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Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung zu dem neuen
zwischen der Schweiz, Deutschland und Italien ab-
geschlossenen Staatsvertrag betreffend die Gotthard-
bahn.

(Vom 9. November 1909.)

Tit,

Die im Friuhjahr 1882 erfolgte Ersffnung der Gotthardbahn,
der ersten die Schweiz durchquerenden Alpenbahn, ist eines der
wichtigsten Ereignisse in der Geschichte des schweizerischen
Eisenbahnwesens. Grosse Hoffnungen wurden auf die neue Bahn
gesetzt; man erwartete von ibr einen allgemeinen Verkehrs-
aufschwung und damit auch einen giinstigen Einfluss auf die
Verhiltnisse der schweizerischen Privatbahnen, die wenige Jahre
vorher schwere finanzielle Krisen durchgemacht hatten.

Heute, im Zeitpunkt des Uberganges der Linie aus den
Hénden einer Privatgesellschaft an den Bund, darf mit Befriedi-
gung ausgesprochen werden, dass die Erfolge der Gotthardbahn
die vom Schweizervolke gehegten Erwartungen nicht nur erfillt,
sondern ithertroffen haben. Handel und Industrie haben in der
vom Gotthardverkehr beeinflussten schweizerischen Zone einen
michtigen Aufschwung genommen und die von der Babn durch-
zogenen (regenden erfreuen sich eines von Jahr zu Jahr wach-
senden Reisendenstromes.
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Aber npicht nur die Schweiz, sondern auch die beiden Staaten
Deutschland und Italien, die durch Leistung von Subventionen
das Zustandekommen des schwierigen Werkes ermgglichten, haben
aus der neuen Linie’ ganz bedeutende Vorteile gezogen. So ver-
dankt Oberitalien die im Laufe der letzten 25 Jahre erfolgte
rasche Entwicklung seiner Industrie wohl zu einem grossen Teile
der Gotthardbahn und fiir Deutschland ist durch sie ein grosses
Absatzgebiet fiir den Export der Erzeugnisse seiner Kohlen- und
Eisenindustrie erschlossen worden. '

Die Zahlen der nachstehenden Tabelle (Seite 133) erteilen
iber die Verkehrsentwicklung und die Bedeutung des bisherigen
Verkehrs der Gotthardbahn niheren Aufschluss.



Giiterverkehr einschllesslich
Personenverkehr Gepéick und Tiere

I. Verkehr und Einnahmen.

Betriehs- Total der Trans. .
iahrs :oortei:nahmens Gesamteinnahmen
Anzahl Einnahmen Tonnen l Einnahmen
] Fr. Fr. Fr. Fr. l

1883 1,056,043 4,434,771 469,711 6,015,506 10,450,277 10,683,205
1888 1,096,819 4,045,807 672,555 7,685,692 11,631,499 12,054,777
1893 1,492,196 4,883,796 805,881 9,429,303 14,313,099 14,951,389
1898 2,360,607 6,845,010 979,743 10,896,315 17,741,325 18,548,236
1903 2,949,136 8,909,989 1,169,594 13,257,553 22,167,542 23,148,992
1908 3,860,209 10,872,159 1,845,442 17,234,789 28,106,949

I1. Verkehrsdichtigkeit und kilometrische Einnahmen.

29,169,796

I Personen Gliter Einnahmen pro Bahnkilometer l
Betriebsjahr . P
auf die ganze Bahnlinge bezogen Personen G(;::;'\c:m:rc\:he;iselzh Tgt)a;lte‘iix?za%;f;s Gesavmteinnahmen I
Anzahl Tonnen Fr. Fr. Fr. Fr.
1883 207,055 278 8717 16,672 22,615 39,287 43,559
1868 194,805 383,452 15,210 28,518 43,728 45,319
1893 259.263 1470,030 18,360 35,449 53,809 56,208
1898 377,571 486,914 24,801 39,479 64,280 67,204
1903 523,377 579,982 32,283 48,033 80,317 83,873
1908 678,479 872,501 39,392 - 62,444 101,836 105,687

get
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II1. Import und Export der italienischen Bahnen.

Die Bedeutung des Gotthardverkehrs fiir Italien zeigt fol-
gende Statistik des italienischen Auslandverkehrs, die wir dem
Geschiftsbericht der italienischen Staatsbahnen fiir die Zeitperiode
vom 1. Juli 1907 bis 30. Juni 1908 entnehmen.

Import Export Total
Tonnen Toonen Tonnen
iiber Ventimiglia . . . . 24,266 16,313 40,5179
» Modane . . . . . 243,413 108,263 351,676
5 Domodossola . . . 56,339 40,103 96,442
5 Luino . . . . . . 263,363 278,109 541,472
, OChiasso . . . . . 515,390 233,377 748,767
gy Ala . . . L 340,517 290,437 630,954
» Pontebba . . . . . 295,533 57,526 356,059
5 Cormons . . . . . 213,513 65,615 279,128

Total 1,955,334 1,089,743 3,045,077

Voo den 1,290,239 Tonnen, die itber die Grenzstationen
Chiasso und Luino zusammen ein- und ausgefiihrt worden sind,
hat der grosste Teil den Gotthard transitiert, der somit zirka /s
des durch die Eisenbahnen beforderten italienischen Warenverkehrs
mit dem Ausland vermittelt.

IV. Giitertransitverkehr der Gotthardbahn.

Nach dem Geschiftsbericht der Gotthardbahn fiir 1907 stellte
sich in diesem Jahre der Gesamttransitverkehr auf zirka 1,148,000
Tonnen. Davon entfielen:

Tonnen
auf den Verkehr Schweiz-Italien . . . . . . . 96,600
" »  Italien-Sehweiz . . . . . . . 207,700
5 9 »  Deutschland und weiterher-Italien 677,100
s »  Italien-Deutschland und weiter. . 166,600
1,148,000

Daraus ergib(:. sich die Wichtigkeit der Gotthardlinie fiir
Deutschland, das den Hauptverkehr liefert.

* %
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Die grosse wirtschaftliche und verkehrspolitische Bedeutung
der Gotthardbahn liess denn auch bei Erlass der Riickkaufs-
botschaft vom 25. Mirz 1897 den Einbezug dieses Unternehmens
in die Verstaatlichung als geboten erscheinen. Die Botschaft unter-
suchte immerhin, ob Bedenken staatsrechtlicher oder vilkerrecht-
licher Natur gegen den Einbezug sprechen, und ob nicht die
besondern Verhaltnisse zu den Subventionsstaaten dem Rickkauf
entgegenstehen. Sie gelangte dabei zum Schlusse, dass solche Be-
denken nicht begriindet seien. _

Das Riickkaufsrecht des Bundes, so fihrte sie aus, sei ein
souverines Recht des Bundes, und als solches von der Zustim-
mung Deutschlands und Italiens durchaus unabhingig, nachdem
der Staatsvertrag vom 15. Oktober 1869 iiber den Bau und Be-
trieb der Gotthardbahn ein solches Recht der beiden Staaten
nicht festsetze. Dagegen sei selbstverstindlich, dass der Bund als
kiinftiger Eigentiimer der Gotthardbahn beziiglich des Betriebes
die Garantien erfillen musse, die er durch den Staatsvertrag fur
die Privatbahngesellschaft iibernommen habe. Die Bestimmungen
dieses Vertrages blieben auch nach dem Ruckkauf fortbestehen
und die Verpflichtungen der Gesellschaft gingen auf den Bund
als Eigentiimer iber, so die Vorschriften betreffend den ununter-
brochenen Betrieb der Bahn (Art. 6), die Zugsanschlisse an die
deutschen und italienischen Bahnen und die Minimalzahl der Ziige
(Art. 7), die Maxima der Transporttaxen (Art. 8), die Taxherab-
setzung bei einem Reinertrag von itber 8%/ (Art. 9), die Be-
stimmungen iiber die Tariffestsetzungen (Art. 10) und die Be-
teiligung der Subventionsstaaten am Reingewinn (Art. 18).

Alle diese Verpflichtungen bildern nach der Riickkaufsbot-
schaft keine Belastung, da die in ihnen niedergelegten Grund-
sitze bei einem rationellen Staatsbetrieb ohne weiteres anzuwenden
seien. Einzig Art. 18 veranlasse eine listige Komplikation, da
die besondere Berechnung des Reinertrages der Gotthardbahn zur
Ausmittlung einer allfilligen Dividende fiir die Subventionsstaaten
und -kantone die Fortfithrung einer besondern Ertragsrechnung
fir die Gotthardbahnstrecken bedinge, mit all den weitliufigen
Abrechnungen gegenitber dem ibrigen schweizerischen Staats-
bahnnetze. KEs wird daher vorgesehen, den Dividendenanspruch
der Subvenienten durch eine Vereinbarung abzulésen. KEine
solche diirfte um so leichter erzielt werden, als die Aussicht auf
den Fortbestand einer Dividende von mehr als 7 %/ gering sei.

Die Ruckkaufsbotschaft iibergeht die Frage mit Stillschweigen,
ob bei Verstaatlichung der Gotthardbahn die Riickzahlung der
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fiir dieses  Unternehmen geleisteten Subventionen zu erfolgen
habe, da nach dem Wortlaut der Staatsvertrige eine solche Ver-
pflichtung nicht besteht. Fiir den Bund hitte hocbstens in Be-
tracht kommen konnen, den Subvenienten einen gewissen Betrag
zur Ablosung ihres Anspruches auf die Reingewinnbeteiligung auszu-
richten, um sich im Gotthardverkehr volle Tariffreiheit zu ver-
schaffen. Dieser Betrag hitte z. B. in der Weise berechnet
werden konnen, dass man analog der Berechnung des Riickkaufs-
wertes der Aktien den auf den Zeitraum vom 1. Mai 1894 bis
30. April 1904 entfallenden durchschnittlichen jahrlichen Anteil
am Reinertrag ermittelte. und diesen Betrag nach den fiir den
Riickkauf massgebenden Konzessionsbestimmungen zum Zinsfuss
von 4 °/o kapitalisierte.

Die in Betracht zu ziehenden Subventionen verteilen sich
wie folgt auf die drei Subventionsstaaten:

Italien . . . 55 Millionen Franken

Deutschland . 30 w »

Schweiz . . . 28 » »
Total 113

N n

Ausserdem . leisteten Italien und die Schweiz gemiss dem
Staatsvertrage vom 16. Juni 1879 an den Bau der Monte Ceneri-
Linie je 3 Millionen Franken, welche Subventionen jedoch zu
keinem Dividendenanspruch berechtigen.

Auf die erstgenannten Subventionen entfielen seit der Eroff-
nung der Gotthardbahn folgende Gewinnanteile:

1889 . . . . . . . Fr. 68,000
1894 . . . . ., 200,000
1895 . . . . . . . ., 200,000
1905 . . . . . . . . 200,000
1906 . . . . . . . , 200,000

1m ganzen Fr. 868,000

Fur die Jahre 1907 und 1908 erhielt das Subventlonskapltal
keine Gewinnanteile.

