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7029 . Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung
zum Entwurf eines Eisenbahngesetzes
(Vom 8.Februar 1956)

Herr Prisident,
Hochgeehrte Herren,

Der Entwurf zu einem Eisenbahngesetz, den wir die Ehre haben Ihnen vor-
zulegen, soll einen grossen Teil der Gesetzgebung iiber Eisenbahnen ersetzen,
also nicht nur das Gesetz vom 28.Dezember 1872. Dies rechtfertigt einen Riick-
blick tiber die Entwicklung der Fisenbahngesetzgebung unseres Landes.

1. Die Entwicklung der schweizerischen Eisenbahngesetzgebung

1. Die Eisenbahn bedeutete seinerzeit eine technische und wirtschaftliche
Revolutionierung des Verkehrswesens. Thre hervorstechendste Eigenschaft, dank
der Zugkraft der Dampfmaschine auf einer durch geringsten Reibungswider-
stand ausgezeichneten eigenen Fahrbahn Personen und Giiter, worunter nament-
lich schwere, massenweise schnell beférdern zu kénnen, machte sie zum leistungs-
fahigsten Landverkehrsmittel. Sie riss den Verkehr der von ihr bedienten
Gebiete an sich und verdrdngte dort die Postkutsche und das Fuhrwerk. Diese
Eigenschaften verschafften ihr eine monopolahnliche Stellung. Bau und Betrieb
erforderten ungewohnlich hohe Geldmittel. Die Kapitalarmut unseres Landes
um die Mitte des 19. Jahrhunderts, die technischen Schwierigkeiten des Baues
und die mangelnde Erfahrung darin sowie die politische und wirtschaftliche
Struktur des Landes geboten vorerst, den Eisenbahnbau der privaten Initiative
und seine Finanzierung zu einem erheblichen Teil auslindischen Geldgebern zu
tberlassen. Anderseits konnte nur dieses Verkehrsmittel die dringend gewiinschte,
verbilligte Versorgung des Landes mit Rohstoffen und damit einer jungen Indu-
strie die erhoffte Entwicklung bringen. Die Eisenbahn war zur wirtschaftlichen
Erschliessung des Landes unentbehrlich. Von entscheidendem Einfluss darauf
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musste einerseits die Wahl der Linien und damit die Gestaltung des Netzes,
anderseits die Bemessung der Transportpreise sein. Vorauszusehen war endlich
die hervorragende Bedeutung dieses Verkehrsmittels fur die Landesverteidigung.
Deshalb mussten sich Bund und Kantone, obschon zur Finanzierung eines
schweizerischen Bahnnetzes zu schwach, im 6ffentlichen Interesse ihren Einfluss
auf das Bisenbahnwesen sichern.

Um gegeniiber dieser neuen technischen Erscheinung, welche so grosse
Verénderungen in den menschlichen Beziehungen und damit der wirtschaftlichen
Verhiltnisse bewirken musste, die 6ffentlichen Interessen zu wahren und gleich-
zeitig die Entwicklung des Eisenbahnwesens zu fordern, exrwies sich die damalige
staats- und privatrechtliche Ordnung als unzulénglich. Es bedurfte einer darauf
zugeschnittenen Gresetzgebung. Im Vordergrund stand dabei die Verteilung der
Kompetenzen zwischen Bund und Kantonen zur Rechtssetzung und die Schaf-
fung der Voraussetzungen fiir den nétigenfalls zwangsweisen Erwerb von Grund
und Boden fiir den Bahnbau in seiner charakteristischen Lingenausdehnung.

Bewusstermassen zur ¥Férderung des Baues von Eisenbahnen, welche als
«verbesserte Land- und Heerstrassen» betrachtet wurden, raumte Artikel 21 der
Bundesverfassung vom 12. September 1848 dem Bunde das Recht ein, im Inter-
esse der Eidgenossenschaft oder eines grossen Teiles derselben 6ffentliche Werke
zu errichten oder deren Errichtung zu unterstiitzen und zu diesem Zwecke das
Recht der Enteignung auszuiitben. Unmittelbare Folge dieser Bestimmung und
eines Bundesbeschlusses vom 18. Dezember 1849, die schweizerischen Eisenbahn-
angelegenheiten betreffend, war der Erlass des Bundesgesetzes vom 1.Mai 1850
iiber die Verbindlichkeit zur Abtretung von Privatrechten, wodurch der itber die
Kantonsgrenze hinausgehende Bau von Eisenbahnen erméglicht wurde. Heute
gilt dafiir sowie fiir andere im 6ffentlichen Interesse liegende Werke das Bundes-
gesetz vom 20. Juni 1980 tber die Enteignung (BS 4, 1133).

2. Am 28. Juli 1852 folgte das erste Gesetz tiber Bau und Betrieb
der Eisenbahnen. Die Eisenbahnhoheit blieb den Kantonen. Sie erteilten die
Konzessionen. Indessen wurden dem Bunde bestimmte Rechte vorbehalten, so
aus Grinden der Landesverteidigung die Eingprache gegen die Erteilung einer
Konzession und, im Interesse der Forderung des Baues von Eisenbahnen, die
Entscheidung tiber eine von den Kantonen verweigerte Konzession. Zur Wahrung
der Interessen des Bundes aus dem durch die Verfassung von 1848 neu gewon-
nenen Postregal wurden die Eisenbahnen zur unentgeltlichen Beforderung der
Brief- und Fahrpost und damit zusammenhéngenden Leistungen fiir die Post- und
Telegraphenverwaltung verhalten. Vorlaufer von spéter viel einldsslicheren Vor-
schriften des Bundes waren die in diesem Gesetz schon enthaltenen Bestimmun-
gen iber die technische Einheit im Eisenbahnwesen, iiber die Pilicht der
Eisenbabnunternehmungen zur Gewdhrung des Anschlusses untereinander, zur
Ausfithrung von Militdrtransporten zur Hélfte der niedrigsten von ibnen an-
gewendeten Taxe, der Vorbehalt des Riickkaufsrechtes des Bundes sowie
dessen Kompetenz zur Wahrung seiner Interessen in Eisenbahnangelegenheiten
im Verhéltnis zum Ausland.
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Dieser Rechtszustand vermochte auf die Dauer nicht zu befriedigen. Die
dem Bund vorbehaltene Genehmigung der Konzession konnte nur aus militéri-
schen Grinden verweigert werden. Das Recht, sich bei Konzessionsverhand-
lungen vertreten zu lassen, blieb bedeutungslos, falls es sich nicht um militarische
Interessen handelte. Alles iibrige, mit der Erteilung der Konzession Zusammen-
hingende lag im Belieben der Kantone. Der Mangel einer wirksamen Bundes-
gesetzgebung zeigte sich bei Eisenbahnen, die verschiedene Kantone berithrten,
weil diese infolge widerstreitender Interessen iiber ein gemeinsames Vorgehen
sich oft nicht zu einigen vermochten. Bei Ansténden mit den Bahnunternehmun-
gen iber die Anschlussverhaltnisse, Fahrpline, Tarife und die transportrecht-
liche Haftung wussten diese meistens ihre eigenen, rein erwerbswirtschaftlichen
Interessen durchzusetzen. Durch ihre monopoléhnliche Stellung ohnehin stark,
wurden einzelne Bahnen durch in kantonalen Konzessionen eingeriumte Aus-
schluss- und Vorzugsrechte noch zum Nachteil anderer Bahnprojekte beginstigt.

Die daraus erwachsenen Milstéinde erbitterten die Offentlichkeit. Be-
schwerden an den Bunderat und Petitionen an die Bundesversammlung waren
die Folge. Als die Kantone sich bemiihten, Abhilfe zu schaffen, wandten sich die
Bahnunternehmungen dagegen um Schutz an den Bund. Dazu kam, dass der
Gotthardvertrag vom 15.0ktober 1869 .die Schweiz verpflichtete, den Bau der
Gotthardbahn durch den Bundesrat in intensiver Weise zu beaufsichtigen. Dafiir
bedurfte der Bund grosserer Kompetenzen, die nach dem geltenden Recht den
Kantonen zustanden. Da das Gesetz von 1852 weder die ndtigen rechtlichen
Grundliagen enthielt, noch dem Bundesrat entsprechende Befugnisse einrdumte,
anderseits es in unserem Lande undenkbar war, dass nebeneinander verschie-
denes Eisenbahnrecht hétte bestehen konnen, dréingte sich die Revision dieses
Gesetzes nach 20jihriger Geltungsdauer auf.

Inzwischen waren auch die Vorbereitungen der Verfassungsrevision soweit
gediehen, dass darin die Ubertragung der Eisenbahnhoheit auf den Bund vor-
gesehen wurde (Art. 26 der Bundesverfassung vom 29.Mai 1874).

8. Die Gotthardbahnangelegenheit dringte indessen zu einer Ldsung, bevor
die verfassungsrechtliche Grundlage geschatfen war. Das Ergebnis war das noch
heute geltende Gesetz vom 28. Dezember 1872 ttber den Bau und Be-
trieb der Eisenbahnen auf dem Gebiet der Schweizerischen Eid:
genossenschaft (BS 7, 8), dessen Artikel 1 und 2 tiber die neue Eisenbahn-
hoheit des Bundes sofort nach der Veréffentlichung, die iibrigen Bestimmungen
schon mit dem 1.April 1878 in Kraft traten. Das Eisenbahngesetz kiindigte
programmatisch den Erlass weiterer Gesetze iiber Eisenbahnen an.

4. In der Folge entwickelte sich die Eisenbahngesetzgebung im Bestreben, das
in den kantonalen Konzessionen und in den Reglementen der Bahnunterneh-
mungen vorgebildete Recht auf dem Wege der Gesetzgebung auszubauen und
um fiir das in voller Entwicklung befindliche Eisenbahnwesen die unentbehrliche
Rechtsvereinheitlichung zu schaffen, geradezu stirmisch.

Von 1878-1902 sind 28 Gesetze und 12 Bundesbeschlisse itber das Eisen-
bahnwesen erlassen und 20 Eisenbahnstaatsvertrage mit dexm Ausland genehmigt
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worden. 1874 erging ein erstes Gesetz iber Verpfdndung und Zwangsliquidation
der Eisenbahnen und das Gesetz iiber die Rechtsverhiltnisse der Verbindungs-
geleise zwischen den schweizerischen Eisenbahnen und gewerblichen Anstalten.
1875 folgten die ersten Gesetze tiber den Transport auf Eisenbahnen und iiber
die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampfschiffunternehmungen bei Tétungen
und Verletzungen. 1878 wurde das Gesetz iber die Gewdhrung von Subsidien
fiir Alpenbahnen, ein Nachtragsgesetz zum Eisenbahngesetz von 1872, das Bahn-
polizeigesetz und ein Gesetz iber die Sicherstellung der Kranken-, Unsterstiit-
zungs-, Pensions-, Depositen- und Ersparniskassen der Eisenbahnangestellten
sowie der von ihnen geleisteten Kautionen erlassen, letzteres als Erginzung des
Verpfandungs- und Zwangslignidationsgesetzes, dem sich im Jahre 1880 als
weitere Ergianzung das Gesetz iber die Sicherstellung der Vergiitungen aus dem
direkten Verkehr der Eisenbahnen und aus der Mitbeniitzung von Bahnhéfen
und Bahnstrecken anschloss.

1888 erging das erste Gesetz iiber das Rechnungswesen der Eisenbahnen,
1884 ein Bundesbeschluss iiber das Tarifwesen, 1889 das Gesetz iber die Hilfs-
kassen der Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsunternehmungen. 1890 folgte das
erste Gesetz iiber die Arbeitszeit bei den Transportanstalten, 1898 das revidierte
Gesetz itber den Transport auf Eisenbahnen und Dampfschiffen, 1895 ein Gesetz
itber das Stimmrecht der Aktiondre von Eisenbahngesellschaften und die Be-
teiligung des Staates bei deren Verwaltung und 1896 ein ergéinztes Gesetz tiber
das Rechnungswesen der Eisenbahnen.

Dassogenannte Stimmrechtsgesetz und die beiden Rechniungsgesetze standen
schon unter dem Einfluss der immer stéarker einsetzenden Bestrebungen auf Ver-
staatlichung derjenigen Eisenbahnen, welche wegen ihrer volkswirtschaftlichen
oder militdrischen Bedeutung den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines
grosseren Teils derselben dienen und deren Erwerb ohne unverhiltnisméssige
Opfer des Bundes erreicht werden sollte. Die wachsende Uberzeugung, dass Bau
und Betrieb der Eisenbahnen wegen ihrer Bedeutung fiur Volkswirtschaft und
Landesverteidigung ein 6ffentlicher Dienst sei, der nicht nur gesetzlich streng
geordnet, sondern vom Bunde tibernommen werden solle, setzte sich mit dem
Rickkaufsgesetz von 1897 durch.

25 Jahre nach Erlass des Hisenbahngesetzes von 1872 betrachtete man das
gur Vermittlung des grossen Durchgangsverkehrs bestimmte Eisenbahnnetz
als im grossen und ganzen fertiggestellt, vermisste aber noch die wiinschbaren
Verzweigungen. Die industrielle Entwicklung ausserhalb der grossen Verkehrs-
achsen sollte geférdert, moglichst viele Landesgegenden der Vorteile einer Bahn-
verbindung teilhaftig und dort Verdienstméglichkeiten geschaffen werden. Von
solchen Bahnen waren keine grossen Ertrige zu erwarten, und es war anzu-
nehmen, dass weder private Geldgeber noch die grosseren Privatbahnen sie
bauen wiirden, solange an-diese Zweigbahnen die gleichen strengen gesetzlichen
Anforderungen wie an Hauptbahnen gestellt wiirden. Dazu sah sich der Bund
nach dem Rickkauf der wichtigsten Bahnen und der Forderung des Baues der
Gotthardbahn ausserstande, den damals sehr erwiinschten Bau von Nében-
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bahnen zu iibernehmen. Man hoffte ihre Erstellung dadurch zu foérdern, dass
man ihnen Erleichterungen gegeniiber den auf Hauptbahnen zugeschnittenen
Bestimmungen des Eisenbahngesetzes von 1872 einrdumte. Zu diesem Zwecke
wurde 1899 das Gesetz iiber Bau und Betrieb von Nebenbahnen erlassen. - 1901
folgte das Gesetz tiber das Tarifwesen der Bundesbahnen und 1902 das zweite
Gesetz tiber die Arbeitszeit beim Betrieb der Eisenbahnen und anderer Verkehrs-
anstalten. Dazu kamen Bundesbeschlisse tiber den Erwerb von Bahngesell-
schaften durch den Bund, iiber den Bau neuer Bahnstrecken der Bundesbahnen,
ferner Bundesbeschliisse iber die Subventionierung von Bahnbauten in einzelnen
Kantonen und von Alpenbahnen. -

Von 1902 bis 1920 nahm die Gesetzgebung einen ruhigeren Gang. Das Jahr
1905 brachte das revidierte Gesetz iiber die Haftpflicht der Eisenbahn- und
Dampfschiffahrtsunternehmungen und der Post; 1914 folgten das Gesetz iber
die Gebithren firr Konzessionen von Transportanstalten und die Bundesbeschliisse
tiber die Berechnung des Reinertrages der Privatbahnen und iiber die Anderung
des Bundesgesetzes iiber das Tarifwesen der Bundesbahnen, 1917 das neue Gesetz
iiber Verpfandung und Zwangsliquidation, 1920 der Bundesbeschluss iber vor-
itbergehende Taxmassnahmen der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen,
das revidierte Gesetz iiber die Arbeitszeit und ein neuer Bundesbeschluss tiber
die Berechnung des Reinertrages der Privatbahnen. Dazu traten in Ausfithrung
des Rickkaufsgesetzes erlagsene Gesetze und Bundesbeschliusse itber die Ver-
staatlichung weiterer Bahnen und iiber den Ausbau des Bundesbahnnetzes,
1928 noch das Gesetz iber die Organisation der Bundesbahnen. _

Die Gesetzgebung tiber das schweizerische Eisenbahnwesen konnte 1914 im
wesentlichen als abgeschlossen gelten. Bis dahin wurde sie immer erweitert oder
- durch Revisionen ergiinzt. Unter den Auswirkungen des ersten Weltkrieges
wechselten von 1918 an Gegenstand und Zweck der gesetzgeberischen Bemii-
hungen radikal, welche neue Entwicklung sich mit wenigen Ausnahmen bis heute
fortsetzte.

1918 erging der erste Bundesbeschluss iiber die Hiilfeleistung an notleidende
Transportunternehmungen, welchem 1919 das Bundesgesetz iber die Unter-
stiitzung von privaten Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen zum Zwecke
der Einfillirung des elektrischen Betriebes und 1988 und 1987 weitere Bundes-
beschliisse iiber Krisenhilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes privater
Eisenbahn- und Schiffsunternehmungen folgten. 1989 wurde das wegen der Hohe
.des Kredites von insgesamt 140 Millionen Franken bedeutsame und umfassende
Gesetz itber die Hilfeleistung an private Eisenbahn- und Schiffahrtsunterneh-
mungen erlassen. 1940 fasste der Bundesrat gestiitzt auf die ausserordentlichen
Vollmachten einen Beschluss itber ausserordentliche Hilfsmassnahmen zugunsten
notleidender privater Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen; 1944 erging
das der Entschuldung der Bundesbahnen dienende Bundesbahngesetz, wodurch
die im Gesetz von 1928 geschaffene Organisation der Bundesbahnen bestétigt
wutde; 1949 folgte ein Erginzungsgesetz zum Privatbahnhilfegesetz von 1989,
1951 ein Bundesbeschluss éiber voritbergehende Hilfe zur Aufrechterhaltung des
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Betriebes privater Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen, dessen Geltungs-
dauer 1954 bis zom Inkrafttreten eines neuen Eisenbahngesetzes verlingert
wurde und 1952 noch ein Bundesbeschluss iiber Hilfeleistung an lawinen- und
hochwassergeschidigte private Eisenbahnen.

