N:) 5 217

Bundesblaﬂ

101. Jahrgang Bern, den 3. Februar 1949 Band I

Erscheint wichentlich., Preis 28 Franken im Jahr, 15 Franken im Halbjahr, 2rz2itglich
Nachrahme- and Postbestellangsgebiihr,
Einrilickangsgebliky - 50 Rappen die Petitzeile oder deren Raum. — Inserate ﬁ'anko an
Stimppii & Cie. in Bern.

5581 Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung iiber die Ergiinzung
des Bundesgesetzes vom 6. April 1939 iiber die Hilfeleistung
an private Eisenbahn- und Schiffahrisunternehmungen

(Vom 25. Januar 1949)

Herr Président!
Hoohgeehrte Herren!

Wir haben die Ehre, Thnen den Entwurf zu einem Bundesgesetz tiber die
Erganzung der mit Bundesgesetz vom 6. April 1989 fiir die Hilfeleistung an die
privaten Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen zur Verfiigung gestellten
Kredite und iiber die Anwendbarkeit dieses Gesetzes zugunsten der Umstel-
lung notleidender prwa.ter Elsenbahnen auf den Strassentransport zu unter-
breiten.

1.

: Mit Botschaft vom 28. April 1987 zum Privatbahnhilfegesetz vom 6. April
1989 beantragte der Bundesrat einen Kredit von 150 Millionen Franken zur
Sanierung notleidender Privatbahnen. Dieser Betrag fusste auf Untersuchungen
und Berechnungen iiber den Sanierungsbedarf der in Betracht fallenden Privat-
bahnen, fiir welche nur diejenigen von erheblicher volkswirtschaftlicher oder
militérischer Bedeutung vorgesehen waren. Trotz der Befiirchtung einer Minder-
heit in den damaligen parlamentarischen Kommissionen und des Vertreters des
Bundesrates, dass spiter Nachtragskredite notwendig sein konnten, wurde
im Gesetz der Kredit auf 140 Millionen Franken herabgesetat, dazu jedoch der
Kreis der in die Sanierungsaktion einzubezichenden- Privatbahnen erheblich
‘erweitert. Von diesermn Kredit wurden 125 Millionen Franken zur finanziellen
Wiederaufrichtung (Entschuldung) und 15 Millionen Franken fiir technische
Verbesserungen eingesetzt. Soweit es sich um reine Finanzsanierungen handelte,
reichten die gewihrten Bundesbeitrige ans. Anders verhilt es sich bei Eisen-
bahnen, bei denen neben der finanziellen auch eine weitgehende technische
Sanierung erforderlich war. Die technischen Bediirfnisse der einzelnen Eisen-
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bahnen weichen sehif von einander ab. Fiir einige kommt insbesondere die Fin-

“fithrung eines den neuzeitlichen Verhiltnissen besser entsprechenden Traktions-
systems in Betracht, fiir andere eine vollstindige Rekonstruktion der Anlagen
. oder die Modernisierung und Vermehrung des Rollmaterials.

In einzelnen Fillen war es moglich, die technischen Sanierungen durch-
zufithren, da die vom Bund und den Kantonen gewshrten Beitrige zusammen
mit den aus.den giinstigen Betriebsergebnissen der Kriegsjahre gewonnenen
eigenen Mittel bei einzelnen Unternehmungen ausreichten, nm die Kosten einer
technischen Sanierung zu decken. Aber auch hier bestanden -Schwierigkeiten,
.. da die urspriinglichen Kostenberechtiungeri durch die seit Kriegsansbruch
angestiegenen Materialpreise und Arbeitsldhne eine bedeutende Erhohung er-
. fahren haben.

Wo die Anderung des Traktionssystems in Frage steht, ist abzukliren, ob
derart hohe Investitionen, namentlich fiir die Elektrifikation gewisser Bahnen,
-verantwortet werden kénnten. Anderseits rechtfertigte es sich abzuwarten,
ob die inzwischen erzielten technischen Fortschritte bessere und sweckmissigere
Losungen erlauben wiirden. Dazn erschwerte der Materialmangel die Anhand-
nahme grosserer Arbeiten. Ferner mussten die Weisungen und Empfehlungen
des Bundesrates bericksichtigt werden, wonach grissere Arbeiten im Interesse
spiterer Bekiimpfung der Arbeitslosigkeit tunlichst hinauszuschieben seien.

Die Finanzierung von Projekten stiess besonders dort auf bisher uniiber-
windbare Schwierigkeiten, wo ausgesprochen finanzschwache Kantone und
Gemeinden beteiligt sind, wie z.B. bei der Stansstad- Engelberg-Bahn und den
Bahnen des Berner Jura.

Die Verw1rk]1chu_ng gowisser PrOJekte wurde endlich hinaunsgeschoben,
weil nach Kriegeende eine allgemeine Riickbildung der Preise erwartet wurde.
Leider trat das Gegenteil ein. Anderseits kann die Betriehssicherheit der sa-
nierungsbedirftigen Transportanstalten nur noch kurze Zeit gewdhrleistet
werden. In gewissen Fillen ist mit der baldigen Einstellung des Betriebes zu

“rechnen. -

Gemiss Armkel 5und 17 des Gosetzes vom 6. April 1939 haben die Kantone
"und Gemeinden mindestens den gleich hohen Betrag aufzubringen wie der Bund.
In den bereits abgeschlossenen Hilfsaktionen wurde der Sanierungsbedarf in
der Regel vom Bund und den Kantonen je zur Hilfte gedeckt. In verschiedenen
Sanierungsaktionen mussten zur Schonung der zur Verfiigung stehenden Kre-
dite des Bundes die Kantone und (Gemeinden wesentlich hohere Leistungen
ithernehmen, 80 z. B. bei der Sernftalbahn, der Oensingen-Balsthal-Bahn, der
Uerikon-Bauma-Bahn, den Chemins de fer électriques Veveysans, der Val-de-
_Tr&vers~Bahn und den Chemins de fer des Montagnes neuchateloises.

In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass den Privathahnen,
die direkte Tarife mit den SBB haben, erst ab Frithjahr 1944 bescheidene Fr-
hohungen ihrer Tarife bewilligt werden konnten. In diesem Zeitpunkt war
deren Ausmass durch die eingetretene Betriebskostenverteuerung schon auf-
gewogen. Dabel war es den Privatbahnen weit weniger méglich, die gestiegenen
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‘Betriebskosten durch erhthte Einnahmen auszugleichen, als dies bei den Bundes-

bahnen der Fall war; Kin selbstindiges und fritheres Vorgehen war allen jenen
Privatbahnen versagt, die mit den Bundesbahnen direkte Tarife haben. Fine
Erginzung der Privatbahnhilfekradite wiirde somit auch einen gerechten Aus-
gleich bilden zu der Benachteiligung der Privatbahnen, die sie durch 1hre volks-
wirtschaftlich erwiinschte Tarifgebarung erlitten haben. '

Sowohl die eidgenossische . Expertenkommission fiir anatbahnhl.lfe a.ls,
auch das Post- und Eisenbahndepartement haben lange den Standpunkt ver-
treten, dass die Kredite nicht erhéht werden sollten. Damals stand man aber
noch unter dem Eindruck, dass sich die Preise der Rohstoffe nach Beendigung
des Krieges wieder zuriickbilden wiirden und dass durch die Demobiligierung
der Armee auch eine Entlastung des Arbeitsmarktes eintreten wiirde, ja dass
unter Umstinden die Kredite zur Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit in Anspruch
genommen werden konnten. Statt dessen bewegten sich die Preise immer noch
nach oben. Begonders ausgesprochen war diese Tendenz fiir neues Rollmaterial
der Eisenbahnen. Es wire aber unbillig, die Folgen dieser nicht voraussehbaren
Entwicklung auf diejenigen Unternehmungen abzuwilzen, die auf die Verwirk-
~ lichung ihrer technischen Verbesserung warten mussten und der behgrdlich
. empfohlenen Zuriickhaltung in der Vergebung von Arbeiten nachgekommen sind.