In dem Zeitraum vom 1. Mai 1894 bis 30. April 1904
entfiel ein Anteil von Fr. 133,333 auf das Jahr 1894 (Betreffnis
fir 8 Monate) und Fr. 200,000 auf das Jahr 1895, im ganzen so-
mit Fr. 333,333 oder durchschmtthch Fr. 33,333 pro Jahr, welcher
Betrag 'dem Zins zu 4%/ eines Kapitals von Fr. 833,333 ent-
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spricht. Dass die Subventionsstaaten sich mit einer solchen Ab-
findung fir ihre simtlichen vertraglichen Anspriiche begnigen
wiirden, war von vornherein ausgeschlossen. Aber selbst, wenn
die Gotthardbahn in der fir den Riickkauf massgebenden
Rechnungsperiode durchwegs den Maximalertrag von 8%, er-
reicht hitte und dadurch den drei Subventionsstaaten jidhrlich
Fr. 250,000 (/2 °/o von 50 Millionen Franken) zugefallen wiren
hitte sich nur der im Verhiltnis zu den geleisteten Subventionen
kleine Auskaufswert von Fr. 6,250,000 ergeben. Es hat denn
auch der Bundesrat darauf verzichtet, den Subventionsstaaten ein
solches Angebot zu machen. Vielmehr wurde von vornherein
in Aussicht genommen, die Subventionsstaaten im Falle des Ver-
zichtes auf ihre vertraglichen Anspriiche durch eine Herabsetzung
der Taxzuschlige auf den. Bergstrecken zu entschidigen, eine
Massnahme, die den drei Staaten grissere Vorteile als eine ein-
malige Geldentschidigung gewihren wiirde und iber die ein Ein-
vernechmen nicht schwer erzielbar zu sein schien.

Die ersten Schritte, um sich mit den Regierungen der beiden
Subventionsstaaten iiber die durch die Verstaatlichung bedingten
Anderungen in den Vertragsverhéltnissen zu verstdndigen, erfolgten
im Jahre 1897. Die Regierungen Deutschlands und Italiens
erkundigten sich nach dem Erscheinen der Riickkaufshotschaft
vom 25. Mérz 1897 durch ihre Gesandtschaften bei dem Bundesrat,
welchen Einfluss der Ruckkauf der Gotthardbahn auf die zwischen
dieser Gesellschaft und den Subventionsstaaten bestehenden Rechts-
verhiltnisse ausiben werde. Am 21. Mai 1897 erteilte der
Bundesrat hierauf die Auskunft, dass das Recht der Schweiz,
die Gotthardbahn auf den nichsten, in den Konzessionen vor-
gesehenen Termin, zuriickzukaufen (d. h. mit Kiindigung auf
den 1. Mai 1904 und Rickkauf auf den 1. Mai 1909), unbe-
streitbar sei, dass aber die der Gotthardbahn aus den Staats- .
vertriigen erwachsenen Verpflichtungen in ihrem ganzen Umfange
auf die Eidgenossenschaft iibergehen wirden. Im Jahre 1904
wurde sodann den beiden Regierungen die erfolgte Ankiindigung
des Riickkaufs zur Kenntnis gebracht und ihnen im Laufe des
gleichen Jahres der Auskauf der ihnen aus den Gotthardvertrigen
erwachsenen Rechte durch eine Reduktion der fir den Giiter-
verkehr iiber den Gotthard erhobenen Bergzuschlige angeboten.

Zur Erlduterung dieses Angebotes sei folgendes bemerkt:

Fiir die Berechnung der Taxen des Transitverkehrs uber
den Gotthard sind zwei Faktoren von Einfluss, erstens die kilo-
metrischen Streckentaxen, zweitens die Taxzuschlige, die fiir
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Strecken mit Steigungen von 15°%o0 und mehr eingerechnet
werden. Der Art. 8 des Staatsvertrages. vom 15. Oktober 1869
setzt sowohl fiir die Streckentaxen als die Bergzuschlige be-
stimmte Maxima fest.

Im Personenverkehr .dirfen fir die Schweizerstunde
(= 4,5 km) in einfacher Fahrt hochstens folgende Taxen erhoben
werden: :

in" I. Klasse 50 Cts., in II. Klasse 35 Cts., in IIIl. Klasse

25 Cts.

Fiir Strecken mit Steigungen von mindestens 15 %/o0 ist eine
Erhohung dieser Taxen um 50 %/ zulissig.

Im Giterverkehr sind die Taxen wie folgt festgesetzt:

fir Giiter in Eilfracht 45 Cts. pro Tonne und Kilometer
ohne jeden Taxzuschlag;

fir Giiter in gewdh‘nlicher Fracht:

1. Rohstoffe in Wagenladungen, 5 Cts. pro Tonne und
Kilometer, mit Zuschlag von 3 Cts. (= 60 °) pro Tonnen-
kilometer auf Strecken mit Steigungen von mindestens 15 %o,

2. fir alle andern Giiter hochstens 14!/ Cts. pro Tonne
und Kilometer mit Zuschlag von 5 Cts. pro Tonnenkilometer auf
Strecken mit mindestens 15 %/oo Steigung.

Nach dem Wortlaut des Staatsvertrages von 1869 beziehen
sich diese Taxnormen nur auf den Verkehr zwischen Deutschland
und Italien im Transit dureh die Schweiz. Mit dem Bundesgesetz
betreffend- die Gewahrung von Subsidien fiir Alpenbahnen vom
22. August 1878 sind sie indessen auf den Verkehr zwischen
der Sehweiz und Italien tiber die Gotthardbahn ausgedehnt worden.

In Beriicksichtigung dieser vertraglichen und gesetzlichen
Bestimmungen sind gegenwiirtig die Taxverhialtnisse in den Tarifen
fir den Transitverkehr iber die Gotthardbahn wie folgt geordnet:

Im Personenverkehr werden dic im Vertrage vorgesehenen
Maximaltaxen erhoben mit der einzigen Anderung, dass an Stelle
der Schweizerstunde der Kilometer als Streckeneinheit getreten ist.

Im Giterverkehr sind, abgesehen vom Stiickgutverkehr, die
fritheren Einheitssitze der preussischen Eisenbahnen angenommen
‘worden, die sich bedeutend niedriger als die zuldssigen Taxmaxima
und auch niedriger als die fir den internen Verkehr geltenden
Grundtaxen stellen. Fiir die Stiickgutklasse 1 sodann findet die
vertragliche Maximaltaxe Anwendung, weil sich bei Zugrunde-
legung derselben die Gesamttaxe fiir die schweizerische Strecke
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niedriger stellt als bei Annahme der betreffenden preussischen
Grundtaxe. Als Grundtaxe fiir die Stickguttaxe 2 ist aus dem
gleichen Grunde diejenige des internen Verkehrs gewihlt worden.

Pro Tonne und Kilometer stellen sich die jetzigen Grund-

taxen wie folgt: ,
Stiickgut | Z &= & Spezialtarife }I

1 | o | m |
alblaldialal

Cis. | Cts. | Cts. | Cts.|Cts. | Cts. | Ct8.| Cts. | Ot | CteJ

Allg,
Wagen-
gs
klassen

ladan

H
| ]
b
w

g Eilgut I

Deutsch-italienischer Ver-
kehr. . . . . . . |27:|145|18,5] 8] 7,4 60| 5| 65| 40 5 | 3
Schweizerisch-italienischer |
Verkehr (exkl, G.B.-ltalien) §27,2] 14,5/ 13,5] 8,3 7,4 6,2 5,6 6,3 43| 5 | 3,3
Ubriger Verkehr (G. B, intern,
G. B,-Schweizy G, B.-Ausland) |34 {17 [18,5]115{10 ] 9 | 7,5| 8 | 6 | 65| 4

Hinsichtlich der Taxzuschlige ist der Staatsvertrag vom
15. Oktober 1869 durch den Staatsvertrag zwischen Italien und
der Schweiz vom 16. Juni 1879, Art. 6, dahin abgeindert worden,
dass auf der Monte Ceneri-Linie (Giubiasco-Taverne) kein Zu-
schlag erhoben werden darf, weder fur Giiter in gewdhnlicher
Fracht noch fir den Personenverkehr, und zwar im Giiter-
verkehr von der Eroffnung der Linie an, im Personenverkehr
nach Erreichung eines jihrlichen kilometrischen Bruttoertrages
von Fr. 20,000, eine Einnahme, die schon im ersten Jahre pach
Eroffoung der Bahn iiberschritten worden ist.

Im Personenverkehr und im Giiterverkehr, soweit die preussi-
schen Einheitssitze gelten, d. h. fur Eilgut und Wagenladungen,
werden die Taxzuschlige durch Distanzerhéhungen zur Durch-
fibhrung gebracht. Im Personenverkehr betrigt der Zuschlag fiir
Erstfeld-Chiasso 50,884 m und fiir Erstfeld-Pino Grenze 45,103 m.
Im Giiterverkehr sind die Zuschlige anlisslich der ersten Aus-
gabe von Transittarifen fur Erstfeld-Chiasso auf 64 km und fir
Erstfeld-Pino Grenze anf 50 km festgesetzt worden. Im Stiickgut-
verkehr wird fur die Bergstrecken der vertragliche Zuschlag von
5 Cts. pro Tonne und effektiven Kilometer eingerechnet,

Ausser der Gotthardbahn haben sich seinerzeit auch die am
Transitverkehr zwischen Deutschland und Italien beteiligten Gesell-
schaften der schweizerischen Centralbahn und der schweizerischen
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Nordostbahn freiwillig zur Annmahme der preussischen Einheits-
sitze fiir diesen Verkehr entschlossen, ein Umstand, der geeignet
war, auf die Entwicklung des Giiterverkehrs sehr giinstig einzu-
wirken. Selbstverstindlich haben die schweizerischen Bundes-
bahnen dieses Zugestindnis aufrecht erhalten. Im ferneren wurden
zur Belebung des Verkehrs fiir eine Reihe wichtiger deutscher
und italienischer Exportartikel weitere Erleichterungen durch
Schaffung von Ausnahmetarifen eingefiihrt.