In dieser mit dem Jahre 1928 einsefzenden Entwicklung spiegeln sich die
Folgen zweier Weltkriege und der dazwischen liegenden schweren Wirtschafts-
krise, nicht zuletzt jedoch die tiefgreifende Wandlung im Verkehrswesen, wie
sie in den letzten 80 Jahren seit dem Aufkommen des Motorfahrzeuges auch in
unserem Land eingetreten ist. :

1I. Die Grundztige der geltenden Eisenbahngesetzgebung

1. Das Gesetz von 1872 befasste sich, in Anlehnung an das Vorbild des
Auslandes, mit der Eisenbahn als dem Verkehrsmittel, welches kiinftig das Ver-
kehrswesen beherrschen werde. Mit Recht wurde davon ausgegangen, dass die
Eisenbahn die Wirtschaft der von ihr bedienten Gebiete méchtig entwickeln
werde. Dank ihrer Uberlegenheit tiber alle damaligen Landverkehrsmittel war
erstmals ein auf der Fisenbahn berubendes, zusammenh#ngendes, nationales
Transportsystem denkbar, welches sich in hohem Masse dazu eignete, der staat-
lichen Volkswirtschafts- und Wehrpolitik dienstbar gemacht zu werden.

Zunéchst tbernahm das Gesetz die schon im Gesetz von 1852 enthaltenen
Grundsitze und baute sie weiter aus, so die Konzessionspflicht (Art. 1 und 2, 6
und 18), den Vorbehalt des Riickkaufes zugunsten des Bundes (Art. 27), die
Beriicksichtigung der Bediirfnisse der Landesverteidigung und die Pflicht zur
Ausfithrung von Militdrtransporten zur halben Taxe (Art.8, Abs. 2, Art. 14,
24 und 25), die Vorschriften iber die Technische Einheit (Art. 29), die Pflicht
zur Herstellung der Anschliisse (Art. 80, 88 und 84). Wegen des durch die Eisen-
bahn bewirkten Einbruches in das dem Bunde vorbehaltene Regal zur regel-
méssigen Beférderung von Personen sind die Bahnen weiterhin verpflichtet, die
Brief- und Fahrpost und die Bahnpostwagen unentgeltlich zu beférdern und der
Postverwaltung bei Bedarf auf Stationen unentgeltlich passende Lokale zur
Verfiigung zu stellen. Fiir den regelmissigen Personentransport haben die Bah-
nen eine jihrliche Konzessionsgebiihr von 50 Franken fir jede im Betrieb
stehende Wegstrecke von einem Kilometer zu entrichten, sofern die Bahnrech-
nung nach Abzug der auf Abschreibungsrechnung getragenen oder einem Reserve-
fonds zugewiesenen Sumwnen 4 Prozent abwirft. Betrigt der Reinertrag § Pro-
zent bzw. 6 Prozent und mehr, darf die Gebithr auf 100 bzw. 200 Franken erhoht
werden (Art. 19 und 20). Die Bahnen sind verpflichtet, unentgeltlich die Erstel-
lung von Telegraphenlinien auf ihrem Gebiet zu dulden, diese zu itberwachen
und kleinere Reparaturen daran zu besorgen und telegraphdienstliche Mitteilun-
gen iiber ihre Verbindungsmittel durchzugeben, wogegeri die Bahnen, wo das
Bediirfnis es erheischt, auf ihrem Gebiet Bahndiensttelegraphenanlagen erstellen
diirfen. Wo die Bediirfnisse der 6ffentlichen Telegraphie es erfordern, sind der
Telegraphenverwaltung die nétigen Réumlichkeiten in den Stationen unent-
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geltlich zur Verfiigung zu stellen. Dies gilt sinngemiss heute fir Telephonein-
richtungen. (Art.22und 23, heute teilweise ersetzt und modifiziert durch Art. 9
bis 12 des Bundesgesetzes vom 24. Juni 1902 betreffend die elektrischen Schwach-
und Starkstromanlagen und Art. 2 des Bundesgesetzes vom 14.0Oktober 1922
betreffend den Telegraphen- und Telephonverkehr und die dazu erlassenen
Vollziehungsvorschriften.)

Der Gesetzgeber von 1872 erliess weitere Vorschriften atber die Sicherheit
und Leistungsféhigkeit der Anlagen und der Betriebsmittel der Bahnen und unter-
warf sie dieserhalb einer strengen Aufsicht (Art. 14, 16 bis 18, 26, 29,-31, 37).
Er ubernahm auch die in den kantonalen Konzessionen enthalten gewesenen
Grundsétze, wonach bei Erstellung von 6ffentlichen Stragsen und Wegen und
von Wasser- und andern Leitungen, welche nach Erbauung der Bahn diese
kreuzen miissen,  die Bahnunternehmung keine Entschadigung fiir die «Uber-
schreitung» ihres Figentums zu fordern habe und dass ihr alle diejenigen Kosten
allein zur Last fallen, welche aus den hierdurch notwendig werdenden Einrich-
tungen der Bahn zu ihrer Bewachung und zum Schutz ithrer Anlagen und ihres
Betriebes nétigen Vorkehrungen erwachsen. Beim Bahnbau hat die Bahnunter-
-nehmung alle Massnahmen zu treffen, damit der Verkehr auf den bestehenden
Strassen und Verbindungsmitteln nicht unterbrochen wird und an Grundsticken
und Gebédulichkeiten kein Schaden entsteht. Far nicht abzuwendende Schiden
hat die Bahnunternehmung Ersatz zu leisten. Ferner liegen der Bahnunterneh-
mung auf ihre Kosten alle Vorkehren ob, um ihre eigene Sicherheit zu gewéhrlei-
sten. Uberdies hat sie ebenfalls auf ihre Kosten alles vorzukehren, was jetzt oder
kunftig zur offentlichen Sicherheit fur nétig befunden wird (Art. 15 und 16).
Ferner unterliegen die Statuten der Bahnunternehmung sowie die Ubertragung
der Konzession der Genehmigung des Bundesrates (Art. 7 und 10). Die Bezeich-
nung eines Gerichtsstandes ausserhalb des Sitzes der Bahnunternehmung und
die Einfithrung des Gerichtsstandes der gelegenen Sache (Art. 8) erkliren sich
aus der Ausdehnung des Bahnbetriebes tiber das Gebiet mehrerer Kantone und
aus dem Bediirfnis nach Rechtsvereinheitlichung gegeniiber dem damaligen und
heutigen Stande der kantonalen Gerichtsorganisation und Prozessgesetzgebung.
Gegeniiber Verletzung der in Gesetz und Konzession auferlegten Verpflichtungen
der Bahnunternehmung sehen Artikel 18 und 28 des Gesetzes als Sanktion ein
Mahnverfahren vor, verbunden mit der Androhung der Verwirkung der
Konzession und der Versteigerung der Bahn samt Transportmitteln und -Zuge-
hor fiir Rechnung der Eigentiimerin.

Die staatliche Einflugsnahme im Interesse der Volkswirtschaft manifestiert
sich noch in zwei besonderen Bestimmungen. Einmal werde der Bund im allge-
meinen die Eisenbahnverbindungen zu entwickeln und zu vermehren suchen
(Art. 8), was eine sehr liberale Konzessionierungspraxis zur Folge gehabt hat.
Sodann in der Beeinflussung der Preisgebarung der Bahnunternehmungen
mittelst der Tarifaufsicht, wodurch sie seit jeher einer permanenten Preiskon-
trolle unterworfen worden sind (Art. 85, heute Art. 1014 des Bundesgesetzes
vom 11.Mirz 1948 iiber den Transport auf Eisenbahnen und Schiffen, AS 1949,
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563 und Bundesbeschliisse vom 27. Oktober 1949 iiber die Aufstellung allgemeiner
Grundsitze fir die Taritbildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen,
AS 1949, 1508 und vom 14. Dezember 1950 uiber die Genehmigung des Bundes-
ratsbeschlusses vom 16. August 1950 iber die Tarifbildung der schweizerischen
Eisenbahnunternehmungen, AS 71950, 1501).

‘Wegen der ungiinstigen Erfahrungen unter der Herrschaft des Gesetzes von
1852 und der kantonalen Konzessionen band Artikel 35 des Gesetzes von 1872 die
Bahnunternehmung an Tarife, die sich innerhalb den in der Konzession bezeich-
neten Schranken zu bewegen haben, unterwarf simtliche Tarife und ihre Ande-
rungen der Genehmigung durch den Bundesrat, verpflichtete die Bahnunter-
nehmung, sie iberall und fiir jedermann gleichméssig zu berechnen und verbot
ihr, jemand einen Vorzug einzurdumen, der unter gleichen Umsténden nicht
jedermann eingeriumt werde und schrieb die Verdtfentlichung der Tarife unter
Einhaltung bestimmter Fristen vor. Diese Bestimmungen sind in den erwahnten
jungeren Erlassen grundsétzlich beibehalten, jedoch in den Einzelheiten modi-
fiziert, um den Bahnen eine etwas beweglichere Tarifgebarung zu erlauben.

Da die von den Eisenbahngesellschaften fiir ihr eigenes Netz und fir den
direkten Verkehr untereinander erlassenen Transportreglemente die Bahnbe-
nittzer nicht befriedigten, nicht zuletzt wegen der darin enthaltenen weitgehenden
Wegdingung der Haftung fiir Beschidigung des Transportgutes, die Kantone
jedoch nichts dagegen unternehmen konnten, erméchtigte Artikel 86 des Ge-
setzes von 1872 den Bundesrat, ein einheitliches Transportreglement einzufithren.

Artikel 85 des Eisenbahngesetzes von 1872 erfubr durch das erste Gesetz
vom 20. Miarz 1875 betreffend den Transport auf Eisenbahnen eine
wesentliche Ergénzung noch dadurch, dass dessen Artikel 1 die Beforderungs-
pflicht fir Personen und Giter einfithrte. (Heute Art. 7 des Bundesgesetzes vom
11.Mérz 1948 tiber den Transport auf Eisenbahnen und Schiffen, AS 1949, 563.)

2. Diese gesetzlichen Bestimmungen fanden ihren Niederschlag in den

Konzessionen, wie sie nunmehr vom Bund erteilt worden sind. Sie enthalten,

die Vorschriften der urspriinglichen kantonalen Konzessionen abwandelnd und
ergénzend, Bestimmungen tiber die Konzessionsdauer, den Sitz der Unterneh-
mung, Fristen fiir den Beginn und die Vollendung des Baues, Auflagen im Inter-
esse der Landesverteidigung, Vorschriften iiber Spurweite, Zugkraft, den Umfang
der Transportpilicht und die Wagenklassen, Fahrgeschwindigkeit und minimale
Fahrleistungen und namentlich @ber die Taxen fir den Personen-, Gepéck-,
Giter- und Tierverkehr, iiber taxfreie Beférderung, die Pflicht zur Einfiahrung
von Retourbilletten und erméssigten Taxen fiir Einheimische sowie iiber Erho-
hung und Herabsetzung der Taxen bei ungeniigendem oder hohem Ertrag. Ferner
schreiben die Konzessionen die Bildung von Reserven, die Versicherung der
Reisenden (bis zum FErlass der Unfallversicherungsgesetzgebung auch des
Personals) und die Errichtung von Personalhilfs- und Pensionskassen vor. End-
lich setzen die Konzessionen im einzelnen die Bedingungen fest, unter welchen
der sogenannte Rickkauf der Bahn durch den Bund bewerkstelligt werden
kann.
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Je nach Bahnsystem und Art der Bahn erfahren die Bestimmungen An-
passungen an diese verschiedenartigen Verhéltnisse. In den langen Jahren
haben sie auch dadurch Wandlungen erfahren, dass ein Teil der urspriinglich
in den Konzessionen enthaltenen Bestimmungen Bestandteil von Gesetzen oder
Verordnungen geworden sind. Auch haben sich in der jahrzehntelangen Praxis
und namentlich in jingster Zeit bei Erneuerungen von Konzessionen Verein-
fachungen und Milderungen als zweckméssig erwiesen. Diese Anpassung an
verinderte Verhéltnisse und die Beriicksichtigung neuer Gesichtspunkte bei der
Brteilung neuer und bei der Erneuerung bisheriger Konzessionen hat dazu ge-
fithrt, dass die Bestimmungen der Konzessionen, worunter namentlich digjenigen
tiber den Riickkauf, nicht mehr so einheitlich lauten wie zu Beginn.

3. Eingedenk des von uns erwihnten Zweckes brachte das Gesetz vom
21.Dezember 1899 uber Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen
(BS 7, 117) einige, obschon bescheidene Lrleichterungen gegeniiber den Vor-
schriften des Gesetzes von 1872.

s grenzt begrlffhch die Nebenbahnen von den Hauptbahnen ab und schreibt
vor, dass von nun an in der Konzession anzugeben ist, ob sie fiir eine Nebenbahn
erteilt werde. Durch Bundesbeschluss kann bei verinderten Verhdltnissen eine
Hauptbahn zur Nebenbahn und eine Nebenbahn zur Hauptbahn erklart werden
(Art. 1). Der Bundesrat ist befugt, Nebenbahnen sowohl hinsichtlich der Bau-
ausfithrung als fir den Betrieb diejenige Einfachheit zu gestatten, welche ihrer
Eigenart und Zweckbestimmung entspricht sowie weitere Erleichterungen ein-

gurdumen, sofern die Betriebssicherheit und die Riicksicht auf das Personal es
" erlauben. Erleichterungen sind namentlich vorgesehen in bezug auf die Pflicht
zum Bahnabschluss; die Ordnung der Linzelheiten ist in das Verordnungsrecht
verwiesen, W in besondere Vorschriften tiber Bahnen, die dem Lokalverkehr
dienen und fir Bergbahnen, die ihren Betrieb nicht ganzjahrig fihren, vorbe-
halten wurden (Art.8). Die dem Lokalverkehr dienenden Nebenbahnen sind auch
von der Pflicht zur Beférderung von Postsendungen befreit (Art.4). Auch in
bezug auf die Tarifbildung ist den Nebenbahnen, allerdings innert der konzes-
sionsgeméssen Schranken, ferner gegentiber gewissen Bestimmungen des Trans-
portreglementes, tunlichste Freiheit zu gewédhren (Art. 9). Strassenbahnen und
gewisse Bergbahnen werden von der Pflicht zur Einrichtung einer ersatzweisen
Beforderung von Personen und Postsendungen bei Betriebsunterbriichen infolge
von Naturereignissen befreit, ebenso von der Pflicht zur Fithrung von Militér-
transporten zu erméssigten Taxen (Art.5 und 6). Ferner wurden Erleichterungen
eingefithrt gegeniiber den Bestimmungen des Rechnungsgesetzes (Art. 10).
Das Nebenbahnengesetz enthélt besondere Bestimmungen iiber das Verhaltnis
zwischen Nebenbahnen unter sich und zwischen Nebenbahnen und Hauptbahnen
in bezug auf die Bemessung von Vergiittungen und die Kostenverteilung bei An-
schlisssen und bei Niveaukreuzungen (Art. 7und 8). Die wichtigste Vergiinstigung
des Gesetzes enthélt Artikel 4. Danach entrichtet der Bund, in Abweichung von
Artikel 19 des Eisenbahngesetzes von 1872, Nebenbahnen, welche nicht Bestand-
teil einer Hauptbahn bilden, firr die Beférderung der Fahrpoststiicke die volle



222

Eilguttaxe oder hochste Giitertaxe und mangels Bildung solcher Taxen die volle
Gepicktaxe, ferner eine Vergiutung fir die Beforderung des fahrenden Post-
personals und fir die Beférderung der Bahnpostwagen. Wenn die Postverwaltung
bahneigene Wagen zur Beférderung der Postsendungen beniitzt, so hat sie die
Mehrauslagen der Bahn fiir Anschaffung und Unterhalt besonderer, der Post-
beférderung dienender Einrichtungen in diesen Fahrzeugen zu vergiiten. Aller-
dings fallen alle diese Entschédigungen, insoweit sie @tber das Eisenbahngesetz
von 1872 hinausgehen, weg, sobald und fir solange, als die Bahnunternehmung
nach Beriicksichtigung der Abschreibungen und der Speisung der Reserven einen
Reinertrag von 4 Prozent und mehr aufweist.

4. In der Voraussicht, wie sehr die Entwicklung der Industne abhingig sein
werde von der direkten Verbindung mit der Eisenbahn, unterwarf das Gesetz
vom 19.Dezember 1874 uber die Rechtsverhidltnisse der Verbindungsgeleise
zwischen dem schweizerischen Eisenbahnnetz und gewerblichen Anstalten (BS 7,
23) die Bahnunternehmungen dem Zwang zur Duldung des Anschlusses durch
industrielle und gewerbliche Anstalten, welcher Zwang nur eingeschrinkt ist
durch die Ritcksicht auf die Betriebssicherheit der anschlussgewéhrenden Bahn.
Zur Sicherung dafiir, dass die Bahnunternehmung den Anschluss nicht aus andern
Griinden verweigere oder durch ungebiihrliche Bedingungen erschwere, ibertrug
dieses Gesetz die Entscheidung dariiber dem Bundesrat und unterwarf die
zwischen Bahnunternehmungen und Anschhessern abzyschliessenden Vertrage
seiner Genehmigung.

5. Neben den erwihnten Bestimmungen des Eisenbahngesetzes von 1872
tber Verpflichtungen der Bahnen im Interesse der Landesverteidigung und der
Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung sowie des offentlichen Strassen-
bauwesens enthalten weitere Gesetze und namentlich ihre Vollziehungsvor-
schriften sowie internationale Abkommen Bestimmungen, wonach den Bahn-
unternehmungen zugunsten &ffentlicher Verwaltungen besondere Leistungen
auferlegt sind, um den Vollzug dieser Gesetze sicherzustellen. Solche Leistungen
kennen die Zollgesetzgebung, die Gesetzgebung iiber die Massnahmen gegen
gemeingefahrliche Epidemien und tiber die Bekdmpfung von Tierseuchen sowie
uber den Verkehr mit Lebensmitteln und Gebrauchsgegenstdanden. -

6. Das Eisenbahngesetz von 1872 und das Nebenbahnengesetz von 1899
sind, neben den Bestimmungen der Transportgesetzgebung tber die Beforde-
rungspflicht und die Tarife, die heute noch geltenden Eisenbahngrundgesetze.
Es sind Rahmengesetze, welche sich auf die grundsétzlichen Bestimmungen be-
schranken und die Einzelheiten der Konzession und dem Verordnungsrecht
iberlassen. Das Verordnungsrecht ist, wie im auslindischen Eisenbahnrecht,
der Mannigfaltigkeit der zu ordnenden Einzelheiten wegen von jeher besonders
stark ausgebildet, namentlich auf dem Gebiet der technischen Vorschriften.