Aus dhnlichen Uberlegungen hat der Bundesrat mit geiner Botschaft an dio
eidgenossischen Rite vom 21. Januar 1947 eine Nachsubvention fiir den
Umban der Verkehrswege iiber den Rapperswiler Seedamm beantragt und damit
die Notwendigkeit der Erhohung von Vorkriegskrediten, die wegen der ein-
getretenen Verteuerung der Baustoffe und des Arbeitsaufwandes sich als un-
geniigend erwiesen haben, grundsitzlich anerkannt. Mit Bundesbeschluss vom
9. Juni 1947 wurde ein Nachtragskredit von 33Y/, %, der veranschlagten Mehr-
kosten bewilligt. Dieser Beschluss der Bundesversarnmlung veranlasste das
Post- und Eisenbahndepartement und seine Expertenkommission, ihre bisherige
Stellungnahme gegeniiber Nachtragskrediten fiir die Privatbahnhilfe in Wieder-
erwiigung zu ziehen.

- In neuester. Zeit hatte sich der Bundesrat auch mlt den Nachtragskredit-
begehren der Kantone Ziirich und Genf fiir die Flugplitze Kloten und Cointrin
zu befassen, da auch bei diesen dffentlichen Werken die Teuerung eine Uber-
schreitung der Kostenvoranschlige zur Folge hatte. Wenn auch zuzugeben ist,
dass der Flugverkehr internationalen Charakter hat und deshalb besonders
im Anfangsstadium vom Bunde eine finanzielle Forderung verdient, so darf
nicht iibersehen werden, dass ein wesentlicher Teil dieses Verkehrs nicht gleich-
zusetzen ist mit dem unentbehrlichen offentlichen Verkehr auf der Schiene.

Dariiber hinaus besteht aber ein weiteror wesentlicher Grund, der die vor-
handenen Kredite als unzulinglich erscheinen lasst. Einzelnen Privatbahnen
fehlen immer noch die Blockanlagen fiir die Streckensicherung, die angesichts
des heutigen dichteren Fahrplanes unentbehrlich gind. Dieser Mangel machte
sich bei dem folgenschweren Eisenbahnungliick in Biberbriicke bei der Schwei-
- zerischen Stidostbahn geltend. Im Interesse des Ansehens unseres Landes und
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seiner dem Fremdenverkehr dienenden Nebenbahnen sollte es mit Hilfe des
Bundes unbedingt erméglicht werden, die Betriebssicherheit durch zeitgemésse
technische Verbesserung zu vervollkommnen. Unsere Erhebungen haben er-
goben, dass die Einrichtung von Btreckenblocks bei den Privatbahnen fiir
Strecken mit einer Zugsdichte von téglich dber 50 Ziigen einen schitzungs-
weigen Aufwand bis sieben Millionen Franken erfordern wirde. Es ist ausge-
schlossen, dass die Bahnunternehmungen diese Einrichtungen ausschliesslich
aus mgenen Mltteln finanzieren konnen.

- I1.

1. Im Zusammenhang mit der Samerung und Reorganisierung der Bundes-
bahnen sowie der. finanziellen Wiederaufrichtung notleidender Privatbahn-
unternehmungen war auch die Frage des Bahnersatzes zu prifen. 8chon im
Bundesbeschlugs vom 20, Dezember 1934 tiber voriibergehende Massnahmen zur
Vorhereitung der Reorganisation und Sanierung der Schweizerischen Bundes-

- bahnen “wurde .der Bundesrat ermichtigt, der Bundesbahnverwaltung die-
jenigen Anderungen der Betriebsweise zu gestatten, die ihr zur Anpassung an
die neuen Verkehrsverhéltnisge zweckmissig und mit den Interessen der Volks-
wirtschaft vereinbar erscheinen. Gestiitzt darauf wurde mit Bundesratgbeschluss
vom 24, November 1956 (A. 8. 52, 845) den Bundesbahnen ermiglicht, den
Betrieb der Strecke Otelfingen-Niederglatt einzustellen. Entsprechend lautet
Artikel 4 des Bundesgesetzes iiber die Bundesbahnen vom 28. Juni 1944 (A. S.
61, 785) und Botsehaft (BBl 1986 IIT 815). Wenn aber fiir einzelne Bundes-
bahnstrecken der Ersatz durch einen Strassentransportbetrieb sich als zweck-
méssig erweisen kann, so wird sich eine soleche Anderung der Betriebsweige
erst recht bei gewissen notleidenden privaten Eisenbahnen aufdringen.

9. In der Botschaft zum Privatbahnhilfegesetz wurde erklirt, dass bei ein-
zelnen Privatbalnen die Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes, sel es ganz oder
teilweise, sich kaum mehr rechtfertigen lasse. Dies hat sich beim Vollzug dieses
(Gesetzes bewahrheitet. Es gibt Privatbahnen, deren heute nur noch schwacher
Verkehr - sehr unbefriedigende Betriebsergebnisse zeitigh und deshalb in eine
solche Notlage geraten sind, dass eine Sanierung, die es der Unternehmung
. ermbglichen wiirde, sich auf die Dauer selbst zu erhalten, zum vornherein als

unmdglich bezeichnet werden musy. Mit der blossen Feststellung, dags die Bei-
behaltung des Bahnbetriebes unwirtschaftlich und oine Hilfe des Bundes zn
diesemn Zwecke nicht gerechtfertigt wire, ist es aber nicht getan. Vielmehr
muss dort, wo aus volkswirtschaftlichen oder militérischen Griinden auf eine
-geniigende und den Verhéltnissen angepasste offentliche Verkehrsbedienung
nicht- verzichtet werden kann, die Méglichkeit eines Ersatzbetriebes gepriift
~ werden, Dabei ist von der Tatsache ausaugehen, dass die Bahnunternehmungen

in keinem Falle in der Lage wiiren, die Umistellurig des Bahnbetriebes auf den
Strassentransport aus eigenen Mitteln zu finanzieren. Zu priifen war deshalb,
ob, wenn die ibrigen Voraussetzunger  des anatbahnhllfegesetzes erfiillt
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sind, obne (esetzesinderung Bundesbeitrige fiir die Umstellung bisheriger
Bahnbetriebe auf den Strassentransport gewiilrt werden konnten, Sowohl die
Expertenkommission fiir Privatbahnhilfe als auch der Studienausschuss fiir
Bahnersatzfragen, welcher vom Post- und Eigenbahndepartement -eingesetzt
worden ist, um sllgemeine Probleme der Verkehrekoordination zwischen Schiene
und Btrasse und eine allfillige Gewahrung von Arbeitsbeschaffungskrediten
im Verkehrswesen zu priifen, haben dies verneint. '

Bei Erlass des Privatbahnhilfegesetzes wurde die Verwendung von Bundes-
krediten zugunsten des Bahnersatzes noch nicht erwogen. Die Botschaft er-
wihnt die Einstellung- der Bahnbetriebe ausdriicklich nur im Zusammenhang
mit der Einschrinkung des Geltungsbereiches der Bundeshilfe. Angesichts der
Notwendigkeit der Umstellung einzelner, den heutigen Verkehrsbediirfnissen
nicht mehr entsprechenden Bahnbetriebe muss das Privatbahnhilfegesetz dahin
erginzt werden. Dabei ist nicht nur die Hilfeleistung zur Umstellung vom
Bahnbetrieb auf den Stassentransport vorzusehen, sondern noch andere damit
zusammenhéingende Fragen, wie die Einstellung des Bahnbetriobes, das Er-
l6schen der Eisenbahnkonzession, die Stellung von Gliubigern der. Bahnunter-
nehmung und ihres Personals bediirfen. der Regelung.

I1I. : .
Die Begehren um Erhéhung der Privatbahnhilfebeitriize des Bundes

1. Ausgelost wurde die Frage der Erginzung der Privatbahnhilfekredite
durch eine Eingabe des Regierungsrates des Kantons Bern vom 11. Juli 1947
an das eidgendssische Post- und Eisenbahndepartement. Der Kanton Bern
verlangt, dass die fiir die bernischen Privatbahnen: «Compagnie des chernins
de fer du Jura, Rechtsufrige Thunerseebahn, Langenthal- Jura- und Langenthal-
Melchngu-Bahn und die "Solothurn-Zollikofen-Bern-Bahn» auf Grund des
Privatbahnhilfegesetzes vorgesehenen Bundesbeitrige von 4,1 Millionen Franken
auf 11,5 Millionen Franken 2u erhohen seien. Der an der Sanierung der
Solothurn-Zollikofen-Bern-Bahn interessierte Kanton Solothurn unterstiitate
mit Eingabe vom 18. September 1947 die Begehren der Berner Regierung.