3 E3

*

" Die oben erwihnte, im Jahre 1904 vom Bundesrate den
Regierungen von Deutschland und Italien gemachte Offerte ging
nun dahin, fir den die Gotthardlinie transitierenden Giiterverkehr
die Distanzzuschlige herabzusetzen, und zwar im Verkehr iber
Erstfeld-Chiasso von 64 auf 50 km, im Verkehr iiber Erstfeld-
Pino von 50 auf 40 km, in der Meinung, dass-die Streckentaxen
keine Anderung erfahren sollten. Der mit dieser Herabsetzung
verbundene jahrliche Einnahmenausfall wurde auf zirka Fr. 600,000
berechnet, und es war zu erwarten, dass sich die Subventions-
staaten mit dieser Abfindung begniigen wiirden. Der Riickkauf
an sich bot ja diesen Staaten schon die Gewihr dafiir, dass die
Tarifverhiltnisse im Gotthardverkehr sich in Zukunft von selbst
glinstiger gestalten wiirden, indem die' Bundesbahnen eher als
eine Privatgesellschaft Wert darauf legen mussten, durech Tax-
herabsetzung auf eine weitere Vermehrung des Transitverkehres
hinzuwirken.

Das Angebot fand jedoch, entgegen den Erwartungen, nicht
die Zustimmung der beiden Regierungen. Mit gleichlautenden
Noten vom 11. Februar 1909 gaben diese die Erklirung ab,
dass die Schweiz nicht das Recht besitze, ohne vorherige Zu-
stimmung Deutschlands und Italiens die Gotthardbahn zuriickzu-
kaufen und dass die beiden Staaten ihre Zustimmung an gewisse
durch die Schweiz zu erfiillende Bedingungen kniipfen miissten.
Sie seien bereit, mit Zustimmung der Schweiz diese Frage einem
Schiedsgericht zu unterbreiten, hofften jedoch, sich mit der Schweiz
ohne die Anrufung eines Schiedsgerichtes durch Gewihrung ge-
wisser Konzessionen in einer Weise zu verstindigen, "die eine
gerechte und billige Losung bringe.- Die Regierungén hitten nicht
die Absicht, den Riickkauf der Gotthardlinie dadurch zu verun-
moglichen, dass sie Bedingungen stellten, die nicht erfullbar wiren.
Bei allfslligen Verhandlungen iiber die Anderung oder Aufhebung
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der Subventionsvertrige wiirden sich die Regierungen von dem
gleichen Geiste der Freundschaft und Billigkeit leiten lassen, der
bei Abschluss dieser Vertrige geherrscht habe. Anderseits seien die
Regierungen genétigt, in der Behandlung dieser Angelegenheit
ihre Interessen zu wahren, und sie miissten die bisher von der
Schweiz gemachten Offerten als ungeniigend bezeichnen. Am
ehesten werde man durch Verhandlungen, die durch Spezialkom-
missire unter Mitwirkung der bei der schweizerischen Regierung
akkreditierten Gesandten beider Regierungen zu fithren wéren,
zu einer Verstindigung gelangen und die Regierungen seien, sofern
schweizerischerseits zugestimmt werde, bereit, hierauf einzutreten.
Als Ort des Zusammentritts der Konferenz wurde Bern vorge-
schlagen.

In unserer Antwort, die am 23. Februar an die beiden’
Regierungen abging, konnten wir unsere Uberraschung iiber den
neuen der Schweiz gegeniiber eingenommenen Standpunkt nicht
verhehlen. Jn der ganzen langen Zeit seit Begiun der Verstaat-
lichungsoperation, 1897, war mit keinem Wort davon die Rede
gewesen, dass die Schweiz den Riekkauf der Gotthardbahn nicht
ohne Zustimmung der beiden Subventionsstaaten bewerkstelligen
dirfe. Diesen Anspruch der beiden Regierungen lehnten wir ent-
schieden ab und hielten daran fest, dass der Riickkauf der Gott-
hardbahn einer solchen Zustimmung nicht bediirfe und der Voll-
ziehung des Riickkaufes als eines autonomen Aktes die Vertrige
von 1869/71 in keiner Weise im Wege stinden. Die Vertrage
basierten auf den kantonalen Eisenbahnkonzessionen und Bundes-
beschlissen, durch welche sie genehmigt wurden und in welchen
das Riickkaufsrecht, so wie es jetzt ausgeiiht werde, festgesetzt sei.
Diese Tatsache sei fiir die Beurteilung der streitigen Frage ent-
scheidend. Die Anregung, diese Frage einem Schiedsgerichte zu
unterbreiten, lehnten wir ab, schon weil dadurch der Vollzug des
Rickkaufes auf 1. Mai 1909 verunmaoglicht worden wire. Ander-
seits anerkannten wir, in Bestitigung der in den Jahren 1897
und 1904 den Regierungen beider Staaten gemachten Mitteilungen,
dass diese Staaten gewisse, ihnen nach Massgabe der Staatsver-
trige zustehende Rechte besissen und erklirten uns von neuem
als Rechtsnachfolger der Gotthardbahn pflichtig, vom 1. Mai 1909
an alle jenen Rechten entsprechenden Verbindlichkeiten zu iiber-
nehmen, sofern nicht im allseitigen Einverstindnis eine Anderung
oder Ablssung erfolge.

Ungeachtet dieses grundsitzlich abweichenden Rechtsstand-
punktes und obschon wir unsere frither angebotenen Konzessionen
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als den billigerweise zu stellenden Anspriichen gentigend erachteten,
erklirten wir uns mit konferenziellen Verhandlungen uber die
Abanderung der bestehenden Vertrage einverstanden.

Schon am 24. Mirz traten sodann die von den drei Regierungen
ernannten Delegierten zur ersten Sitzung der Konferenz zusammen.
Die Verhandlungen erwiesen sich als ausserordentlich schwierig.
Erst am 20. April, nach Abhaltung von 16 Sitzungen, gelang
es, sich iiber alle Punkte zu einigen.

Die Ergebnisse der Konferenz sind in dem neuen Staats-
vertrage betreffend die Gotthardbahn nebst Schlussprotokoll und
in dem besonderen italienisch-schweizerischen Ubereinkommen
niedergelegt (vide Beilagen).

Im einzelnen haben wir dazu folgendes zu bemerken:

I. Staatsvertrag zwischen der Schweiz, Deutschland
und Italien.

Die in Artikel 1 aufgefihrten fritheren Vertrige enthalten
die Bestimmungen itber den Bau und den Betrieb der Gotthard-
bahn. Die Bauverpflichtungen sind erfiillt. Die Verpfiichtungen
hinsichtlich des Betriebes werden, soweit sie noch Geltung be-
sitzen, durch den neuen Vertrag ersetzt. s sei hierbei aus-
dritcklich erwihnt, dass alle das Subventionskapital betreffenden
Bestimmungen in Wegfall kommen. Eine Forderung auf Rick-
zahlung des Subventionskapitals ist an der Konferenz von keiner
Seite gestellt worden. Wir haben auch absichtlich den Verzicht
auf die Riickerstattung mnicht verlangt, weil daraus die Diskutier-
barkeit der Rickforderung hitte abgeleitet werden konnen. Der
Dividendenanspruch des Subventionskapitals bei Uberschreitung
- eines Reinertrages von 7o auf dem Aktienkapital erliccht, des-
gleichen die Verpflichtung, die Taxen der Gotthardbahn zu
reduzieren, sofern der Reinertrag des Aktienkapitals 8%, iiber-
steigt. '

Mit dem neuen Staatsvertrag fallen, abgesehen von den drei
im Schlussprotokoll unter Abschnitt I aufgefiihrten besondern
Vertrigen, alle zwischen Deutschland, Italien und der Schweiz
abgeschlossenen, die Gotthardbahn betreffenden Vertrige dahin.

: Die Artikel 2 und 3 stimmen inhaltlich mit dem Ar-
tikel 6 des Staatsvertrages vom 15. Oktober 1869 iiberein.

Artikel 4 enthilt die Wiedergabe des Artikels 7, Absatz 1,
des alten Staatsvertrages mit unbedeutenden Anderungen im Text.
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Artikel 5 stimmt inhaltlich mit Art. 7, Absatz 3, des
bisherigen Vertrages iiberein.

Artikel 6 entspricht mutatis mutandis dem Artikel 7,
Absatz 2, des alten Vertrages.

Artikel 7 formuliert genauer die in Artikel 10, Absatz 1,
des alten Vertrages enthaltene und in Artikel 8 des neuen Ver-
trages iibernommene grundsitzliche Verpflichtung der Schweiz,
die Gotthardbahn gleich giinstig zu halten wie andere Routen;
die Gotthardlinie soll hinsichtlich der Grundtaxen und Verkehrs-
begiinstigungen nicht schlechter als andere Alpenbahnen gestellt
werden. Zur Erlduterung fiigen wir hier bei, dass als Verkehrs-
begiinstigungen z. B. in Betracht fallen: die Fiihrung von inter-
. nationalen Schnellziigen, Einrichtung von Lagerhiusern auf schwei-
zerischen Zwischenstationen, Gewihrung von Ausnahmetarifen
fir wichtige Exportartikel.

Die mit diesem Artikel iibernommene Verpflichtung ent-
spricht auch den schweizerischen Interessen; die Schweiz hitte
keinen Vorteil davon, den Transitverkehr iber den Gotthard un-
giinstiger als denjenigen iiber irgend eine andere Alpenbahn zu
behandeln. Bildet doch die Gotthardroute die lingste schweizerische
Transitlinie fir den Verkehr zwischen den nordlich und sidlich
gelegenen Nachbarstaaten. KEs betragen nimlich die effektiven
Distanzen

Basel S. B. B.-Chiasso . . . . . . . . . . . 314 km
Basel 8. B. B.-Pino Grenze . . . . . . . . . 283
Vallorbe Grenze-Iselle Grenze . . ... . 216
Delle Grenze-Iselle Grenze via Lotschberg .. 246

Eine Notwendigkeit, schweizerischerseits fiir den Transit-
verkehr iiber eine andere Alpenbahn niedrigere Taxen als fiir
die Gotthardlinie einzurechnen, tritt nur dann ein, wenn die
Konkurrenzverhiltnisse mit dem Ausland dazu ni‘)tigen. Fiir solche
Fille wird aber der Schweiz gemiss Artikel 9 eine ausnahms-
weise Taxberechnung zugestanden.