Die Eisenbahngesetzgebung von 1872 und der folgenden Jahrzehnte ist
der Ausdruck der Bestrebungen des letzten Jahrhunderts, die Eisenbahnen den
verschiedensten staats- und wirtschaftspolitischen Zielsetzungen dienstbar zu
machen. Einerseits wiitnschte man im Interesse der Volkswirtschaft das Eisen-
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bahnwesen nach Moglichkeit zu fordern; anderseits wurden zur Entlastung der
offentlichen Verwaltungen den Bahnen alle moglichen Auflagen gemacht, teils
um die von ihrer tatsichlichen Monopolstellung befiirchteten Ubergriffe einzu-
schrinken, teils um diese starke wirtschaftliche Stellung nach Méglichkeit zu-
gunsten des Staates auszuniitzen.

III. Die Revisionsbediirftigkeit der Eisenbahngesetzgebung
1. Stellung der Eisenbohn im heutigen Verkehrswesen

a. Krisenhafte Erscheinungen im schweizerischen Eisenbahnwesen schon
in den 70er und 90er Jahren vermochten diese in der Eisenbahngesetzgebung
verankerte Einstellung von Staat und Offentlichkeit gegeniiber den Fisenbahnen
nicht zu erschiittern. Nur. fiir den Bau und Betrieb von Nebenbahnen, den es
damals noch zu fordern galt, wurden bescheidene Erleichterungen eingeriumt.
Es bedurfte der Krise des Dampfbetriebes wihrend des ersten Weltkrieges und
der darauf folgenden grossen und lange dauernden Wirtschaftskrise, welche die
Bahnen von staatlicher Unterstiitzung abhiingig machten, um ernste Zweifel
gegenitber dem bisherigen System der Eisenbahngesetzgebung aufkommen zu
lassen. Indessen erkannte man noch nicht den Strukturwandel im Verkehrs-
wesen und dessen Auswirkungen, sondern hielt die Hilfebediirftigkeit der Bahnen
fiir einen voriibergehenden Notstand, der durch entsprechende, aber kurzfristig
gedachte Hilfemassnahmen zu iiberwinden sei. Die Hilfegesetzgebung von 1918
bis 1987 entspricht dieser Auffagsung.

b. Inzwischen begannen sich die mit dem Aufkommen des Automobils ver-
bundenen tiefgehenden Wandlungen in der Struktur des gesamten Verkehrs-
wesens deutlicher abzuzeichnen. Deren Auswirkung auf die Eisenbahnen war
aber noch nicht in threr ganzen Tragweite zu iibersehen. Doch hatte man es von
~nun an mit dem Problem der sogenannten Koordination der Verkehrsmittel zu
tun. Mit diesen dusserst. komplexen Fragen haben sich alle Staaten mit ent-
wickeltem Verkehrswesen auseinanderzusetzen. Uberall wird nach einem zweck-
dienlichen, mit den Bediirfnissen der nationalen Wirtschaft und den Interessen
der Landesverteidigung iibereinstimmenden Ausgleich gesucht, ohne dass es
bis jetzt zu befriedigenden Losungen gekommen wire und welche in unserem
Lande die Zustimmung des Volkes gefunden hatten.

‘Wir haben uns mit dieser Lage schon in der Botschaft vom 24. November
1936 zum Entwurf eines Bundesgesetzes iiber die Schweizerischen Bundes-
bahnen (BB1 1936, IIT, 223 ff.) einldsslich befasst und dort dargelegt:

Wirde die Fisenbahnnot allein von der Krise verursacht, so diirfte man noch
hoffen, dass sie nur voritbergehender Art sein werde. Doch ist sie durch eine zweite Ur-
sache hervorgerufen, niamlich durch den Siegeszug des Automobils. Nachdem dieses
Verkehrsmittel schon vor dem ersten Weltkrieg eine beachtliche Bedeutung erlangt
hatte, bewihrte und vervollkommnete es sich, so dass es alsbald nicht nur seine Kon-
kurrenzierung der Bahnen im Personenverkehr namhaft verscharfen, sondern nament-
lich im Warenverkehr in ungeahntem Masse als ihr Nebenbuhler auftreten konnte.
Dabei verstand es seine natiirlichen Vorteile auszuniitzen und inshesondere den Bahnen,
deren Einnahmenwirtschaft auf dem Werttarifsystemn aufgebaut ist, viel von den wert-
vollen und gutzahlenden Transporten zu entziehen. Begiinstigt wurde das Automobil
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in seiner Entwicklung durch die Einstellung von Gesetzgéber und Volk ihm gegeniiber
und namentlich durch den Umstand, dass die Bahn von jeher unter der Last grosser
Kapitalaufwendungen, beengender Tarif- und Transportvorschriften und bis weit ins
einzelne reglementierter Betriebsbedingungen zu arbeiten hat. So hatte es der Auto-
mobilverkehr, dessen Entfaltung sich sprunghaft vollzog, leicht, das bisherige faktische
Transportmonopol der Bahn ein fiir allemal zu brechen und auf der Strasse als gewich-
tiger Mitbewerber um die Transporte auf kurze und lange Entfernungen aufzutreten. ~
Das Problem Eisenbahn/Automobil beherrscht alle andern. Soll es nach dem Gesichts-
punkt des allgemeinen Interesses geldst werden, so muss eine Ordnung des Verkéhrs ein-
getithrt werden. Einer Koordination bedarf in erster Linie der Giiterverkehr. Er hat
namentlich in der Zeit der guten Konjunkturen stets die Grundlage und Stiitze der
grossen Bahnen gebildet und fiir die mangelnde Rentabilitit des Personenverkehrs das
Gegengewicht geschaffen, damit die Bahnen ihr Kapital verzinsen und ihre Anlagen
erneuern konnten. Die ausschlaggebende Rolle des Giiterverkehrs ergab sich ebensosehr
aus der Menge der zu besorgenden Transporte als infolge der Anwendung des fiir die
Bahnen massgebenden Werttarifsystems. Es gestattete den Bahnen die Beforderung
billiger Massengiiter, die fiir die Volkswirtschaft von oberster Bedeutung ist, zu billigen
Frachtsétzen zu iibernehmen und sich dafiir an den héheren Taxen fiir die Beforderung
wertvollerer Giiter, welche die entsprechende Frachtbelastung ertragen kénnen, zu er-
holen. Das war ohne weiteres moglich unter der Herrschaft des Transportmonopols der
Eisenbahnen. Heute, nach dessen Verlust, sind die Giitertransporte der Bahnen sowohl
hinsichtlich der Menge wie beziiglich der Anwendung des Werttarifsystems, soweit es
wenigstens dessen bisher konsequente Ausbildung betrifft, gefihrdet. — Einen grossen Teil
der erlittenen Verluste missen die Bahnen als endgiiltig betrachten. — Die Koordination
kann auch am Personenverkehr nicht voriibergehen. Da zu einer richtigen, fortschritt-
lich eingestellten Bedienung des Personenverkehrs die Eisenbahn trotz der Beteiligung
des Automobils an diesem Verkehr ebenso berufen und dafiir in hohem Grad unersetz-
bar ist, muss sie zur Erfilllung dieser Pflicht in dem Masse einen angemessenen Schutz
erhalten, soweit er sich aus allgemein wirtschaftlichen Gesichtspunkten heraus verant-
worten lisst. — Eine Koordination, so wertvoll sie selbst fiir das Automobil ist, ist fiir
die Eisenbahn unentbehrlich, um ihr, die mit einem gegebenen, von der Allgemeinheit
getragenen, hohen Kapitalaufwand und relativ teuren Betriebskosten rechnen muss,
einigermassen sichere Grundlagen zu geben hinsichtlich der Art und Menge ihrer
Transporte. Frither bildete das Transportmonopol das Mittel dazu; nach seinem Verlust
muss auf andere Weise Abhilfe geschaffen werden.

Wir brauchen nicht im einzelnen in Erinnerung zu rufen, welche Versuche,
eine Koordination herbeizufithren, bis jetzt unternommen worden sind und
welches Schicksal thnen beschieden war. Das Verkehrsteilungsgesetz von 1934
wurde in der Volksabstimmung verworfen. Die auch vom Autotransportgewerbe
gewiinschte Autotransportordnung von 1938 vermochte eine gewisse koordinato-
rische Wirkung zu erzielen. Threr Uberfithrung in die ordentliche Gesetzgebung
versagte das Volk 1951 die Zustimmung. Die 1948 von Thnen beschlossene

" Ergénzung der Bundesverfassung durch einen Artikel 28teT als Grundlage fiir eine

Koordinationsgesetzgebung ist 1946 von Volk und Stinden verworfen worden.

¢. Die 1949 von uns eingesetzte Kommission fiir die Koordinierung des
Verkehrs empfiehlt in threm Bericht vom 80. April 1954, nach einer eingehenden
Untersuchung der ungleichen Betriebsbedingungen von Bahn und Automobil
und der gich daraus ergebenden Ungleichheiten im Wettbewerb, und nach einem
Riickblick tiber die bisherigen Koordinationsversuche, fiirs erste die Ausgestal-
tung einer freiwilligen, privatrechtlich fundierten Zusammenarbeit zwischen
Schiene und Strasse in der Meinung, dass diese sich weitgehend ohne neue ver-
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fassungsrechtliche Grundlagen werde verwirklichen lassen. Wenn sich eine neue
(resetzgebung dhnlich der Autotransportordnung doch noch aufdrangen sollte,
bediirfe es, um den gewerbsmissigen Automobilgiiterverkehr zu regeln, einer
neuen Verfassungsbestimmung.

Dazu empfiehlt die Kommission den Abbau der den Bahnen durch die bis-
herige Eisenbahngesetzgebung auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpilich-
tungen und sogenannten bahnfremden Lasten durch eine Revision dieser Gesetz-
. gebung und, wo sich dies mit Riicksicht auf die Interessen der Volkswirtschaft
und der Landesverteidigung nicht durchfithren lasse, die Abgeltung dieser Lasten.
Eine weitere Moglichkeit erblickte sie in einer Belastung desjenigen Teiles des
privaten Verkehrs, der zu den éffentlichen Velkehrsunternehmungen in Kon-
kurrenz steht.

Was die Zusammenarbéit zwischen Bahn und Automobil auf Grand privat-
rechtlicher Vereinbarungen betrifft, sind Sie iber den Stand dieser Bemiihungen
und ihre Ergebnisse in unseren Geschiftsberichten (1958 8.3863/364; 1954
8. 385/386) orientiert worden. Andere von der Kommission aufgeworfene Fragen
wie die, ob das Automobil die ithm zuzurechnenden Kosten des Strassenbaues
und -unterhaltes sowie der Verkehrsregelung durch Gebiithren, Zollbetreffnisse
und andere Leistungen decke, bedingen weitere Untersuchungen, die noch nicht
abgeschlossen sind.

Mit Ricksicht auf die verfassungsmissig immer noch nicht stabilisierte
Finanzordnung des Bundes ruft die Empfehlung der Kommission, wonach der
Bund den Bahnen die im 6ffentlichen Interesse auferlegten Verpflichtungen in
dem Umfang abgelten soll, als diese sich aus Riicksicht auf Bediirfnisse der
Volkswirtschaft und der Landesverteidigung nicht beseitigen oder mildérn lassen,
einer besonders sorgfiltigen Priifung.

Vorerst miissen Charakter und Umfang dieser gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen und sogenannten bahnfremden Lasten sowie ihre finanzielle Trag-
weite noch naher abgeklirt werden, welche Untersuchung im Gange ist.

d. Durch die Eingabe des Kleinen Rates des Kantons Graubtinden und die
Interpellationen Grimm und Mohr im Nationalrat sowie Vieli im Sténderat im
Jahre 1948 ist die Verstaatlichung weiterer, namentlich an die Bundesbahnen
anschliessender Privatbahnen angeregt worden. Durch die Iingliederung
weiterer Bahnen in das Netz der Bundesbahnen sollen die Eisenbahnprobleme
vereinfacht werden. Man verspricht sich davon nicht zuletzt eine Annéherung
der hohen Tarife einzelner konzessionierter Bahnen an das Niveau der Bundes-
bahntarife. Andernfalls solle der Bund Beitrage an die Herabsetzung der Tarife
wichtiger Bahnen leisten.

‘Wir haben diese F'ragen einer besondern Expertenkommission unterbreitet.
Obschon in deren Bericht vom 10.Mai 1952 unter gewissen Voraussetzungen die
Verstaatlichung von 15 Bahnen empfohlen wird, gab auch diese Kommission sich
Rechenschaft uber die Schwierigkeiten, welche sich einem solchen Vorhaben
entgegenstellen, nicht zuletzt éiber die finanzielle Tragweite einer Herabsetzung
der Tarife konzessionierter Bahnen durch stindige Zuschiisse des Bundes.
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Wir mussten feststellen, dass zur Zeit weder die Verstaatlichung weiterer
Bahnen noch die gewaltige Mittel erfordernde Subventionierung von Bahnen
zum Zwecke der Herabsetzung ihrer Tarife eine Losung der Verkehrsprobleme
brachte und deswegen wahrscheinlich nicht die Zustimmung des Volkes finden
wiirde und haben darauf in unserer Botschaft vom 28.Oktober 1958 zum Bun-
desbeschluss iiber eine finanzielle Hilfe an den Kanton Graubunden und die
Rhatische Bahn hingewiesen (BBI 1958, 111, 390-392). Mit diesen Massnahmen
wire fiir die nicht verstaatlichten Bahnen nichts gewonnen und insofern das
Eisenbahnproblem nicht geldst.

e. Das Automobil hat noch eine grosse Entwicklung vor sich. Dieses neue,
dusserst leistungsfihige und den individuellen Transportbediirfnissen besonders
anpassungsfihige Verkehrsmittel wird noch viel intensiver und dies auch im
6tfentlichen Verkehr eingesetzt werden. Es ist sowohl fur die Wirtschaft als fiir
die Landesverteidigung unentbehrlich geworden.

Die Eisenbahn ist, gesamthaft betrachtet, nicht weniger unentbehrhch ge-
blieben. Sie ist heute noch das wichtigste Verkehrsmittel fiir den Transport von
Personen und Gutern aller Art, wofiir ihre Anlagen, ihr Material sowie ihre
Betriebsorganisation ausreichen miissen. Ohne die Leistungsféhigkeit und die
Vorziige des Automobils in der modernen Wirtschaft im geringsten zu verkennen,
ist die Eisenbahn wegen der ihr eigenen Leistungsfahigkeit, ihres regelméssigen
Betriebes und ihrer im Gegensatz zum privaten Automobilverkehr gésetzlich
gebundenen Betriebs- und Tarifgebarung immer noch der Triger des volkswirt-
schaftlich wichtigsten Verkehrs. Sie hat trotz grosser Wandlungen im heutigen
Verkehrswesen, wodurch sie immer stéirker dem sténdig schéiferen Wettbewerb
des freieren Automobils ausgesetzt ist, weiterhin @iberwiegend den 6ffentlichen
Verkehr zu bewiltigen. Staat und Wirtschaft konnen auf die durch das Eisen- -
bahngystem unseres Landes gewihrleistete Verkehrsbedienung nicht verzichten.
Seitens der auch heute noch auf die Bisenbahn angewiesenen, dezentralisierten
Wirtschaft unseres Landes und seiner wachsenden Bevolkerung sind die Arxifor-
derungen an die Verkehrsleistungen der Eisenbahnen noch gewachsen. Thnen ist
jedoch die rein kaufménnische Geschiftsfithrung versagt, weil sie durch Gesetz
und Konzession dazu verhalten sind, der Volkswirtschaft und der Landesver-
teidigung zu dienen und dafiir, anders als ein privater Betrieb, ihre Anlagen und
Betriebsmittel entsprechend den Bediirfnissen des Verkehrs bereitzuhalten und
sie unter Ausrichtung ihrer Tarifgebarung auf diese 6ffentlichen Interessen ein-
zusetzen.

Schien es unmittelbar nach dem letzten Krieg, als ob angesichts der fort-

" schreitenden Motorisierung die Eisenbahnen fiir die Bedirfnisse der Landesver-
teidigung lange nicht mehr dieselbe Bedeutung héitten, haben die anlasslich der
Untersuchungen der Expertenkommission fiir Eisenbahnrickkaufsfragen durch
das Militdrdepartement getroffenen Erhebungen ergeben, dass grundsétzlich alle
Transportunternehmungen und vorab FEisenbahnen sowohl im Zustand der
bewaffneten Neutralitit als sogar im Kriege fiir die Armee von Interesse sind.
Alle grésseren und jedenfalls alle von der Kommission zur Verstaatlichung
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empfohlenen Bahnen weisen ein militirisches Interesse auf. Das erklirt sich aus

-den Erfahrungen wahrend des zweiten Weltkrieges, wo neben den militérischen -

Anforderungen die Transportbediirfnisse eines regen Wirtschaftslebens zu befrie-
digen waren und gleichzeitig das Land unter dem Mangel an Motortreibstoffen
und Ersatzteilen fiir Strassenfahrzeuge litt.

‘Wir haben in unserer Botschaft vom 16.August’1950 itber die Genehmigung
des Bundesratsbeschlusses vom 16. August 1950 iiber die Tarifbildung der schwei-
zerischen Eisenbahnunternehmungen (BB1 1950, I, 633 ff.) dargelegt:

Auch in Zukunft muss die Tarifpolitik der Eisenbahnen als éffentliche Transport-
unternehmung nicht nur durch deren betriebliches Interesse, sondern auch durch die
Riicksicht auf das Gemeininteresse bestimmt werden. Die Durchfithrung dieses Grund-
satzes bereitet allerdings seit dem Verlust des Transportmonopols der Eisenbahnen ge-
wisse Schwierigkeiten, um so mehr als es bis heute nicht gelungen ist, eine befriedigende
Koordination unter den verschiedenen Verkehrsmitteln herbeizufithren. Der Zweck der
Tarifreform musste deshalb in einer besseren Anpassung der Eisenbahntarife an die
Automobilkonkurrenz und an die Selbstkosten bestehen. Die Konkurrenz anderer
Verkehrsmittel zwingt die Eisenbahnen, zur Erhaltung des Verkehrs die hohen Tarife
abzubauen und den Ausgleich in der Erhohung der aus volkswirtschaftlichen Griinden
sehr niedrig angesetzten Sozial- und Ausnahmetarife zu suchen. So sind z.B. bei den
Personentarifen die ausgesprochensten Sozialtarife wie Arbeiter- und Schiilerabonne-
mente zwar stirker als die Normaltarife erhoht worden. Sie konnten aber trotzdem
nicht so festgesetzt werden, wie dies aus betriebswirtschaftlichen Erwigungen angezeigt
gewesen wire. Auch bei der Gittertarifreform erwies es sich als unmoglich, diese Tarife
vollig den verdnderten Verhiltnissen anzupassen und eine entsprechende Abschwéchung
des Werttarifsystems vorzunehmen. Die Wirtschaft ist zu empfindlich gegen Anderun-

gen im Aufbau der Gitertarife, da solche Anderungen in alte Standortsheziehungen -

eingreifen und kaum zu tibersehende Nebenwirkungen auslosen kénnen.