Begriindet wurden diese Begehren mit der inzwischen eingetretenen Ver-
tenérung der Baustoffe und den angestiegenen Arbeitsléhnen, wodurch die
Kosten fir die vorgesehenen technischen Erneuerungsprojekte sich derart
orhoht hitten, dass eine Erhohung der Bundesbeitrige unumginglich sei,
wenn die technische Erneuerung dieser Bahnen nicht scheitern und in abseh-
barer Zeit verschiedene bernische Privatbahnen nicht zusammenbrechen sollen.

Der Grosse Rat des Kantons Bern hat sich in seiner Sitzung vom 20. Sep-
tember 1948 erneut mit der Liage der bernischen Privatbahnen befagst und fest-
gestellt, dass sich diese bei einzelnen Unternehmen in besorgniserregender
Weige verschlimmert habe. Die vorgesehenen technischen Erneuerungen driingen
gich gebieterisch auf, weshalb die Hilfe unverziiglich ausgelést werden sollte.
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Gestiitzt darauf reichte der Regierungsrat des Kantons Bern beim Bundesrat
am 24. September 1948 eine Standesinitiative ein, mit dem Ersuchen, diese
gemizs Artikel 98, Absatz 2, der Bundesverfasaung der Bundesversammlung
zu unterbreiten.

2. Am 20. September 1947 hess der Reglerungsrat des” Kantons
Basel-Landschaft das eidgenossische Post- und Eisenbahndepartement
wissen, dass die vorgesehene Elektrifikation der Waldenburger-Bahn, die auf
" 8 Millionen Franken zu stehen komme, nicht ausgefithrt werden konne, sofern
. der Bundesbeitrag von 800 000 Franken nicht erheblich erhoht werde.

3. In einer gemeinsamen Emgabe vom 26. Mai 1948 fordern auch die Re-
gierungen der Kantone Wallis und Waadt einen hohern Bundesbeitrag
- an die Kosten der technischen Erneuerung der Aigle-Ollon-Monthey-Cham-
péry-Bahn. Bei einer Kostensumme von 2,2 Millionen Franken war hier ein
Bundesbeitrag von 700 000 Franken in Aussmht genommen,

4. In den gleichen Rahmen fillt die gemeinsame Eingabe der Kantone
Ob- und Nidwalden vom 25. November 1946 fiir die Sanierung der Ver-
kehrsverhaltnisse im Tal der Engelberger Aa. Fiir diese Sanierung war aus den
Privatbahnhilfekrediten eine Bundesleistung von 1 Million Franken vorgesehen,
" withrend die Rekonstruktion der Stansstad-Engelberg-Bahn auf 11 Millionen
.Franken veranschlagt werden muss. Hier stehen die finanzschwachen Berg-
kantone vor der Unmoghchkelt dieses grosse Werk ohne weitergehende Bundes-
hilfe zu verwirklichéen, wofiir sie einen besonderen Bundesbeschluss anstreben.
Neben der Rekonstruktion der Stansstad-Engelberg-Bahn verlangen diese
Kantone, dass der Bund bzw. die Bundesbahnen auf eigene Kosten den Anschluss -
dieser Bahn an die Briiniglinie durch den Bau einer Verbindungslinie Hergis-
wil-Stans herstellen. Die bisherigen Untersuchungen haben ergeben, dass die
Verbindung Luzern—Stansstad mit schnellen direkten Schiffskursen und mit
einer technisch modernisierten Bahn nach Engelberg in bezug auf Leistungs-
fihigkeit, Reisezeit und Fahrpreis der Lisung mit einem durchgehenden Bahn-
betrieb iibér Hergiswil beinahe gleichwertig ist. Unabgeklirt ist noch, ob sich
der Bau der Verbindungslinie ab Hergiswil wirtschaftlich rechtfertigen wiirde.
- Hierzu bediirfte er mehrjihriger Erfahrungen mit dem kombinierten Betrieb
von Schiff und technisch modernisierter Bahn. Bauliche und betriebliche Schwie-
rigkeiten im Bahnhof Luzern, welche in absehbarer Zeit noch nicht behoben
werden kinnen, erschweren eine Losung mit Bahnanschluss in Hergiswil.
Die Sanierung der Verkehrsverhiltnisse im Tal der Engelberger Aa ist aber
dringend und allein durch den. Zustand der technischen Anlagen der Bahn
begriindet.

5. Neben den Emgaben der vorstehend aufgefithrten Kantonsreglerungen
sind auch von Bahnverwaltungen Begehren auf erhohte Bundesbeitriige ein-
gereicht worden. Die St. Gallen-Speicher- Trogen-Bahn teilte am 18. Septem-
ber 1947 dem Amt fir Verkehr mit, dass bei einer Baukostensumme von
9'095.000 Franken fiir ihre technischén Erneuerungen der in Aussicht gestellte
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Bundesbeitrag von 100 000 Franken die Dufchfu.hrung nicht mehr gestatte,
was nach unserer Uberprufung zutrifft. Unter Beriicksichtigung dieses Bei-

trages sowie der eigenen Mittel der Bahn verbliebe noch ein ungedeckter
Betrag von 1720 000 Franken.

Die Aarau-Schiftland- und die Wynentalbahn, die den rechthchen und
technischen Zusammenschluss anstreben, ersuchten am 8. Mai 1948, den vor-
gosehenen Bundesheitrag von 600 000 Franken auf 1 200 000 Franken zu er-
hohen. Die Baukostensumme der von uns iberpriiften technischen Projekte
betragt 2 950 000 Franken

6. In den eidgendssischen Réten wurde auf die Notwendigkeit vermehrter
Bundeshilfe unmittelbar nach der Eingabe der Regierung des Kantons Bern
hingewisen. Am 25. September 1947 wurde der Bundesrat durch die Postulate
‘von Herrn Sténderat Mouttet und 26 Mitunterzeichnern und von Herrn Natio-
nalrat Moine und 17 Mitunterzeichnern eingeladen, zu priifen, ob das Bundes-
‘gesetz vom 6. April 1989 {iber die Hilfeleistung an private Eisenbahn- und
Schiffahrtsunternehmungen wegen der eingetretenen Lohnerhchungen und der
Verteuerung der Baustoffe nicht erginzt werden sollte, da verschiedene Privat-
bahnen infolge der veriinderten Verhiltnisse micht in der Lage sind, die vor-

. gesehenen technischen Erneuerungen und Verbesserungen durchzufithren.

Diese Postulate sind in der Herbstsession 1948 der eidgendssischen Rite
. in Motionen umgewandelt und nach Ausscheiden der Herren Mouttet und
Moine als Ratsmitglieder von den Herren Flikiger und Studer, Burgdorf,
aufgenommen worden. Im Zusammenhang mit der Sanierung der Verkehrs-
verhiltnisse im Tal der Engelberger Aa hatte Herr Stinderat von Moos am
10. Dezember 1947 eine Interpellation eingereicht.

Wir haben bereits in unserem Bericht vom 12./19. Oktober 1948 an die
Kommission des Nationalrates fiir die verfagsungsmissige Neuordnung des
Finanzhaushaltes des Bundes darauf hingewiesen, dass eine weitere Hilfe des
Bundes an die Privatbahnen kaum vermieden werden kénne, wenn nicht die
mit dem Privathahnhilfegesetz vom 6. April 1989 ausgeldste Aktion Stiickwerk
‘bleiben soll.

‘Diese Meinung wird durch die vorstehend erwihnten Elngaben und Be-
gehren erhirtet, wobei auf die bedauerlichen Riickwirkungen hingewiesen werden
soll, die sich aus allfillig notwendig werdenden Betriebseinstellungen ergeben

konnten, da bei einzelnen Bahnen aus technischen Grunden die Betriebssicher-
heit gefihrdet ist. :

IV.
Der Umfang der Erginzungskredite

.Es ist nicht moglich, fiir alle noch. unerledigten BSanierungsgesuche die
halftige Ubernahme der Kosten durch den Bund verzusehen. Schon beim Voll-
zug des Privatbahnhilfegesetzes musste von dieser Regel in einigen Fillen ab-
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geriickt werden. Die beteiligten Kantone und Gemseinden mussten bedeutend
grossere Anteile tibernehmen. Bei der Bemessung der Bundesleistungen ist aber
immerhin die unterschiedliche Finanglage der Kantone und Gemeinden zu
beriicksichtigen.

Auf Grund der fir die Beanspruchung der zu gewdhrenden Erganzungs-
krodite vorliegenden Samerungagesuche lisst sich der voraussichtliche Bedarf
wie folgt ermessen.

