinen Grundsatzes, dass bei dor Tariforstollung auf die volkswirtschaft-
lichen Verhiltnisse des Landes Ricksicht genommen werden soll. Hochwertige
Giiter, insbesondere Fertigfabrikate, sollen darnach also in die héhern, Halb-
fabrikate und Rohstoffe dagegen eher in die niedrigeren Klassen eingereiht
werden, wie dies schon in Artikel 18, Absatz 8, des Tarifgesetzes vorgeschrieben
war. .

Art. 21

Ausnahmeklassen

Absatz 1 geht in der Anwendung des in Artikel 2 aufgestellten allgemeinen
Grundeatzes noch einen Schritt -weiter als Artikel 20 {iber die Einreihung der
-Gitter nach dem Wert und ihrer wirtschaftlichen Bedeutung und -verpflichtet
die’ Bundesbahnen, -wie bisher Artikel 14, Absatz 1, des Tarifgesetzes, zur
Schaffung von Ausnahmeklassen fiir Wagenladungen mit erméssigten Fracht-
sidtzen zugunsten von Industrie, Gewerbe, Handel sowie der Land- und Forst-
wirtschaft.

Nach Absatz 2 kann allerdings die Gewihrung der erméssigten Fracht-
siitze der Ausnahmeklassen von Bedingungen abhingig gemacht werden.
Fine solche Bedingung kann 2. B. in der in Artikel 188, Absatz 1, des Transport-
reglements. vorgesehenen Beschrinkung des Schadenersatzes bei Ausnahme-
tarifen bestehen. Auch die schon heute bei einzelnen Ausnahmetarifen ange-
wendete sogenannte Automobilklausel kann als eine solehe Bedingung vor-
gesehen werden. Solange némlich das Problem der Verkehrskoordination nicht
befriedigend gelést ist, wird man von den Eisenbahnen billigerweise nicht ver-
langen diirfen, dass sie die kaum noch die Selbstkosten deckenden Frachtsitze
bei den Ausnahmeklassen auch jenen Verfrachtern gewihren, welche die hoher
tarifierten Giiter (Fertigfabrikate) durch das Automobil befdrdern lassen.
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- Dritter Abschnitt

Tarifbildung der konzessionierten Eisenbahnunternehmungen

Art. 22
H 6chstg'rundta.zen

Absatz 1.stellt zuniichst den Grundsatz auf, dass fir diejenigen konzes- -

gionierten Eisenbahnunternehmungen, die nach ihrer Konzession zur Anwen-
dung des SBB-Tarifschemas verpilichtet sind, die in den Artikeln 10 bis 21
aufgefithrten Tarifbildungsvorschriften gelten,

Absatz 2 enthilt die Zuschlige, welche die konzessionierten Tisenbahn-
unternehmungen zu den in fhren Konzessionen vorgesochenen Hochsttaxen
erheben diirfen. Dabei ist zu unterscheiden zwischen den konzessionsmissigen
Hochsttaxen, die vor dem 1. Januar 1921, und denjenigen, die in der Zeit vom
1. Januar 1921 bis 31. Dezember 1947 festgesetzt worden sind. Bei den erst-
genanuten setzt sich die prozentuale Erhéhung aus derjenigen des Bundes-
beschlusses vom 25. Juni 1920 und derjenigen des Bundesheschlusses vom
27. Oktober 1949 zusammen, wihrend boi den letztgenannten die zugestandenen
Tariferhshungen lediglich der Hohe der durch den Bundesbeschluss vom
97. Oktober 1949 vorgesehenen Taxzuschlige -entsprechen.

Art. 28
Anwendung der Bundesbahn-Grundtazen

Diese Bestimmung bestitigt die schon seit Jahren eingefithrte Moglichkeit,
dass Fisenbahnen mit besonderen konzessionsmissigen Hochsttaxen, wenn sie
die Grundtaxen der Bundesbahnen anwenden wollen, diejenigen Entfernungs-
zuschlige berechnen diirfen, die zur Erreichung ihrer konzessionsmissigen
Hochsttaxen (Art. 22, Abs. 2) notwendig sind. Um diesen Unternehmungen die
Anwendung der SBB-Grundtaxen zu erleichtern, sind ebenfalls schon bisher
Uberschreltungen der konzessionsmissigen Hochsttaxen, soweit sie nur auf die
in den Grundtaxen der Bundesbahnen eingerechneten Abfertigungsgebiihren
zuriickzufithren sind, als zuldssig erkldrt worden.

Vierter Abschnitt
Direkte Tarife

Art, 24
" Erstellung direkter Tarife

" Nach dem Bundesgesetz vom 28. Dezember 1872 iiber den Bau und Betrieb
der Fisenbahnen auf dem Gebiet der Schweizerischen Eidgenossenschalt sind
die Eisenbahnen nicht nur verpilichtet, sich gegenseitig den technischen und
Betriebsanschluss zu gestatten (Art.80), sondern sie haben auch die fiir den
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durchgehenden Verkehr und zur Herstellung ineinandergreifender Fahrpline
notigen Personenziige mit entsprechender Fahrgeschwindigkeit cinzufiihren,
sowie direkte Expeditionen im Personen- und Giterverkehr unter Gestattung
des Uberganges der Giiter- und Viehwagen von einer Bahn auf die andere ein-
zurichten, Unter der Kinrichtung direkter Expeditionen im Personen- und
Giiterverkehr ist die Besorgung-des direkten Verkehrs zu verstehen, bei welchem
die Beforderung, auch wenn sie iiber Strecken verschiedener Bahnverwaltungen
fiihrt, auf Grund eines und desselben Beforderungsvertrages erfolgt. ITm Per-
sonen- und Gepickverkehr, wo der Beforderungspreis in jedem Fall auf der
Abgangsstation bezahlt werden muss, schliesst die Verpflichtung zum direkten
Verkehr gleichzeitig auch die Pflicht zur Erstellung direkter Tarife in sich,
withrend im @iiterverkehr die direkte Abfertigung auch ohne dirckte Tarife
moglich ist.

Wihrend so die Verpflichtung zur Einrichtung des direkten Verkehrs
bereits im Eisenbahngesetz vorgesehen ist, scheint eg uns angezeigt, die Er-
stellung direkter Tarife nach der formellen Seite im Rahmen der Vorschriften
itber die Tarifbildung zu ordnen. Gemiss Absatz 1 sollen die direkten Tarife,
wie schon bisher, von der Generaldirektion der Sehweizerischen Bundesbahnen
als geschiftsfithrender Verwaltung der Kommerziellen Konferenz im Einver-
nehmen mit den beteiligten konzessionierten Eisenbahnunternehmungen erstellt
werden. Im allgemeinen haben sich die Eisenbahnverwaltungen bisher meistens
selbst iber die Erstellung der direkten Tarife einigen kénnen, Wire dies nicht
der Fall gewesen, 80 hitte das Post- und Eisenbahndepartement, bzw. das Amt
fir Verkehr, schon bisher im Rahmen der Tarifgenehmigung die Vermittler-
rolle iibernehmen miissen. Absatz 2, der das Post- und Eisenbahndepartement
in jenen Fillen zum Entscheid als zustiindig erkldrt, in denen sich die Eisen-
bahnunternehmungen mit den Bundesbahnen tiber die Erstellung oder Anderung
direkter Tarife nicht einigen konnen, stellt somit nur eine Bestitigung eines
Grundsatzes dar, der an sich bersits indirekt in Artikel 12 des Transport-
‘gesetzes bzw. Artikel 15 des Trangportreglementes enthalten ist.

© Art. 25
Direlite Personen-, Gepdck-, Expressgut- und Tiertarife

Im Interesse einer méglichst weitgehenden Vereinfachung im Tarifwesen
der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen wire es an sich erwinseht,
wenn im direkten schweizerischen Verkehr die Beforderungspreise firr den
Gesamtdurehlauf durchwegs auf Grund des allgemeinen Taxschemas der schwei-
zerischen Transportunternehmungen, d. h. des Taxschemag der Schweizerischen
Bundesbahnen, ermittelt werden kénnten. Da aber die Anwendung dieses
Taxschemag von denjenigen Hisenbahnunternehmungen, fir die in den Kon-
zesgionen besondere Hochsttaxen vorgesehen sind, nicht verlangt werden kann
und zudem verschiedene Unternehmungen zufolge ihrer besonderen Verhiltnisse
nicht ohne Schwierigkeiten dieses Taxschema anwenden kénnten, muss im
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direkten - Personen-, Gepick-, Expressgut- und Tierverkehr die Bildung der
Beforderungspreise auch durch Taxanstoss ab den nach den internen Tarifen .
der beteiligten Transportunternehmungen in Frage kommenden Ubergangs-
punkten zugelassen werden (Absatz 1).