Nach diesen von Thnen gutgeheissenen Grundsétzen tiber die Tarifbildung
haben die Eisenbahnunternehmungen nach wie vor auf die volkswirtschaftlichen,

kulturellen und sozialen Bediirfnisse des Landes Riicksicht zu nehmen, soweit

ihre finanziellen Mittel es gestatten. Was den letzteren Vorbehalt betrifft, wird
man sich Rechenschaft geben miuissen, dass die darin gegebenen Moglichkeiten
einer Anderung der Tarifpolitik der Bahnen begrenzt sind. Einmal erweisen
sich die Wirtschaftskreise gegeniiber einer Anderung des Tarifsystems als sehr
empfindlich. Zum andern kénnen gewisse Tarife schon deshalb nicht einfach den
Kosten angepasst und erhéht werden, weil ihre Erhéhung von den Strassenver-
kehrsunternehmern unterboten wiirde und den Bahnen nur die Abwanderung
weiterer Transporte auf die Strasse droht. .

Die Expertenkommission fiir die Koordinierung des Verkehrs stellte, nach-
dem sie diese Zusammenhiénge noch einmal untersucht hat, selber fest:

Es lassen sich aber weder alle gesetzlichen Auflagen noch die tibrigen, traditionell
gewordenen gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Bahnen beseitigen. Ein Mindest-
mass an Riicksichten auf das Interesse der Allgemeinheit ist mit jedem offentlichen
Verkehrsdienst inhérent verbunden. So ist jedenfalls grundsétzlich an der Betriebs-
und Transportpflicht festzuhalten. Es ist in unserem Lande kaum denkbar, dass den
Unternehmungen des 6ffentlichen Verkehrs die Freiheit eingerdumt wiirde, die Tarife

- rein nach marktwirtschaftlichen Regeln auf dem Wege der Vereinbarung mit den
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Transportgebern festzusetzen. Man wird an der Verpflichtung, Tarife zu veroffentlichen,
die gegeniiber jedermann verbindlich sind, festhalten miissen. In der Gewéahrung ermis-
sigter I'rachtsatze auf dem Vertragsweg zur Sicherung von Transporten in Konkurrenz
gegen andere Verkehrsmittel, wie dies bereits in gewissem Umfange geschieht (Art.11
des Transportgesetzes von 1948), sollte den Bahnen der kommerziell notwendige Spiel-
raum eingerdumt werden. — Im weitern erscheint es der Kommission als gegeben, dass
die Bahnen in ihrem Bestreben, den Grundsatz der Werttarifierung auf betriebswirt-
schaftliche Grundlagen zu stellen, fortfahren. Es hat sich bei der Tarifreform im Giiter-
verkehr gezeigt, dass dieses Ziel nur schrittweise zu erreichen ist. — Die regelmissige
Beforderung von Personen im Linienverkehr ist ohne verbindliche, 6ffentlich bekannt-
gemachte Fahrpline nicht denkbar. Das ffentliche Interesse lisst sich bei der Fahr-
plangestaltung nicht ausschalten, und sie wird daher auch immer mit gewissen gemein-
wirtschaftlichen Leistungen verkniipft bleiben. Gerade der Wettbewerbsgesichtspunkt
verlangt, soweit es die Dichte der Verkehrsstrome rechtfertigt, einen gut ausgebauten
Fahrplan mit haufigen Fahrgelegenheiten. Eine gegenteilige Fahrplanpolitik kénnte
unter bestimmten Verhiltnissen geradezu einen volkswirtschaftlichen Mehraufwand
hervorrufen (ndmlich durch eine weitere Erhéhung des Bestandes der Strassentransport-
mittel und ihrer Unternehmungsformen).

Wohl entspricht ein Teil dér den Bahnunternehmungen gesetzlich vor-
geschriebenen Pflichten der technischen Iigenart des Bahnbetriebes, so, dass
die durch sie geforderten Massnahmen der Bahnen, zumal im heutigen Wett-
bewerb mit andern Verkehrsmitteln, auch dann beibehalten werden miissten,
wenn der Gesetzgeber die Bahnen davon befreien wiirde. Nichtsdestoweniger
kénnen Staat und Wirtschaft auf die wesentlichsten dieser Auflagen nicht ver-
zichten, sollen nicht Stérungen im Gefiige der auf die Bedienung des Verkehrs
durch Eisenbahnen angewiesenen Wirtschaft eintreten. Losungen, welche die
Bahnen verhalten, als 6ffentlicher Verkehrsdienst zu funktionieren, ohne dass
das andere, von solchen Bindungen freie Verkehrsmittel auf die Dauer ihre wirt-
schaftliche Existenz gefihrdet, miussten umfassender sein. Eine den Verhalt-
nigsen in unserem Lande entsprechende Ordnung des Verkehrswesens, welche
neuer verfassungsrechtlicher Grundlagen bedirfte, ist noch nicht gefunden.

2. Znel und Umfang der Revision der Ersenbahngesetzgebung

Die heutige Revision dieser Gesetzgebung muss sich im Rahmen der der-
zeitigen Verfassung bewegen.

Gestiitzt darauf sollte sie, unter Wahrung der offentlichen Interessen, den
Bahnen die sofort durchfithrbaren Erleichterungen verschaffen, welche die ver-
anderte Lage 1m Verkehrswesen erfordert. Es handelt sich im wesentlichen um
die Beseitigung oder Milderung von besonderen Leistungen der Bahnen fir
6ffentliche Verwaltungen des Bundes und der Kantone. Hier gilt es Belastungen
zu beseitigen oder anders zu verteilen, welche sich nur solange rechtfertigen
liessen, als die Bahnen eine Monopolstellung im Verkehr einnahmen.

Das Eisenbahnnetz ist berufen, dem Lande noch bessere Dienste als bisher zu
leisten. Allein die Bahnen des allgemeinen Verkehrs haben heute einen Anlagen-
wert von rund zwei Milliarden Franken, der nicht aufs Spiel gesetzt werden darf.
Um die Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit dieser Bahnen zu erhéhen,
bedarf es dazu geeigneter technischer Verbesserungen und Neuerungen, vor allem
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moderner Fahrzeuge, Signal- und Sicherungseinrichtungen und, wo wiinschbar,
der Fortsetzung der Blektrifikation oder der Einfihrung der Dieseltraktion. Die
Verbesserung der Anschliisse an auslindische Bahnstrecken und die #usserst
kostspielige Beseitigung der Niveauiiberginge stellen immer neue Probleme.

Aus guten Griinden wird der Ausbau des schweizerischen Hauptstrassen-
netzes und der Alpenstrassen als volkswirtschaftliche und militérische Not-
wendigkeit anerkannt. Die Bedeutung dieser Werke wichst zusehends. Dieselben
Erwigungen fihrten zur Forderung der schweizerischen Luftfahrt von Gesetzes
wegen. i beide Zwecke wurden und werden von Bund und Kantonen betracht-
liche Mittel eingesetazt.

Wir haben uns anlésslich der Vorlage iber die Anschaffung von Flugzeugen
fir den Langstreckenverkehr der Swissair mit der grundsatzlichen Bedeutung
der schweizerischen Luftfahrt befasst und der Uberzeugung Ausdruck gegeben,
dass der Luftverkehr im Dienste unserer Volkswirtschaft stehe und ein 6ffent-
licher Dienst sei (BBI 1950, I1, 178).

Eine entsprechende Haltung dréngt sich gegeniiber den Bahnen auf. Wir
sind von der Notwendigkeit tiberzeugt, dem immer noch wichtigsten Verkehrs-
mittel unseres Landes die gleiche Aufmerksamkeit zu schenken, wie sie heute
Strassen und Luftfahrt verdienen. Dies gilt mindestens fiir die fiir den allgemeinen

Verkehr wichtigsten Bahnen. Viele sind ohnehin nur noch dem Namen und ihrer -

rechtlichen Organisationsform nach Privatbahnen; in Wirklichkeit sind, wie die
Ubersicht zeigh, Bund, Kantone und andere 6ffentliche Gemeinwesen und Kor-
porationen finanziell schon auffallend stark beteiligt und waren es bei einzelnen
von Anbeginn. ’

Aktienkapital
(in Millionen Franken)

Kantone, Kan-

Jahr Bund % tonalbanken, % Private % Total %
Gemeinden

1940 124 78 97,5 61,1 49,7 31,1 159,6 106

1950 33,7 | 20,6 92,2, 56,5 37,4 22,9 163,3 100

1955 | 83,7 | 208 92,2 56,5 | 874 | 229! 1633 | 100

Feste Anleihen und Darlehen
(in Millionen Franken)

Kantone, Kan-

Jahr Bund % tonalbanken, % Private % Total %
Gemeinden

1940 | 58,3 | 19,3 1896 62,6 54,7 18,1 802,° 100

1950 60,2 | 31,9 112,6 59,5 16,3 8,6 189,1 100

1955 |111,6 | 558 70,0 85,0 18,5 9,2 200,1 100

Bundesblatt. 108.Jahrg. Bd. I - 17
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Wahrend der Kriegs- und Nachkriegsjahre sind viele dieser Bahnen wegen
ihrer misslichen finanziellen Lage mit der Erneuerung -ihrer Anlagen und der
Fahrzeuge in Rickstand geraten. Dringend wiinschbare technische Neuerungen
mussten unterbleiben. Trotzdem dank der Hilfeleistungsgesetzgebung von 1939
und 1949 manches erreicht worden ist, bleibt noch vieles nachzuholen, damit die
Verbesserung der 6ffentlichen Verkehrsbedienung nicht weiter hintangehalten
wird, der offentliche Verkehrsdienst der Bahnen gegeniiber den Strassenver-
kehrsmitteln wettbewerbsfahig bleibt und nicht mangels geniigender Einnahmen
seitens Bund und Kantonen dauernd zuschussbediirftig wird.

Wo aber fiir den allgemeinen Verkehr unentbehrliche Bahnen ihre Betriebs-
ausgaben einschliesslich der zur Erhaltung der Substanz notigen Abschreibungen
nicht mehr zu decken vermdogen, ist darauf Bedacht zu nehmen, wie bigsher, durch
das Zusammenwirken von Bund und den beteiligten Kantonen die Aufrechter-
haltung des Betriebes zu sichern, mindestens fiir solange, als nicht andere Mass-
nahmen zur Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen Schiene und
Strasse haben getroffen werden konnen und sich auswirken. Bei weniger wich-
tigen Bahnen und namentlich dort, ‘wo ihre Aufrechterhaltung auf die Dauer
einen zu hohen Aufwand an 6ffentlichen Mitteln erfordern wiirde, muss ihre
Umstellung auf einen Strassentransportbetrieb, sofern dieser wirtschaftlicher
erscheint, ernstlich erwogen und von Gesetzes wegen geférdert werden unter
gebithrender Riicksicht auf die kiinftige Bedienung des Verkehrs.

Die Grundsétze der bis jetzt befristeten Hilfegesetzgebung sollten daher ins
Eisenbahngesetz ttbernommen werden.

Einzelne Bahnen sind im Begriff, aus finanziellen und betriebswirtschaft-
lichen Erwdgungen zum gemischten Betrieb iiberzugehen, d.h.je nach dem
Verkehrsaufkommen Strassenfahrzeuge einzusetzen, ochne den Bahnbetrieb ganz
aufzugeben. Wir glauben, dass diese Betriebsform, wo sie sich als wirtschaftlich
herausstellt, sich noch ausbreiten wird. Soweit das 6ffentliche Interesse die An-
wendung einheitlichen Rechtes wiinschbar erscheinen lésst, sollten eisenbahn-
rechtliche Bestimmungen auf diese gemischten Betriebe anwendbar erklért
werden kdénnen.

Die Wahrung von schon bis jetzt aus Vereinbarungen iiber Hilfeleistung
und aus kiinftigen Massnahmen dieser Art fliessenden Rechten der 6ffentlichen
Korperschaften bedingen eine Aufsicht iiber das Rechnungswesen der Bahn-
unternehmungen. Da wegen des besonderen Interesses des Staates an den Bahnen
schon 1883 gesetzliche Bestimmungen iiber ihr Rechnungswesen erlassen werden
mussten, rechtfertigt es sich, die Grundsétze des geltenden Rechnungsgesetzes
von 1896 in das Eisenbahngesetz zu itbernehmen und im Zusammenhang damit
sowie im Hinblick auf Artikel 19 des Bundesbahngesetzes von 1944 die stark
voneinander abweichenden Konzessionsbestimmungen iiber die Ausitbung des
Riuckkaufsrechtes des Bundes und die Bemessung des Erwerbspreises einheitlich
zu umschreiben und im Gesetz zu verankern.

Die Personalfitrsorgeeinrichtungen der Bahnen sind schon im Hilfskagsen-
gesetz von 1889 der Aufsicht unterworfen worden. Nach wie vor setzt die Ver-
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waltung, zumal von Pensionskassen, die Anwendung versicherungstechnischer
Grundsitze voraus. Es empfiehlt sich deshalb, die wesentlichsten Vorschriften
auch dieses Gesetzes in das neus Eisenbahngesetz zu tibernehmen.

Charakteristisch fir die schweizerische Eisenbahngesetzgebung war von
jeher, dass eine Anzahl von Gesetzen oder Bestimmungen einzelner Gesetze
gleichzeitig fiir die vom Bunde konzessionierten Schiffahrtsbetriebe galten,.
so das Transportgesetz und das Transportreglement, das Verpfindungs-
und Zwangsliquidationsgesetz, das Hilfskassengesetz, die Eisenbahnhilfegesetz-
gebung und das Konzessionsgebithrengesetz. Da ein Teil dieser Gesetze, weil
sie in den Entwurf eingearbeitet wurden, zur Authebung vorgesehen ist, um-
schreibt der Entwurf in Artikel 85, inwieweit seine Bestimmungen auf andere
vom Bunde konzessionierte Transportunternehmungen, insbesondere auf Schiff-
fahrtsunternehmungen, sinngeméss anwendbar sein sollen.

Unser Bestreben ging dahin, bisher bewahrtes, jedoch in verschiedenen Er-
lagsen zerstreutes Recht beizubehalten, es unter Verzicht auf entbehrliche Be-
stimmungen neu zu gliedern, es mit nenem Recht in einem einzigen Gesetz zu-
sammenzufassen.

3. Die Revisionsarbeiten

a. Wir "haben unsere 1986 zur Vorbereitung des Privatbahnhilfegesetzes
eingesetzte Expertenkommission gleichzeitig mit der Bearbeitung der Revision
der Lisenbahngesetze von 1872 und 1899 beauftragt. Diese von Herrn Kreis-
direktor Dr.R.Herold, Zirich, und nach seinem frithen Hinschied von Herrn
Prof. Volmar, Bern, prasidierte Kommission, welcher die Eisenbahndirektoren
Kesselring, St. Gallen, und Remy, Freiburg, sowie Prof. Marbach, Bern, angehor-
ten, schloss ihre Arbeiten am 1. Februar 1940 mit einem Entwurf zu einem neuen
Eisenbahngesetz ab, der die Grundlage fiir alle weiteren Revigionsarbeiten
" gebildet hat. Schon dieser Entwurf war als ein auf die wesentlichsten Grundsétze
beschranktes Rahmengesetz gedacht, das anstelle der Risenbahngesetze von
1872 und 1899 sowie des Stimmrechtsgesetzes von 1895 treten sollte. Die Kom-
mission baute das Transportrecht in ihren Entwurf ein, um das Transportgesetz
von 1898 den 1983 neuerdings revidierten Ubereinkommen iiber den internatio-
nalen Personen- und Gepick- sowie tiber den internationalen Eisenbahnfracht-
verkehr anzupassen, welche 1938 in Kraft getreten waren. In ibrigen erachtete
es die Kommission fiir ratsam, es bei diesem Revisionsprogramm bewenden zu
lassen und dessen Erweiterung spiteren Bemihungen vorzubehalten. Ihr Ent-
wurf war darauf angelegt, dass er weiteren Revisionsbemithungen nicht vor-
greifen sollte. Die Kommission erkannte schon die Folgen des Verlustes der frii-
heren Monopolstellung der Bahnen und die Winschbarkeit der Entlastung der
Bahnen von einer Reihe Verpflichtungen und suchte deshalb das Verhaltnis
zwischen Staat und Fisenbahn neu zu bestimmen. Deswegen riet sie dazu, die
bisher sehr liberale Konzessionierungspraxis nicht mehr aufrechtznerhalten.
Das schweizerische Eisenbahnnetz sei als ausgebaut zu betrachten; eher sei beim
Bau von Eisenbahnen hier und dort zu viel geschehen. Die Kommission befiir-
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wortete die Ubertragung der Kompetenz in Eisenbahnkonzessionssachen an den
Bundesrat.

b. Der Krieg 1939-1945 und vordringliche Gesetzesvorlagen auf dem Gebiete
des Verkehrswesens hemmten den Fortgang der Revisionsarbeiten.

1986 bis 1938 war die Autotransportordnung vorbereitet worden und nach
ihrer Inkraftsetzung im August 1940 zu vollzichen, ebenso das 1939 erlassene
Privatbahnhilfegesetz. 1940 hatten wir iiber ausserordentliche Massnahmen zu-
gunsten notleidender Eisenbahn- und Schlffahrtsunternehmungen zu beschlies-
sen (Kriegshilfe). 1941 unterbreiteten wir Ihnen die Vorlage zur Ergénzung der
Bundesverfassung durch einen Artikel 28tT {iber die Koordinierung des Ver-
kehrs. 1948 berwiesen wir Ihnen die Nachtragsbotschaft zum Bundesbahn-
gesetz, dessen Entwurf Thnen 1986 vorgelegt worden war.