Artikel 8 entspricht dem Artikel 10, Absatz 1, des
alten Vertrages. Die der Schweiz auferlegten Verpflichtungen
gehen jedoch insofern weiter als bisher, als an Stelle der Gott-
hardbahn nun die schweizerischen Bundesbahnen treten. Die
Gotthardbahn durfte nach dem Wortlaut des alten Vertrages im
Verkehr mit anderen Staaten, also z. B. im Verkehr Frankreich-
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Italien oder Belgien-Italien, oder Delle transit-Chiasso transit auf
ihrer Strecke keine niedrigeren Taxen als im deutsch-italienischen
Verkehr einrechnen. Nach Artikel 15, Absatz 2, des alten Ver-
trages wire diese Verpflichtung bei Fusion der Gotthardbahn mit.
anderen Bahngesellschaften auf die neue, grossere Unternehmung
iibergegangen. Nun bildet die Verstaatlichung der Gotthardbahn
tatsichlich nichts anderes als eine Veremlouncr des Unternehmens
mit den schweizerischen Bundesbahnen, also eine Fusion, weshalb
die verlangte Ubertragung der bestehenden Verpflichtung auf das
ganze Netz der schweizerischen Bundesbahnen nicht abgelehnt wer-
den konnte. Die schweizerischen Bundesbahnen miissen demgeméss
im Verkehr zwischen Deutschland und Italien und uber diese
Linder hinaus nicht nur auf der Gotthardlinie, sondern auch auf
den anderen fiur diesen Verkehr in Betracht kommenden Transit-
linien (z. B. Simplon-Basel) den deutschen und den italienischen
Bahoen mindestens die gleichen Vorteile und Erleichterungen
zuteil werden lassen, die sie andern auslindischen Bahnen auf
diesen Linien gewihren. Das Zugestindnis ist nicht von grosser
Tragweite, da die schweizerischen Bundesbahnen kaum Veran-
lassung haben werden, anderen auslindischen Bahnen besondere
Begiinstigungen zu gewihren, sofern nicht Konkurrenzverhiltnisse
mit auslindischen Routen vorliegen, in welchem Falle gemiss.
Artikel 9 die Verpflichtung der Gleichbehandlung dahinfillt.

Die Forderungen Deutschlands und Italiens gingen anfing-
lich weiter. Es war verlangt worden, dass auch allfillige Begiinsti-
gungen und Erleichterungen, welche die Bundesbahnen in ihrem
internen Verkehr, sowie im direkten Verkehr mit anderen schwei-
zerischen Ba.hnen zugestehen auf den deutsch-italienischen Ver-
kehr anzuwenden seien. Wir lehnten diese Begehren ab, da
die Beordnung der intern schweizerischen Tarife der schwelze-
rischen Gesetzgebung zusteht und es nicht angeht, die Tarif-
hoheit der Schweiz mit Bezug auf den internen Verkehr durch
einen Staatsvertrag zu beschrinken. Was den direkten schwei-
zerischen Verkehr, d. h. den Verkehr zwischen Stationen der
schweizerischen Bundesbahnen und solchen anderer schweizeri-
schen Bahnen, betrifft, erklirte man schweizerischerseits, nur die
der Gotthardbahn schon im alten Vertrage auferlegte Verpflichtung
iibernehmen zu konnen, mit anderen schweizerischen Bahnen in
keine Verbindung einzutreten, durch welche der im ersten Satz
des Artikels enthaltene Grundsatz verletzt wiirde. Nach Mass-
gabe der hierzu im Schlussprotokoll gegebenen Erliuterung ist
diese Verpflichtung nicht von grosser Bedeutung.
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In Artikel 9 wird der Schweiz die bei internationalen
Konkurrenzverhiltnissen in bezug auf Tarifmassnahmen nétige
Bewegungsfreiheit gewihrleistet. Ohne diese Bestimmung wéren
die Artikel 7 und 8 fiir die Schweiz unanoehmbar gewesen.
Die schweizerischen Bundesbahnen sind zurzeit z. B. im fran-
zdsisch-italienischen Giiterverkehr via Vallorbe-Lausanne-Iselle, so-
weit diese Linie die kiirzeste Route bildet, gezwungen, ihre
Einrechnungstaxen so zu regulieren, dass sich die Gesamttaxen
von der Abgangsstation zur Bestimmungsstation nicht hoher als
via Modane stellen. Die Riicksicht auf diese Konkurrenz nétigt
die Bundesbahnen wegen der in Frankreich geltenden Differential-
tarife zu bedeutenden Taxkiirzungen. Die Ubertragung der hier
durch die auslindische Konkurrenz aufgezwungenen Taxermissigung
auf die Gotthardroute wirde empfindliche Einnahmenausfille ver-

-ursachen, so dass eine Verpflichtung in diesem Sinne die Bundes-

bahnen zwingen wiirde, im Simplonverkehr auf den Wettbewerb mit
dem Mont Cenis zu verzichten. Damit erlitte die Schweiz eine Ein-
busse, ohne dass der Gotthardverkehr irgend einen Nutzen davon
hatte. Mit Ricksicht hierauf ist der Schweis fiir den Konkurrenz-
verkehr das in diesem .Artikel enthaltene Zugestindnis gemacht
worden. Immerhin musste schweizerischerseits die Verpflichtung
itbernommen werden, durch solche Massnahmen den Gotthardver-

-kehr nicht zu schidigen, ein Zugestindnis, das auch im Interesse

der Schweiz liegt. Diese Bestimmung soll Deutschland und Italien
auch die Gewihr bieten, dass deutsche oder italienische Ex-
porteure, denen fiir die Beférdernng von Waren nach oder von
Italien nur der Weg iiber den Gotthard zur Verfigung steht,
nicht durch schweizerische, der Gotthardroute nicht gewihrte
Tariferméssigungen auf anderen Alpeniibergingen gegeniber ihrer
Konkurrenz tarifarisch geschadigt werden.

Die Konkurrenzverhiltnisse im Verkehr nach und von
Italien werden ‘bei der Erstellung der Tarife fiir die verschie-

.denen Alpeniiberginge Schwierigkeiten verursachen, weil die

schweizerischen Bahnen bei den Transittarifen den auslindischen
Tarifsystemen Rechnung zu tragen haben und diese unter sich
bedeutend voneinander abweichen. Diese Schwierigkeiten sind
jedoch nicht uniberwindlich. Die Tarife konnen so.eingerichtet
werden, dass diejenigen Industrieprodukte, fiir welche ein inter-
nationaler Wettbewerb besteht, auf den schweizerischen Strecken
tarifarisch’ moglichst gleichmissig behandelt werden. Bei der
grossen Bedeutung des Transitverkehrs fiir die Ertrignisse der
schweizerischen Bundesbahnen sind diese iibrigens auch ohne die
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vertragliche Verpflichtung zu einer gleichen Behandlung der
Nachbarstaaten genditigt.

In Artikel 10 werden die gegenwiirtig fiir den Personen-
verkehr tber den Gotthard massgebenden Maxima der Grund-
taxen einfacher Fahrt und der Zuschlagstaxen fiir die Bergstrecke
festgelegt. Eine Krmissigung dieser Taxen ist von den Sub-
ventionsstaaten nicht verlangt worden, indem damit keine wirt-
schaftlichen Vorteile fiir sie verbunden wiren. Wie bisher steht
es der Schweiz frei, die Taxermissigung, die sie im Gotthard-
verkehr auf den Billetten fir Hin- und Riickfahrt gewihren
will, nach ihrem Ermessen festzusetzen.

Fiir den Gepickverkehr werden zurzeit, da der alte Staats-
vertrag hieriiber keine Bestimmungen enthilt, durchwegs die
gemiss den kantonalen Konzessionen zulissigen Taxen angewendet.
Diese sind verhéltnismissig hoch, so dass ihrer Anerkennung
als Maxima auch fir den mternatwnalen Transntverkehr keine
Bedenken entgegenstehen.

Dagegen wurde es schweizerischerseits abgelehnt, auch fiir
die Beforderung von lebenden Tieren die unverinderte Beibe-
haltung der jetzigen Frachtsitze im Vertrage zu garantieren, weil
Transittarife fir den Viehverkehr nicht bestehen. Tiersendungen
werden jeweilen an den Grenzstationen reexpediert, wobei fiir -
die schweizerische Strecke die Frachtsiatze des intern schweizeri-
schen Tarifs fir die Beforderung lebender Tiere zur Anwendung
gelangen, fiur deren Festsetzung sich die Schweiz volle Freiheit
vorbebalten muss.

Artikel 11 verpflichtet die Schweiz, die im deutsch-italieni-
schen und schweizerisch-italienischen Giiterverkehr iiber den Gott-
hard derzeit zur Anwendung gelangenden Transittaxen nicht zu
erhohen. Diese Verpflichtung steht im Zusammenhang mit der
durch Artikel 12 festgesetzten Reduktion der Bergzuschlige; denn
diese Reduktion hitte fir die Subventionsstaaten keinen Wert, .
wenn es der Schweiz freistinde, die kilometrischen Einheitssitze
fir den Trapsitverkehr zu erhohen. Diese Verpflichtung besteht
indessen nur solange, als die deutschen oder die italienischen
Bahnen ihre fiur den Verkehr iiber den Gotthard gegenwirtig
geltenden Taxen nicht erhhen. Es sind damit auch die seitens
der letztern Bahnen zur Einrechnung gelangenden Taxen durch
den Staatsvertrag gewissermassen gebunden. In dieser Be-
ziehung enthilt der neue Staatsvertrag ein wichtiges Zuge-
stindnis fir die Schweiz. Nach dem Wortlaut der altea Ver-
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trige erschien es fraglich, ob auf der Gotthardlinie irgend welche
Taxerhohungen zulissig wiren. Nun sind die Voraussetzungen
festgesetzt, unter denen solche vorgenommen werden konnen.
Durch den im Schlussprotokoll enthaltenen Zusatz zu Artikel 11
wird dies noch eingehender erlautert. '

Sollte sich zukiinftig der Eisenbahnbeirieb allgemein so ver-
teuern, dass alle Lander zu Taxerhohungen schreiten miissen, so

ist also der Gotthardlinie diese Massnahme durch den Staats-
vertrag ermoglieht.

Der letzte Satz des ersten Absatzes enthilt noch einen Vor-
behalt zugunsten der Schweiz, den wir erliutern wollen.

In Gleichstellung mit den Taxen iber auslindische Konkur-
renzrouten sind im Transitverkehr iiber die Gotthardlinie fir
gewisse Giiter Ausnahmefrachtsitze eingefiithrt worden. Bei Herab-
setzung der Zuschlagsdistanzen fiir die Bergstrecken gemiss Art. 12
“wird sich die Tarifdistanz fiir die schweizerische Transitstrecke
entsprechend reduzieren. Jene Ausnahmetaxen fallen dann auf
1. Mai 1910 dahin, insoweit sich die Frachtsitze bei normaler
Berechnung auf Grund der neuen Tarifdistanzen gleich oder
niedriger als bisher stellen. Diejenigen Ausnahmetaxen, bei denen
~dies nicht der Fall ist, werden unveréindert beibehalten. Hier
kann nicht verlangt werden, dass die fiir die schweizerischen
Strecken eingerechneten ermissigten Taxen im Verhiltnis der ein-
tretenden Distanzkiirzungen weiter herabgesetzt werden. HEs wird
sich daher ausnahmsweise eine Erhohung des auf den Kilometer
entfallenden Einheitssatzes ergeben. Desgleichen ist die Schweiz an
die bisherigen Einrechnungstaxen nicht gebunden, wenn sich die
Frachtsiitze der auslindischen Konkurrenzrouten, nach denen im
‘Gotthardverkehr bestehende Ausnahmetaxen reguliert sind, éndern.
In solchen Fillen haben sich die beteiligten Bahnverwaltungen
Jjeweilen iiber die Neuberechnung der Taxen, sowie iiber die
Anteilsausscheidung besonders zu verstindigen.