Absatz 2 regelt, wie Artikel 12, 15 und 17 des vorliegenden Bundesrats-
beschlusses fiir die Bundesbahnen, den Beforderungsweg im direkten Verkehr
verschiedener Eisenbahnunternehmungen. Es kann den Eisenbahnen jedoch
nicht zugemutet werden, in den direkten Tarifen ausser den Distanzen und Be-
férderungspreisen iiber die kiirzeste Route in jedem Fall auch die Distanzen und
Beférderungspreise iiber alle in Frage kommenden Wege vorzusehen, insbe-
sondere dann nicht, wenn solche Beforderungswege iiber Strecken konzessio-
nierter Eisenbahnunternehmungen fithren, die nicht das allgemeine Taxschema
anwenden, bei denen also fiir die Berechnung der Beforderungspreise die nach
_ ihren internen Tarifen anwendbaren Taxen angestossen werden miissen. Die
direkten Tarife miissen deshalb nach Absatz 2 nicht unbedingt die Distanzen
und Beftrderungspreise iiber alle neben der kirzesten Route in Frage kommen—
- den Wege vorsehen. :

Art. 26

Direkte Giitertarife

Far den direkten Giiterverkehr ist, wie bereits erwihnt, die Erstellung di-
rekter Tarife an sich nicht eine absolute Notwendigkeit, da im Giiterverkehr
eine dirckte Abfertigung auch méglich ist, wenn die Fracht von der Abgangs-
station nicht zum vorneherein festgestellt werden kann, sondern fiir einen Teil
der Strecke durch eine Ubergangsstation berechnet und in den Frachtbrief ein-
gotragen werden muss. In diesem Fall werden die von der Ubergangsstation
berechneten Frachtkosten bei frankierten Sendungen auf die Versandstation
zuriickgerechnet und von dieser erst nachtriglich vom Absender erhoben.
Artikel 160, Absatz 4, des Transportreglements sieht deshalb auch vor, dass
wenn der Betrag der Kosten, die der Absender nach seiner Frankaturvorschrift
itbernehmen will, bei der Aufgabe der Sendung nicht genau festgestellt werden
kann, die Eisenbahn die Hinterlegung einer entsprechenden Sicherheit fordern
darf. Belbstverstindlich bedeutet es eine Vereinfachung auch des direkten .
Gitterverkehrs, wenn die Versandstation die Fracht fur die gesamte Beforde-
rungsstrecke berechnen kann, Dies ist im direkten Giiterverkehr im allgemeinen
nur mdglich auf Grund eines direkten Tarifs, bei welchem die allgemeinen Grund-
taxen der schweizerigchen Trangportunternehmungen itber alle Linien der am
Befirderungsweg beteiligten Eisenbahnunternehmungen durchgerechnet wer-
den, Absatz 1 sieht deshalb vor, dass die konzessionierten Transportunter-
nehmungen, die sich am direkten Giterverkehr beteiligen wollen, verpflichtet
sind, die allgemeinen Tarife der schweizerischen Transportunternehmungen an-
suwenden.

Wihrend der Reisende selbstverstandlich geinen Beforderungsweg genan
bezeichnet und der Absender von Reisegepick, Expressgut und Tieren ver-
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pflichtet ist, diesen vorgusehreiben (Art. 71, Abs, 2; Art. 97, Abs. 2, und Art. 114,
Abs. 2, des Transportreglements), ist beim Giterverkehr der Absender nach
Artikel 145, Absatz 1, des Transportreglements wohl dazu berechtigt, aber
nicht verpflichtet. Schreibt der Absender von Reisegepéck, Expressgut oder
Tieren den Beftrderungsweg micht vor, so wihlt die Eisenbahn denjenmigen
Weg, iiber den die Sendung am schnellsten auf der Bestimmungestation an-
kommt, und berechnet auch die Fracht fir diesen tatsichlichen Beforderungs- -
weg, wobei dies aber nicht der kiirzeste Weg zu sein braucht. Weil dagegen bei
der Beforderung von Giitern der Absender den Beforderungsweg nicht anzu-
geben braucht und ihn die Eisenbahn in diesem Fall frei wihlen kann, schreibt
Artikel 145, Absatz 2, des Transportreglements noch ausdriicklich vor, dass die
Eisenbahn, wenn sie den Beforderungsweg selbst bestimmt, die Fracht tiber die
billigste und die Lieferfrist iiber die kiirzeste Route zu berechnen hat. Diese
Vorschrift wird in Absatz 2 wiederholt, weil sie im Zusammenhang steht mit
den in den Absitzen 3 bis 11 enthaltenen Bestimmungen ﬁ.ber die Verkehrs-
. teilung der Fisenbahnen untereinander.

Artikel 145 des Transportreglements regelt die Wahl des Befdrderungs-
weges jedoch lediglich im Hinblick auf das Verhéltnis zwischen Absender und
Higenbahn. In Fallen jedoch, wo zwischen der Versand- und Bestimmungs-
station verschiedene Beftrderungswege bestehen, beriihrt die Wahl auch das
Verhiiltnis der an der Beférderung interessierten Eisenbahnen untersinander.
Wihrend die Versandbahn, welche die Wahl des Beftrderungsweges vorzu-
nehmen hat, aus begreiflichen Griinden sehr gerne eine Route wihlen méchte,
die susschliesslich oder zum grésseren Teil iber ihre Strecken fithrt, fithlen sich
dagegen die an der kimrzeren Route gelegenen Bahnverwaltungen durch die
Wahl dieses lingeren Beférderungsweges benachteiligt. Nach der Verstaat-

- Hehung der 5 Hauptbahnen waren die Bundesbahnen mit ihrem grossen Netz
ganz besonders in der Lage, als Versandbahn den Verkehr weitgehend tiber ihre
eigene, werm auch lingere Route zu leiten. Es ist deshalb versténdlich, dass
schon bei der Verstaatlichung, anlésslich der Aufstellung des Tarifgesetzes der
Schweizerischen Bundesbahnen von 1901, Meinungsverschiedenheiten dariber
entstanden sind, welcher Verkehrsanspruch den in das Netz der Schweizerischen
Bundeshahnen eingebauten konzessionierten Eisenbabhnunternehmungen zu
geben sei. In den bundesriitlichen Entwurf des Tarifgesetzes wurde aber doch
die Bestimmung aufgenommen, dass es den Bundesbahnen frei stehen sollte,
den Verkehr zwischen zwei Bundesbahnstationen auf demjenigen Weg zu fithren,
fiber den sich die lingste Bundesbahnstrecke ergebe. Wohl hiitte zwar, wenn
der kiirzeste Weg iiber eine nicht zu den Bundesbahnen gehdrende schweize-
rische Bahnstrecke fithrte, die Bildung direkter Tarife auch tber diese kiirzere
Route einer konzessionierten Eisenbahn beansprucht werden kénnen, der Ver-
kehr hiitte aber gleichwohl nur dann tiber diesen kiirzeren Weg geleitet werden
miigsen, wenn' der -Absender dies im Frachtbrief ausdriicklich verlangt hatte.
Diese Regelung, die zwar der fritheren auf Vereinbarung beruhenden Verkehrs-
teilung der privaten Eisenbahnunternehmungen entsprach, stellte die Interessen
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der neugeschaffenen Bundesbahnen in den Vordergrund und iibersah, dags sich
bei der Beibehaltung der bisherigen Regelung der Verkehrsteilung nach der
Verstaatlichung der wichtigsten Privatbahnen die Stellung der noch ver-
bleibenden Privatbahnen verschlechterte, indem bei dem grossen Netz der
Bundesbahnen die Moglichkeit zur Leitung des Verkehrs auf einem Weg tiber
~ ausschliesslich Bundesbahnstrecken ungleich grisser war, als frither bei den
einzelnen der in die Verstaatlichung einbezogenen Privatbahnen. Wihrend dén
. parlamentarischen Beratungen des Tarifgesetzes wurde deshalb die Bestimmung
‘des bundesritlichen Gesetzesentwurfes itber den Verkehrsanspruch der Bundes-
bahnen zugunsten der verbleibenden Privatbahnen noch etwas verbessert.
Nach Artikel 21 des von den eidgendssischen Réten schliesslich beschlossenen
und bis heute geltenden Tarifgesetzes kann, wenn fir Transporte von oder
nach den Bundesbahnen die kiirzeste Route ganz oder teilweise iiber eine nicht
7 den Bundesbhahnen gehorende schweizerische Bahnstrecke fithrt und diese
geeignete Betriebsverhiltnisse und ein gleichwertiges Tarifsystem aufweist,
itber diese Strecke nicht nur die Bildung direkter Tarife, sondetn auch eine billige
Teilung des Verkehrs beansprucht werden. Diese Regelung entsprach zwar noch
nicht ganz den Wimschen, wie'sie von den Vertretern der Privatbahnen im
Stinderat gofiugsort wurden, sic wurde aber schliesslich als Kompromiss-
l3sung gleichwohl angenommen, nicht zuletzt deshalb, weil damals noeh mit
dem Bau weiterer Privatbahnen gerechnet wurde, wodurch weitere Abkiirzunigen
gegeniiber Bundesbahnstrecken entstiinden. Dies ist in der Folge auch tatsich-
- lich geschehen, indem weitere Privathahnen gebaut worden sind, durch die die
bisher kiirzesten Wege tiber Bundesbahnstrecken abgekiirzt worden sind.
"+ Gegen die Regelung der Verkehrsteilung im heutigen Artikel 21 des Tarif-
gesetzes haben die Privatbahnen schon seit Jahren Stellung genommen und
deren Anderung verlangt. Schon bei der Ausarbeitung des Fntwurfes zum neuen
Transportgesetz und neuerdings wieder anlésslich der Beratungen des Bundes-
gesetzes vom 21. Dezember 1949 dber die Hilfeleistung der privaten Eisenbahn-
und Schitfahrtsunternehmungen (A8 1950, 1, 851) ist in der nationalritlichen
Kommission die gegenwirtige Regelung der Verkehrsteilung beanstandet
worden. Es wurde darauf hingewiesen, dass die Bundesbahnen gestiitzt auf -
Artikel 21 des Tarifgesetzes es bisher stets abgelehnt hiitten, die Privatbahnen
nach dem Grundsatz der Gleichberechtigung zu behandeln. Die Bundésbahnen
beanspruchten nimlich auch dann einen Teil des Verkehrs, wenn sich die kiirzeste
Gesamtentfernung auf den iiber Strecken der Privatbahnen fithrenden Weg
~ergebe: und die konkurrenzierende Linie der Bundesbahnen linger sei. Als
typisches Beispiel wurde die Teilung des Giiterverkehrs fiir die Strecke Bern-
Brig/Transit Richtung Iselle erwihnt, wobei die kiirzeste Gesamtentfernung
tiber Spiez-Kandersteg-Litschberg mebr als 100 km kiirzer sei als die Bundes-
bahnstrecke iiber Romont-Martigny. Obschon' dieser Verkehr susschliesslich
von der Litschbergbahn gofiihrt werde, beanspruchten dic Bundesbabnon trots-
dem noch einen Teil des Reingewinns aus diesem Verkehr. Ahnlich wiirden die
Verhiltnisse, so wurde ausgefithrt, anch bei andern Privatbahnstrecken liegen.
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Die Bundesbahnen hitten aber anderseits den Privatbahnen jeden Anteil am
Verkehr versagt, sobald die Parallelstracke der Privatbahnen auch nur um einen
Kilometer linger sei als die entsprechende Bundesbahnstrecke. Es miisse deshalb
bei der Revision des Tarifgesetzes, d.h. bei der Aufstellung der neuen Vor-
schriften tber die Tarifbildung der Eisenbahnen, darnach getrachtet werden,
dass die Privatbahnen bei der Verkehrstellung kiinftig gleich behandelt wurden
wie die Bundesbahnen.