1. Jurabahnen-Gesellschaft: Aus dem Kredit von 125 Millionen Franken

gind fiir die technische Rekonstruktion dieser Bahn 8,5 Millionen Franken in
Rechnung gestellt worden. Als technische Lésung ihrer zum grossen Teil noch
mit Dampf betriebenen Strecken ist die Elektrifikation in Aussicht- genommen.
* Fir die stark defizitére normalspurige Strecke Saignelégier-Glovelier wurde
auch der Ersatz des Bahnbetriehes durch einen Autobetrieb in Hrwigung
gezogen, womit zurzeit Versuche durchgefiihrt werden, zumal aus Griinden
der Betriebssicherheit der Bahnbetrieb hat eingestellt werden miissen. Die
Bevolkerung beharrt aber auf der Beibehaltung des Bahnbetriebes. Je nach
dem Entscheid iiber die schliesslich zu wihlende Art des Betriebes werden -
sich die Baukosten voraussichtlich auf 14 oder 16 Millionen Franken belaufen.
Man- wird der bedienten Gegend ein Mitspracherecht {iber die Gestaltung der
Verkehrsbedienung einriumen miissen. Es kann aber nicht Sache des Bundes
“gein, die finanziellen Folgen eines im Verhiltnis zu dem zu bewiltigenden
bescheidenen Verkehr zu teuren Verkehrsapparates zu tragen. Mit Riicksicht
auf die finanzschwachen Gemeinden sollte aber der urspriinglich vorgesehene
Bundesbeitrag wenigstens verdoppelt werden konnen.

2. Transporfanstalten der Region von Locarno: Ursprunghch ist fiir dlese
ein Bundesbeitrag von 1,8 Millionen Franken vorgesehen worden, welcher
Betrag aus den bestehenden Krediten bereitgestellt werden konnte. Nachdem
dag technische Programm auf den neuesten Stand gebracht wurde, erreicht -
der Erneuerungsbedarf rund 4 Millionen Franken, wihrend fiir die Finanz-
sanierung allein 1,45 Millionen Franken erforderlich sind. Der technische
Sanierungsbedarf dieser Transportanstalten umfasst neben der Erneuerung
deér Bahnanlagen und des Rollmaterials den Erwerb von Schiffseinheiten und
den Bau einer Werft fiir den Schiffsbetrieb auf dem Langensee. Dieser Mass-
nahme kommt auf diesem Grenzgewésser staatspolitische Bedoutung zu, ebenso
der Erneunerung der Centovallistrecke fiir. den Transitverkehr Westschweiz—
" Tessin. Nach Abzug des vorgesehenen Beitrages des Bundes und des Kantons
- Tessin und der vorhandenen eigenen Mittel der Gesellschaft verbleibt noch em

ungedeckter Sanierungsbedarf von 1 Million Franken. Wenn die italienischen
Behorden fiir das italienische Teilstiick der Centovallibahn die erforderlichen
Mittel fiir die Ansehaffung neuen Rollmaterials beschaifen konnten, wire mit
einem zusitzlichen Erneuerungsbedarf von 1,1 Million Franken zu rechnen.
Ohne die Erhthung des Bundesbeltrages llesse gich das vorgesehene Erneuerungs-
programm nicht durchfithren. :
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‘8. Langenthal-Jura- und Langenthal-Melchnau-Bahn: Der : Sanierungs-
bedarf dieser Gesellschaften erreicht 2850 000 Franken, wofiir ein Beitrag
des Bundes von 100 000 Franken vorgesehen war. In seiner Eingabe vom
11. Juli 1947 fordert.der Kanton Bern eine erhebliche Erhdhung dieses Beitrages.
Diese Uberlandbahnen werden auch nach Erneuerung ihrer Anlagen stark
defizitir bleiben. Die Deckung der Betriebsfehlbetrige wird durch den Kanton
Bern und die beteiligten Gemeinden erfolgen miissen. Nebstdem geht die noch
durchzufiihrende Finanzganierung ganz zu ihren Lasten. Eg rechtfertigt sich
deshalb, den Bundesbeitrag an die Rekonstruktionskosten zu erhéhen.

4. Rechisufrige Thunerseebahn: Nach Einrechnung der vorhandenen eigenen
Mittel der Bahn, deren Umstellung auf Trolleybus vorgesehen ist, bleiben von
den Umstellungskosten noch 3 200 000 Franken ungedeckt. Der vorgesehene
Bundesbheitrag von 200 000 Franken reicht nicht aus, um die Verwirklichung
dieses Projektes auszulésen. Die Umstellung der Betriebsweise ist aus Griinden

* der Sanierung der Verkehrsverhdltnisse auf der rechtsufrigen Thunerseestrasse
unumginglich, an welcher der Bund mit Riicksicht auf den Fremdenverkehr
ebenfalls interessiert ist. Hiner Erhohung des Bundesbeitrages wird man sich
deshalb nicht verschliessen kdnnen.

5. Solothurn-Zollikofen- Bern-Bahn: Der Sanierungsbedarf dieser Gesell-
schaft betrigt 3 Millionen Franken. Der Kanton Bern forderte in seiner Ein-
gabe vom 11, Juli 1947 die Erhthung des Bundesbeitrages von 800 000 Franken
auf 1,5 Millionen Franken. Mit Riicksicht darauf, dass zwei Kantone an dieser
Sanierung mitzuwirken haben und die Gesellschaft iiber gewissze eigene Mittel
verfiigt, diirfte das Begehren des Kantons Bern zu weit gehen. Die volkswirt-
schaftliche Bedeutung dieser Bahn fiir die von ihr bediente Gegend rechtfertigt
jedoch eine angemessene Erhohung des Bundesbeitrages.

6. Stansstad-Engelberg-Bahn: Fir die Rekonstruktion dieser Bahn liegen
verschiedene Projekte vor. Fine Konferenz aller interessierten Kreise und Be-
hérden vom 28. August 1945 stimmte einem Projekt zu, dessen Kosten sich
heute auf rund 12 Millionen Franken belaufen. Unter Einrechnung eigener
Mittel der Gesellschaft und Verrechnung der Kosten bereits durchgefiihrter
dringender Erneuerungsarbeiten betrigt die zu deckende Baukostensumme
noch 11 Millionen Franken. Es versteht sich von selbst, dass es den finanz-
schwachen Kantonen von Nid- und Obwalden sowie ihren Gemeinden bei einem
in Aussicht genommenen Bundesbeitrag von 1 Million Franken unmiglich
wire, an die Verwirklichung des vorgesehenen Projektes heranzutreten.

7. Waldenburger-Bahn: Die Elektrifikationskosten dieser Bahn wurden
mit § Millionen Franken berechnet. Auf Grund der noch zur Verfiigung stehen- -
den Kredite war ein Bundesbeitrag von 800 000 Franken in Aussicht genommen.
Der Kanton Baselland und die beteiligten Gemeinden stehen vor der Unmoghch-
keit, die fehlenden Mittel aufzubringen.

8. 8t. Gallen-Speicher-Trogen-Bahn: Nach Berucksmhtlgung der eigenen
Miftel verbleibt bei dieser Bahn ein ungedeckter Sanierungsbedarf von



226

1 820.0000 Franken. Der vorgesehene Bundesbeitrag von -100 000 Franken
nimmt sich bescheiden aus. Die Bedeutung dieser Strassenbahn ist aber nur
gering und hat nur lokalen Charakter, weshalb die Finanzierung ibrer
Erneuerungskosten in erheblichem Masse von den beteiligten Kantonen und
Gemeinden zu tragen ist.

9. 'Ange-Ollon-Monthey-Champéry-Bahn: Die Kosten der Umstellung der
_ Btrecke Aigle~Monthey auf einen Automobilbetrieb wurden mit 2,2 Millionen
Franken berechnet. Da nur wenige Gemeinden beteiligt sind, sollte, um diese
nicht zu hoch belasten zu miissen, der vorgesehene Bundesbeitrag von
700 000 Franken erhoht werden. Die beteiligten Kantone haben einen
Bundesbeitrag von' 50 %, der Baukostensumme anbegehrt. Die Kantone
Waadt und Wallis haben neben ihrem Anteil an den. Kosten der Betriebs-
umstellung noch die Kosten fiir den Aushau der Strasse aufzubringen,
weshalb sich eine Erhohung des Bundesbeitrages rechtfertigen wiirde.