Ab 1945 kam die Revision der Eisenbahngesetzgebung wieder in Gang durch
die Vorlage zu einem neuen Gesetz itber den Transport auf Eisenbahnen und
Schiffen (BB11946, II, 877), welche Materie wir wegen des Zusammenhanges mit
dem internationalen Eisenbahntransportrecht aus dem Entwurf der Experten-
kommission herausgenommen haben, um sie vorweg zu ordnen. Darauf erliessen
wir 1949 das.Transportreglement. 1948 unterbreiteten wir Thnen eine Vorlage
iiber eine Teilrevision des Arbeitszeitgesetzes (BBl 1948, I, 194). 1949 folgten die
Ergénzung des Gesetzes von 1939 iber die Privatbahnhilfe (BBI11949, I, 217),
die Entwiirfe zum Trolleybusgesetz (BB11949, II, 107), zur revidierten Auto-
transportordnung (BB11949, IT, 212) und die Vorlage uiber die allgemeinen Grand-
siitze fir die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen (BBl
1949, 11, 198) und daritber 1950 eine weitere Vorlage (BB1 1950, 11, 628).

¢. Nach verschiedenen internen Entwiirfen erméichtigte das Post- und
Elsenbahndepartement das Amt fir Verkehr, im Mai 1950 einen Vorentwurf
zu einem neuen Eisenbahngesetz in Umfrage zu setzen. Neben den interes-
sierten Amtern der Bundesverwaltung und dem Bundesgericht #usserten
sich dazu die Bundesbahnen, die Post-, Telegraphen- und Telephonverwal-
tung, der Verband Schweizerischer Transportanstalten und der Verband
Schweizerischer Dampfschiffahrtsunternehmungen, die Strassenverkehrsver-
bénde, der Schweizerische Fisenbahnerverband und verschiedene andere Fach-
vereinigungen. Ferner wurde er den kantonalen Behdrden, der Baudirektoren-
konferenz, der Interkantonalen Kommission fiir das Motorfahrzeugwesen (jetzt
fir den Strassenverkehr) und der Sanitétsdirektorenkonferenz unterbreitet und
sowohl von unserer Kommission fiir Ruckkaufsfragen als derjenigen tiber die
Koordinierung des Verkehrs begutachtet. In letzterer waren auch Experten der
Spitzenverbinde der Wirtschaft vertreten.

Die Zusammenstellung, Priifung und Auswertung dieser Vernehmlassungen
mit insgesamt 600 Abdnderungsantrigen fithrte Ende 1958 zu einem neuen Vor-
entwurf, der im Frithjahr 1954 mit den 6ffentlichen Transportanstalten erdrtert
wurde, welche neue Erginzungs- und Abinderungsantrige stellten. Im Juli 1954
wurde ein bereinigter Vorentwurf des Post- und Eisenbahndepartementes den
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Departementen des Bundesrates zur Stellungnahme: unterbreitet, weitere An-
trage entgegengenommen und danach der Entwurf bereinigt.

d. Unterdessen Haben wir noch folgende Botschaften vorgelegt:

1951 iber eine voritbergehende Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes
privater Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen (BB11951, I, 885)
und @ber Hilfeleistung an lawinen- und hochwassergeschadigte private
Eisenbahnen (BBI 1951, III, 273 und 876); <

1953 iiber eine finanzielle Hilfe an den cKanton Graubiinden und die Rhitische
Bahn (BB11953, I1I, 881) und

1954 uber die Verlingerung der Geltungsdauer des Bundesbeschlusses vom
8.0ktober 1951 bis zum Inkrafttreten eines neuen Eisenbahngesetzes
(BB11954, 1, 1018).

IV. Grundziige des Enfwurfes

Der Entwurf ordnet mit wenigen Ausnahmen die gesamten Beziehungen
zwischen Staat und Bahnunternehmungen unter Vorbehalt des Gesetzes vom
28. Juni 1944 itber die Schweizerischen Bundesbahnen (BS 7, 195) und der andern
auf Bisenbahnen anwendbaren Gesetze.

Mit Ricksicht auf die verdnderte Stellung der Eisenbahnen im heutigen
Verkehrswesen wurden tiberholte oder bei der gebotenen Beschrinkung auf'das
grundsétzlich Wichtige entbehrliche Bestimmungen des bisherigen Eisenbahn-
rechtes fallen gelassen.

Bewihrtes altes und in allen kontinental-européischen Staaten mit einem
Konzessions- und Aufsichtssystem @iber Eisenbahnen Bestandteil der Eisenbahn-
gesetzgebung bildendes Recht haben wir beibehalten, unter Verzicht auf zu sehr
ins einzelne gehende Vorschriften, welche ihrer Natur und Bedeutung nach den-
Verordnungen und der Konzession iiberlassen werden diirfen. Beim tiberlieferten
Recht handelt es sich vor allem um die dem heutigen Stand angepassten Bestim-
mungen des ersten Abschnittes itber die Einteilung der Bahnen, Gerichtsstand
und Enteignungsrecht; im zweiten und dritten Abschnitt sind es die Grund-
sitze tiber die Erteilung und Erneuerung der Konzession, die aus ihr fliessenden
Rechte und Pflichten, die Aufsichtsbefugnisse des Bundes und die Ordnung
der Zustindigkeiten. Der vierte Abschnitt enthélt die Vorschriften iber den
Bau und Betrieb; in den sechsten Abschnitt wurden die Grundsitze der bis-
herigen Hilfeleistungsgesetzgebung eingearbeitet. Der siebente und neunte
Abschnitt ersetzen das Rechnungsgesetz von 1896 und das Hilfskassengesetz von
1889.

Dagegen waren dem Ziel der Revision entsprechend neue Bestimmungen
vorzusehen. Neues und von der bisherigen Gesetzgebung abweichendes Recht
enthalten die Artikel 5, Absatz 1, 2 und 4, Artikel 7, 19, 23-30, 89, 42, Absatz 2,
44, 45, 46, Absatz 8 und 5, 47, 57, 59, 62, Absatz 2 und 3, 63, 64, 65-69, 75,
Absatz 2 und 8, 76, 78, 79, 84 und 85, Absatz 2 und 8, welche wir noch erlgutern
werden.
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Bei der Redaktion des Entwurfes haben wir Wert darauf gelegt, Formulie-
rungen zu iibernehmen, welche Sie in der jiingeren Gesetzgebung iiber Eisen-
bahnen und in andern Erlassen, wie z. B. im Luftfahrtgesetz, gutgeheissen haben,

Mit einzelnen Bestimmungen dieses Gesetzesentwurfes glauben wir in dem
durch Artikel 26 der Bundesverfassung und der gegenwirtigen Finanzordnung
des Bundes gegebenen Rahmen sowie unter Vorbehalt spiterer, ergénzender
Vorlagen den nachstehenden Postulaten der eidgendssischen Rite nach Moglich-
keit entsprochen zu haben: ’

Nationalrat, 15. Juni 1949 | uber die Sicherstellung des Betriebes der privaten
Sténderat, 25. Oktober 1949 Bisenbahn- und Schiffabrtsunternehmungen.
Nationalrat, 18. September 1950: angemessene Beitrige an 6ffentliche Verkehrs-

anstalten, soweit sie die ihnen gestellten Aufgaben nicht aus eigener Kraft zu
erfilllen vermdgen.

Mit dem Entwurf hoffen wir, die wesentlichen Bestimmungen iber das Ver-

héltnis zwischen Staat und Eisenbahn, entlastet von iiberholten oder im Gesetz
entbehrlichen Vorschriften, in einem einzigen Erlass zusammengefasst zu haben,
was erlauben wird, das Kisenbahngesetz von 1872 und 15 andere Gesetze und
Bundesbeschliisse iiber Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen aufzuheben.

V. Erlduterungen

Titel und Ingress

Statt wie bisher «Bundesgesetz ither den Bau und Betrieb der Eisenbahnen
auf dem Gebiete der Schweizerischen Eidgenossenschaft» withlten wir den kurzen
Titel: «Eisenbahngesetz», zumal der zweite, dritte, sechste, achte und neunte
Abschnitt Bestimmungen enthalten, die iber Bau und Betrieb i.e. S. hinaus-
gehen.

Das vor der Bundesverfassung von 1874 erlassene Gesetz von 1872 berief
sich auf keine verfassungsrechtliche Grundlage. Immerhin sah der in Vorberei-
tung befindliche Verfassungsentwurf schon die Bestimmung vor, wonach die
Gesetzgebung tiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen Bundessache sein soll,
heute Artikel 26 der Bundesverfassung. Artikel 28 der Bundesverfassung bildet
die Grundlage fir das den Eisenbahnen zuerkannte eidgendssische Enteignungs-
recht (Art.8 des Gesetzesentwurfes). Artikel 64 der Bundesverfagsung ist
Grundlage fir die in den Artikeln 59 und 62-64 des Gesetzes enthaltenen Ab-
weichungen vom Obligationenrecht, Artikel 84 Absatz 2 der Bundesverfassung,
fir die an Stelle des Bundesgesetzes vom 28. Juni 1889 tretenden Bestimmungen
des neunten Abschnittes (Personalhilfskassen), welches Gesetz seinerzeit gestiitzt
auf Artikel 34 der Bundesverfassung erlassen worden ist, obschon sein Anwen-
dungsbereich sich auf Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsunternehmungen be-
schrankte. Auf Artikel 86 der Bundesverfassung beruhen die Artikel 20, 88, 85,
43, 82 und 85, Absatz 1 und 2, insofern sie Bezichungen der Eisenbahnen zur
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Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung und die Anwendung von Eisen-
bahnrecht auf Transportunternehmungen regeln, welche auf Grund des Post-
regals konzessioniert sind (Schiffahrtsunternehmungen, Luftseil- und Sessel-
bahnen und Aufziige). Artikel 24t¢T der Bundesverfassung in Verbindung mit
Artikel 28 der Bundesverfassung erlaubt, den Artikel 8 (Enteignungsrecht)
auf vom Bunde konzessionierte Schiffahrtsunternehmungen anwendbar zu
erkliren und damit den noch auf das alte Expropriationsgesetz von 1850 bezug-
nehmenden Bundesheschluss vom 21. Juni 1907 betreffend die Unterstellung
konzessionierter Schiffahrtsunternehmungen unter die Bundesgesetzgebung itber
die Verpflichtung zur Abtretung von Privatrechten aufzuheben.

Erster Abschmitt: Allgemeine Bestimmungen
Art. 1: Geltungsbereich

a. Das Gesetz von 1872 enthielt keine Legaldefinition der Eisenbahn.
Wahrend seines Vollzuges hat sich dies nicht stérend ausgewirkt. Zweifelsfille,
die selten und nur aufgetreten sind bei der Qualifikation von ldngeren, auf offener
Strecke einmimdenden Industrieanschlussgeleisen, konnte der Bundesrat im
Binvernehmen mit dem Kanton entscheiden. Trotzdem hielt die Experten-
kommission in ihrem Vorentwurf von 1940 folgende Legaldefinition noch fiir
wiinschenswert: «Eisenbahnen . .. sind die dem 6ffentlichen Verkehr dienenden
Unternehmungen, welche Personen oder Giter befordern, die mit ‘motorischer
Kraft oder durch ihr eigenes Schwergewicht auf Schienen forthewegt werden.»
Nach herrschender Auffassung sind von jeher der Eisenbahngesetzgebung nur
die dem &ffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen, d.h. die nach ihrer Zweck-
bestimmung von jedermann zur Bef6érderung von Personen oder Gitern beniitzt
werden kénnen, unterstellt worden.

Von den 58 Standseilbahnen werden nur noch 7 mit Hilfe von Wasser mit

ihrem Schwergewicht bewegt, die andern elektrisch betrieben. Dagegen brauchen
dem 6ffentlichen Verkehr dienende Eisenbahnfahrzeuge nicht auf Schienen fort-
bewegt zu werden, sondern kdnnen, obschon dies bis jetzt in derSchweiz technisch
nicht in Erscheinung getreten ist, dank einer Aufhingung an Schienen laufen
(Schwebebahnen). Wir erachten die in Artikel 1 gewihlte Umschreibung als
hinreichend und die dem Bundesrat iiberlassene Entscheidung daritber durch die
jahrzehntelange Erfahrung als gerechtfertigt.

b. Absatz 8 behilt vorerst das Bundesgesetz iiber die Schweizerischen
Bundesbahnen vor. Nach dessen Artikel 4 findet die Geesetzgebung des Bundes in
Eisenbahnsachen auch auf die Bundesbahnen Anwendung. Der Bundesrat kann
jedoch Ausnahmen zulassen, sofern dadurch nur das innere Verhéltnis zwischen
Bund und Bundesbahnen berithrt wird. .

Seit dem Erlass des Eisenbahngesetzes von 1872 sind weitere Eisenbahn-
gesetze erlassen worden. Ferner gibt es zahlreiche Gesetze, welche nicht nur auf
Eisenbahnen anwendbar sind. Die Eigenart von Bau und Betrieb der Eisen-
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bahnen erforderte aber, dass in diesen Gesetzen und ihren Vollziehungsvor-
“schriften ihre Anwendung auf Eisenbahnen besonders geordnet werden musste,
sei es, dass diese Unternehmungen zum Vollzug dieser Gesetze herangezogen,
thnen Beschrinkungen im Transportgeschift auferlegt oder in anderer Weise
diesen Gesetzen unterworfen werden.

Andere Eisenbahngesetze sind:

- das Bundesgesetz vom 19.Dezember 1874 tber die Rechtsverhdltnisse der
Verbindungsgeleise zwischen dem schweizerischen Eisenbahnnetz und ge-
werblichen Anstalten (BS 7, 28);

— das Bundesgesetz vom 18. Februar 1878 betreffend die Handhabung der Bahn-
polizei (BS 7, 27);

— das Bundesgesetz vom 28.Mérz 1905 betreffend die Haftpflicht der Eisen-
bahn- und Dampfschiffahrtsunternehmungen und der Post (BS 2, 810):

- das Bundesgesetz vom 25. September 1917 iiber die Verpfindung und Zwangs-
liquidation von Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen (BS 7, 258) ;

- das Bundesgesetz vom 6.Mirz 1920/17. Jun 1948 iber die Arbeitszeit beim
Betrieb der Eisenbahnen und anderer Verkehrsanstalten (BS 8, 154/AS 1948,
969);

~ das Bundesgesetz vom 11.Mérz 1948 iiber den Transport auf Bisenbahnen
und Schiffen und das dazu erlassene Transportreglement vom 24. Juni 1949
(AS 1949, 568 und 581);

- der Bundesbeschluss vom 27.Oktober 1949 tiber die Aufstellung allgemeiner
Grundsétze fir die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunterneh-
mungen (AS 71949, 1508);

- der Bundesbeschluss vom 14.Dezember 1950 iber die Genehmigung des
Bundesratsbeschlusses vom 16. August 1950 tiber die Tarifbildung der schwei-
zerischen Eisenbahnunternehmungen (AS 1950, 1501).

In besonderer Weise auf Eisenbahnen anwendbar erklirte Gesetze sind
unter anderem:

- das Bundesgesetz vom 24. Juni 1902 betretfend die elektrischen Schwach- und
Starkstromanlagen (BS'4, 766);

- das Bundesgesetz vom 13.Juni 1911/18. Juni 1915 tber die Kranken- und.
Unfallverswherung (BS 8, 281 und 319);

- das Bundesgesetz vom 18. Juni 1914 iiber die Arbeit in den Fabriken (BS &, 8);

— das Bundesgesetz vom 24. Jumi 1938 iber das Mindestalter der Arbeitnehmer
(BS 8, 217);

. — das Bundesgesetz vom 12.April 1907/1. April 1949 (mit Abénderungen und
FErgénzungen) tiber die Militdrorganisation der Schweizerischen Eidgenossen-

. schaft (BS 5, 8/AS 1949, 1508) mit Anderungen;

— der Beschluss der Bundesversammlung vom 17.Juni 1947 betreffend die
Organisation des Heeres (BS §, 195);

~ der Beschluss der Bundesversammlung vom 30.Marz 1949 iber die Verwal-
tung der schweizerischen Armee (AS 7949,-1098);



237

- das Bundesgesetz vom 2. Juli 1886/18. Februar 1921 betreffend Massnahmen
gegen gemeingefahrliche Epidemien (BS 4, 845);

~ das Bundesgesetz vom 8. Dezember 1905 betreffend den Verkehr mit Lebens-
mitteln und Gebrauchsgegenstinden (BS 4, 459); '

- das Bundesgesetz vom 13. Juni 1917 betreffend die Bekémpfung von Tier-
seuchen (BS 9, 261);

— das Bundesgesetz vom 1.Oktober 1925 tiber das Zollwesen (BS 6, 465);

- das Bundesgesetz vom 4.Oktober 1917 uber die Stempelabgaben (BS 6, 101).

Sowohl diese Eisenbahngesetze als die auf Eisenbahnen und den Transport
Bezug habenden Bestimmungen der andern Gesetze bleiben vorbehalten, soweit
das Eisenbahngesetz nichts Abweichendes vorschreibt, worauf wir bei der Er-
lauterung der einzelnen Bestimmungen des Entwurfes zuriickkommen.

Abweichende Bestimmungen in Elsenbahnstaatsvertragen brauchen nicht
ausdriicklich vorbehalten zu werden.