Als das Amt fiir Verkehr im Jahre 1946 auf Wunsch des Verwaltungsra,tes
der Schweizerischen Bundesbahnen die Vorarbeiten fiir die Aufstellung neuer,
das Tarifgesetz ersetzender Vorschriften iiber die Tarifbildung begann, sind
sowohl die Generaldirektion der -Schweizerischen Bundesbahnen als auch die
konzessionierten Eisenbahnunternehmungen eingeladen worden, ihre Vor-
schlige fir die kinftige Regelung der Verkehrsteilung unter den Eisenbahnen
einzureichen. In einer Eingabe vom 8. November 1948 hat hierauf der Verband
Schweizerischer Transportanstalten . vorgeschlagen, die Verkehrsteilung so
zu rogeln, dass der Verkehr im Interesse der Gleichbehandlung aller Hisen-
bahnen stets der kiirzesten Route zu iiberlassen sei. Dieser Vorschlag wurde von
der Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen abgelehnt, mit dern
Ilinweis, dass eine vollstindige Uberlassung des Verkehrs an die kiirzeste
Route nicht gerecht wire, weil in vielen Fallon die Privatbahnen auf Grund
ihrer Betriebgverhiltnisse gar nicht in der Lage seien, ded Verkehr diber ihre
kiirzere Strecke an sich zu ziehen und zu bewiiltigen. Aus langwierigen Verhand-
lungen unter der Fihrung des Amtes fiir Verkebr ist dann schliesslich die in
Absatz 8 bis 11 umschriebene Regelung der Verkehrsteilung hervorgegangen,
der nicht nur die bedentenderen Privatbahnen, sondern auch der Verwaltungs-
rat der Schweizerischen Bundesbahnen schliesslich zugestimmt haben. Mit-
bestimmend bei dieser Newordnung der Verkehrsteilung der Eisenbahnen
untereinander war die Einsicht, dass sich seit Erlass des Tarifgesetzes im Jahre
1901 die Verhiltnisse insoférn wesentlich geiindert haben, als die Konkurrenz
der Eisenbahnen unter sich, seit dem Verlust des Transportmonopols der Eisen-
bahnen vor der Konkurrenz anderer Verkehrsmittel in den Hintergrund getreten
ist und dass deshalb Bundesbahnen und Privatbahnen als Triiger des o6ffentlichen
Verkehrs heute eine wahre Schicksalsgemeinschaft bilden, bel der interne Aus-
einandersetzungen nicht mehr angebracht sind. :

Bei den nun vorgeschlagenen Bestimmungen iiber die Verkehrsteilung
handelt es sich wie schon bei Artikel 21 des Tarifgesetzes keineswegs wmn eine
abschliessende Regelurig aller Konkurrenzverhiltniss¢ zwischen Bundesbahnen
und Privatbahnen. Wie schon Artikel 21 des Tarifgesetzes den Anspruch auf
eine billige Teilung des Verkehrs vom Vorhandensein geeigneter Betriebs-
verhiltnisse auf der kiirzeren, iiber Privatbahnstrecken fithrenden Route ab-
hidngig machte, so soll nach der vorgeschlagenen Neuregelung auch in Zukunft
bei der Zuweisung oder Teillung des Verkehrs auf die Betriebsverhiltnisse der
Abkiirzungsstrecke abgestellt werden. Dabei darf es als gerecht und billig
bezeichnet werden, dass bei gleichwertigen Betriebsverhiiltnissen auf beiden
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BRouten der Verkehr der kiirzeren, iiber Strecken konzessionierter Eisenbahn-
unternehmungen fithrenden Route iiberlassen werden soll, sofern deren Ab-
kiirzangsstrecke um mindestens 5 Kilometer kiirzer ist als die lingere Konkur--
renzstrecke tiber die Bundesbahnen (Absatz 8). Die letztere Bedingung lasst
gich sehr wohl dadurch rechtfertigen, dass mit der Fithrung iiber eine nur um
5 Kilometer langere Strecke unter Umstinden grosse betriebliche Vorteile
verbunden sein konnen. Um einen gewissen Anhaltspunkt fiir die Bestimmung
der betrieblichen Gleichwertigkeit von Privatbahnstrecken gegeniiber Bundes-
bahnstrecken zu geben, ist vorgesehen, dass die betriebliche Gleichwertigkeit
ohne weiteres als gegeben anzunehmen ist, wenn eg sich bei den Privatbahn-
strecken auf der kiirzeren Route um Strecken sogenannter Hauptbahnen handelt
(Abs, 8, lit. a). Der Begriff der Hauptbahn ist in der Eisenbahngesetzgebung
allerdings nicht genau umschrieben, er ergibt sich aber indirekt ans der in Ar-
tikel 1 des Nebenbahnengesetzes vom 21. Dezember 1899 (AS 18, 42) enthaltenen
Umschreibung des Begriffes «Nebenbahnen»s. Darnach gelten als Nebenbahnen
«diejenigen Bahnen und Bahnstrecken, welche vorzugsweise dem Lokalverkehr
oder speziellen Verkehrszwecken dienen und nicht den grossen Durchgangs-
verkehr fiir Personen und Giiter vermitteln». Wenn auch zugegeben werden
muss, dass die Unterscheidung zwischen Haupt- und Nebenbahnen nicht im
Hinblick auf deren Verkehrsteilung vorgenommen worden ist, so scheint uns
doch, nach der indirekten Umschreibung des Begriffes «Hauptbahn» die Zu-
weisung des Verkehrs an die Hauptbahnen, soweit sie an der kiirzeren Route
~ liegen, gerechtfortigt zu sein,
' Neben den Hauptbahnstrecken konnen aber nech andere norma.lspunge
Privatbahnstrecken gleichwertige Betriebsverhiltnigse wie die Hauptbahnen
aufweisen. Es wird jedoch bei diesen in jedem einzelnen Fall untersucht werden
miissen, ob gleichwertige Betriebsverhiltnisse vorliegen oder nicht. Es ist
allerdings anzunehmen, dass dies héute in vermehrtem Masse der Fall sein
diirfte, als noch im Zeitpunkt unmittelbar nach der Verstaatlichung. Wir
" erachten es aber anderseits als notwendig, noch ausdriicklich darauf hinzu-
weisen, dass es sich jedoch nicht darum handeln kann und darf, diese Gleich-
" wertigkeit der Betriebsverhdltnisse nun erst noch durch kostspielige, fiir den
bestehenden Verkehr nicht notwendige Verbesserungen und Neuanschaffungen’
herbeifiihren zu wollen. Es wire unseres Erachtens unter den heutigen Vethilt-
nissen geradezu unverantwortlich, wenn einzelne konzessionierte Eisenbahn-
unternehmungen lediglich im Hinblick auf die Neuordnung ihres Verkshrs-
anspruches neue Mittel fir die Verbesserung ihrer Anlagen und ihres Betriebes
aufwenden wollten, um dadurch Verkehr zu erhalten, der heute ohne solche Auf-
wendungen miihelos und ebenso zweckméssig itber die lingere Route gefiihrt
werden kann. Soweit aber gleichwertige Betriebsverhiltnisse unter Beriick-
gichtigung des soeben Gesagten schon heute auch bei normalspurigen Neben-
bahnstrecken von Privatbabnen vorliegen, soll der Verkehr, wenn iiber sie die
um mindestens 5§ Kilometer kiirzere Route fithrt, diesem Weg zugewwsen werden
(Abs. 3, lit. b).
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_ Es darf auch als durchaus gerecht bezeichnet werden, dass bei Distanz-
gleichheit der Verkehr hilftig zu teilen ist, wobei o3 aber selbstverstindlich den
beteiligten Verwaltungen iiberlassen werden soll, allenfalls aus betrieblichen
Griinden eine andere Vereinbarung zu treffen (Absatz 4). Wo die Abkiirzungs-
strecke der konzessionierten Eisenbahnunternehmungen weniger als 5 Kilo-
. meter kiirzer ist, wird der Anspruch fiir jeden Kilometer, um den sie weniger
als & Kilometer kiirzer ist, um 109, herabgesetzt. '