10. Aarau-Schiftland- und Wynental-Bahn: Die Modernisierung und der
technische Zusammenschluss dieser Bahnen, die im Zuge der Privathahn-
hilfe auch rechtlich zu' fusionieren hitten, ergibt eine Kostensumme von
2 950 000 -Franken. Vorgesehen ist ein Bundesbeitrag von 600 000 Franken,
der als ungeniigend zu betrachten ist. Da mit Riicksicht auf die Ertrags-
lage diesér Balinen die Gewahrung von Darlehen auf Grund von Artikel 14
des Privathahnhilfegesetzes nicht in Frwigung gezogen werden kann, sollte
der Bundesbeitrag angermessen erhoht werden.

11. Sicherungsanlagen: Die Erhebungen tber den Finanzbedarf fir die
Einrichtung von Streckenblocks bei den Privatbahnen fir Strecken mit einer
Zugsdichte von tdglich iiber 50 Ziigen haben einen schitzungsweisen Betrag
* von 7 Millionen Franken ergeben. Ein Beitrag des Bundes an diese Kosten -
von rund 80 9. darf mit Riicksicht auf die grosse Bedeutung dieser Anschaf-
fungen fiir die Sicherheit des Betriebes als angemessen und ausreichend be-

" zeichnet werden.

Unter Beriicksichtigung der seit Aufstellung der Kostenvoranschlige fiir
die vorstehend aufgefiithrten technischen Projekte weiter angestiegenen Preise
- ergibt sich eine Gesamtbaukostensumme von rund 58 Millionen Franken, fiir
deren Finanzierung aus den’ bisherigen Privatbahnhilfekrediten noch 8,1 Mil-
lionen Franken zur Verfiigung stehen. Es muss als ausgeschlossen betrachtet
werden, dass diese Erneuerungsprojekte mit diesen Bundesbeitriigen ausgeldst
werden konnen. Anderseits kann die bei Durchfithrung der Privatbahnhilfe-
aktion in den meisten Fallen innegehaltene Regel, wonach sich der Bund mit
50 % am festgesetzten Sanierungshedarf beteiligte, nicht aufrechterhalten:
bleiben. Auf Grund durchgefithrter Berechnungen erfordern die noch zu ver-
wirklichenden Projekte einen zusdtzlichen Kredit von 15 Millionen
-Franken. Damit wiirde der verfiigbare Kredit 28,1 Millionen Franken oder
40 %, der (esamtbaukostensumme erreichen.
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- Mit diesemn Zusatzkredit wire das mit dem Privatbahnhilfegesetz vom
6. April 1989 gesteckte Ziel erreicht, so dass diese Hilfeleistungsaktion end-
-giiltig abgeschlossén werden konnte. Auf weitergehende Beitragsbegehren der
Privatbahnen kénnte nur “bei Schaffung einer neuen Rechtsgrundla.ge ein-
getreten werden. :

Projekie siber Umstellungen auf Strassentransportbetrieb

Die Umstellung auf den Strassentransport (Automobil- odér'Trolleybus-
betrieb) ist nach den bmhengen Untersuchungen fiir folgende Privatbahnen
zu priifen:

1. Ziircher-Oberland- Bakmen (Wetzikon~Meilen, Uster-Oetwil-Bahn und Teil-
strecke Uerikon—Hinwil der Uerikon-Bauma-Bahn). Fiir den Ersatz dieser
Bahnen durch einen Automobilbetrieb ist in der Ziircher Volksabstimmung
vom 26. Mai 1946 der Beitrag des Kantons schon bewilligt worden. Die Kosten
(Automobilbetrieb) sind auf 2600000 Franken veranschlagt, von denen
. 92,4 Millionen Franken vorh Kanton Ziirich und den interessierten Gemeinden
itbernommen wurden, wihrend vom Bund ein Beitrag von 200 000 Franken
erwartet wird. Uber dieses Projekt ist bereits in der Botschaft vom 15. Juli
1947 zum Entwiirf eines Bundesheschlusges iiber die Authebung der Konzession
der Uerikon-Bauma-Bahn und idber den Erwerb der Teilstrecke Hinwil-
Béretswil-Bauma durch den Bund berichtet worden (BBL 1947 II 569). In
den Beratungen der parlamentarischen Kommissionen iiber diesen Bundes-
beschluss ist ausdriicklich darauf hingewiesen worden, dass die in Aussicht
genommene Bundeshilfe an diesen Bahnersatzbetrieb nur anf dem Wege einer
Erginzung des Privathahnhilfegesetzes vorgesehen werden konne.

2. Die Umstellung der Rechisufrigen Thunerseebahn anf Trolleybusbetrieb
ist von der Generalversammlung dieser Gesellschaft beschlossen worden.

8. Bei der Aigle-Ollon-Monthey-Champéry- Bahngesellschaft ist der Bahnersatz
fiir die Talquerstrecke Aigle-Monthey in Aussicht genommen.

4. Wenn die Finanzierung fir die Wiederaufrichtung der Bernischen Jura-
bahmen, - der Langenthal-Jura- und der Langenthal-Melchnou-Bahn scheitern
sollte, wird wegen der Bedeutung dieser Bahnen fiir die von ihnen bediente
Landesgegend ein Ersatzbetrich geschaffen werden miissen. Bei der Bernischen
Jurabahn ist von der Generalversammlung die Umstellung des Personenver-
kehrs auf Automobilbetrieb fiir die Strecke Saignelégier—Glovelier beschlossen
und ab 9. Mai 1948 provisorisch eingefithrt worden.

5. St. Gallen-Spetcher-Trogen-Bohn: Obwohl die techmschen Gutachten Gber
diese Bahn sich fiir die Beibehaltung des Bahnbetriebes aussprechen, ist die
. Einfithrung eines Trolleybushetriebes nicht ausgeschlossen, weil diese Mass-
_nahme sich aus betrieblichen und strassenverkehrstechnischen Griinden im
Zusammenhang mit der Umstellung der stidtischen Strassenbahn von St. Gallen
auf Trolleybus aufdringen kénnte, -
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V.
Der Gesefzesentwurt

Titel und I ngress

Der Entwurf bildet eine Erginzung des vaatbahnhllfegesetzes und be-
- ruht wie dieses auf den Artikeln 28 und 26 der Bundesverfassung.

Art. 1

_ Gestiitzt anf die Erwigungen in den Abschnitten I—IV wird ein Er-
" ginzungskredit von 15 Millionen Franken beantragt, der auch fiir die Umstellung
notleidender Bahnunternehmungen auf einen Strassentransportbetrieb ent-
sprechend soll verwendet werden diirfen. Wie im Abschnitt I ausgefiihrt,
hoffte’ man, die im Privatbahnhilfegesetz gewiihrten Kredite wiirden dazu
beitragen, der fiir die Nachkriegszeit befiirchteten Krise und Arbeitslosigkeit
entgegenzuwirken. Gliicklicherweise gestaltete sich aber die Wirtschaftslage
tber Frwarten giinstig. Nachdem nun aber der Hohepunkt der Konjunktur °
berschritten ist und sich in einzelnen Wirtschaftsgruppen bereits Beschifti-
gungsschwierigkeiten zeigen, muss dem Bund das Recht emgeraumt werden,
den Zeitpunkt zu bestimmen, in dem die Bahnunternehmungen die in Zusam-
menhang mit der Bundeshilfe stehenden Auftrige fiir die Ernenerung und Ver-
besserung von Anlagen und Rollmaterial zn vergeben haben. Die Bundeshilfe
kann damit ohne Nachteil fiir die unterstiitzten Unternehmungen zu einem
wertvollen Mittel der Arbeitserhaltung werden, Eine Verschiebung der Arbeits-
vergebungen aus Grinden der Arbeitsbeschaffung wird aber den Bediirfnissen
und der Dringlichkeit der Betriebssicherheit hintangestellt werden miissen.