Artikel 12 hat in der Konferenz zu den lebhaftesten De-
batten Anlass gegeben, weil von allen Vertragsbestimmungen die
Reduktion der Bergzuschlige fiir den Giiterverkehr im Transit
uber den Gotthard die finanziellen Interessen der Schweiz am
meisten beriihrt.

Wie Eingangs erwihnt worden ist, war den beiden Sub-
ventionsstaaten schon im Jahre 1904 eine Herabsetzung der Berg-
zuschlige von 64 auf 50 km fir Erstfeld-Chiasso und von 50 auf
40 km  fur Erstfeld-Pino Grenze, also im Durchschnitt von 57 auf
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45 km, angeboten worden. Der infolge der Kirzung um 12 km
zu erwartende Riickgang der Einnahmen wurde damals auf zirka
Fr. 600,000, also auf Fr. 50,000 fir jeden ausfallenden Kilometer,
berechnet.

An der Konferenz wurde diese Offerte von den Vertretern
Deutschlands und Italiens als viel zu niedrig bezeichnet und eine
Reduktion der Zuschlige um 65 °/o verlangt. Hierbei wurde aus-
gefiihrt, dass es sich nicht nur darum handle, durch die Herabsetzung
der Bergzuschlige den Dividendenanspruch des Subventionskapitals
abzulésen. Von viel grisserer Bedeutung sei fiir Deutschland und
Italien der Hinfall der Verpflichtung, die Taxen der Gotthardbahn
bei Uberschreitung eines bestimmten Reinertrages herabzusetzen.
Hierfir miisse geniigender Krsatz geboten werden. Die Ver-
pflichtung zu einer solchen Herabsetzung habe iibrigens schon seit
mehreren Jahren bestanden. Wenn die Gotthardbahn bei der
Ermittlung des Reinertrages nicht grosse Summen fiir die Amorti-
sation von Verlusten aus fritheren Jahren und fir ausserordent-
liche Reservestellungen unter die Ausgaben der Gewinn- und
Verlustrechnung aufgenommen hitte, so wire, wie die auf der
nichsten Seite ausgefithrte Berechnung zeigt, der Reinertrag von
8%, in den Jahren 1904—1908 bedeutend iiberschritten worden.

Schweizerischerseits wurde diesen Feststellungen gegeniiber
darauf hingewiesen, dass von der Gotthardbahngesellschaft eine
Herabsetzung der Taxen nieht wohl gefordert werden konnte,
solange sie noch Verluste aus frilheren Jahren zu tilgen hatte.
Ein solches Begehren sei denn auch von den Subventionsstaaten
nie gestellt worden und es ginge nun nicht an, die genshmigten
Rechnungen fritherer Jahre nachtréglich abzusndern, um hierauf
die Verpflichtung der Taxherabsetzung zu griinden. Zudem' zeige
das Ergebnis des Jahres 1908, dass der Betriebsitberschuss wieder
im Abnehmen begriffen sei und auf die ausnahmsweise giinstigen
Ergebnisse der Jahre 1904 —1907 nicht abgestellt werden dirfe.
Die Betriebsausgaben der Gotthardbahn hitten sich in letzter Zeit
in einer Weise vermehrt, dass eine zukiinftige Wiederholung des
Uberschreitens des Reinertrages von 8 /o als ausgeschlossen er-
scheine. Sodann werden auch die Bundesbahnen, ganz abgesehen
von der gesetzlich vorgeschriebenen Amortisation des Anlage-
kapitals, zu ausserordentlichen Abschreibungen gendtigt sein, die
den Reinertrag beeintrichtigen. Ferner werde die Eroffnung der im
Bau begriffenen Létschbergbahn die Betriebsergebnisse der Gott-
hardlinie ungiinstig beeinflussen, und eine weitere Einbusse wiirde
die Ausfihrung eines der Projekte fiir eine Ostalpenbahn ergeben.



Reinertrag der Gotthardbahn in den Jahren 1904 --1908.

Ausbezahlte Dividenden .

Tilgung von Verlusten aus fritheren
Jahren

Reservestellungen .

Ausserordentliche Einlage in den Er-

neuerungsfonds .

Maximalerirag von 8%, .

Uberschuss. .

1907

1904 1905 1906 1908
Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.
3,400,000 3,900,000 3,900,000 3,500,000 3,300,000
1,420,000 1,930,000 1,650,000 1,660,000 480,000
500,000 300,000 — - 800,000 - 800,000
— — 1,227,342 — —
5,320,000 6,130,000 6,777,342 5,960,000 4,580,000
4,000,000 4,000,000 4,000,000 4,000,000 4,000,000
1,320,000 2,130,000 2,777,342 1,960,000 580,000

671
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Die von den Subventionsstaaten verlangte Reduktion des
Bergzuschlages um 65 %/ hitte den Distanzzuschlag fiur Erstfeld-
Chiasso von 64 auf 23 km, fiir Ersifeld-Pino Grenze von 50 auf
18 km, somit den durchschnittlichen Zuschlag von 57 auf 20*/s km -
herabgesetzt. Wird die kilometrische Einnahme aus dem Transit-
giiterverkehr, wie frither, auf Fr. 50,000 angesetzt, was auch -
nach neueren Erhebungen als zutreffend bezeichnet werden muss,
so entspriche die verlangte Herabsetzung einem Einnahmenverlust
von jahrlich Fr. 1,825,000, ein Opfer, das der Schweiz nicht
zugemutet werden konnte.

Immerhin erklirte man sich schweizerischerseits zu einem
weiteren Entgegenkommen bereit, und es kam nach langen Ver-
handlungen eine Einigung in dem Sinne zustande, dass die Zu-
schlige vom 1. Mai 1910 an um 35°%,, vom 1. Mai 1920 an
um 509, der jetzigen Betrige herabzusetzen sind. Iis entspricht
dies einer Kiirzung des bestehenden durchschnittlichen Zuschlags
um 192 km (von 57 auf 37!/2 km) vom 1. Mai 1910 und um
28> km (von 57 auf 28'/s km) vom 1. Mai 1920 an. Bei
gleichbleibendem Verkehr ergibt sich damit ein jahrlicher Ein-
nahmenausfall von Fr. 975,000 vom 1. Mai 1910 an und von
Fr. 1,425,000 vom 1. Mai 1920 an.

Ein Teil dieses Ausfalles wird wahrscheinlich durch ver-
mehrten Verkehr gedeckt werden, da durch die Taxermissigung
die Konkurrenzfahigkeit der Gotthardlinie anderen auslindischen
Routen gegeniiber erhdht und der Warenaustausch in der bisher
vom Gotthard bedienten - Verkehrszone erleichtert wird.

Wir wollen nicht unterlassen, an dieser Stelle zu betonen,
dass die aufgetauchten Befurchtungen, es werde die Taxherab-
setzung im Gotthardverkehr einen verderblichen Einfluss auf die
Betriebsergebnisse der Lotschbergbahn und der projektierten
Ostalpenbahn ausiiben, unbegrindet sind. Es liegt durchaus im
allgemeinen schweizerischen Interesse, der Gotthardbahn, als
wichtigster schweizerischer Transitlinie, ihren jetzigen inter-
nationalen Verkehr moglichst zu erhalten, wihrend die neuen
Alpenbahnen ihre Hauptaufgabe darin erblicken missen, der
Schweiz neuen Transitverkehr zuzufithren. Die Lotschberglinie
sollte vor allem zu einer Belebung des Verkehrs zwischen dem
Nordosten von Frankreich und Italien, eine allfillige Ostalpenbahn
zu einer solchen zwischen dem’ osthchen Teile Deutschlands und
Oberitalien fiithren. ’
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In Ablehnung eines seitens der italienischen Vertretung an
der Konferenz anfinglich gestellten Begehrens, die Reduktion des
Bergzuschlages auch im Verkehr zwischen Stationen” der italie-
nischen Staatsbahnen und solechen der Gotthardbahn durchzu-
fihren, ist im ersten Absatz des Artikels 12 ausdritcklich fest-
gesetzt, dass sich die Ermissigung nur auf den uber die End-
punkte der Gotthardbahn transitierenden Verkehr beziehe. 'Im
Verkehr zwischen Italien und Stationen der Gotthardbahn kommen
niamlich von jeher die im intern schweizerischen Verkehr geltenden
Zuschlige zur Einrechnung, deren Festsetzung als intern schwei-
zerische, vom Staatsvertrag unabhéngige Angelegenheit zu be-
trachten ist. Neue, die schweizerische Tariffreiheit einschrinkende
Verpflichtungen wollten wir unter keinen Umstinden iibernehmen.

In den dret letzten Absiatzen des Artikels sind sodann die
Bedingungen festgesetzt, unter denen die Schweiz berechtigt ist,
eine Wiedererhohung der Bergzuschlige zu verlangen. KEs bhat
hierbei die Meinung, dass eine solche Erhéhung nicht durch-
gefiihrt wird, wenn es sich nur um eine voriibergehende ausser-
ordentliche Verteurung des Betriebes handelt, da schou die Um-
rechnung der Tarife stets lingere Zeit erfordert. Als Anlagekapital
wiirde bei Berechnung des Ertrages der Riickkaufspreis ein-
'schliesslich der iibernommenen Anleihen zugrunde gelegt. Die
Betriebsausgaben der Gotthardlinie sind leicht festzustellen, da
fiir jeden Kreis der Bundesbahnen eine besondere Ausgaben-
rechnung gefiihrt wird, welcher nur noch ein entsprechender Anteil
der Kosten der Zentralverwaltung beizuftigen ist und der neue
Kreis V der Bundesbahnen mit dem Netze der verstaatlichten
Gotthardbahn ubereinstimmt. Grossere Schwierigkeiten bietet
dagegen die Ausscheidung der Einnahmen, da diese fiir die
einzelnen Kreise' nicht besonders ermittelt werden. Es mitssten
jeweilen besondere Erhebungen gemacht werden, wenn die
Umstinde eine Erhohung der Zuschlige zu rechtfertigen scheinen.

‘Artikel 13 sieht die Einrichtung eines Schiedsgerichtes
mit moglichst einfachem Verfahren vor fiir den Fall, dass zwischen
den vertragsschliessenden Parteien iiber die Anwendung des Ver-
trages Meinungsverschiedenheiten entstehen.