Die Neuregelung des Verkehrsanspruches gemiss Absatz 8 und 4, die eine
Besserstellung fiir die konzessionierten Eisenbahnunternehmungen bringt, mag
einzelne von ihnen vielleicht veranlassen, ihre gegenwirtigen, mit Distanz-
zuschlagen gebildeten Tarifentfernungen noch zu kiirzen, um dadurch An-
spruch auf volle Zuweisung des Verkehrs zu erhalten. Solche Distanzkiirzungen
sollten jedoch, wenn sie nicht auch aus andern Griinden notwendig sind, soweit
als moglich vermieden werden, denn abgesehen davon, dass damit den Bundes-
bahnen bisheriger Verkehr entzogen wird, tritt durch solche Distanzkiirzungen
eine allgemeine Herabsetzung der Beforderungspreise auf den betreffenden
Strecken ein, was unter den heutigen Verhiltnissen in den meisten Fillen kaum
angezeigt sein diirfte. Zwar wird schon die Bestimmung, wonach dic Abkiirzungs-
gtrecke mindestens 5 Kilometer kiirzer sein muss, den Anreiz zu Distanzkiir-
zungen etwas einschrinken. Trotzdem halten wir es fiir angezeigt, in Absatz 5
eine allfillige Anderung, d. h. eine Kiirzung der in den vor dem 1. Januar 1951
giiltigen Verkehrsteilungsvertrigen festgelegten Tarifdistanzen, von der Zu-
stimmung aller an den einzelnen Vertrigen beteiligten Verwaltungen abhingig
zu machen. Die privaten Eisenbahnunternehmungen kénnen allerdings an sich
von dem ihnen in der Konzession und in Artikel 28 des vorliegenden Bundesrats-
beschlusses zugestandenen Recht zur Einfiihrung von Entfernungszuschligen
nach ihrem Gutfinden Gebrauch machen. Nachdem aber die Distanzen auch im
Zusammenhang 1nit der Erstellung der direkten Tarife festgesetat werden miissen
und die Erstellung direkter Tarife gemiiss Artikel 24 don Schweizerischen Bundes-
bahnen im Einvernehmen mit den beteiligten konzessionierten Eisenbahn-
unternehmungen obliegt, sollen auch die fiir die direkten Tarife massgebenden
Distanzen in gegenseitigem Einvernehmen festgesetzt werden.

Wihrend nach Absatz 8 die Hauptbahnen und die normalspurigen Neben-
bahnen bei gleichwertigen Betriebsverhiltnissen, soweit die Abkiirzungsstrecke
mehr als 5 Kilometer kiirzer ist, einen Anspruch auf Zuweisung des ganzen Ver-
kehrs haben, soll jedoch die kiirzeste Route, wenn sie nicht betrieblich gleich-
wertige Verhéltnisse aufweist, nach Absatz 6 lediglich einen Anspruch auf
einen Teil des Verkehrs haben. Uber die Art der Teilung haben sich die intéres-
sierten Verwaltungen selbst zu verstindigen. Da nach Absatz 8, lit. b, nur den
normalspurigen Bahnen bei gleichwertigen Betriebsverhiltnissen ein Anspruch
auf Zuweisung des Verkebrs sustebt, sind somit die schmalspurigen Eisen-
bahnen zum vorneherein von einer Zuweisung des ganzen Verkehrs ausge-
schlossen; dies deshalb, weil bei den schmalspurigen Eisenbahnunternehmungen
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die Voraussetzung gleichwertiger Betriebsverhiltnisse ohne weiteres als nicht -
erfilllt angenommen werden muss. Diese Annahme bedeutet keineswegs eine
- Diskriniinierung der Schmalspurbahnen, wie dies anlésslich der Verhandlungen
mit den Vertretern der Privatbahnen und der Bundesbahnen behauptet worden
ist; sondern sie ist lediglich die Feststellung einer Tatsache, die sich nun einmal
notwendigerweise schon aus der technischen Verschiedenheit gegenitber den
normalspurigen Eisenbahnen ergibt. Diese Auffassung wird auch durch Ar-
tikel 29, Absatz 6, des Eisenbahngesetzes von 1872 bestiitigt, wonach fir Lokal-
bahnen sowie firr Bahnen im Hochgebirge Abweichungen von der gewohnlichen
Spurweite bewilligt werden konnen. Daraus geht hervor, dass es sich bei Schmal-
spurbahnen um Lokalbahnen oder Gebirgsbahnen handelt, fir die jedenfalls
ein Anspruch auf direkten Verkehr in Konkurrenz zu normalspumgen Bahn-
gtrecken an sich nicht geltend gemacht werden kann.

" Absatz 7 enthilt die Vorsehrft, dass in die direkten Tarife keine niedri-
geren als die wirklichen Entfernungen eingerechnet werden diirfen. Diese Be-
stimmung gilt nicht nur fir die konzessionierten Eisenbahnunternehmungen,
sondern auch fiir die Schweizerischen Bundesbahnen, die somit ihren Verkehrs-
anspruch ilberhanpt nicht durch eine Anderung ihrer Tarifdistanzen beein-
flussen kénnen, da sie nach Artikel 5, Absatz 8, die Tarifentfernung grund-

"gitzlich nach der wirklichen Bahnlinge zu berechnen haben. Um eine illoyale
Konkurrenz zwischen den Fisenbahnen auszuschliessen, wird in Absatz 7 noch
weiter vorgeschrieben, dass interne Tarifinassnahmen der Bahnverwaltungen,
wodurch Transporte von dem im direkten schweizerischen Giiterverkehr ver-

- einbarten Leitungsweg abgelenkt werden, nicht zuldssig sind.

Im internationalen Giterverkehr wird die Verkehrsleitung schon heute
nicht durchwegs nach den gleichen Grundsétzen wie im intern-schweizerischen
Verkehr geregelt. Es sollen deshalb geméss Absatz 8 auch in Zukunft iber den
Verkehrsanspruch der einzelnen Bahnverwaltungen im internationalen Giter-
verkehr die in den betreffenden Tarifverbédnden getroffenen besondern Verein-
barungen gelten.

Wie schon durch Artikel 21, Absatz 4, des Tarifgesetzes, wird &uch durch
Absatz 9 den konzessionierten Tisenbahnunternehmungen ihr bisheriger
Besitzstand hinsichtlich des Verkehrsanspruches gewe‘mhrleistet d. h. sie sollen
nach den neuen -Bestimmungen itber die Verkehrstellung zummdest nicht
schlechter gestellt werden als bisher.

Betriebliche Grinde und das Bestreben, den Verkehr im Konkurrenzka,mpf
mit der Strasse der Schiene zu erhalten, haben schon bisher in gewissen Féllen
dazu gefithrt, den Verkehr nicht iiber die in den Verkehrsteilungsvertrigen ver-
einbarte, sondern {iber eine lingere aber betrisblich gimstigere Route zu fithren.
Absatz 10 sieht diese Moglichkeit auch in Zukunft vor, wobei es aber nicht
im Belieben der an der lingeren Route interessierten Dahnverwaltung steht,
die Gitter tber diesen Weg zu fithren, sondern es bedarf dazu einer Vereinbarung
mit den interessierten Verwaltungen, deren Verkehrsanspriiche grundsitzlich
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vorbehalten bleiben. In den Fiillen aber, in denen versinbarungsgemiss der
Verkehr nicht itber die anspruchsberechtigte Route, sondern iiber einen betrieb- -
lich giinstigeren Weg geleitet wird, sollen die an der Beforderung iber die letztere
Route beteiligten Bahnverwaltungen nicht nur, wie bigsher, Anspruch auf die
auf der kiirzeren Route éingesparten, sondern auf die ihnen durch die Beforde-
rung tatséchlich selbst erwachsenden Traktionskosten haben. Es ist ausserdem
durchaus gerecht, dass diese Bahnverwaltungen ausser ihren Traktionskosten
noch einen Teil am Reingewinn erhalten, der mit 109, sicher nicht zu hoch
bemessen ist.

Schon unter der Herrschaft des Artikels 21 des Tarifgesetzos konnte in
einzelnen Fillen eine Einigung tiber die Teilung des Verkehrs nicht erzielt wer-
den, so dass dag Post- und Eisenbahndepartement entscheiden musste. In
einigen wenigen Fillen ist der Entscheid des Departements auch noch an den
Bundesrat weitergezogen worden. Dagegen ist von der nach Artikel 21, Absatz 5,
des Tarifgesetzes bestehenden Moglichkeit des Rekurses an die Bundesversamm-
lung bisher nicht Gebrauch gemacht worden. Wir haben deshalb in Absatz 11
das Post- und Eisenbahndepartement als Entscheidungsinstanz vorgesehen.
Dabei versteht gich von selbst, dass nach wie vor gemiiss den Bestimmungen
itber die Organisation der Bundesrechtspflege gegen den Entscheid des Post-
und Eisenbahndepartements beim Bundesrat Beschwerde erhoben werden
lann. Das Recht des Rekurses an die Bundesversammlung ist dagegen nicht
mehr itbernommen worden, nachdem sich dafir schon bisher kein pralktisches
Bedurfnis gezeigt hat. Zu entscheiden sind nicht nur Meinungsverschiedenheiten
iiber den Verkehrsanspruch selbst, sondern auch solche @iber die Festsetzung der
Tarifdistanzen (Abs. 5) und tber die Leitung des Verkehrs auf einer lingeren
Route (Abs. 10).