Art. 2

Das anatbahnhllfegesetz igt auf den 1. November 1989 in Kraft gesetzt
worden. 1949 lauft die in Artikel 15, Absatz 2, festgesetzte Frist ab. s ist
unmdglich, innerhalb dieser Frist die Hilfeleistung mit Einschluss ihrer Er-
ginzung nach diesem Gesetz abzuschhessen, weshalb die Verlingerung dleser
Frist vorgesehen wird. .
: A’rt. 3

Die Merkmale der von der konzessionierten Eisenbahn begorgten éffent-
lichen Verkehrsbedienung bestehen im wesentlichen in der Betriebspflicht, in
der Pflicht zur Aufstellung und Einhaltung des verdffentlichten Fahrplanes
sowie in .der Anwendung verdffentlichter Tarife. Grundsatzlich soll auch der
an Stelle der Bahn tretende Strassentransportbetrieb denselben Verpflichtungen
unterliegen. Sie sind, soweit sie nicht in der entsprechenden Konzegsion statuiert
werden konnen, in der Vereinbarung iibér die Hilfeleistung festzulegen. Den
Besonderheiten eines Strassentransportbetriebes soll dabei Rechnung getragen
werden. Die an Stelle der Bahn tretende Unternehmung soll den Anforderungen
an dle Bedlenung des offentlichen Verkehrs geniigen. '
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- TUm die zweckmissigste und wirtschaftlichste Losung wihlen zu kénnen,
soll dje Hilfe auch zur Umstellung einzelner Bahnstrecken gewithrt werden
kénnen, ebenso in sinngemisser Anwendung der Grundsitze von Artikel 12
des Privatbahnhilfegesetzes zugunsten des Zusammenschlusses mehrerer Eisen-
bahnmunternehmungen in eine einzige Strassentransportunternehmung.

Zu Art. 4

Nach konstanter Rechtaprechung ist die Eisenbahnkongession ein hoheits-
‘rechtlicher Akt. Das damit verlichene Bau- und Betriebsrecht kann im &ffent-
lichen Interesse jederzeit widerrufen werden. Immerhin werden die mit der
Konzession eingeriumten Rechte als wohlerworbene Rechte betrachtet, die
der beliehenen Unternehmung wihrend der Dauer der Konzession nicht ohne
‘Entschidigung entzogen werden konnen, es sei denn durch die Verwirkungs-
erklirung in dem in Artikel 28 des Bundesgesetzes vom 81. Dezember 1872
iiber den Bau und Betrieb der Eigenbahnen vorgesehenen Falle. Um bei der
Aufhebung der Eisenbahnkonzession mégliche Entschidigungsbegehren aus-
zuschliessen, wird die Hilfe vom Verzicht auf die Eigsenbahnkonzession ab-
-hiingig gemacht. o

Dieser Umstand beriihrt aber unter Umstinden auch die Glidubiger,
namentlich die Anleihensgliubiger von Bahnunternehmungen, weil mit dem
Verzicht auf die Konzession die ‘Bahnunternehmung ihren Geschéftszweck
aufgibt und, sei es durch Statuteninderung, sei es durch Liquidation, An-
derungen herbeigefithrt werden, die die Stellung der Glaubiger beriihren.

.Gemiiss Artikel 11 des Gesetzes iiber die Verpfaindung und Zwangsliqui-
dation von ‘Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen dirfen die Pfand-
gliubiger einer Eigsenbahn deren Betrieb nicht storen, und sie konnen deshalb
auch wegen Verinderungen am Grundbesitz und Material keine Einsprache
erheben. Die Pfandglaubiger sind jedoch befugt, gegen den Verkauf des Unter-
nehmens oder einzelner Teile desselben, die Verdusserung des Grundbesitzes
oder des Betriebsmaterials ebenso gegen Fusionen mit andern Unternehmungen
Einsprache zu erheben, wenn die Sicherheit ihrer Pfandforderung dadurch
gofihrdet werden sollte. Diése Beschrinkung der Gliaubigerrechte ist im In-
teresse der Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes statuiert. Sie entbehrt jedoch
ihrer Grundlage, sobald es nicht mehr um die Aufrechterhaltung des Bahn-
betriebes geht, sondern dieser bei’ Umstellung auf einen Strassentransport-
betrieb eingestellt werden soll. Fs muss daher davon ausgegangen werden,
dass die Rechte der Pfandgliubiger nicht mehr beschriinkt sind, sobald der
Bahnbetrieb aufgehoben werden soll, und dass sie gegen einen Beschluss der
Gesellschait iiber die Aufhebung der Konzession Einsprache erheben konnen.
Um aber hieriiber zum vorneherein jeden Zweifel auszuschliessen, wird in
Absaiz 2 die Hilfe des Bundes von der Voraussetzung abhingig gemacht, dass
die nicht ausreichend sichergestellten Gliubiger dem Beschluss der Gesell-
schaft iiber den Antrag zur Aufhebung der Konzession zustimmen. Dies gilt
ingbesondere fir die (ldubiger von pfandgesicherten Anleihensobligationen.
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Auch diese haben seinerzeit im Hinblick auf die sich aus der Eisenbahnkonzes-
sion fiir die Gesellschaft ergebends Pflicht zur Aufrechterhaltung des Bahn-
betriebes das Darlehen gewihrt. Sie sollen deshalb, wenn der Bund auf Antrag
der Gesellschaft bereit ist, die Konzession vor Ablauf aufzuheben, dadurch
geschiitzt werden, dass die Gesellschaft den Verzicht auf die Konzession nur
mit ihrer Zustimamung beschliessen kann. Damit wird ausgeschlossen, dass
der Bund gegeniiber diesen Glaubigern ersatzpflichtig werden kénnte fir Ver-
mogensnachteile, welche sich fiir diese aus der vorzeitigen Aufhebung der Kon-
zession ergeben kdnnten. o

: Art. 57

~ Weil der Eisenbahndienst an das Personal hohe Anforderungen stellt, ist
ihm in der Fisenbahngesetzgebung ein besonderer Schutz zuteil geworden.
Dies gilt nicht nur hinsichtlich der Arbeitszeit (Bundesgesetz vom 6. Marz 1920
tiber die Arbeitszeit beim Betrieb der Eisenbahnen und anderer Verkehrs-
anstalten, A. S. 86, 877), sondern anch hinsichtlich der in den einzelnen Eisen-
bahnkonzessionen enthaltenen Verpflichtung der Unternehmung zur Schaffung
von Fiirsorgeeinrichtungen. Die Pénsions- und Hilfskassen der Eisenbahnunter-
nehmungen stehen gemiiss Bundesgesetz vom 28. Juni 1889 (A. S. 11, 265)
unter der direkten Aufsicht des Bundes. Bei einer Umstellung des Bahnbetriebes
auf den Strassentransport smd die Interessen des Bahnpersonals von Gesetzes
wegen zu wahren.

Dem bisherigen Bahnpersonal soll, soweit es noch arbeitsfihig und ge-
_eignet ist, trotz Aufhebung des Bahnbetriebes seine Anstellung mdoglichst
erhalten werden. Bahnbedienstete, die sich eignen und namentlich fiir eine
neue Betriehsweise umgeschult werden konnen, sollen iibernommen werden.
Dies kann sowohl durch die Vereinbarung iiber die Hilfeleistung als durch die
"der Strassentransportunternehmung zu erteilende Konzession bewirkt werden.

Die Verwendung des bisherigen Balmpersonals im Strassentransport-
betrieb wird jedoch, besonders wenn es im Fahrdienst verwendet werden soll,
gowisse Schwierigkeiten bereiten, weil es zunichst auf die Fithrung von Trolley-

" bus- oder Autobusfahrzeugen umgeschult werden muss und weil gemiiss Artikel
34, Absatz 2, der Motorfahrzeugverordnung vom 25. November 1932 (A. S. 48,
715) fir die Fihrung eines schweren Gesellschaftswagens sich der Bewerber
dariitber ausweisen mues, dass er wihrend eines Jahres einen schweren Last-
wagen klaglos gefiihrt hat. Schon die Umstellung einer Trambahnlinie in Lau-

" sanne auf den Trolleybusbetrieb im Jahre 1987 wire kaum méglich gewesen,

wenn nicht der Bundesrat durch éinen Beschluss vom 10. Beptember 1937

leichtere, von der Motorfahrzeugverordnung abweichende Vorschriften iiber

* die Umschulung von Tramfihrern auf die Fithrung von Trolleybusfahrzeugen

aufgestellt hiitte. Diese zunichst nur fiix den Trolleybusbetrieb in Lausanne
eingefiihrte Sonderregelung wurde mit weiteren Vereinfachungen durch einen

Bundesratsbeschluss vom 6. September 1988 allgemein. fiir die Umschulung

von Tramfithrern auf den Trolleybusbetrieb eingefiihrt. Diese Sonderregelung
hat sich bewihrt (A4rt.5). :
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Nicht alle Bahnbediensteten werden sich fiir eine Umschulung eignen,
abgesehen von denjenigen, die in einem Strassentrangportbetrieb asus andern
Griinden nicht weiter verwendet werden konnen. Boweit solche Bedienstete
noch arbeitsfshig sind und keine ihren Féhigkeiten und ihrem bisherigen Ver-
dienst entaprechende Ansétellung finden konnen, sollen sie von der Bahnunter-
nehmung - angemessen’ entschiidigt werden. Wo eine Pensions- und Hilfskasse
- besteht, soll die Entschiidigung den Leistungen entsprechen, die das Kassen-
reglement bei unverschuldeter Entlassung vorsieht. Wo keine Personalfiirsorge-
. einrichtung besteht und die eigenen Mittel der Bahnunternehmung zur Aus-
richtung einer Entschédigung nicht ausreichen, sollen die beteiligten Kantone-
hiefiir aufkommen und dazu die Gemeinden der von der neuen Unternehmung
beédienten Gegend heranziehen koénnen, Der neuen Unternehmung kénnen und
sollen neben der Verpflichtung zur Ubernahme des verwendungsfihigen Bahn-
personals nicht weitere, ihrem Betriebe fremde Lasten auferlegt werden, weil
die Einrichtung des neuen Betriebes ohnhin nur mit der Hilfe 6ffentlicher Ge-
" meinwesen errichtet. werden kann, wobei, mindestens zu Beginn, Kantone und
Gemeinden wahrscheinlich auch die Deckung von allfilligen Betriebsdefiziten
zu garantieren haben werden (4rt.6).