Artikel 14 behandelt die Ratifikation des Vertrages. Die
Klansel, dass der Vertrag ,mit Riickwirkung auf 1. Mai 1909%
in Kraft treten solle, ist aufgenommen worden, damit von diesem
Tage, d. h. von dem Ubergange der Gotthardbahn an die schwei-
zerische Eidgenossenschaft an, die Vertragsstaaten sich -durch die
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Bestimmungen des neuen Vertrages als gebunden betrachten,
sowohl was ihre Beziehungen unter sich, als was ihre Be-
ziehungen zur Gotthardbahogesellschaft anbetrifft. Es fallen also
vom 1. Mai 1909 an im besondern dic Artikel 9 und 18 des
alten Staatsvertrages von 1869 betreffend die Zuwendung eines
Teiles des Reingewinunes der Gotthardbahngesellschaft an die
Subventionsstaaten, sowie die sich hieraus ergebende Verpflichtung,
fir  das Gotthardbahnnetz eine besondere Rechnung zu fiihren,
dahin,

Die Klausel der Riickwirkung des neuen Staatsvertrages ist
‘dagegen fiir Drittpersonen und namentlich fir das die Gotthard-
bahn benutzende Publikum belanglos, da hinsichtlich des Personen-
und Gepickverkehrs die vor der Verstaatlichung bestandenen
Verhiltnisse unverindert bleiben, und, was den Giiterverkehr
anbetrifft, die &ndernden Bestimmungen nicht vor dem 1. Mai 1910,
d. h. dem Tage, mit welchem der Vertrag in Kraft trit, ‘in
Wirksamkeit treten.

II. Schlussprotokoll.

Von den im Schlussprotokoll niedergelegten Erklirungen,
die die gleiche Kraft wie die Vertragsbestimmungen besitzen,
jedoch von verhiltnismissig nebensichlicher Bedeutung sind, baben
wir die unter I aufgefiihrten Zusitze zu den einzelnen Vertrags-
bestimmungen bei der Besprechung der einzelnen Artikel be-
handelt. Es eriibrigt noch, die unter II—V enthaltenen Rr-
klirungen zu erliutern.

Durceh die unter II enthaltene Erklarung wird
eine seit Jahren streitige Taxberechnungsfrage geordnet. Schwei-
zerischerseits sind bisher die fiir den Gotthardverkehr geltenden
erméssigten Transittaxen im deutsch-italienischen Verkehr nur fur
diejenigen Grenzstationen zugestanden worden, die auf der kiirzesten
Route zwischen Abgangs- und Bestimmungsort liegen. In der
Regel ergeben sich iber diese kiirzeste Route, der auch die
Fiithrung des Transportes in erster Linie zusteht, ohne weiteres
die niedrigsten Taxen. Bei denjenigen Relationen, fiir die der
kiirzeste Weg iiber den Bodensee fiihrt, ist dies jedoch zum Teil
nicht der Fall. Infolge der hohen Taxen, die fur die Bodensee-
strecke eingerechnet werden, kann sich der Umweg iber Schaff-
hausen billiger stellen, wenn seitens der Schweiz iber diesen
Grenzpunkt die ermissigten Transittaxen eingerechnet werden.
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Die Schweiz, unterstiitzt von Bayern, hat diese Berechnungsweise
entgegen dem Verlangen der iibrigen deutschen Bahnen wegen
des sich dadurch ergebenden Einnahmenausfalles bisher abgelehnt,.
Nun hat aber neuerdings Bayern der geforderten Anderung der
Taxberechnung zugestimmt, und es konnte daher schweizerischer-
seits das an der Konferenz seitens der deutschen Delegation ge-
stellte Begehren nicht wohl abgelehnt werden, um so weniger,
als sich fir die bisherige Berechnungsweise keine stichhaltigen
Grimde ins Feld fihren liessen. Das Zugestindnis wird einen
Einnahmenausfall von Fr. 50—100,000 zur Folge haben, der
aber durch vermehrten Verkehr zu einem grossen Teil gedeckt
werden diirfte.

Abschnitt II1 gibt zu keinen Bemerkungen Anlass.

Zu Abschnitt I'V ist seitens der schweizerischen Delegation
folgende erginzende Erklirung abgegeben worden :

Nach der jetzigen Praxis der schweizerischen Bundesbahnen
erfolgen alle wichtigeren Vergebungen von Bauarbeiten auf dem
Wege der allgemeinen Konkurrenzausschreibung. Die Lieferungs-
vertriige fir Kohle werden direkt mit den Lieferanten abge-
schlossen ; die wichtigsten derselben sind gegenwirtig die Kénigliche
Bergwerksdirektion in Saarbriicken und das Rheinische Kohlen-
syndikat. Die Lokomotiven und Wagen werden bei den schweize-
rischen Fabriken bestellt, solange diese zu annehmbaren Preisen
liefern; im gegenteiligen Fall wiirden diese Bestellungen auf
Grund von allgemeinen Konkurrenzausschreiben zugeteilt. Die
Konkurrenzausschreiben werden im Amtsblatte der schweizerischen
Bundesbahnen und in den wichtigsten sechweizerischen Zeitungen
veriffentlicht.

Durch Abschnitt V wird einem namentlich von der
italienischen Regierung geiusserten Wunsche Rechnung getragen.
Es soll damit vermieden werden, dass die Beamten und Arbeiter
italienischer Nationalitit, die zum Teil seit Jahren im Dienste
der Gotthardbahn stehen, infolge des Riuckkaufes ihre Stelle
verlieren.

IT1. Spezialiibereinkommen mit Italien.

Bei Behandlung der durch Art. 12 des Vertrages geordneten
Reduktion der Bergzuschlige war von der italienischen Regierung
die Erklirung abgegeben worden, dass sie einer Ermiissigung der
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Bergzuschlige um 40 /o bis zum Jahre 1920 und nachher um
50 °/o unter folgenden Bedingungen zustimmen konne:

_a. dass sich die Reduktion der Zuschlagstaxen auf die Zwischen-
stationen der Gotthardlinie erstrecke;

.b. dass fiir diesen Verkebr die gegenwirtigen Tarife fiir den
Giter- und Personenverkehr zu den gleichen Bedingungen
wié fiir den italienisch-deutschen Verkehr festzulegen seien ;

“¢. dass auf allen Strecken der schweizerischen Bundesbahnen
fiir die Sidfriichte ein Ausnahmetarif gewahrt werde.

Da diese Begehren den Verkehr mit Deutschland nicht be-
rithrten, wurden dieselben in einer besonderen Sitzung, an der
nur die italienische und schweizerische Delegation teilnahmen,
behandelt.

Schweizerischerseits wurde in dieser Sitzung abgelehnt, auf
die Begehren @ und b einzutreten, da diese intern schweizerische
Verhéltnisse beriithren, deren Ordnung von jeher aus den Gott-
hardvertrigen ausgeschlossen worden sei. Dagegen erklirte man
sich bereit, folgende ausdriickliche Zusicherungen zu geben:

1. Fir die aus Italien stammenden Getreidesendungen,
diein den Lagerhiusern in Brunnen untergebracht und von dortinner-
halb eines Jahres in der Richtung Schwyz reexpediert werden,
sollen die in Art. 11 und 12 des neuen Gotthardvertrages fiir
den italienisch-schweizerischen Giterverkehr vorgesehenen Er-
leichterungen ebenfalls Anwendung finden.

Zur Erliuterung diene nachstehendes:

Fir diese Sendungen werden wie bisher, so auch in Zukunft
die direkten Taxen von der italienischen Abgangsstation nach
der schweizerischen Bestimmungsstation angewendet, die sich
wegen der staffelférmigen Anlage des Ausnahmetarifs fiir Getreide
niedriger stellen, als die Summe der Taxen ab der italienischen Sta-
tion nach Brunnen und ab Brunnen nach der schweizerischen Be-
stimmungsstation. Vom 1. Mai 1910 an wird sich auch bei diesen
Sendungen die Reduktion des Bergzuschlages geltend machen,
sofern die schweizerische Bestimmungsstation iiber Zug, Im-
mensee oder Luzern hinaus liegt. Es handelt sich -also auch
hier nur um die Sicherung des Fortbestandes bestehender tat-
sichlicher Verhiltnisse. )

2. Fur den Personen- und Giterverkehr zwischen
Italien und der Gotthardbahn gelten hinsichtlich der schweize-
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rischen Strecke die fiir die Tarife der Bundesbahnen massgebenden
gesetzlichen Vorschriften. Dabei hat es die Meinung, dass die auf
der Gotthardbahn derzeit bestehenden Taxzuschlage keine Erho-
hung erfahren.

Hierza sei folgendes bemerkt:

Die auf der Gotthardbahn fiir den Viehverkehr geltenden
Frachtsiitze konnen nicht vertraglich festgelegt werden, da in Er-
mangelung direkter Tarife die Sendungen im italienisch-schweize-
rischen Verkehr, wie schon in den Erliuterungen zu Art, 10
des Hauptvertrages ausgefiilhrt worden ist, jeweilen auf der
italienisch-schweizerischen Grenzstation reexpediert und innerhalb
beider Staaten auf.Grund der internen Tarife taxiert werden.
Fir’ die Festsetzung der internen Tarife missen sich aber beide
Staaten volle Freiheit wahren.

3. Was das italienische Begehren ¢ anbetrifft, so anerbot
man sich schweizerischerseits, schon vom 1. November 1909 an
die kilometrische Streckentaxe fiir die Tonne Siidfrichte auf allen
Strecken der schweizerischen Bundesbahnen von 11 auf 7,4 Cts.
zu ermissigen und auf der Gotthardlinie fiir den Transitverkehr
die bisherige ausnahmsweise ermissigte Taxe von 6,5 Cts. weiter-
hin zu gewihren.

Die italienische Regierung erklirte sich durch diese drei Zu-
gestindnisse -befriedigt und gab daraufhin auch ihre Zustimmung
zu der Ansetzung der Zuschlagsreduktion auf 35 %o statt 40 %/
fur die ersten 10 Jahre in Artikel 12 des Hauptvertrages.

Diese Abmachungen zwischen Italien und der Schweiz sind
als besonderes italienisch-sechweizerisches Ubereinkommen dem
neuen Staatsvertrag betreffend die Gotthardbahn als Anhang bei-
gedruckt. Die Bestimmungen desselben geben uns zu keinen
weiteren Bemerkungen Anlass. Sie sind fiir die Schweiz nicht
von erheblicher finanzieller Tragweite.

Die Unterzeichnung des Staatsvertrages zwischen der Schweiz,
Deutschland und Italien, des dazu gehorenden Schlussprotokolles,
sowie des zwischen der Schweiz und ltalien abgeschlossenen Uber-
einkommens durch die Bevollmichtigten der beteiligten Regie-
rungen hat am 13. Oktober 1909 in Bern ‘stattgefunden. Der
Originaltext ist in franzosischer Sprache abgefasst.
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Gestiitzt auf die vorstehenden Erliuterungen beehren wir
uns, Thnen den nachfolgenden Bundesbeschluss zur Genehmigung
zu empfehlen, und benutzen diesen Anlass, Sie, Tit., unserer
ausgezeichneten Hochachtung zu versichern.