Finfter Abschnitt

Kommerzielle Konferenz

Die Artikel 27 bis 29 des vorliegenden Bundesratsbeschlusses enthalten
mit nur wenigen Anderungen formeller Natur die Bestimmungen des gegen-
wirtigen Bundesratsbeschlusses vom 26. Dezember 1919, betreffend Schaffung
einer Kommerziellen Konferenz der schweizerischen Transportunternehmungen
und der Verkehrsinteressenten. Da sich die Kommerzielle Konferenz vorwiegend
mit der Begutachtung der das Verhiilinis zwischen den schweizerischen Trans-
portunternehmungen und ihren Beniitzern betreffenden Fragen aus dem Gebiete
des Tarifwesens zu befassen hat, war es naheliegend, die Vorschriften iiber die
Schaffung und Organisation der Kommerziellen Konferenz atch in den Bundes-
ratsheschluss dber die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunterneh-
mungen aufzunehmen. Materiell brauchten dabei keine Anderungen vorgenom
men zu werden, da sich -die bisherige Organisation der Komiperziellen Kon-
ferenz durchaus bewdhrt hat.
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Sechster Abschnitt
Ubergangs- und Schlussbestimmungen
Art. 80 '

- (Gomiss Bundesbeschluss vom 27. Oktober 1949 hat der Bundesrat die
allgemeinen Grundsitze iiber die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahn-
unternehmungen spitestens biz 81. Dezember 1950 aufzustellen. Diese Frist
ist festgesetzt worden, damit gestiitzt auf die vom Bundesrat aufgestellten
Grundsitze moglichst bald die von der Kommerziellen Konferenz bereits be-
gohlossenen nenen Giitertarife in Kraft gesetzt werden kinnen. Der vorliegende
Bundesratsbeschluss soll deshalb bereits am 1. Januar 1951 in Kraft treten
(Absatz 1). Da durch den vorlisgenden Bundesratsbeschluss die bisher in
verschiedenen gesetzlichen Frlassen enthaltenen Vorschriften iiber die Tarif-
bildung der Schweizerischen Bundesbahnen und der konzessionierten Eisen-
bahnunternehmungen ersetzt werden, haben wir es fiir angezeigt erachtet,
diese gesetzlichen Frlasse in Abgatz 1 aufzufiihren, damit keine Zweifel tiber die
Ausserkrafteetzung der bisherigen Vorschriften betreffend die Tarifbildung
bestehen.

Anlédsslich der Beratungen des vorlisgenden Bundesratsbeschlusses mit
den Vertretern der Eisenbahnen und Verkehrsinteressenten sind Zweifel dariiber
golussert worden, ob es rechtlich zulissig sei, die neuen das Tarifgesetz und den
Bundesbeschluss vom 25. Juni 1920 betreffend voriibergehende Taxmassnahmen
der schweizerischen Fisenbahnunternehmungen ersetzenden Vorschriften {iber
‘die Tarifbildung auf dem Wege eines Bundesratsheschlusses zu erlassen, Selbst-
verstindlich kann ein Gesetz:oder ein allgemeinverbindlicher Bundesbeschluss
nicht durch einen einfachen Bundesbeschluss oder gar durch einen Bundesrats-
beschluss, sondern nur durech ein Gesetz oder einen allgemeinverbindlichen -
Bundesbeschluss geindert oder aufgehoben werden. Das Tarifgesetz der Bundes-
bahmnen ist aber durch ein Gesetz, némlich durch dag Bundesbahngesetz, auf
den Zeitpunkt ausser Kraft gesetzt worden, in welchem der Bundesrat, gestiitzt
auf die ihm in Axrtikel 7, lit. a, des Bundesbahngesetzes erteilte Erméchtigung
neue Vorschriften fiir die Tarifbildung der Bundesbahnen aufstellt und diese
von den eidgendssischen Raten genehmigt sind. Dies geschah in der Form, dass
dem Bundesrat die Kompetenz erteilt wurde, unter Vorbehalt der Genehmigung
durch die Bundesversammlung, die allgemeinen Grundsitze fir die Tarif-
bildung aufzustellen, und dass durch Artikel 22, lit. d, die mit dem neuen Gesetz
in Widerspruch stehenden Bestimmungen anderer Gesetze aufgehoben werden.
Fiir die Tarifbildung der Privatbabnen bilden Artikel 11 und 12 des Bundes-
gosetzes vom 11. Mirz 1948 iiber den Transport auf Eisenbahnen und Schiffen
die Grundlage zum KErlass der entsprechenden Ausfithrungsbestimmungen.
Mit dem Inkrafttreten dieser und der andern, bereits erwithnten neuen Vor-
schriften wird der Bundesbeschluss vom 25. Juni 1920 tatsichlich ersetat, ob-
schon die Aufhebung fiir diesen Zeitpunkt im Bundesgesetz nicht ausdriicklich
erwithnt worden ist. Dann kommt aber einer Erklirung iiber seine Ausser-

kraftsetzung nur noch deklaratorischer Charakter zu, wodurch von dieser Tat-
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gache Kenntnis gegeben wird. Unter diesen Umstdnden halten wir dafiir, dass
es geniigt, wenn die Bundesversammlung als diejenige Behdrde, die seinerzeit
den Bundesbeschluss vom 25. Juni 1920 erlassen hat, diese Tatsache in einfachem
Bundesheschluss bekanntgibt, damit in Artikel 80, Absatz 1, des Bundesrats-
beschlusses darauf Bezug genommen werden kann.

Durch den Erlass des vorgelegten Bundesratsbeschlusses wird Artikel 2
des einfachen Bundesbeschlusses vom 27. Oktober 1949 iiber die Aufstellung
allgemeiner Grundsitze fiir die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahn-
unternehmungen {berfliissig, weshalb wir beantragen, ihn mit der Erteilung
der Genehmigung an den Bundesratsheschluss fiir den Zeitpunkt von dessen
Inkrafttreten aufzuheben.

Weil es den Eigenbahnen nicht moglich sein wird, ihre heute geltenden
Tarife bereits schon auf 1. Januar 1951 den neuen Vorschriften iiber die Tarif-
bildung anzupassen und bis zu diesem Zeitpunkt insbesondere auch die von der
Kommerziollen Konferenz gutgeheissenen neuen Giitertarife in Kraft zu
setzen, haben wir in Absatz 2 eine Ubergangsbestimmung aufgenommmen,
wonach die gegenwirtigen mit den neuen Vorschriften iiber die Taritbildung in
Widerspruch stehenden Tarife spatestens bis 81. Dezember 1951 angepasst
werden miissen.

Wir haben es schliesslich auch fiir notwendig erachtet, die Moglichkeit
zu schaffen, dass bei Eintreten aussergewGhnlicher Verhiltnisse eine Anpassung
der Tarife iiber die vorgesehenen Hochstansitze hinaus vorgemommen werden
kann, auch ohne dass der Bundesratsbeschluss geéindert und wiederum den
eidgendssischen Réten zur Genehmigung unterbreitet werden muss (Absatz 8).
Um durch diese Moglichkeit die im Bundesratsbeschluss festgesetzten Hochst-
ansitze aber nicht illusorisch zu machen, sollen Erhéhungen iiber die vor-
gesehenen Ansitze hinaus vom Post- und Eisenbahndepartement wirklich nur
bei Eintreten aussergewohnlicher Verhaltnisse und nur voriibergehend be-

- willigt werden konnen * N

2
Wir beehren uns, Ihnen gestiitzt auf Artikel 1, Absatz 8, des Bundes-
beschlusses vom 27. Oktober 1949 {iber die Aufstellung allgemeiner Grundsitze
fir die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen die Ge-
nehmigung des Bundesratsbeschlusses vom 16. August 1950 iiber die Tarif-
bildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen gemiss beiliegendem
Beschlussesentwurf zu beantragen.
Wir beniitzen den Anlass, Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, unserer
vollkommenen Hochachtung zu versichern.

Bern, den 16. August 1950.
~ Im Namen des Schweizerischen Bundegrates,
Der Bundesprasident:
Max Petitpierre
Der Vizekanzler:

Ch. Oser
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(Entwuri)
Bundesbeschluss
“iiber .
- die Genehmlgung des Bundesratsbeschlusses _
'vom 16. August 1950 iiber die Tarifbildung der schweizerischen
Eisenbahnunternehmungen :

Die Bundesversamrﬁlung :
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,
gestittzt auf Artikel 7, lit. a, des Bundesgesetzes iiber die Schweizerischen
Bundesbahnen vom 28. Juni 1944 und Artikel 1 des Bundesbeschlusses vom

27. Oktober 1949 tiber die Aufstellung allgemeiner Grundsitze fiir die Tarif-
bildung der schweizerischen Fisenbahnunternehmungen,

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 16. August 1950, '

beschliesst:

Art. 1

Der Bundesratsbeschluss vom 16. August 1950 iiber die Tarlfblldung der
schweizerischen E1senbahnunternehmungen wird genehmigt.