_ Bei der Liguidation von Eisenbahnunternehmungen sowie beim Ubergang
von bestehenden Personalfirsorgeeinrichtungen an eine neue Unternehmung
hat der Bundesrat gemiiss Artikel 7 des erwihnten Hilfskassengesetzes dariiber
zu wachen, dass die Interessen der Versicherten gewahrt bleiben. Die an Stelle
der Bahn tretende Unternebmung soll deshalb verpflichtet sein, bestehende
Personalfiirsorgeeinrichtungen weiterzufithren und an sie die im Kassenregle-
ment oder in den Statuten vorgesehenen Arbeitgeberbeitriige zu enfrichten.
Dabei soll nach den bisherigen Erfahrungen im Interesse der Versicherten und
des Risikoausgleiches der Anschluss an eine andere, Gewihr bietende Fiirsorge-
einrichtung moglich sein (Art. 7).

Art. 8

Durch die Konzession sind die Eigenbahnen in einem genau bestimmten
Umfang zum Betrieb verpflichtet. Sie diirfen diesen nicht nach eigenem Gut-
“diinken -einstellen (Art. 21 des Kisenbahngesetzes). Von dieser Betriebspflicht
gollen Eigenbahnunternehmungen, die auf den Strassentransport umgestellt
werden, im Interesse einer ununterbrochenen offentlichen Verkehrsbedienung
erst dann befreit werden, wenn die an Stelle der Bahn tretende Strassentransport-
" unternshmung in der Lage ist, den Betrieb aufzunehmen. Erst auf diesen Zeit-
punkt. wird: deshalb das Post- und Eisenbahndepartement im Einvernehmen
mit den beteiligten Kantonen die Einstellung des Bahnbetriebes anordnen.

- Die Anhorung der Kantone wird hicbei auf die Bestimmung des Zeit-
punktes der Betriebseinstellung beschrankt sein, da sie zur grundsitzlichen
Frage der Umstellung des Bahnbetriebes selbst schon bei Abschluss der Hilfe-
leistungsvereinbarung Stellung genommen haben werden, denn ohne Zustim-
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- mung und finanzielle Beteiligung der Kantone wird eine Umstellung des Bahn-
betriebes iiberhaupt nicht moglich sein, Nachdem aber die Kantone dem Ersatz-
betrieb zugestimmt und ihren Beitrag geleistet haben, kann die Festsetzung
des Zeitpunktes der Betriebseinstellung der Eisenbahn keinerlei Schwierig-
keiten mehr bereiten, _

Die Bevilkerung der bedienten.Gegend hat Anspruch darauf, dass ibr
die Einstellung des Bahnbetriebes und die an dessen Stelle tretende Verkehrs-
bedienung rechtzeitig bekanntgegeben wird. :

Art. 9

Die Konzessionen der Eisenbahnen, dis fiir ihre Anlagen und ihren Betrieb
offentliche Strassen beniitzen, enthalten stets den aunsdriicklichen Vorbehalt
der beziiglichen Bestlmmungen des kantonalen Rechtes. Dieses kantonale Recht
wird vorbehalten.

Art. 10

Artikel 4 des Gesetzesentwurfes kniipft die Hilfeleistung an die Umstellung
privater Eisenbahnen auf den Strassentransport an die Bedingung, dass die
Gliubiger von Anleihensobligationen dem Antrag der Bahnunternchmung auf
Aufhebung der Eisenbahnkonzession zustimmen. Damit erhalten diese Gléu-
biger vor der Einstellung des Bahnbetriebes und vor der Authébung der Eisen-
bahnkonzession Gelegenheit, ihre Rechte zu wahren.

Beschliesst die Bahngesellschaft ihre Auflésung nach den Bestimmungen
des Obligationenrechtes, so kdnnen gemiss Absatz 1 die Anleihensgliubiger
immbr noch die Zwangsliquidation des Eisenbahnvermogens nach den Vorschrit-
ten des Bundesgesetzes vom 25, Beptember 1917 tber die Verpfindung und
Ziwanggliquidation von Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen (VZEG),
(A. 8. 84, 19) verlangen. Da gemiss VZEG der Bahnbetrieb weder bei der
Verpféndung noch bei der Zwangliquidation durch Interventionen von Gliu-
- bigern gestort werden darf, konnen ‘die Bestimmungen dieses Gesetzes vom
Zeitpunkt der Einstellung des Bahnbetnebes an nicht mehr uneingeschrénkt
zur Anwendung kommen.

Gemiss Artikel 10 des anatbahnhﬂfegesetzes kann nach der Emrelchung
des Hilfeleistungsgesuches bis zur- Beschlussfassung des Bundesrates sowie
wiihrend fiinf Jahren, nachdem die Beteiligung des Bundes beschlossen worden
ist, die Zwangsliqnidation der betreffenden Eisenbahnunternchmung nur
mit Zustimmung des Bundesrates angeordnet werden. Diese Bestimmung
wiirde gemiss Artikel 1, Absatz 8, des Gesetzesentwurfes an sich auch -
auf Hilfeleistungen zur Umstellung privater Eisenbahnen auf den Strassen-
transport Anwendung finden, doch ist sie nur zum Zwecke der Aufrecht-
* erhaltung des Betriebes einer Bahnunternehmung bestimmt. Wo es sich aber
um die Aufhebung des Bahnbetriebes handelt; ist-sie entbehrlich und wiirde
der Wahrung der Gliubigerrechte entgegenstehen. Deshalb soll von der Ver-
offentlichung des Erloschens der Eisenbahnkonzession an die Zwangsliquidation
auch ohne Zustimmung des Bundesrates jederzeit angeordnet werden konnen.
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Zur Vereinfachung des Zwangsliquidationsverfahrens tiberlésst es Absatz 2
dem Bundesgericht, dags am BSitze der Bahnunternehmung zustindige Kon-
kurgamt oder einen vom Bundesgericht bezeichneten ausserordentlichen Kon-
kursverwalter mit der Durchfithrung des Verfahrens zu betrauen und diesem
die erforderlichen Weisungen zu erteilen. Die zur Masse gehorenden Gegenstinde
kénnen nicht mehr als Bahneinheit, sondern nur als einzelne bewegliche und
unbewegliche Sachen gemiss den Bestimmungen des Schuldbetreibungs- und
Konkursgesetzes verwertet werden. Die Verteilung des Erldses soll dagegen -
wegen der gesetzlichen Rangordnung der Glaubiger nach den Bestimmungen
des VZEG erfolgen.

Vereinfachungen des Verfahrens sind auch angezeigt fir den Abschluss
_ eines Nachlassvertrages gemiss Artikel 51 ff. VZEG. Das Bundesgericht soll
deshalb gemiiss Absatz 3 ermichtigt sein, zweckdienliche Anordnungen zur
Vereinfachung des Nachlassvertragsverfahrens zu treffen. Die ebenfalls zum
Schutze der Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes im VZEG (Art. 78 ff.) vor-
gesehene Rechtswohltat der ausserordentlichen Stundung ist nach der Auf-
hebung des Bahnbetriebes nicht mehr gerechtfertigt. Absatz £ lisst sie daher

. fallen.

* *
*

Wir empfehlen Thnen den beiliegenden Gesetzesentwurf zur Annahme.
Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung

unserer vollkommenen Hochachtung.