Bern, den 9. November 1909.

7
Im Namen des schweiz. Bundesrates,
Der Bundesprisident:
" Deucher.

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.



(Entwurf.)

Bundesbeschluss
betreffend

Genehmigung des zwischen der Schweiz, Deutsch-
land und Italien am 13. Oktober 1909 abge-
schlossenen Staatsvertrages, sowie des zwischen
der Schweiz und ltalien am 20. April 1909 ab-
geschlossenen Ubereinkommens betreffend die
Gotthardbahn. ‘

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht

1. des am 13. Oktober 1909 mit Deutschland und Italien
abgeschlossenen Staatsvertrages betreffend die Gott-
hardbahn ; ‘

2. des am 20. April 1909 mit Italien abgeschlossenen
Ubereinkommens betreffend die Gotthardbahn ;

3. der beziiglichen” Botschaft des Bundesrates vom
9. November 1909,

beschliesst:

Art. 1. Dem mit Dentschland und Italier abgeschlossenen
Vertrage, sowie dem mit Italien abgeschlossenen Uberein-
kommen wird die Gtenehmigung erteilt.

Art. 2. Der Bundesrat wird mit der Vollziehung
dieses Beschlusses beauftragt.
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(Uberseteung.)

Staatsvertrag

zwischen

der Schweiz, Deutschland und Italien betreffend
die Gotthardbahn.

(Vom 13. Oktober 1909.)

Der Bundesrat der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

Seine Majestat der Deutsche Kaiser, Kdnig ven Preussen,
im Namen des Deutschen Reiches,

und
Seine Majestat der Kinig von Italien,

von dem Wunsche geleitet, aus Anlass der am 1. Mai
1909 erfolgten Verstaatlichung der Gotthardbahn durch die
Schweiz die gegenseitigen, diese Eisenbahn betreffenden
Beziehungen neu zu regeln, haben den Abschluss eines
neuen Vertrages beschlossen und zu diesem Zwecke zu
Bevollmiichtigten ernannt: '

Der Bundesrat der Schweigerischen Fidgenossenschaft:

Herrn Bundesprésidenten Deucher und die Herren Bundes-
rite Comtesse und Forrer,
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Seine Majestit der Deutsche Kaiser, Kinig von Preussen:

Seine Excellenz Herrn Kammerherrn und Wirklichen Ge-
heimen Rat Alfred von Biilow, ausserordentlichen
Gesandten und bevollmichtigten Minister des Deutschen

- Reiches bei der Schweizerischen HEidgenossenschaft,

Seine Magestit der Konig wvon Ilalien:

Seine Excellenz Herrn Marchese Cusani Confalonieri,
ausserordentlichen Gesandten wund bevollmichtigten
Minister des Konigreichs Italien bei der Schweizerischen
Eidgenossenschaft,

die nach Austausch ihrer in guter und gehoriger Form
befundenen Vollmachten sich iber folgende Punkte ge-
einigt haben:

Artikel 1.

Die nachbezeichneten, zwischen Deutschland, Italien
und der Schweiz iiber die Gotthardbahn abgeschlossenen
Vertrige, nimlich:

1. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz, ab-

geschlossen in Bern am 15. Oktober 1869,

2. der Vertrag zwischen Deutschland, Italien und der

Schweiz, abgeschlossen in Berlin am 28.Oktober 1871,

3. der Zusatzvertrag zwischen Deutschland, Italien und

der Schweiz, abgeschlossen in Bern am 12. Mirz 1878,

4. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz wegen
des Baus einer Eisenbahn iber den Monte-Ceneri,

abgeschlossen in Bern am 16. Juni 1879,
werden durch den gegenwirtigen Vertrag ersetzt.

Artikel 2.

Die Schweiz wird die erforderlichen Anordnungen
treffen, damit der Betrieb der Gotthardbahn in allen Be-
ziehungen den Anforderungen entspricht, die man an eine
jgrosse internationale Linie zu stellen berechtigt ist.
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Artikel 3.

Von den Fillen hoherer Gewalt abgesehen, wird die
Schweiz den Betrieb der Gotthardbahn gegen jede Unter-
brechung sicherstellen. Die Schweiz hat jedoch das Recht,
die zur Aufrechterhaltung ihrer Neutralitit und zur Verteidi-
gung ihres Landes notigen Massnahmen zu treffen.

Artikel 4.
Die hohen vertragschliessenden Teile verpflichten sich
im gemeinsamen Interesse, den Verkehr zwischen Deutsch-
land und Italien tunlichst zu erleichtern und zu diesem
Zwecke die Beférderung der Reisenden, Giiter und Post-
sachen auf der Gotthardbahn so regelmissig, so bequem,
so schnell und so billig wie miglich einzurichten.

Artikel 5.

Die Schweiz wird die erforderlichen Anordnungen
treffen, damit die Ziige der Schweizerischen Bundesbahnen,
soweit als moglich, ohne Unterbrechung an die Ziige der
deutschen und italienischen Bahnen anschliessen.

Artikel 6.
Die Schweiz wird mit den deutschen und italienischen
Bahnen auch in Zukunft einen direkten (kumulativen)
Verkehr im Durchgang iiber den Gotthard unterhalten.

Artikel 7.

Der Verkehr iiber die Gotthardbahn soll stets die
gleichen Grundtaxen und die gleichen Vorteile geniessen,
die von den Schweizerischen Bundesbahnen irgend einer
anderen, bereits bestehenden oder kiinftig zu bauenden
Alpenbahn bewilligt sind oder noch bewilligt werden.

Artikel 8.
Hinsichtlich der Beférderung von Personen und Giitern
aus Deutschland und Italien nach diesen beiden Lindern und
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durch diese beiden Linder verpflichtet sich die Schweiz, dafir
zu sorgen, dass die Schweizerischen Bundesbahnen den
deutschen und den italienischen Eisenbahnen mindestens die
gleichen Vorteile und Erleichterungen zuteil werden lassen,
die sie, sei es anderen Eisenbahnen ausserhalb der Schweiz,
sei es irgendwelchen Strecken und Stationen dieser Bahnen,
sei es schliesslich den schweizerischen Grenzstationen ge-
wihren sollten. Die Schweizerischen Bundeshahnen diirfen
in keine Verbindung mit anderen schweizerischen Eisen-
bahnen eintreten, durch die dieser Grundsatz verletzt wer-
den wiirde.
Artikel 9.

Ausgenommen von den Vorschriften der Artikel 7
und 8 sind die Fille, in denen die Schweizerischen Bundes-
bahnen infolge des auslindischen Wettbewerbes gendtigt
sind, ihre Transittaxen ausnahmsweise herabzusetzen.

~ Jedoch diirfen Massnahmen dieser Art dem Verkehr
itber den St. Gotthard keinen Abbruch tun.

Artikel 10.

Fir den im Durchgang iiber die Gotthardbahn sich
bewegenden Personenverkehr werden folgende Hochstsitze
festgesetzt:

in 1. Klasse 10,416 Cts. fiir den km.
II’ n 1 72 9 1 N N n n
N III' N 5’208 n N ‘ » k7]

Die Schweizerischen Bundesbahnen diirfen einen Zu-
schlag von 509/, fiir solche Teilstrecken erheben, die eine
Steigung von 15°%00 und mehr haben. Jedoch wird auf der
Monte-Ceneri-Linie der Personenverkehr auch in Zukunft
von einem Zuschlage befreit bleiben.

Im Gepiickverkehr diirfen die zurzeit im Durchgang
iber die Gotthardbahn giltigen Taxen und Zuschlagstaxen
in Zukunft nicht erhoht werden. '

n
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Artikel 11.

Die Schweiz verpflichtet sich fiir' die Schweizerischen
Bundesbahnen, die gegenwirtig fiir den deutschen und
italienischen Giiterverkehr, im Durchgang iber die Goti-
hardbahn, bestehenden Transittaxen in Zukunft so lange
nicht zu erhohen, als die . deutschen oder italienischen
Eisenbahnen ihre gegenwirtig fir diese Verkehre beste-
henden Taxen nicht erhthen. Vorbehalten bleibt jedoch
infolge der Herabsetzung der Bergzuschlige eine Nen-
regelung der ausnahmsweise ermiissigten, durch den aus-
landischen Wettbewerb bedingten Transittaxen.

Die Schweiz ibernimmt die -gleiche Verpflichtung hin-
_sichtlich der Transittaxen, die gegenwirtig fiir den direkten
jtalienisch-schweizerischen Verkehr im Durchgang iber die
Gotthardbahn bestehen.

‘Artikel 12.

Fir den Giiterverkehr, der .sich im Durchgang iiber
die Gotthardbahn bewegt (d. i. iiber die Endpunkte Immen-
see, Zug oder Luzern: einerseits und Chiasso oder Pino
atdererseits), bewilligt die Schweiz- eine Herabsetzung der
zurzeit geltenden .Bergzuschlige in der Weise, dass . die
gegenwirtig bestehenden Zuschlige von 64 km fir Erst-
feld—Chiasso und von 50 km fur Erstfeld—Pino ermassigt
‘werden :
wm 35°/0 vom 1. Mai 1910 an,

. das. heigst , :
~auf 42 km fiir die Strecke Erstfeld-Chiasso,
B . Erstfeld-Pino ;

n

wm 50°% vom 1. Mas 1920 an,
das heisst
auf 32 km fir die Strecke Erstfeld-Chiasso,
25 L ., » irstfeld-Pino.

n
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Wenn infolge gegenwirtig nicht vorauszusehender
Ereignisse — z.B. infolge eines Ausfubrverbotes fiir Brenn- -
stoffe durch einen kohlenerzeugenden Staat .oder infolge
einer aussergewohnlichen Steigerung der Kohlenpreise —
die vorstehend vereinbarte Herabsetzung der Bergzuschlige
aur Folge haben solite, dass das gegenwirtige Netz der
Gotthardbahn nicht mehr die Betriebskosten, einschliesslich
der Verzinsung und Amortisation des in diesem Netze
angelegten Anlagekapitals ‘und der vorgeschriebenen Riick-
lagen in den Erneuerungsfonds, aufbringt, so wird die
Schweiz berechtigt sein, eine Ab#nderung der obigen Ver-
einbarungen iiber die Herabsetzung der Bergzuschlige zu
verlangen.

Eine hiernach zugestandene Wiedererhéhung der Berg-
zuschlige ist aufzuheben, sobald ihre Ursache beseitigt ist.
Auch dirfen hohere als die zurzeit bestehenden Zuschlige
nie eingefithrt werden.

Bei Wiedererhshung der Zuschlige hat die Schweiz
auf das Meistbegiinstigungsrecht Ricksicht zu nehmen,
das die Gotthardbahn gegeniiber den anderen Alpenbahnen
(Art. 7), und der Verkehr zwischen Deutschland und Italien
und umgekehrt gegeniiber den anderen Verkebren (Art. 8)
geniessen. :

Artikel 13.