Art. 2

~ Die mit dem Bundesratsbeschluss vom 16. August 1950 in Widerspruch
stehenden Tarife sind spitestens bis 81. Dezember 1951 den neuen Grundséitzen
iber die Tarifbildung anzupassen.

Art. 3
Dieser Beschluss ist mnicht allgemeinverbindlicher Natur und fritt am
1. Januar 1951 in Kraft. Fr ist in die Gesetzessammlung aufzunehmen. -

Auf diesen Zeitpunkt werden ausser Kraft erklart:

a. der Bundesbeschluss vom 25. Juni 1920 betreffend voriibergehende Tax-
massnahen der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen;

b. Artikel 2 des Bundesbeschlusses vom 27. Oktober 1949 iiber die Auf-
stellung allgemeiner Grundsitze fiir die Tarifbildung der schweizerischen
Eisenbahnunternehmungen.
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Beilage
Bundesratsbeschluss
. ~ iiber .
die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahn-
unternehmungen

(Vom 16. August 1950)

Der Schwoizerische Bundesrat,

gostiitzt auf Artikel 7, lit. ¢, und Artikel 22, lit. d, des Bundesgesetzes
vom 23. Juni 1944 iiber die Schweizerischen Bundesbahnen sowie Ar-
tikel 11 und 12 des Bundesgesetzes vom 11. Marz 1948 iiber den Transport
auf Fisenbahnen und Schiffen,

in Vollziehung von Artikel 1 des Bundesbeschlusses vom 27. Oktober
1949 iiber die Aufstellung allgemeiner Grundsitze fiir die Tarifbildung

der schweizerischen Eisenbabounternehmungen,

beschliesst:

Erster Abschnitt

Allgemeine Bestimmungen
Art. 1

1 Fiir die Erstellung der Tarife der Schweizerischen Bundesbahnen geitungsbereton
und der konzessionierten Eisenbahnunternehmungen gelten, -ausser den
in Artikel 18 bis 19 und 44 des Reglements vom 24. Juni 1949 iber den
Transport auf Eisenbahnen und Schiffen aufgestellten Vorschnften,
die nachstehenden Bestimmungen.

? Fir die Erstellung der Tarife der konzesswmerten Eisenbahnunter-
nehmungen gelten ausserdem die in ihren Konzessionen iber die Er-
gtellung der Tarife enthaltenen Vorgchriften, soweit nicht in den nach- .
stehenden Bestimmungen Abweichungen vorgesehen sind.

3 Dioser Beschluss findet sinngemiss Anwendung auf die Erstellung
der Tarife der. schweizerischen Schiffahrtsuntérnehmungen. Das Post-
und Eisenbahndepartement kann jedoch, unter Beriicksichtigung der
besonderen Verhiltnisse, in den Konzessionen der Schiffahrtsunter-
nehmungen Abweichungen bewilligen.

Art. 2

Bei der Erstellung der Tarife haben die Eisenbahnuﬁternehmungen ' Eﬁrii‘;‘kﬂa&_
auf die volkswirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Bediirfnisse des ° schattiicher,

Landes, soweit ihre finanziellen Mittel es gestatten, Riicksicht zu nehmen, k“lt;’(f;fé‘f;““d

Bedtirfniese
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Fiir die konzessionierten Eisenbahnunternehmungen gelten diesbeziiglich

. die konzessionsméssigen Verpflichtungen.

Berechnung der
Deforderungs-
preise

a. -Allgemeines

b. Grundtaxen

&, Tarif-
entfernung

Art. 8

! Die Beforderungspreise sind grundsitzlich nach den fiir die Léngen-
einheit festgesetzten Grundtaxen zu berechnen. Als Lingeneinheit gilt
im allgemeinen der Tarifkilometer, Bs kénnen auch mehrere Tarifkilo-
meter zu einer Léngeneinheit zusammengefasst werden (Zonentarif).
Bei einfachen Verhiltnissen konzessionierter Eisenbahnunternehmungen
sind auch Grundtaxen fiir weniger als einen Kilometer (z. B. Hekto- -
meter) oder fiir bestimmte Betriebsstrecken zulissig.

% Fir regelmissige Beforderungen konnen auch Pauschalpreuse fost-
gosetzt werden.

Art. 4

1 Die Grundtaxen konnen auf alle Entfernungen gleich hoch an-
gesetst (reiner Entfernungstarif) oder mit zunehmender Entfernung er-
miissigt wordon (Steffeltarif).

? Die Grundtaxen konnen nach der Schnelhgkmt der Beforderung
verschieden festgesetzt werden.

¢ Die Grundtaxen sind nach der Menge (Gewicht oder Stiickzahl)
abzustufen, _ o

Art. 5

~ 1 Bei der Festsetzung der Tarifentfernung ist von der wirklichen
Bahnlinge auszugehen. Bruchteile von Kilometern werden auf einen
ganzen Kilometer aufgerundet,

2 Die Tarifentfernung kann auch gebildet werdsn durch Zusammen-
zithlen von auf Tarifkilometern aufgerundeten Teilentfernungen (Schnitt-
distanzen) zwischen der Abgangsstation und einer Knotenpunktstation
bzw. einer Knotenpunktstation und der Bestimmungsstation.

? Die Tarifentfernung muss auf dem Netz der Schweizerischen
Bundesbahnen der wirklichen Bahnldnge entsprechen. Fiir Strecken,
die im Verh#ltnis zu ithren Anlage- und Betriebskosten nur einen schwa-
chen Verkehr aufweisen, kénnen jedoch Entfernungszuschlige berechnet
werden.

% Die kongzessionierten Eisenbahnunternehmungen diirfen zu den
wirklichen Entfernungen -die in den Konzessionen vorgesehenen Zu-

.chlige berechnen. Wo die Konzessionen begondere Hochsttaxen vor-

sehen, kann bei Anwendung der Grundtaxen der 8chweizerischen Bundes-
bahuen die Tarlfentfemung nach Massgabe von Artikel 28 festgesetzt
werden.
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5 Das Post- und Eisenbahndepartement stellt einheitliche Richt-
linien auf tiber die Ermittlung der wirklichen Entfernungen und iber
dag Verfahren fiir die Berechnung der massgebenden Tarifentfernungen.

Art. 6

1 Bei der Berechnung der Fracht ist auf die zu beférdernde Menge
(Gewicht oder Stiickzahl) abzustellen. Fir bestimmte Gegenstinde
kénnen Normalgewichte angenommen werden.

2 Dag Post- und Eisenbahndepartement stellt Richtlinien auf iiber
die Ermittlung des fiir die Frachtberechnung massgebenden Gewichts
und setzt die Mindesttaxgewichte fest.

Art. 7

1 Brgeben sich bei der Ermittlung der Beférderungspreise Rest-
betrige von mindestens einem Rappen, so kann auf die néichsten 10 Rap-
pen aufgerundet werden.

2 Bei Fahrpreis- und Frachtermissignngen kénnen die erméssigten
Betriige auf einen hohern Betrag aufgerundet werden.

Art. 8

! Die Mindestfracht fiir eine Gepéck-, Express-, Eil- oder Frachtgut-
sendung darf 1.— Franken nicht iibersteigen.

2 Die Mindestfracht fir eine Tiersendung darf in der hichaten Klasse
nicht mehr als 11.— Franken und in der niedrigsten Klagse nicht mehr als
2.— Franken betragen. Fir die als Reisegepick oder Expressgut befor-
derten Tiere gilt die Mindestfracht gemiss Absatz 1.

Art. 9

Fiir Sonderleistungen (fiir die Beniitzung von Schlafwagen, Kranken-
wagen, Luxuswagen, Luxusziigen usw.; ferner bei Beanspruchung eines
ganzen Wagens zur ausschliesslichen Beniitzung fiir einzelne Tiere, fiir
die Beforderung mit andern als fir den Tiertransport vorgesehenen Zii-
gen, fiir die Beforderung von Giitern in gedeckten Wagen usw.) konnen
Zuschlige zu den Befdrderungspreisen erhoben werden.

d. Menge

e. Aufrundung
des Boforde-
rungspreises

f. Mindest-
frachten

g- Zuschlige
fiir Sonder-
leistungen
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Zweiter Abschnitt

Tarifhildung der Schweizerischen Bundesbahnen
A. Befirderung von Personen

Art. 10

'G]rll‘l‘jlllngt;l;;n' ! Die Grundtaxe einfacher Fahrt darf fiir die Beférderung in der
8. Wagenklasse durchschnittlich 11 Rappen pro Tarifkilometer nicht
iibersteigen.
2 Die Grundtaxe fir die Beférderung in der 2. Wagenlklasso darf
hochstens das Anderthalbfache, diejenige fiir die Beférderung in der
1. Wagenklasse hochstens das Doppelte der Grundtaxe fir die 8. Wagen-
klasse betragen.

3 Fiir die Hin- und Riickfahrt ist auf dem doppelten Fahrprels ein-

facher Fahrt eine Ermissigung von mindestens 209, zu gewihren.

Art, 11
”mripgr‘gifg-en 1 Fahrpreiserméssigungen sind zu gewihren:
- . fiir regelméssige Fahrten, insbesondere zur’ Arbeit und zur Schuls;
b. fiir Gesellschaften, Schulen und Jugendvereinigungen;
¢. fir die von den zustdndigen Behdrden angeordneten Transporte
von Bediirftigen und fir Polizeitransporte,

% Bei den in Absatz 1 genannten Fahrvergiinstigungen kann hin-

sichtlich der Preisbildung von den in Artikel 10, Absatz 2 und 8, auf-
gestellten Grundsitzen abgewichen werden.