'Bern, den 25. Januar 1949. .

Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
E. Nobs
Der Bundeskanzler:

- Leimgruber
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| (Entwurf)

Bundesgesetz
iiber
die Ergiinzung des Bundesgesetzes iiber die Hilfeleistmig
an private Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Hidgenossenschaft,
gestitzt auf Artikel 23 und 26 der Bundesverfassung,
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 25. Januar

1949,

beschliesst:

I. Kredit

Art. 1

1 Der in Artikel 1 und 15 des Bundesgesetzes vom 6. April 1939 fiir
die Hilfeleistung an private Eigenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen
gewihrte Gesamtkredit von 140 Millionen Franken wird auf 155 Millionen
Franken erhoht.

% Aus diesem Kredit konnen Beitrige auch fur die: Umstellung not-

_leidender privater Eisenbahnen auf den Btrassentransport ausgerichtet

Fristenlanf

werden.

% Begziiglich der Bundeshilfe, die sich auf Erneuerung und Verbes-
serung von Anlagen und Rollmaterial bezieht, kann der Bundesrat
Bedingungen' fiir konjunkturgerechte Verteilung der Auftrige stellen,
soweit dies die Bediirfnisse und die Dringlichkeit der Betriebssicherheit
zulageen.

4 Auf die Art und den Umfang dieser Hilfe, deren Bedingungen sowie
auf das Verfahren findet, unter Vorbehalt der nachstehenden Bestim-
mungen, das Bundesgesetz vom 6. April 1939 iiber die Hilfeleistung an
private Eigenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen Anwendung.

Art. 2
"Die in Artikel 15 des Gresotzos vom 6. April 1939 festgesetzte Frist
von 10 Jahren wird um 5 Ja.hre verléngert.
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II, Umstellung von Eisenbam_len auf den Strassentransport
Art. 3

} Die Hilfe wird nur bewilligt, sofern die blshenge otfentliche Ver- Vorausastzungen

kehrsbedienung, im ganzen betrachtet, gewihrleistet bleibt oder durch
Verbesserungen aufgewogen wird.

2 Die Hilfe kann fiir den Ersatz der ganzen Eigenbahn oder einzelner
ihrer Strecken gewihrt werden.

8 Der Bund kann eine Hilfe auch gewidhren, umn dadurch den Zusam-
menschluss mehrerer Fisenbahnunternehmungen in eine einzige Strassen-
transportunternehmung zu bewirken, die fiir den Verkehr des Landes
oder eines Gebietes desselben von erheblicher Bedeutung ist.

Art. 4

r Hilfe

1 Die Hilfe des Bundes setzt voraus, dass die Bahnunternehmung Verzicht auf die

die Aufhebung der Eisenbahnkonzession beantragt und dass die nicht
aunsreichend sichergestellten Gliubiger diesem Antrag zustimmen.

% Die Zustimmung der nicht ausreichend sichergestellten Glaubiger
von Anleihensobligationen ist auf Grund der gesetzlichen Vorschriften
iiber die Gliubigergemeinschaft hei Anleihensobligationen einzuholen.

Art. 5

Die an Stelle der Bahn tretende Unternehmung ist verpflichtet,
Bahnbedienstete, die sich dazu eignen oder umgeschult werden kénnen,
in ihren Betrieb zu fibernehmen. Der Bundesrat kann Vorschriften tiber
die Umschulung erlassen und die Bedingungen fiir den Erwerb des Fiihrer-
ausweises fiir Motor- und Trolleybusfahrzeuge erleichtern.

CArt. 6

1 Bahnbedlensteten, welche mangels Hignung oder Umschulung nicht
iibernommen werden konnen, jedoch arbeitsfahig sind, ist von der Bahn-
unternehmung eine nach Massgabe der bei ihr zuriickgelegten Dienst-
jahre zu bestimmende angemessene Entschidigung auszurichten, sofern
sie nicht eine ihren Fihigkeiten und ihrem blsherlgen Verdienst ent-
sprechende’ Anftellung finden konnen.

% Besteht eine Personalfiirsorgeeinrichtung, so treten an Stelle der
Entschidigung die im Fiirsorgereglement bei unverschuldeter Entlassung
- vorgeschriebenen Leistungen der Firsorgeeinrichtung.

$ Die Hilfe des Bundes ist an die Bedingung gekniipft, "dass die be-
teiligten Kantone fiir die in Absatz 1 genannten Entschidigungen auf-
‘kommen, soweit hiefir die Mittel der Bahnunternehmung mcht ausrei-

Eisenbahnkon-
zession. Zu-
stimmung der
Gliubiger

Eisenbulm-.
personal
a. Dbernahune

b. Entschidi-
gung
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Personal-
flirsorge-
elnrichtungen

Einstellung des
Bahnbetricbes.
Erléschen

Eisenbahn-
konzession

Beseitigung von
Bahnanlagen

Zwangsliqui-
datlon des
Kisenbahn-
vermogens

chen. Die Kantone konnen hiezu die Gemeinden der von der neuen Unter-
nehmung bedienten Region heranziehen.

Art. T

1 Wo Personalfiirsorgeeinrichtungen bestehen, trifft der Bundesrat
die erforderlichen Anordnungen zar Wahrung der Interessen der ihnen
angehorenden Bahnbediensteten. Er kann die an Stelle der Bahn tretende
Unternehmung verpflichten, bestehends Personalfiirsorgeeinrichtungen
weiterzufithren und ihnen die erforderlichen Beitriige zu entrichten.

2 Der Bundesrat kann nach Anhdrung der Unternehmung und unter
Zustimmung der Mehrheit des Personals den Anschluss bestehender
Fiirsorgeeinrichtungen an eine andere, gewihrbietende Fursorgea,nstalt

anordnen.
Art. 8

Auf den Zeitpunkt der Aufnahme des an Stelle der Bahn tretenden
Strassentransportbetriebes ordnet das eidgenossische Fost- und Eisen--
bahndepartement im Einvernehmen mit den beteiligteri Kantonen die
Einstellung des Bahnbetriebes an und erklirt die Eisenbahnkonzession
als erloschen. Diese Verfiigung ist angemessen zu verdffentlichen.

Art. 9

Die Pflicht zur Beseitigung von' Anlagen in offentlichen Btrassen
richtet sich nach den Bestimmungen des kantonalen Rechtes {iber die
Bewilligung zur Beniitzung der 6ffentlichen Strassen.

Art. 10

1 Unter Vorbehalt nachstehender Bestimmungen unterliegt das
Bahnvermogen auch nach der Einstellung des Betriebes und nach Er-
loschen der Eisenbahnkonzession der Zwangsliquidation gemiss dem
Bundesgesetz vom 25. September 1917 iiber die Verpfindung und Zwangs-
liquidation von Eisenbahn- und Schiffabrtsunternehmungen. Die Zwangs-
liquidation kann von der Vertffentlichung des Krltschens der Kisen-
bahnkonzession an auch ohne Zustimmung des Bundesrates jederzeit
angeordnet werden.

? Das Bundesgericht ka.nn dag am Sitze der Bahnunternehmung
zustéindige Konkursamt oder einen von ihm bezeichneten ausserordent-
lichen Konkursverwalter mit der Durchfithrung des Verfahrens betrauen
und diesem die erforderlichen Weisungen erteilen. Die zur Masse gehd-
renden Gegenstinde konnen gemidss den Bestimmungen des Schuld-
betreibungs- und Konkursgesetzes verwertet werden. Die Verteilung des
Erloses erfolgt in allen Fallen nach den Bestimmungen des Eisenbahn-
zwangsliquidationsgesetzes.
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3 Wird ein Nachlassvertrag beantragt, so richtet sich das Verfahren
nach den Bestimmungen des BEisenbahnzwangsliquidationsgesetzes. Das
Bundesgericht kann zweckdienliche Anordnungen zur Vereinfachung
des Verfahrens treffen.

¢ Vom Zeitpunkt der Einstellung des Bahnbetriebes an finden die
Bestimmungen des Eisenbahnzwangsliquidationsgesetzes iber die ausser-
ordentliche Stundung keine .Anwendung mehr. '

M1, Inkraftireten und Vollzug

Art. 11

1 Deor Bundesrat wird mit demn Vollzug dieses Gesetzes beauftragt
und bestimmt den Zeitpunkt des Inkrafttretens.

2 BEr kann Ausfithrungsbestimmungen erlassen und ihm zustehende
Befugnisse nachgeordneten Amtsstellen iibertragen.

8816
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