Artikel 2 ubernimmt grundsétzlich den Artikel 1 des Nebenbahnengesetzes
von 1899. Die konzessionierten Bahnunternehmungen haben empfohlen, die
Unterscheidung zwischen Haupt- und Nebenbahn fallen zu lassen, weil die Spur-
weite kein Unterscheidungsmerkmal mehr sei. Die Unterscheidung verkenne die
Bedeutung der Schmalspurbahnen fiir den Verkehr. Zu Unrecht, denn auch nor-
malspurige Bahnstrecken konnen Nebenbahncharakter aufweisen. Die Eintei-
lung ist immer noch von Bedeutung im Hinblick auf die Bestimmungen in den
Artikeln 5, Absatz 2, 15, Absatz 2, 82, Absatz 2, 86, Absatz 8, und 82 des Ent-
wurfes. Gerade Nebenbahnen werden vor allem auf die in den Artikeln 7, 15,
Absatz 2, 84, Absatz 2, 47-50 vorgesehenen Massnahmen angewiesen sein.
Ubrigens sind schon seit 1900 samtliche Zahnradbahnen, Standseilbahnen,
Strassenbahnen und Tramways und seit 1905 sémtliche Schmalspurbahnen vom
Bundesrat unangefochten als Nebenbahnen erklart worden. Die Unterscheidung
zwischen Haupt- und Nebenbahnen ist auch in andere geltende Erlasse tiber-
nommen worden und hat dort ihre besondere Bedeutung fiir die Nebenbahnen,
so in dem von IThnen genehmigten Bundesratsbeschluss vom 16.August 1950
iiber die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunternehmungen (AS 7950,
1501 f£.).

Dagegen sollte nach Anhérung der Unf;ernehmung, der von der Bahn
berithrten Kantone und der anschliessenden 6ffentlichen Transportunterneh-
mungen die endgiiltige Entscheidung in den seltenen Fallen einer von der Kon-
zession abweichenden Neuklassierung dem Bundesrat iiberlassen werden konnen.
Letztmals warde mit Bundesratsbeschluss vom 24. Juni 1918 die normalspurige
Strecke Interlaken-Bonigen als Nebenbahnstrecke erklart (EAS 34, 105).

Artikel 3 entspricht Artikel 12 des Eisenbahngesetzes von 1872 und verleiht
den Bahnen das Recht zur Enteignung fir Bau und Betrieb nach Massgabe des
Bundesgesetzes vom 20. Juni 1980 iiber die Enteignung (BS 4, 1188).
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Artikel 4 ibernimmt den Artikel 8 des Eisenbahngesetzes von 1872. Die
Bestimmung rechtfertigt sich immer noch mit Riicksicht darauf, dass bei meh-
rere Kantone berithrenden Bahnen die Klageerhebung erleichtert werden soll.
Dagegen gibt es heute auf Grund besonderer seit 1872 erlassener eidgendssi-
scher und kantonaler Gesetze besondere Gerichte, z.B. Gewerbegerichte bzw.
Arbeitsgerichte, Versicherungsgerichte, das Gericht des Unfallortes; dazu kommt
das Bundesgericht als einzige Instanz im verwaltungsrechtlichen Verfahren
(Art. 88, Abs.2, 46, Abs.4, 61, Abs. 3, und 69 des Gesetzesentwurfes) und
als ausschliesslich zustindiges Gericht gemiss Artikel 11, Absatz 2, 15-21,
29, 84, 48, 44, 48, 54, 55, 66-69, 74-76 des Bundesgesetzes iiber Verpfindung und
Ziwangsliquidation von Kisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen sowie nach
Artikel 1185 des Obligationenrechts in der Fassung des Bundesgesetzes vom
1. April 1949 betreffend die Abdnderung der Vorschriften des Obligationenrechts
iiber die Glaubigergemeinschaft bei Anleihensobligationen, ferner die Zustindig-
keit der Schétzungskommissionen und ihrer Présidenten und des Richters im
Enteignungsverfahren.

Zweiter Abschnatt: Konzession

Artikel 5: Dass Bau und Betrieb einer Eisenbahn einer eidgendssischen Kon-
zession bedirfen, ist seit Erlass des Eisenbahngesetzes von 1872 rechtens. Im
Hinblick auf den inzwischen eingetretenen Wandel in der Struktur des Verkehrs-
wesens ist damit zu rechnen, dass weitere Bahnen oder Bahnstrecken aufge-
lassen und durch andere Verkehrsmittel ersetzt werden.

Die Erteilung von Konzessionen fiir neue Bahnen oder Bahnstrecken ist
deshalb selten geworden. Die hohen Kosten des Bahnbaues, welche heute ohne
Mitwirkung der 6ffentlichen Gemeinwesen kaum mehr zu finanzieren sind und
der Umstand, dass viele Bahnen ohne deren Hilfe ihren Betrieb nicht mehr auf-
rechterhalten kénnen, mahnen zur Vorsicht. In der Regel wird man es nur noch
mit der Anderung oder mit der Erneuerung von Konzessionen zu tun haben.
Abgesehen von der wiberlieferten Bedingung, dass der Erstellung einer neuen
Bahn keine Interessen der Landesverteidigung entgegenstehen diirfen, erachten
wir es als gegeben, dass vor Erteilung einer Konzession gepruft werde, ob der
Verkehr nicht zweckmassiger und wirtschaftlicher durch ein anderes Verkehrs-
mittel bedient werden kann.

In den letzten Jahren ist in der Bundesversammlung selber ebeansta,ndet
worden, dass sie noch mit relativ unbedeutenden Eisenbahnkonzessionsgeschéften
befasst werde. Tatséichlich ist es nur noch bei Eisenbahnen so. Die Konzes-
sionen, fiir die das Postregal die Rechtsgrundlage bildet, werden vom Bundes-
rat erteilt, abgedndert und erneuert, der diese Befugnis dem Post- und Eisenbahn-
departement delegiert hat, so fiir Schiffahrts- und Automobilunternehmungen,
ferner fur Luftseilbahnen, Sesselbahnen und andere. Bei Trolleybusunterneh-
mungen und bei der Luftfahrt ist das Post- und Eisenbahndepartement schon
von Gesetzes wegen zustdndig, was dem Postulat der Entlastung des Bundes-
rates von solchen Geschiften entspricht.
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Im Entwurf 1940 der Expertenkommission wuarde deshalb die Ubertragung
der Kompetenz in Eisenbahnkonzessionssachen an den Bundesrat vorgeschlagen.
Mit Rucksicht auf die Bedeutung der fur den 6ffentlichen Verkehr unseres Liandes
wichtigen Bahnen mdchten wir aber hierin vom Eisenbahngesetz von 1872 nicht
abweichen. Der Bundesrat wird Thnen immer wieder Vorlagen iiber Eisenbahnen

und tiber das Verkehrswesen unseres Landes zu unterbreiten haben. Die Bundes-
versammlung sollte deshalb auch kiinftig iber die Erteilung und die Erneuerung
von Eisenbahnkonzessionen befinden.

Dagegen mochten wir die schon heute, sei es in der Konzession, sei es durch
jeweils fur die Dauer einer Legislaturperiode geltenden Beschluss der Bundes-
versammlung dem Bundesrat eingerdumte Kompetenz, in Konzessionen festge-
setzte Fristen zu verlingern und Nebenbahnen, die ausschliesslich oder vorwie-
gend im Ortsverkehr Personen beférdern, die Ausdehnung des Netzes, die Ande-
rung der Linienfithrung sowie die Einschrinkung des Betriebes einzelner Linien -
oder deren Aufhebung zu bewilligen, gesetzlich verankern. Ebenso sollte der
Bundesrat befugt sein, nach Anhérung der Kantone, zur Anpassung an verén-
derte Verhéltnisse, die Bestimmungen der Konzession itber den Sitz der Unter-
nehmung, den Bau und Betrieb, den Umfang der Beférderungspflicht, die Taxen
und Wagenklassen zu dndern odér zu erginzen. Es handelt sich dabei um gering-
tigige Anderungen und Ergédnzungen, um welche der Bundesrat unter den heu-
tigen verdnderten Verhaltnissen seitens der Bahnunternehmung oft angegangen
wird. In einzelnen Fillen haben wir, um der Bahnunternehmung dringend er-
forderliche Anpassungen zum Zwecke der Rationalisierung ihres Betriebes zu
erlauben, solchen Gesuchen entsprochen und Sie dariiber in unseren Geschafts-
berichten orientiert, was auch kinftig geschehen wird.

Schon das Gesetz von 1872 verlangte, dass in der Konzession Fristen gesetzt
werden, bei deren unbeniitztem Ablauf die Konzession erléschen soll. Wir iiber-
nahmen diese Bestimmung und méchten die Konzession auch bei Verzicht des
Inhabers und im Falle des Artikels 34 des Verpfindungs- und Zwangsliquida-
tionsgesetzes, von Gesetzes wegen erldschen lassen.

Eine dem Artikel 6 entsprechende Bestimmung fehlte bis jetzt sowohl im
Gesetz als in den Konzessionen, weil man das Recht zum Bau und Betrieb als
durch die Konzession verliehen und die Pflicht, die Bahn nach den dariiber
erlassenen Vorschriften zu bauen und zu betreiben, als selbstverstindlich er-
achtete. Die Erfahrung hat bewiesen, dass es Einstellungen des Betriebes gab
und noch gibt, die nicht aus Griinden der Betriebssicherheit von der Aufsichts-
behorde verfiigt worden sind. Sie kénnen mitunter jahrelang dauern, ohne dass
eine Zwangsliquidation eintritt. Dieser in jeder Beziehung unerfreuliche Zustand
verhindert auch den rechtzeitigen Ersatz durch ein anderes Transportmittel
an Stelle einer der Verlotterung entgegengehenden Bahnanlage. Uberdies fithrt
er zu Rechtsunsicherheit nicht nur gegeniitber den Behorden und andern Bahn-
unternehmungen, sondern auch gegeniiber Dritten wie den Eigentiimern anderer
Anlagen und an die Bahn anstossender Grundstiicke. Wohl bedeutete dieser Zu-
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stand eine Verletzung einer, aber bisher nicht ausdriicklich festgelegten, kon-
zessionsmissigen Verpflichtung. Abhilfe hiatte nur das in Artikel 28 des Gesetzes
von 1872 vorgesehene, dusserst umstindliche Mahnverfahren geboten, das der
Bundesrat in solchen Féallen nicht einleiten mochte. Hier mdchten wir mit den
in Artikel 7 des Entwurfes vorgesehenen Massnahmen eingreifen kénnen. Eir-
leichterungen gegeniiber durch Gesetz und Konzession obliegenden Verpflich-
tungen einzurdumen, sieht schon Artikel 13 des Privatbahnhilfegesetzes von
1939 vor.

Arirkel 8 entspricht dem Artikel 10 des Gesetzes von 1872 und der heutigen
Praxis. Klargestellt wird, dass es dem Konzessionsinhaber nicht freisteht, die
thm kraft Gesetz und Konzession verlichenen Rechte und obliegenden Pflichten
von sich aus einem anderen rechtsgiiltig zu tbertragen und dafiir erst nachtraglich
die Genehmigurig nachzusuchen. Die unprazise Ausdrucksweise des Gesetzes von
1872 hat zu Meinungsverschiedenheiten gefithrt, und die Eisenbahnaufsichts-
behédrde ist vor vollendete Tatsachen gestellt worden.

Dritter Abschnitt: Aufsicht

Das otfentliche Interesse an Bau und Betrieb der Eisenbahn rechtfertigt
nach wie vor die Aufsicht des Bundes iiber diese Unternehmungen. Dagegen soll
sie aus Griinden rationeller Verwaltung vom Bundesrat eingeschrinkt werden
kénnen, wo sich dies als zweckdienlich erweist. Die Delegation der Aufsichts-
befugnisse an das Post- und Eisenbahndepartement ist schon durch die Gesetz-
gebung wber die Organisation der Bundesverwaltung gegeben (BS 1, 261, 289)
und wurde auch in Artikel 3, Absatz 1, des Luftfahrtgesetzes vom 21.Dezember
1948 so geordnet (AS 7950, 471).

Die Artikel 10 und 12 sind aus dem Gesetz vom 28. Juni 1895 betreffend das
Stimmrecht der Aktionéire von Eisenbahngesellschaften und die Beteiligung des
Staates bei deren Verwaltung (BS 7, 217) iibernommen. Es sind die einzigen,
welche unter den heutigen Verhéltnissen, insbesondere nach Erlass desrevidierten
Obligationenrechtes, zum Schutze 6ffentlicher Interessen noch praktische Be-
deutung haben und deshalb aufrecht erhalten werden sollten. Die Bezeichnung
eines in der Schweiz wohnhaften stindigen Vertreters auslandischer Verwaltun-
gen, welche auf Schweizergebiet eine Bahn betreiben, erleichtert den Verkehr
zwischen den Behdrden des Bundes und der Kantone in allen, solche Bahnen
betreffenden Angelegenheiten, besonders dort, wo diese Bahnen nach Massgabe
der Eisenbahnstaatsvertrige der schweizerischen Eisenbahnaufsicht unterstehen.
Die Vertretung von Bund, Kantonen und anderen 6ffentlichen Kérperschaften in
der Verwaltung von Bahnunternehmungen hat heute angesichts der starken finan-
ziellen Beteiligung der offentlichen Gemeinwesen bei Bahnen auf Grund der
Privatbabnhilfegesetzgebung eine andere, jedoch nicht geringere Bedeutung
erlangt und wird sie mitRicksicht auf Artikel 47 und 49 des Entwurfes behalten;
das Stimmrechtsgesetz hatte sie, vornehmlich auns Grinden der Abwehr von
Einflissen durch Vertreter auslindischer Geldgeber, vorgesehen. Im tibrigen ist

«
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das Gesetz, welches nur auf Bahnen von tiber 100 km Betriebslange anwendbar
ist, teils obsolet, teils sind einzelne seiner Bestimmungen Bestandteil der Xon-
zessionen oder anderer Gesetze geworden.

Aritkel 13 und 14 entsprechen Artikel 7 und 26 des Eisenbahngesetzes von
1872. Fir die Aufrechterhaltung beider Bestimmungen gelten dieselben Hr-
wigungen wie zu Artikel 12 des” Entwurfes iiber die Vertretung offentlicher
Gemeinwesen in Organen von Bahnunternehmungen. Sie dienen heute wie Artikel
60 des Entwurfes der Uberwachung der von den Bahnunternehmungen in Ver-
einbarungen mit Bund und Kantonen iiber Hilfeleistung tibernommenen be-
sonderen Verpflichtungen.

Vierter Abschnitt: Beow und Betrieb

Die Artikel 15-18, 81, 82, 84 und 36 ersetzen, auf das Grundsitzliche be-
schrinkt, die Artikel 14, 16-18, 21, 29-34 des Eisenbahngesetzes von 1872 und
_die Artikel 8, 5, 7 und 8 des Nebenbahnengesetzes von 1899.

Artikel 16. Die Planvorlage hat die wesentlichen Plane zu umfassen in einer
Umschreibung und Beschaffenheit, welche der Aufsichtsbehdrde erlauben, sie
auf Grund der in Artikel 15 genannten Grundsétze beurteilen zu kénnen. Es sind
dies die Beachtung der im Eisenbahnwesen nach dem jeweiligen Stand der
Technik und zur Wahrung der Betriebssicherheit gebotenen Regeln unter
Beriicksichtigung einer, soweit dies nach den verschiedenen Bahn- und Energie-
versorgungssystemen in der Schweiz mdglich ist, winschbaren technischen Ein-
heit. Die Vereinheitlichung verschiedener technischer Elemente und namentlich
von Fahrzeugen und ihrer Ausriistung ist im Zusammenhang mit den immer enger
sich gestaltenden internationalen Anschliissen und Verbindungen von besonderer
Bedeutung. Das Nihere muss den Verordnungen iiberlassen werden (zurzeit die
Verordnungen vom 28.Dezember 1982 iiber die Planvorlagen fur Eisenbahn-
bauten, BS 7, 81, vom 12.November 1929 uber die Begrenzung des lichten
Raumes und der Fahrzeuge der schweizerischen Normalspurbahnen, BS 7, 43,
vom 24.April 1929 betreffend die Einfihrung der durchgehenden Gaterzugs-
bremse im Bereiche der Schweizerischen Bundesbahnen und der normalspurigen
Privatbahnen, BS 7, 42 und vom 16.Dezember 1988 betreffend die Technische
Einheit im Eisenbahnwesen, BS 7, 50). Zu diesen Pldnen gehéren auch diejenigen
fir Strassen und Plitze, welche den Zugang zu den Stationsanlagen herstellen
sowie die Plane fir Kreuzungen zwischen Bahn und anderen Anlagen.

Grosse Bedeutung kommt nach wie vor dem Verfahren zu, in welchem die
- Planvorlagen behandelt werden. Es muss gewahrleisten, dass die 6ffentlichen
Interessen, wo sie durch Bauvorhaben der Bahnunternehmung beriithrt werden,
sich Gehor verschaffen kénnen. So. miissen wie bisher die Behorden der von der
Bahn berithrten Kantone und durch ihre Vermittlung die Gemeinden einen aus-
reichenden Einblick in die Bauvorhaben der Bahn gewinnen und sich dazu dussern
kénnen. Wir haben Wert darauf gelegt, gegeniiber frither im Gesetz zu sagen, dass
die auf der kantonalen Gesetzgebung, namentlich tiber die Bau-, Feuer- und
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Gesundheitspolizei beruhenden Antrége bei der Plangenehmigung zu beriick-
sichtigen seien, soweit sie mit-der Bundesgesetzgebung, d.h. vor allem der Eisen-
bahngesetzgebung und den Bediirfnissen des Eisenbahnbaues und -betriebes
vereinbar sind.

Einer besonderen Vorschrift iber die Anhérung von Bundesstellen wie der
Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung; der Zollverwaltung und der Mili-
tarverwaltung, welche am Projekt unmittelbar Interesse haben kénnen, bedarf
es nicht, weil diese von der Eisenbahnaufsichtsbehérde von Amtes wegen am
Verfahren zu beteiligen sind. o

Artikel 16 enthilt eine Erginzung, wonach der Eisenbahnaufsichtsbehérde
auch Planvorlagen fir Bauvorhaben Dritter zu unterbreiten sind, welche
Grundstiicke, die dem Bahnbetrieb dienen, beanspruchen, die Sicherheit der
Bahnanlagen oder des Bahnbetriebes oder den Ausbau der Bahnanlagen beein-
trachtigen konnten. Dies erweist sich auf Grund von Erfahrungen und im Hin-
blick auf die in Artikel 19 des Entwurfes enthaltenen Bestimmungen als nétig.
Artikel 43 des Luftfahrtgesetzes schreibt dasselbe vor fiir Anlagen Dritter in der *
Nahe von Flugplitzen, Flugsicherungsanlagen und Flugwegen.