Art. 12

Beforderungsweg 1 Im Entfernungszeiger fiir den Personenverkehr sind als Tarif-
: entfernungen zwischen der Abgangs- und der Bestimmungsstation ausser
der kiirzesten Route die gebriduchlicherweise fiir die Beforderung in
Frage kommenden Wege aufzufithren.

2 Bestehen zwischen zwei Stationen mehrere, ausschliesslich uber
Strecken der Schweizerischen Bundesbahnen fithrende Beftrderungs-
wege, 8o sind die Giber den lingern Weg giiltigen gewdhnlichen Fahr-
ausweise aunch zur Fahrt tiber einen kiirzeren Weg anzuerkennen. Fiir -
Fahrausweise mit Preisermissigungen oder mit Pauschalpreisen bleibt

aine abweichende Regelung vorbehalten.

B. Befb'rderﬂng vom Reisegepdck und Ezpressgqut

Art. 13

o Hochst- Die Frachtsitze fir Relsegepack und Expressgut diirfen durch-
TResS® sehnittlich hochstens 80% hoher sein als diejenigen fiir Eilgut (Art. 19).
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Art. 14 _ .

1 Die als begleitetes Reisegepiick aufgeliefertén einheimischen land- Ermiseigung
wirtschaftlichen Erzeugnisse und Erzeugnisse der inlindischen Heim- ™F Treisten
industrie sowie Handwerkszeuge fiir den personlichen Gebrauch des Auf-
gebers sind bis zu 25 kg frachtirei zn beférdern. Fiir das Mehrgewicht
ist eine angemessene Erméssigung auf der Gepickfracht zu gewihren.

2 Sendungen im Gewicht von mehr als 50 kg sind von dieser Ver-
giinstigung ausgeschlossen. _ :

o Art. 15

Reisegepick und Expressgut sind iiber die fiir den Personenverkehr Boforderningsweg
in Frage kommenden Wege (Art.12) zu befordern.

C. Beforderung von lebenden, Tieren

Art. 16

1 Piir lebende Tiere sind die Beftrderungspreise nach Tiergattungen g oocet-
(Klassen) und Stiickzahl abzustufen. Der Frachtsatz darf fiir die hochste
Klusse 60 Rappen und fir die niedrigste Klasse 10 Rappen pro Stiick
und Tarifkilometer nicht iibersteigen. Bei eilgutmissiger Beforderung
darf ein Zuschlag von 509, berechnet werden.
2 Fiir die Beftirderung lebender Tiere als Reisegepédck oder Express-
gut golten jedoch die in Artikel 13 festgesetzten Hochstfrachtsitze.

Art. 17

Lebende Tiere sind Gber die hiefir goeigneten, fiir Expressgut In Beforderungaweg
Frage kommenden Wege (Art. 15) zu beférdern.

D. Befirderung von Giitern

Art. 18

1 Die Frachtsitze fir die Beforderung von Giitern als Frachtgut  Hochst-
(Stiickgut und Wagenladungen) diirfen durchschnittlich folgende An- fachtedtze
giitzo nicht tibersteigen:

Stﬁckgu-t

1-500 - ke | 501-1000 kg | iiber 1000 kg

Taxen pro 100 kg in Rappen

Abfertigungsgebiihren . . . . 100 90 80

5 4 3,6

Streckentaxen pro km

Fiir Kleingendungen unter 100 kg dirfen die Abfertigungsgebithren
je Sendung hichstens 90 Rappen betragen.
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Wagenladungen

Normalklasaen
1| R
5t|10t}15t| Bt |10t]15t)5t’10t|15t) 5t |10¢]16%

Taxen pro 100 kg in Rappen

Abfertigungsgebithren | 3282 (82| 80 30| 30 (28|28 | 28 | 26 | 26| 26
Streckentaxen pro km|2,5 2,0/1,9]2,25/1,8/1,71|2,0/1,6/1,52| 1,75 1,4/ 1,38

2 Die Gewdhrung -der 15-t-Frachtsitze kann auf Sendungen in
offenen Wagen und in Privatwagen beschrinkt werden. Im direkten

" Verkehr mit Schmalspurbahnen, die nicht tiber die fiir den Ubergang

Rilgutzuechlag

Einrelhung der .
Giiter

Ausnahme- -

klasgen

und die Beforderung normalspuriger Wagen notwendigen Einrichtungen
(Rollschemel) verfiigen, kann die Gewihrung der 15-t-Frachtsitze weiter
eingeschrinkt werden.

8 Schmalspurbahnen kénnen, anch wenn sie das Taxschemsa der
Schweizerischen Bundesbahnen anwenden, die Anwendung der 15-t-
S#tze ausschliessen. .

Art. 19

Die Frachtsitze fiir Eilstiickgut diirfen hochstens das Anderthalb-
tache der fiir gewdhnliches Stiickgut,

die Frachtsitze fiir Eilgut in Wagenladungen héchstens das Andert-
halbfache der fir die Wagenladungsklasse 1 vorgesehenen Frachtsitze
betragen.

Art. 20

Dis fiir Industrie, Gewerbe, Handel und Landwirtschaft wichtigen
Rohstoffe und Halbfabrikate sollen nach ihrem Werte und ihrer wirt-
schaftlichen Bedeutung in die Normalklassen eingereiht werden.

Art. 21

! Zugunsten von Industrie, Gewerbe, Handel sowie der Land- und
Forstwirtschaft sind unter Beriicksichtigung ihrer besondern Bedirfnisse
Ausnabmeklassen fiir Wagenladungen mit ermassxgten Frachtsiitzen zu
erstellen.

2 Die Gewdihrung der erméssigten Frachtsitze der Ausnahmeklassen
kann von Bedingungen abhingig gemacht werden.
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Dritter Abschnitt

Tarifbildung der konzessionierien Eisenbahnunternehmungen
© Art. 22

1 Die in Artikel 10 bis 21 aufgefithrten Taxgrundlagen fiir die Schwei-
zerischen Bundesbahnen gelten auch fir diejenigen konzessionierten
Eisenbahnunternehmungen, deren Konzessionen die Anwendung der
Bundesbahntarife vorschreiben.

z Die ubrlgen konzessionierten Elsenbahnunternehmungen diirfen
ihre Tarife im Rahmen der in den Konzessionen vorgesehenen und um
die nachstehenden Ansitze erhdhten Maximaltaxen festsetzen:

a. Unternehmungen, deren konzessionsmissige Hochsttaxen vor dem
1. Januar 1921 festgelegt wurden, um durchschnittlich

. 1009, fir den Personenverkehr,

1909, fiir den Gepick- und Expressgutverkehr,
2609, fir den Tierverkehr und
1909, firr den Giterverkehr;

b. Unternehmungen, deren konzessionsmissige Hochsttaxen in der
Zeit vom 1. Januar 1921 bis 81, Dezember 1947 festgelegt wurden,
um durchschnittlich
309%, fir den Personenverkehr,

209, fir den Gepick-, Expressgut-, Tier- und Giiterverkebr.

Art. 23

Wo in den Konzessionen besondere Hochsttaxen vorgesehen sind,
die Unternehmungen jedoch die Grundtaxen der Schweizerischen Bundes-
bahnen anwenden, diirfen diejenigen Entfernungszuschlige berechnet
werden, die zur Erreichung der Lkonzessionsmissigen Héchsttaxen
(Art. 22, Abs. 2) erforderlich sind. Dabei sind Uberschreitungen der kon-
zessionsmissigen Hochsttaxen, soweit sie nur auf die in den Grundtaxen
der Bundesbahnen eingerechneten Abfertigungsgebiihren zuriickzufiihren
sind, zuldssig.

Vierter Abschnitt
Direkte Tarife

Art. 24

1 Die im direkten Verkehr der Schweizerisechen Bundesbahnen und
‘der Lonzessionierten Fisenhahnunternehmmungen anwendbaren einheit-
lichen Tarife (Tarife der schweizerischen Transportunternehmungen)
werden von der Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen als

Hichst-
grundtaxen

Anwendung der
Bundesbahn-
Grundtaxen

Erstellung
direkter Tarifa



Direkte Per-
sonen-, Gepick-,
Expregsgut- und
Tiertarife

Direkto
Giitertarife
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gescha,ftsfuhrender Verwaltung der Kommierziellen Konferenz (Art. 29)
im Einvernehmen mit den beteiligten konzessionierten Eisenbahnunter-
nehmungen erstellt.

? Konnen sich die Schweizerischen Bundesbahnen und die konzes-
sionierten Eisenbahnuntemehmungen iiber die Erstellung oder Anderung
der direkten Tarife nicht elmgen 50 entscheidet das Post- und Eisenbahn-
departement.

Art. 25

1 Im direkten schweizerischen Personen-, Gepick-, Expressgut- und
Tierverkehr werden die Beforderungspreise fiir den Gesamtdurchlauf

auf Grund des allgemeinen Taxschemas der schweizerischen Transport-

unternehmungen ermittelt oder durch Taxanstoss ab den nach den in-
ternen Tarifen der heteiligten Transportunternehmungen in Frage kom-
menden Ubergangspunkten gebildet.

? Die direkten Tarife konnen Distanzen und Beférderungspreise
augser iibér die kiirzeste Route auch iiber die gebriuchlicherweise fiir
die Beforderung in Frage kommenden Wege vorsehen.