Falls unter den hohen vertragschliessenden Teilen
Meinungsverschiedenheiten tber die Auslegung oder An-
wendung des gegenwirtigen Vertrages entstehen sollten,
hat jeder von ihnen das Recht, schiedsgerichtliche KEnt-
scheidung zu verlangen.

Die Bildung des Schiedsgerichts und das Verfahren
vor demselben sollen so einfach als moglich sein, Uber die
Ernennung des Schiedsrichters werden sich die beteiligten
Regierungen auf diplomatischem Wege verstindigen.

fiundesblati. 61. Jahrg. Bd. V. 12
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Gelangen sie zu keiner Verstindigung, so ist die Re-
gierung eines unbeteiligten Staates um diese Ernennung
zu ersuchen.

Artikel 14.

Der gegenwirtige Vertrag soll ratifiziert werden; der
Austausch der Ratifikationsurkunden soll so bald als moglich
in Bern stattfinden.

Der Vertrag soll am 1. Mai 1910 in Kraft treten mit
Ruckwirkung auf 1. Mai 1909.

Zu Urkund dessen haben die Bevollmichtigten den
gegenwirtigen Vertrag unterzeichnef und ihre Siegel bei-
gedriickt.

So geschehen zu Bern in dreifacher Ausfertigung den
13. Oktober 1909.

(Sig.) A. Deucher.
Comtesse.
L. Forrer.
v. Blilow.
Cusani.



Schlussprotokoll.

Die Unterzeichneten sind zusammengetreten, um den
neuen Vertrag betreffend die Gotthardbahn, iiber dessen
Inhalt sie sich heute geeinigt haben, nochmals zu lesen
und zu unterzeichnen. Bei dieser Gelegenheit sind in dem
gegenwiirtigen Schlussprotokoll die nachstehenden Erkli-
rungen niedergelegt worden, die die gleiche Kraft besitzen
und an dem gleichen Tage in Wirksamkeit treten sollen
wie der Vertrag selbst.

L
Zu Artikel 1.

Es besteht Einverstindnis dariiber, dass die nach-
stehenden Vertrige in Kraft bleiben:

1. der Vertrag zwisehen Italien und der Schweiz, ab-
geschlossen in Bern am 23. Dezember 1873, iiber
den Anschluss der Gotthardbahn an die italienischen
Bahnen in Chiasso und Pino und iber die Einrichtung
von Gemeinschaftshahnhéfen in Chiasso und Luino;

2. der Vertrag zwischen Italien und der Schweiz, ab-
geschlossen in Bern am 16. Februar 1881, iiber
den Polizeidienst auf den Gemeinschaftshahnhofen der
Gotthardbahn ; '

3. der Vertrag zwischen -Italien und der Schweiz, - ab-
geschlossen . in Bern am 15. Dezember 1882, uber
den Zolldienst auf den Giemeinschaftsbahnhofen Chiasso
und Luino.
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An Stelle. der in diesen Vertrigen genannten Hiseo-
- bahngesellschaften treten kiinftig die Schweizerischen Bun-
desbahnen und die italienischen Staatseisenbahnen,

Zu Artikel 8.

Der zweite Satz des Artikels 8: ,Die Schweizerischen
Bundeshahnen diirfen in keine Verbindung mif anderen
schweizerischen Eisenbahnen eintreten, durch die dieser Grund-
satz verletzt werden wiirde“ soll nur besagen, dass die Schwei-
zerischen Bundesbahnen mit anderen schweizerischen Eisen-
bahnen in keine Verbindung eintreten diirfen, durch die sie
auf ihren Strecken niedrigere Grundtaxen gewidhren wiir-
den, als die, welche fiir den Durchgangsverkehr iiber den
Gotthard zur Anwenduhg gelangen.

Zu Artikel 11.

Es besteht Einverstindnis dariber:

1. dass die dort vorgesehenen Erhthungen sich nur auf
Waren der nimlichen Art erstrecken dirfen,

2. dass die Schweizerischen Bundesbahnen berechtigt sind,
ihre ‘Transittaxen zu erhéhen, wenn die Erhthungen
in- Deutschland oder Italien Artikel ihrer Ausfuhr
betreffen,

3. dass fir die iibrigen Falle eine Verstindigung zwi-
schen den Schweizerischen Bundesbahnen und den
deutschen oder den italienischen Bahnen vorbehalten
bleibt.

1L _ v
" Die Schweizerischen Bundeshahnen werden mit Wirkung
vom 1. Mai 1910 an die jetzigen oder kiinftigen Transit-
taxen fiir den Giuterverkehr iiber den Gotthard in der
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Weise zur Verfiigung stellen, dass diese Taxen fiir alle
schweizerischen Grenzstationen anwendbar sind, auch wenn
letztere nicht auf dem kiirzesten Wege gelegen sind.

Diese den Wechselverkehr zwischen’ Deutschland und
Italien betreffende Bestimmung hat besondere Bedeutung
fir diejenigen Sendungen, fiir die der kiirzeste Weg iber
den Bodensee fithrt, wihrend die billigste Fracht sich ober
den Landweg bildet..

1.

Unter der Bezeichnung Gotthardbahn sind in dem
Vertrage folgende Eisenbahnlinien zu verstehen:

1. Luzern-Immensee-Arth-Goldau-Giubiasco-Chiasso,
- 2, Zug-Arth-Goldau,

3. Giubiasco-Cadenazzo-Pino Grenze,

4. Cadenazzo-Locarno.

Iv.

Fir den Fall, dass aus Anlass einer spiteren Elektri-
sierung der Gotthardbahn Materialbestellungen notwendig
werden, erklirt die Schweiz, dass die Schweizerischen
Bundesbahnen in Anpsehung dieser Lieferungen an -ihrer
bisherigen Ubung festhalten und einen allgemeinen, der In-
dustrie aller Lander zuginglichen Wetthewerb ersffnen
werden,

Hinsichtlich der sonstigen Materialbestellungen fiir die
Gotthardbahn erkliart die Schweiz, nicht die Absicht zu
haben, in dem derzeitigen Verfahren der Schweizerischen
Bundesbahnen eine Anderung eintreten zu lassen.

V.

In Erfullung eines von der deutschen und der italie-
nischen Regierung ausgesprochenen Wunsches erklirt die
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Schweiz, die Angestellten und Arbeiter deutscher und
italienischer Staatsangehorigkeit, die aus Anlass der Ver-
staatlichung der Gotthardbahn aus dem Dienst der Gott-
hardbahngesellschaft in den Dienst der. Schweizerischen
Bundesbahnen fibergetreten sind, nach Massgabe der hier-
iiber bestehenden gesetzlichen Bestimmungen in ihren Stel-
lungen belassen zu wollen, ohne sie zu verpflichten, die
schweizerische Staatsangehorigkeif anzunehmen,

So geschehen zu Bern, in dreifacher Ausfertigung,
den 13. Oktober 1909.

(Sig.) A. Deucher.
' Comtesse.
L. Forrer.
v. Bitlow.
Cusani.
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(Uberseteung.)

Ubereinkommen

zwischen

der Schweiz und ltalien betreffend die Gotthardbahn,

(Vom 20. April 1909.)

. Anhang

zu dem

Staatsvertrag vom 13. Oktober 1909 Detreflend die Gotthardbahn.

Der Bundesrat der Schweizerischen Eidgenossenschaft
und

Seine Majestat der Konig von Italien,

von dem Wunsche geleitet, einige Punkte zu regeln,
die im neuen Staatsvel-trage betreffend die Gotthardbahn
nicht erwihnt sind und die speziell Italien und die Schweiz
betreffen, haben den  Abschluss eines Ubereinkommens be-
schlossen und zu diesen® Zwecke zu Bevollmichtigten er-
nannt: :

Der Bundesrat der Schweizerischen FEidgenossenschaft:

Herrn Bundesprisidenten Deucher und die Herren Bundés-
rite Comtesse und Forrer,
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Seine Magestit der Konig von Italien:

Seine Excellenz Herrn Marchese Cusani Confalonieri,
ausserordentlichen Gesandten wund bevollméachtigten
Minister des Konigreiches Italien bei der Schweize-
rischen Kidgenossenschaft,

die nach Austausch ihrer in guter und gehériger Form
befundenen Vollmachten sich itber folgende Punkte geeinigt
haben :
3 Artikel 1.

Es besteht Einverstindnis dariiber, dass fir die Ge-
treidetransporte aus Italien, die in den Lagerhiusern in
Brunnen eingelagert und von da im Laufe eines Jahres
in der Richtung Schwyz reexpediert werden, in bisheriger
Weise die direkten, fiir den Verkehr iiber Brunnen hinaus
geltenden italienisch - schweizerischen Taxen Anwendung
finden sollen. Demzufolge werden diese Getreidesendungen
die gleichen Erleichterungen geniessen, die gemiss Art. 11
und 12 des genannten Vertrages den italienisch-schweize-
rischen Giitern im Durchgangsverkehr iiber die Gotthardbahn
zugestanden worden sind.

Artikel 2.

" Die Vorschriften der fir das Tarifwesen der Schweiz
zerischen Bundesbahnen geltenden Gesetzgebung werden
zukiinftig auch fir den Personen- und Giiterverkehr zwi-
schen Italien und den Stationen der Gotthardbahn An-
wendung finden. Dabei ist verstanden, dass die auf dieser
Bahn gegenwirtig geltenden Zuschla:gstaxen nicht erhoht
werden sollen.

Artikel 3.

Zur Durchfihrung der Tarifbegiinstigung fiir Sid-
friichte (agrumi) werden die Schweizerischen Bundesbahnen
einen neuen Ausnahmetarif unter Herabsetzung der Grund-
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taxe von 11 Cts. auf 7,4 Cts. fir die Tonne und den
Tarifkilometer erstellen. Dieser Tarif soll auf 1. November
1909 zur Einfithrung gelangen.

Fir den Durchgangsverkehr tber die Gotthardbahn
soll die jetzige kilometrische Taxe von 6,5 Cts. beibehalten
werden.

Die Expeditionsgebithr wird nicht geindert.

Artikel 4.

Das durch die vorstehenden Bestimmungen getroffene
Ubereinkommen bildet einen Anhang <zu dem neuen Staats-
've;'trag betreffend die Gotthardbahn und besitzt die gleiche
Kraft wie der genannte Vertrag.

Zu Urkund dessen haben die Bevollmichtigten das
vorliegende Ubereinkommen unterzeichnet, unter Beisetzung
ihres Siegels. ’ '

So geschehen zu Bern, in zweifacher Ausfertigung,
den 13. Oktober 1909. :

(Sig.) A. Deucher.
Comtesse.
L. Forrer.
Cusani.
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