Artikel 14 des Eisenbahngesetzes von 1872 hat die Plangenehmigung aus
dem kantonalen Recht iilbernommen und sie wie andere zeitgendssische Eisen-
bahngesetze umschrieben. Thre rechtliche Tragweite hat, weil nicht niher be-
stimmt, mitunter zu Kontroversen Anlass gegeben. Wir mochien diese in Anleh-
nung an die Eisenbahngesetzgebung des Auslandes, wo dies schon lange geschehen
ist, dahin klaren (Abs. 4), dass mit der rechtskréftigen Entscheidung im Plan-
genehmigungsverfahren iber alle gegen die Plane erhobenen Einwendungen
entschieden ist, jedoch unter Vorbehalt der Bundesgesetzgebung iiber die Ent-
eignung. Das bedeutet, dass trotz allfilliger aus dem genehmigten Bauvorhaben
fur Dritte verbundener Inkonvenienzen es nicht durch die Einsprachen ver-
hindert werden darf, dass aber die Beeintrichtigung der Rechte Dritter im Ent-
eignungsverfahren festzustellen und nach den Grundséitzen dieser Gesetzgebung
Ersatz zu leisten ist.

Artikel 17 verpflichtet wie bisher die Bahnunternehmung, bei eigenen Bau-
vorhaben die zur Sicherheit und zum Schutz von Personen und Sachen nétigen
Sicherheitsvorkehren zu treffen und deren Kosten zu tragen. Klargestellt wird
gegeniiber in der Praxis zu Artikel 16 des Gesetzes von 1872 aufgetauchten

- Zweifeln, dass Kosten fir Sicherheitsvorkehren, welche infolge Bau- oder anderer
Vorhaben Dritter notig werden, zu deren Lasten gehen.

Artikel 19. Immer hiufiger droht die Sicherheit der Bahnanlagen und ihres
Betriebes durch Bau- und andere Arbeiten sowie durch die gewerbliche Betiti-
gung Dritter beeintriachtigt zu werden. Es handelt sich vor allem um Grabarbeiten
in der Néhe der Bahn, sowie um die Ausheutung von Steinbriichen. Zumeist
fehlen die Voraussetzungen, um diese Auswirkungen gestiitzt auf die zivilrecht-
lichen eBestimmungen einzuschrinken, was zum mindesten rechtzeitige vorsorg-
liche Verfiigungen voraussetzt, welche nicht immer innert niitzlicher Frist
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erwirkt werden kénnen. Eine konkrete Gefahrdung erst nachtréglich straf-
rechtlich ahnden zu miissen (Art. 237289 des Strafgesetzbuches) ist unbehelf-
lich. Auch das Bahnpolizeigesetz reicht hier nicht aus. Wir sehen deshalb in An-
lehnung an Artikel 41 und 47 des Luftfahrtgesetzes eine Abhilfe vor. Bei neuen,
mit Bauten verbundenen Vorhaben Dritter wird schon geméss Artikel 16 des
Entwurfes im Plangenehmigungsverfahren vorgesorgt werden konnen. Mit
Artikel 19 in Verbindung mit Artikel 16 des Entwurfes soll der schadlichen oder
gefihrlichen Einwirkung auf die Bahn und ihren Betrieb vorgebeugt werden
konnen. Absatz 2 regelt die Rechte der Betroffenen auf Ersatz von Kosten und
auf Entschidigung fiir die im Interesse der Sicherheit des 6ffentlichen Verkehrs
zu duldenden Beschréinkungen.

Artikel 20. Artikel 1 des Gesetzes vom 14.Oktober 1922 betreffend den®
Telegraphen- und Telephonverkehr (BS 7, 867) unterstellt die elektrische und
radioelektrische Zeichen-, Bild- und Lautiibertragung dem Regal des Bundes.
Davon sind nach Artikel 2 dieses Gesetzes ausgenommen Sende- und Empfangs-
einrichtungen zur elektrischen Zeichen-, Bild- und Lautitbertragung, die fiir den
Bisenbahnbetrieb notwendig sind. Die mit Hilfe von Hertz’schen Wellen vorge-
nommene radioelektrische Ubertragung ist also nach der geltenden Gesetzgebung
dem Regal unterstellt. -

Die hoheren Greschwindigkeiten, die dichtere Zugsfolge und die fir die Zugs-
bildung in den Bahnhofen nétigen Mangver veranlassen die Bahnunternehmun-
gen dazu, sowohl zur Erhéhung der Sicherheit als zur rationellen Betriebsfiih-
rung sich immer mehr moderner Anlagen und Geréte zur besseren Verbindung
zwischen dem Zugs- und Rangierpersonal zu bedienen, so auch der radioelek-
trischen Ubermittlung und der Tragerfrequenztelephonie. Artikel 20 erlaubt den
Bahnunternehmungen, die fiir ihren Dienst notwendigen, vom Post- und Eisen-
bahndepartement nidher zu bezeichnenden radioelektrischen und dhnlichen An-
lagen und Gerite zu erstellen und zu betreiben. Diese Erlaubnis bedeutet, dass
die Bahnen schon von Gesetzes wegen Anspruch auf entsprechende Bewilligun-
gen haben.

Angesichts der Moglichkeit gegenseitiger Storungen der radioelektrischen
Anlagen ist es ndtig, auch die von den Bahnen mit Einschluss der Bundesbahnen
zu erstellenden radioelektrischen Anlagen dem Plangenehmigungsverfahren
(Art. 16) zu unterstellen, damit der Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung
die Zuteilung und Uberwachung der Frequenzen sowie die Ausitbung der Kon-
trolle gewahrleistet bleibt. Die zur Verwendung zugelassenen Anlagen und Geréte
sind naher zu bezeichnen und ihr Verwendungsbereich zu ordnen. Dafur wird das
Post- und Eisenbahndepartement als zusténdig erklért.

Das auf Grund der Gesetzgebung iiber die elektrischen Schwach- und Stark-
stromanlagen eingerdumte Recht auf Beniitzung des Bahngebietes zur Erstellung
von Telegraphen- und Telephonlinien auf dem zu Bahnzwecken verwendeten
Gebiet wird durch Artikel 20 des Gesetzesentwurfes nicht berithrt (Art. 9 und
10 des Gesetzes vom 24. Juni 1902, BS 4, 766).
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Artikel 21. Es handelt sich um den Vollzug des Gesetzes vom 18.Februar
1878 betreffend die Handhabung der Bahnpolizei (BS 7, 27) durch dazu von den
kantonalen Behérden besonders in Pflicht genommene Bahnbedienstete. Dieses
Gesetz enthalt unter anderem in Artikel 4 noch Vorschriften iber das Verhalten
vor Niveauiibergingen, die den heutigen Bediirfnissen des Verkehrs auf der
Strasse nicht mehr angepasst sind. Trotzdem haben wir das Bahnpolizeigesetz
nicht in die Revision der Eisenbahngesetzgebung einbezogen. Vorerst gilt es,
das Ergebnis der Beratungen unseres Entwurfes zu einem Strassenverkehrs-
gesetz abzuwarten. Dieser stellt allgemeine Vorschriften @iber das Verhalten der
Strassenbeniitzer und insbhesondere der Motorfahrzeugfithrer vor und auf Bahn-
ibergéngen auf. Bei der Revision des Bahnpolizeigesetzes miissen dessen Vor-

oschriften auf diejenigen des Strassenverkehrsgesetzes abgestimmt werden.

Einer sofortigen Anpassung an das schweizerische Strafgeéetzbuch bediirfen
lediglich die Artikel 8, 9 und 11 des Bahnpolizeigesetzes, welche wir in Artikel 86
Absatz 1, Ziffer 8 und Absatz 8 vorgesehen haben.

Kreuzungen von Bahnanlagen mit andern Anlagen

Artikel 15 des Eisenbahngesetzes von 1872 ordnete unter anderem dieRechts-
verhaltnisse, welche sich ergeben, wenn nach der Erbauung der Bahn vom Staat
oder von Gemeinden Strassen, Wege und Leitungen aller Art angelegt werden,
welche die Bahn kreuzen. Er bestimmt, dass die Bahnunternehmung fiir die
Uberschreitung ihres Bigentums keine Entschidigung zu fordern und dass sie
alle diejenigen Kosten allein zu tragen habe, welche aus der durch die Kreuzung
notwendig werdenden Errichtung von neuen Bahnwérterhdusern, Anstellung
von Bahnwirtern, sowie aus allen tibrigen, zum Schutze der Bahn und ihres Be-
triebes notigen Vorkehren erwachsen. Uber die Zulissigkeit der Errichtung von
Wasser- und Gasleitungen und dhnlichen Anlagen Privater, welche die Bahn
durchkreuzen, habe der Bundesrat zu entscheiden und iiber eine allfillig zu
leistende Entschidigung das Bundesgericht zu befinden. Ersichtlich dachte man

nach dem damaligen Stand der Technik des Strassenbaues nur an Kreuzungen &
niveau. Uber die Zulissigkeit itberhaupt von Kreuzungen der Bahn durch 6ffent-
Jliche Strassen und Wege sagte das Gesetz nichts.

Bisweilen ist die Ansicht vertreten worden, es konne demnach das-6ffentliche
Gemeinwesen sowohl iiber die Anordnung der Kreuzung als iiber die zu withlende
Kreuzungsstelle nach freiem Ermessen befinden. Fine neue Kreuzung bewirkt
die Anderung des Zustandes einer seinerzeit vom Bundesrat plangenehmigten
Bahnanlage und setzt deren Anpassung mit Einschluss der Erstellung bahnseiti-
ger Sicherungsvorkehren voraus, welche auf Grund des Eisenbahnrechtes des
Bundes einer neuen Genehmigung bediirfen. Sechon in seinem Geschéaftsbericht
iber das Jahr 1876 und seither in konstanter Praxis sah sich deshalb der Bundes-
rat veranlasst, festzustellen, dass, obschon Kantone und Gemeinden das Recht
auf Inanspruchnahme der Bahngebietes hétten, die Kreuzungsanlagen seiner
Aufsicht unterliegen. In jedem einzelnen Fall sei zu untersuchen, ob die Durch-
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leitung bzw. Kreuzung, so wie sie geplant und verlangt werde, notwendig und
zuldssig sei und ob sich der Zweck nicht ohne erhebliche Erschwerung anders
erreichen lasse, welche Praxis durch entsprechende Entscheide in streitigen Fil-
len bestétigt wurde. Dass sich nicht héufigere Konflikte ergaben, ist auf die da-
maligen einfacheren Verhiltnisse sowie darauf zuriickzufithren, dass sich die
Beteiligten meistens einigen konnten.

Seit dem Frlass des Gesetzes von 1872 sind infolge der Entwicklung des
Bahnverkehrs (hohere Geschwindigkeiten, dichtere Zugsfolge) die an Bahniiber-
gingen erforderlichen Sicherungseinrichtungen komplizierter und spezialisierter
geworden.

Anderseits hat der Strassenverkehr durch die Motorisierung in ungeahntem
Masse zugenommen und entwickelt sich weiter, was neue Anforderungen bau-
und sicherheitstechnischer Art an die 6ffentlichen Strassen stellt.

Aus beiden Griinden ist die Bedeutung jeder Kreuzung von Bahn und Strasse
heute eine viel grossere als frither, weil besondere Vorkehren zu treffen sind, um
die sichere Abwicklung des sich immer rascher bewegenden und anspruchsvolleren
Verkehrs zu gewéhrleisten. Aber auch, wenn es sich um Uberfithrungen oder
Unterfithrungen handelt, ist es im Interesse der Ubersichtlichkeit des Verkehrs-
weges, des Schutzes wichtiger Bahnanlagen oder aus andern Griinden keines-
wegs gleichgiltig, welche Stelle fiir eine Kreuzung gewihlt und wie dieses Bau-
werk ausgefihrt werden soll.

Dem Bediurfnis, dass eine dffentliche Strasse @berall dort soll durchgehen
kénnen, wo es das ausschliessliche Interesse an ihr als angezeigt erscheinen
lasst, steht das Interesse der dem O6ffentlichen Verkehr mindestens in ebenso
hohem Grade dienenden Bahn gegeniiber, dass ibren technischen Besonderheiten
und den Erfordernissen ihres heutigen Betriebes Rechnung getragen werde. So
wire z. B. nicht daran zu denken, selbst eine 6ffentliche Strasse den Verladeplatz
einer Bahnstation & niveau kreuzen zu lassen oder iiber ein Rangierfeld fithren
zu wollen.

Die Bedeutung sowohl der offentlichen Strasse als der Bahn erheischt hier
eine Ordnung, welche die eisenbahnbau- und -betriebstechnischen Gegebenheiten
gebithrend beriicksichtigt.

Artikel 22 sieht deshalb in Bestatigung der erwiahnten Praxis des Bundes-
rates vor, dass neue Kreuzungen und die Abinderung vorhandener Kreuzungen
zwischen Bahn und Strasse der Genehmigung der Eisenbahnaufsichtsbehorde
bediirfen und dass iiber ihre Art und technische Ausgestaltung in dem in Artikel
16 des Entwurfes genannten Plangenehmigungsverfahren zu befinden sei. Dabei
sind neue Kreuzungen durch dem Gemeingebrauch gewidmete offentliche
Strassen zuzulassen, wenn wihrend und nach ihrer Erstellung durch die nétigen
Sicherheitsvorkehren und -einrichtungen der unbehinderte, heutigen Anforde-
rungen entsprechende Betrieb der Bahn gewihrleistet bleibt und ein geplanter
Ausbau der Eisenbahnanlagen, namentlich an der Kreuzungsstelle selbst, nicht
beeintrachtigt wird. Was unter 6ffentlichen Strassen zu verstehen ist, richtet
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sich nach kantonalem Recht, welches daritber bestimmt, ob eine Strasse dem
Gemeingebrauch gewidmet und damit 6ffentlich ist.

Angesichts der heutigen Entwicklung des Verkehrs auf Bahn und Strasse
sollen neue Kreuzungen in der Regel als Unter- oder Uberfithrungen ausgefiihrt
werden. Das wird indessen der ‘ortlichen topographischen Verhaltnisse wegen
nicht itberall méglich und auch nicht in allen Fallen nétig sein. Nichtdesto-
weniger verdient die Vermeidung und die Beseitigung von Niveauiibergingen
wegen der mit ihnen verbundenen notorischen Gefahren alle Aufmerksamkeit
und Forderung. Wir kommen bei der Erlduterung von Artikel 47 des Entwurfes
darauf zurick.

Um die Verhiltnisse und Bedirfnisse im einzelnen Fall richtig wiirdigen zu
konnen, wird die Eisenbahnaufsichtshehorde im Plangenehmigungsverfahren
im Benehmen mit den kantonalen Behorden wie bisher in Fithlung mit Sachver-
standigen und Fachvereinigungen des Strassenbaues und -verkehrs vorgehen.
Auf Antrag der beteiligten Behorden des Bundes und der Kantone soll sie ver-
pilichtet sein, solche Sachversténdige vor Abschluss des Plangenehmigungsver-
fahrens anzuhoren. Dies wird ihr erleichtern, die richtige Losung zu finden, wenn
sich aus dem Vorbringen der Bahnverwaltung und der Strassenbaubehorde
Meinungsverschiedenheiten ergeben, welche eine Einigung erschweren. Anlésslich
der Erginzung des Bundesgesetzes vom 22. Juni 1877 betreffend die Wasserbau-
polizei durch das Gesetz vom 27.Mérz 1958 (AS 1953, 950) haben &hnliche Er-
wagungen dazu gefithrt, dass der Bundesrat dort vorgesehene bauliche Mass-
nahmen erst nach Beiziehung anerkannter Fachleute soll anordnen konnen. Eine
besondere sténdige Kommission dafiir einzusetzen, welcher in diesen Fiéllen die
Entscheidung zustehen soll, wie dies angeregt worden ist, halten wir aus Grinden
rationeller Verwaltung und um das Nebeneinanderbestehen zweier Eisenbahn-
plangenehmigungsbehérden zu vermeiden, nicht fiir angezeigt.

Artikel 23-30. Die Verteilung der bei der Erstellung neuer und bei der An-
derung bestehender Kreuzungen entstehenden Kosten ist in Artikel 15 des
Eisenbahngesetzes von 1872 nur unvollstindig und in einer Weise geregelt
worden, die den hier einander gegeniiberstehenden Interessen von Bahn und
Strasse nicht mehr gerecht wird.

Die geltende Ordnung berubt auf den Anschauungen der 50er Jahre des
letzten Jahrhunderts.” Sie stammen aus einer Zeit, in welcher man den Eisen-
bahnbau und -betrieb als gewinnbringende private Unternehmertitigkeit be-
trachtete mit der Neigung, sich eine Machtstellung zu verschaffen, wogegen die
Interessen der Inhaber der Strassenhoheit und gleichzeitig Triger der Wegebau-
und Unterhaltslast beizeiten wahrgenommen werden miissten. Die Botschaft
vom 16. Juni 1871 erklirte dazu:

«Die Artikel 15 und 16 (des Entwurfes zum Bisenbahngesetz von 1872) reprodu-
zieren gleichmissige Bestimmungen aller bisherigen Konzessionen iiber Inanspruch-
nahme des Bahnkorpers fiir gewisse Bauten von allgemeinerem Interesse. Sie. . . werden

wohl passend dem gegenwiirtigen Gesetze selbst einverleibt, da die Kantone hierdurch
die bisher von ihnen selbst vorgesehenen Garantien in unvermmdertem Masse erlangen.»
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Damals herrschte auf der Strasse auch nur ein langsamer und wenig dichter
Verkehr.