Art. 26

1 Im direkten schweizerischen Giiterverkehr werden die Grundtaxen
der schweizerischen Transportunternehmungen iiber alle Linien der dje-
sem Verkehr beigetretenen Traneportunternehmungen durchgerechnet.
Die konzessionierten Transportunternechmungen, die sich am direkten
Giiterverkehr beteiligen, sind verpflichtet, die allgemeinen Tarife der
schweizerischen Transportunternehmungen anzuwenden. Die Fracht-
berechnung erfolgt auf Grund der Tarifkilometer,

2 Vorbehiltlich einer Routenvorschrift des Absenders im Fracht-
brief sind die Transportunternehmungen in der Wahl des Beférderungs-
weges frei. Dabei ist jedoch die Fracht iiber die billigste und die Liéfer-
frist iber die kiirzeste Route zu berechnen (Art. 145 des Transport-
reglements).

3 Bestehen zwischen Versand- und Bestlmmungsstahon verschiedene
Beforderungswege und fithrt der kiirzeste von ihnen itber Strecken
mehrerer Bahnverwaltungen, so ist der Verkehr dieser kiirzesten Route
zu iiberlassen, soweit:

a. sie iber Strecken konzessionierter Hauptbahnen fithrt, deren
Abkiirzungsstrecke mindestens fiinf Tarifkilometer kiirzer ist als
die lingere Konkurrenzstrocke, oder

b. sie iiber Strecken konzessionierter normalspuriger Nebenbahnen'
fubrt, dic gleichwertige Betriebsverhiltnisse aufweisen wie die
Haupthahnen und deren Abkiirzangsstrecke mindestens fiinf Tarif-
“kilometer kiirzer ist als die lingere Konkurrenzstrecke.
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4 Bei Distanzgleichheit ist der Verkehr, sofern die beteiligten Ver-
waltungen nicht etwas anderes versinbaren, hilftig zu tetlen. Ist auf der
kiirzeren Route die Abkiirzungsstrecke der konzessionierten Eisenbahn-
unternehmungen um weniger als finf Tarifkilometer kiirzer, so hat diese
Route Anspruch:

bei einer Kiirzung von 4 Tarifkilometern auf 909, des Verkehrs

» » » » 8 oy » 80% » »
oo » » 2 » T09% » »
» o » » » 1 » » 60% » »

5 Sofern auf Grund der vorstehenden Bestimmungen der Verkehr
der kiirzesten Route zu iiberlassen ist, dirfen die in den vor dem 1. Ja-
nuar 1951 abgeschlossenen Verkehrsteilungsvertrégen vereinbarten Tarif-
distanzen nur mit Zustimmung aller an den einzelnen Vertrigen be-
teiligten Verwaltungen abgeindert werden.

¢ Fithrt die kiirzeste Route iiber Strecken mehrerer Bahnverwal-
tungen, die jedoch nicht gleichwertige Betriebsverhiltnisso aufweisen
wie die ITauptbahnen, so haben sich die interessierten Bahnverwaltungen -
iiber die Teilung des Verkehrs zu verstindigen.

? In die Tarife diirfen keino niedrigeren als dio wirklichen Ent-
fernungen eingerechnet werden. Ebenso sind interne Tarifmassnahmen
der Bahnverwaltungen, wodurch' die Transporte von dem im direkten
schweizerischen Giiterverkehr vereinbarten Leitungsweg abgelenkt wer- -
den, unzulissig.

8 In den internationalen Giiterverkehren richtet sich der Verkehrs-
anspruch der einzelnen schweizerischen Bahnverwaltungen nach den in
den betreffenden Tarifverbinden getroffenen Vereinbarungen.

? Die vor dem 1. Januar 1951 getroffenen Vereinbarungen thber die
Teilung des Verkehrs diirfen fir die nicht den Bundeshahnen angehoren-
den schweizerischen Bahnstrecken unter gleichbleibenden Verhiltnissen
nicht unginstiger gestaltet werden.

10 Unter Wahrung der Verkehrsanspriiche gemiiss Absatz 3 bis 9
kann durch Vereinbarungen der Verkehr auch iber eine lingere Route
goleitet werden, sofern dies aus betrieblichen Griinden und im Interesse
der Verfrachter erwiinscht ist. In dieserm Fall haben die an der Befor-
derung tber die lingere Route beteiligten Bahnv erwaltungen Anspruch
auf die thnen erwachsenden Traktionskosten und einen Anteﬂ am Rein-
gewinn von mindestens 109,.

1 Kann dber den Verkehrsanspruch und iiber die Festaotzung der
Tarifdistanzen (Abs. 3 bis 9) oder tber die Leitung des Verkehrs auf
der langern Route (Abs. 10) im einzelnen Falle eine Verstindigung
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unter den beteiligten Bahnverwaltungen nicht erzielt werden, so ent-
scheidet das Post- und Eisenbahndepartement.

Finfter Abschnitt
Eommerzielle Konferenz

Art. 27

Zur Beratung und Begutachtung der das Verhiltnis zwischen den
schweizerischen Transportunternchmungen und ihren Beniitzern be-
treffenden Fragen aus dere Gebiete des Transport- und Tarifwesens,
deren einheitliche Regelung geboten oder erwiinscht ist, bilden die

" Schweizerischen Bundesbahnen und die konzessionierten Kisenbahn-

und Schiffahrtsunternehmungen zusammen mit Vertretern der Verkehrs-
interessenten eine Kommerzielle Konferenz.

Art. 28

1 Jede am direkten Verkehr beteiligte Eisenbahn- oder Schiffahrts-
unternehmung muss Mitglied der Kommerziellen Konferenz sein. Den
iibrigen Transportunternehmungen steht der Beitritt zur Kommerziellen
Konferenz frei. Beschliisse der Kommerziellen Konferenz, die im In-
teresse einer einheitlichen Regelung getroffen werden, konnen jedoch
vom Post- und Eisenbahndepartement auch fiir die nicht der Kommer-
ziellen Konferenz beigetretenen Transportunternehmungen als verbind- -
lich erklirt werden. '

2 Uber die Vertretung der verschiedenen Kreise der Verkehrsinteres-
senten in der Kommerziellen Konferenz entscheidet das Post- und Eisen-
bahndepartement.

% Vertreter des Post- und Eisenbahndepartements nehmen mit be-
ratender Stimme an den Sitzungen der Kommerziellen Konferenz teil.

Art, 29

1 Die Geschiftstithrung der Kommerziellen Konferenz wird von der
Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen besorgt.

2 Uber die Behandlung der Geschafte erlisst die Kommerzielle
Konferenz eine Geschiftsordnung, die dem Post- und Fisenbahndeparte-
ment zur Genehmigung vorzulegen ist.

# Konnen sich die Transportunternehmungen und die Verkehrs-
interessenten {iber eine Frage nicht einigen, so kénnen sie diese dem Post-
und Eisenbahndepartement zum Entscheid unterbreiten.
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Sechster Abschnitt

‘Ubergangs und Schiussbestimmungen
Art. 80

1 Dieser Beschluss tritt, vorbehiltlich der, Genehmigung durch die
Bundesversammlung, am 1. Januar 1951 in Kraft. Gestittzt anf Ar-
tikel 7, lit. a, und Artikel 22, lit. d, des Bundesgesetzes tiber die Schweize-
rischen Bundesbahnen vom 28. Juni 1944 treten auf diesen Zeitpunkt:

die nicht bereits aufgehobenen Bestimmungen des Bundesgesetzes
vom 27. Juni 1901%) betreffend das Tarifwesen der Schwelzenschen
Bundesbahnen - ausser Kraft.

2 Auf den gleichen Zeitpunkt werden aufgehoben: -

a. der Bundesratsbeschluss vom 18, Juli 1920%), betreffend voriiber-
gehende Taxmassnahmen der schweizerischen Eisenbahn- und
Schiffahrtsunternehmungen

b. der Bundesratsbeschluss vom 26. Dezember 1919%), betreffend
Schaffung einer Kommerziellen Konferenz der schweizerischen
Transportunternehmungen und der Verkehrsinteressenten.

¥ Mit der (Genehmigung dieses Bundesratsbeschlusses werden durch
Bundesbeschluss auf den 1. Januar 1951 ausser Kraft erklirt:

a. der Bundesbeschluss vom 25. Juni 1920%), betreffend voriiber-
gehende Taxmassnahmen der schweizerischen Fisenbahnunter-
nehmungen ;

b. Artikel 2 des Bundesbeschlusses vom 27. Oktober 19495) tber
die Aufstellung allgemeiner (Grundsitze fir die Tarifbildung der
gchweizerischen Hisenbahnunternehmungen; '

*'Die mit diesem Beschluss in Widerspruch stehenden Tarife sind
spatestens big 81, Dezember 1951 den vorstehenden Bestimmungen an-
Zupassen,

& Das Post- und Elsenbahndepartement ist mit dem Vollzug dieses
Beschlusses beauftragt. Es kann bei Eintreten aussergewohnlicher Ver-
héltnisse voriibergehend auch Tarife bewilligen, welche die in diesem
Beschlugs festgesetzten Maximalansitze iibersteigen.

Bern, den 16. August 1950.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,.
Der Bundesprisident:

Max Petitpierre

9183 Der Vizekanzler:
Ch. Oszer
1) AS 18, 790. 4) AS 36, 560.
5 AS 36, 396. 5) AS 1949, IT, 1508,
% AS 35, 1029,

Bundesblatt. 102. Jahrg. Bd, IL 48
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