Heute ist die Fisenbahn der wichtigste 6ffentliche Verkehrsdienst und der
Rickgrat des Verkehrssystems des Landes. Auch ihrer wirtschaftlichen Struktur
nach wird sie seit der Verstaatlichung der wichtigsten Bahnen und seit der Sanie-
rung anderer, militarisch und volkswirtschaftlich bedeutender Bahnen immer
.mehr von den daran beteiligten &ffentlichen Gemeinwesen getragen. Beim Ver-
kehr auf der Strasse handelt es sich iiberwiegend um privaten Verkehr. Er ist
aber so dicht geworden, dass er an den Ausbau und die Korrektur der vorhande-
nen Strassen immer grossere Anforderungen stellt, denen nicht zuletzt aus Griin-
den der Verkehrssicherheit entsprochen werden muss. Diese Anforderungen
wirken sich auch auf Kreuzungsstellen zwischen Bahn und Strasse aus und zwin-
gen je nach den gegebenen Moglichkeiten zu Massnahmen, die von der zusitz- .
lichen Signalisierung fiber die bauliche Anpassung des Uberganges bis zu seiner
Beseitigung durch Unter- oder Uberfithrungen gehen kénnen. Bis jetzt standen
Bewachung, Signalisierung und Anpassung der Kreuzungsstellen im Vorder-
grund. In absehbarer Zeit werden infolge grosserer Korrektionen und des Baues
neuer Strassen die Verlegung von Niveauniibergingen oder ihr Ersatz durch
Uber- oder Unterfithrungen noch wichtiger werden.

Es schien uns deshalb angezeigt, die im Fisenbahngesetz von 1872 tiber
Kreuzungen von Bahn und Strasse enthaltenen Bestimmungen neu zu fassen
und zu ergénzen und neue Grundsitze iiber die Verteilung der Kosten bei Kreu-
zungen zwischen Bahnen und offentlichen Strassen aufzustellen, welche mit
einigen Einschrinkungen sinngeméss auch auf Kreuzungen der Bahnen durch
andere 6ffentliche und private Anlagen Geltung beanspruchen diirfen.

Bahn und Strasse sind von jeher und zumal heute als ebenbiirtige 6ffent-
liche Verkehrswege zu betrachten. Deshalb sollte nach allgemeinen Rechtsgrund-
satzen derjenige Teil die Kosten tragen, der, gleichgiltig aus welchen Griinden, -
eine Anderung des bestehenden Zustandes verlangt oder verursacht. Dabei kommt
es nicht darauf an, auf welcher Seite die nétigen baulichen und betrieblichen
Massnahmen getroffen werden miissen. Die Eisenbahnen diirfen, nachdem ihr
Ausbau im wesentlichen abgeschlossen ist und sie fiir die Kosten ihrer eigenen
Anlagen aufgekommen sind, beanspruchen, angesichts des nunmehrigen Aus-
baues der Strasse nach den gleichen Grundsétzen behandelt zu werden. Die einen
6ffentlichen Dienst versehende Bahn sollte auch nicht schlechter behandelt
werden als jeder Private, dem mit Recht nicht zugemutet werden kann, bei
Strassenbauten seine Anlagen auf eigene Kosten anzupassen oder, soweit ihm
kein Interesse daran nachzuweisen ist, an den Ausbau der Strasse direkt oder
indirekt beizutragen. Auch der Umstand, dass die Kisenbahn die Strasse schneidet
und ihre Anlagen an der Kreuzungsstelle notwendigerweise den Vorrang vor
dem Strassenverkehr beanspruchen miissen, ohne welchen ein Eisenbahnbetrieb
itberhaupt nicht denkbar wire, und dass dafir an den Kreuzungsstellen be-
sondere Massnahmen zum Schutze sowohl des Bahn- als des Strassenverkehrs

0
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getroffen werden miissen, rechtfertigt nicht mehr, der Bahn ihr infolge von
Strassenbauvorhaben entstehende Kosten von vorneherein anzulasten.

So sieht Artikel 45 des Luftfahrtgesetzes vor, dass der Flugplatzhalter
grundsitzlich alle durch Bau und Betrieb des Flugplatzes, einschliesslich der
Beseitigung oder Anpassung von Flughindernissen, entstehenden Kosten zu
tragen und fiir Baubeschrinkungen im Enteignungsverfahren Ersatz zu leisten
habe. Bei spaterer Erstellung neuer Anlagen durch Dritte haben jedoch diese die
Kosten der Anpassung ihrer Anlagen an die Bedirfnisse der Sicherheit der Luft-
fahrt zu ibernehmen.

Bei der Anderung bestehender Kreuzungen kann dieses Prinzip verniinftiger-
weise nicht so verstanden werden, dass der Eigentiimer des neueren Verkehrs-
weges sdmtliche Kosten zu iibernehmen héatte, auch dann, wenn der Eigentiimer
des andern Verkehrsweges seine Anlagen aus eigenen Bediirfnissen heraus éndert.
Ferner rechtfertigt es sich nicht, dass eine Partei aus der Austithrung von Bauten
der andern Partei einen Vorteil erziele. In solchen Féllen soll die erstere im Um-
fang der ihr durch die neue Baute nachweisbar erwachsenden Vorteile an die
Kosten beitragen. Diese Vorteilsanrechnung ist im Verhéltnis zwischen Eisen-
bahnen unter sich schon in Artikel 8 des Nebenbahnengesetzes von 1899 bei der
Brstellung von Anschlitssen rechtens. Sie entspricht auch der von den Bundes-
bahnen beim Ersatz von Niveauiibergingen durch Uber- oder Unterfithrungen
geiibten Praxis, wonach sie aus freien Stiicken an die Kosten der Ersatzanlagen
einen Beitrag leisten bis zur Hohe der kapitalisierten reinen Einsparungen, wie
sie sich durch die Authebung der Bewachung des bisherigen Niveauiiberganges
errechnen lassen.

Diesen Erwigungen gegeniiber sind von seiten verschiedener Kantone
andere Grundsitze fiir die Kostenteilung vorgeschlagen worden. In jedem ein-
zelnen Fall solle sich zunichst jede Partei die nachweisbaren finanziellen Vorteile
aprechnen lassen. Die restlichen Kosten sollen von Strasse und Schiene zugleichen
Teilen getragen werden. Auch wurde auf Artikel 17 des Bundesgesetzes von 1902
iiber die elektrischen Schwach- und Starkstromanlagen verwiesen, wonach beim
Zusammentreffen 6ffentlicher und bahndienstlicher Schwachstromleitungen mit
andern Leitungen die Kosten der zu treffenden Massnahmen zu 14 vom Eigen-
tiimer der 6ffentlichen bzw. bahndienstlichen Leitung und zu #/; vom Eigentiimer
der andern Leitung zu trageun sind. Treffen zwei oder mehrere Starkstromleitun-
gen unter sich oder mit privaten Schwachstromleitungen zusammen, so sind die
Kosten im Verhéltnis der wirtschaftlichen Bedeutung dieser Anlagen zu ver<
teilen. Dabei ist es unerheblich, welche der Leitungen zuerst bestanden hat und
an welcher die Schutzvorrichtungen anzubringen sind.

Wir haben diese verschiedenen, in der Eisenbahn-, der Elektrizitdts- und
neuerdings in der Luftfahrtgesetzgebung vorgebildeten Grundsitze, sowie die
andern Vorschlage tiber die Verteilung der Kosten gepriift und verglichen. Die
Vorschriften der Elektrizititsgesetzgebung sind auf die besondern Verhiltnisse
und Bediirfnisse dieser Art von Anlagen und ihre Zweckbestimmung zugeschnit-

‘ten und lassen sich nicht auf das Verhiltnis zwischen Schiene und Strasse an
H .
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threr Kreuzungsstelle itbertragen. Wir haben auch Bedenken gegen die Fest-
sétzung jedweder Art festen Verteilers, was sich unter den mannigfachen Ver-
héltnissen als zu starr erweisen und deshalb willkiirlich auswirken miisste. Das
gilt auch gegentiber dem Vorschlag der halftigen Teilung der Kosten nach vor-
heriger Ermittlung und Anrechnung der jeder Partei-durch die neue oder abge-
inderte Anlage erwachsenden Vorteile.

Aus diesen Erwigungen sind wir zum Schluss gekommen, dass die Vertei-
lung der Kosten bei Kreuzungsbauwerken auf Grund des mit der Vorteils-
anrechnung verbundenen Verursachungsprinzipes grundsatzlich die richtige Lo-
sung sei. Aber auch sie soll nur wegleitend sein, unter Vorbehalt anderslantender
Versténdigung der Parteien. Angesichts der verschiedenartigen Verhéltnisse,
welche die einzelne Kreuzung aufweist, konnen die Leistungen und Gegenlei-
stungen so eng miteinander verbunden sein und iiberdies von Faktoren beein-
flusst werden, welche nicht nur mit den an der Kreuzung zu treffenden Massnah-
men, sondern mit andern Beziehungen zwischen den Beteiligten zusammenhén-
gen, weshalb die Beteiligten auch eine Verstdndigung uber die Verteilung der
Kosten sollen treffen konnen, weléhe von den vom Gesetz aufgestellten Grund-
sitzen abweicht.

Um aber nicht die beim Zusammentreffen elektrischer Anlagen massgeb-
lichen gesetzlichen Vorschriften zu dndern und damit einer spéteren, alle elek-
trischen Leitungen umfassenden Uberpriifung der Elektrizitiatsgesetzgebung
vorzugreifen, haben wir fiir Kreuzungen dieser Art von Anlagen die dort geltende
Verteilung von Kosten beibehalten.

Diese Erwigungen fithrten zu den in den Artikeln 23 bis 80 des Entwurfes
enthaltenen Formulierungen.

Artikel 23. Die beiden Verkehrswege werden in bezug auf nene und auf die
Absnderung bestehender Kreuzungen grundsitzlich einander gleichgestellt. Bei
neuen Kreuzungen trigt diejenige Partei die Kosten der ganzen Anlage an der
Kreuzungsstelle, auf deren Veranlassung das Bauwerk ausgefithrt werden muss.
Unter den Kosten der ganzen Anlage an der Kreuzungsstelle sind alle einmaligen
Aufwendungen firr die bauliche Ausfithrung zu verstehen, ferner alle sonstigen,
durch dieses Bauvorhaben verursachten spéteren Aufwendungen (Art. 27).

Der in Artikel 15 des Eisenbahngesetzes von 1872 nur zugunsten der Strasse
wirkende Grundsatz, dass fiir die Beanspruchung von Grund und Boden der
Bahn an der Kreuzungsstelle keine Vergittung zu leisten sei, wird zugunsten
beider Verkehrswege erweitert und sie darin gleichgestellt.

Artikel 24 ibertrigt den Grundsatz des Artikels 23 auf die Fille, in welchen
bestehende Kreuzungen neuen Verkehrshediirfnissen angepasst werden miissen.

Erweist sich der Ersatz eines Niveauiiberganges durch eine Uber- oder Unter-
fithrung oder die Verlegung des Uberganges als notwendig und als die richtige
Loésung, so verankert Absatz 1 die in solchen Fiéllen Regel gewordene Praxis.

Handelt es sich um andere Arten von Anpassungen bestehender Kreuzungs-
anlagen an neue Verkehrsbediirfnisse (Abs. 2), sollen grundsétzlich die Kosten
aller Anderungen zn Lasten des Figentiimers desjenigen Verkehrsweges gehen,
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auf welchem die bisherige ung, soweit dies voraussehbar ist, die kiinftige Ent-
wicklung des Verkehrs die Anderung oder Anpassung der Kreuzungsanlage
bedingt.

Ist diese Anpassung die Folge einer Vernderung des Verkehrs auf beiden
Verkehrswegen seit Erstellung der Kreuzungsanlage, so sollen die Kosten dem-
entsprechend verteilt werden.

Artikel 25. In allen Fillen aber hat, wenn nach den Grundsitzen der Artikel
28 und 24 die eine Partei nichts oder nur einen Teil an die Kosten beizutragen
hitte, sie sich noch in dem Umfange daran zu beteiligen, als ihr aus der Um
gestaltung der Verhiltnisse nachweisbare Vorteile erwachsen, ferner die Mehr-
kosten ganz zu tragen fiir Massnahmen an der Kreuzungstelle, die sie im Inter-
esse der dauernden Verbesserung oder des kiinftigen Ausbaues der eigenen
Anlagen verlangt hat und wenn diesen Begehren entsprochen wird.

Arizkel 26. Artikel 28 soll auch bei neuen Kreuzungen durch private Strassen
Anwendung finden. Dagegen soll hier die Bahn, wie nach blshengem Recht, far
die Beniitzung ihres Grund und Bodens vom,privaten Bauherrn eine angemes-

sene Vergitung fordern und sowohl fir die Kosten als fir diese Vergiitung
Vorauszahlung oder Sicherheitsleistung verlangen kénnen.

Ariikel 28 erklirt die Grundsitze der Artikel 22 bis 25 und 27 sinngeméiss
anwendbar auf Kreuzungen zwischen Eisenbahnlinien.

Artikel 29 schliesst die im bisherigen Recht enthaltene Liicke dadurch, dass
auch Kreuzungen durch andere als die in den Artikeln 22 und 28 genannten
Gtfentlichen Anlagen der Plangenehmigung unterliegen.

Bei diesen, den Bahnkorper beanspruchenden Anlagen halten wir es fir
richtig, dass die Kosten fiir neue und fiir die Anderung vorhandener Kreuzungen
zu Lasten des jeweiligen Bauherrn gehen. Dazu soll, wie bisher, die Bahnunter-
nehmung fiir private Anlagen, welche ihren Grund und Boden beanspruchen,
eine angemessene Vergiitung verlangen konnen. Daraus folgt, dass far 6ffentliche
Anlagen dieser Art die bisherige Ordnung itbernommen wird, wonach die Bahn-
unternehmung die Beniitzung ihres Eigentums unentgeltlich zu dulden hat;
indessen wird diese Regelung gegenseitig gestaltet und deshalb die Artikel 28,
Absatz 2, und Artikel 24, Absatz 2, sinngemiss anwendbar erklart. Dies schliesst
ein, dass die Bahnunternehmung bei Durchlegung eigener Leitungen und Uber-
britckung von 6ffentlichen Gewissern das 6ffentliche Eigentum ebenfalls ohne
Entschidigung soll beniitzen kinnen.

Dagegen bleiben die Regeln der Elektrlmtatsgesetzgebung iiber die Kosten
von Massnahmen, die beim Zusammentreffen elektrischer Anlagen vorzukehren
sind, vorbehalten.

Artikel 30 belisst den Beteiligten die Freiheit, unter den im einzelnen Fall
gegebenen besondern Verhiltnissen von den gesetzlichen Grundsétzen abwei-
chende Vereinbarungen iiber die Kosten zu treffen. Auch die Rechtswirksamkeit
bestehender, von den neuen gesetzlichen Bestimmungen iiber die Verteilung
von Kosten abweichender Vereinbarungen wird bestétigt.
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Artikel 31 und 32 enthalten bisheriges Recht. Von Gesetzes wegen weitere,
ins einzelne gehende Richtlinien aufzustellen iber das, was unter den im ein-
zelnen Fall gegebenen Verhiltnissen als angemessene Vergiitung im Sinne des
Artikels 82, Absatz 1, zu gelten hat, ist wegen der Verschiedenartigkeit der Ver-
héltnisse des konkreten Anschlusses nicht méglich, ebensowenig fiir die maxi-
male Beschrankung der Vergiutung in den besonderen Féllen (Art. 32, Abs. 2)
und fir die Berucksichtigung von, der anschlussgewdhrenden Bahnunterneh-
mung aus dem Anschluss erwachsenden Vorteilen. Schon die Meinung des Artikels
80 des Eisenbahngesetzes von 1872 und namentlich des Artikels 8 des Neben-
bahnengesetzes von 1899 war, dass im Interesse des allgemeinen Verkehrs der
Anschluss unter Bahnen gefordert werden miisse, dass aber die der richterlichen
Zustindigkeit vorbehaltenene Bemessung der Vergiitung mit Einschluss der
Beriicksichtigung von Vorteilen dem freien richterlichen Ermessen bei der Wiir-

“digung des einzelnen Falles vorbehalten bleiben masse. Das dafiir auch kanftig
zusténdige Bundesgericht (Art. 38, Abs. 2, des Entwurfes) hat dariber Grund-
sitze entwickelt (BGE 19.739 ff.; 25 II 750 £f.; 32 II 800 ff. und unter Heran-
ziehung neuer Gesichtspunkte 43 II 432 ff.).

Artikel 33 und 35. Bei den engen Beziehungen zwischen Bahnen und andern
Offentlichen Verkehrsunternehmungen, welche im Anschluss an Bahnen den
durchgehenden Verkehr besorgen, wie die vom Bunde konzessionierten Schiff-
fahrtsunternehmungen und Automobillinien und die Postautomobildienste,
erachten wir es fiir angezeigt, die Grundsétze itber die Anschlussgewéhrung und
iiber Vergiittungen sinngeméss auf die hier anders geartete Mitbeniitzung von
Bahnanlagen und Einrichtungen durch solche Verkehrsbetriebe anwendbar zu
erkléren.

Artikel 34. Fur die Ausgestaltung der Fahrpline und der Anschliisse haben
wir wie bisher grundsétzlich die Bediurfnisse des Verkehrs als wegleitend erklirt,
indessen einer Empfehlung der Expertenkommission fur die Koordinierung des
Verkehrs folgend die Bedienung des Verkehrs unter anderem auch von der
Ricksichtnahme auf einen wirtschaftlichen Betrieb der Bahn abhéngig gemacht.

Artikel 37. Bei der zunehmenden Zahl von Reisenden und ihren wachsenden
Anspriichen auf Erleichterungen und Annehmlichkeiten sind die Bahnunter-
nehmungen gehalten, ihnen sowohl unterwegs als wihrend der Umschlagszeiten
die Verpflegung und die Versorgung mit dem iblichen Reisebedarf zu bieten.
Ahnliche Erleichterungen gebithren dem Dienstpersonal in kurzen Arbeitspausen
und im Nachtdienst. Soweit es diese Bediirfnisse rechtfertigen, sollen die Bahn-
unternehmungen befugt sein, auf Bahngebiet und in den Zugen diesen Anforde-
rungen dienende Nebenbetriebe einzurichten. Wir haben in jahrzehntelanger
Praxis solche Betriebe und Einrichtungen (Bahnhofwirtschaften, Kantinen) so-
wie Geschifte, welche die Reisenden mit dem heute iblichen Reisebedarf an
Druckschriften, Rauchwaren, Reiseproviant und dergleichen versorgen, sowie
ihren hygienischen Bediirfnissen zumal auf Grenzbahnhéfen dienen, zugelassen,
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wenn je nach der Bedeutung der Station und des iiber sie gehenden Reisever-
kehrs das Bediirfnis dafiir nachgewiesen werden konnte. Deshalb kénnen gemaéss
Artikel 1 des Gesetzes iiber die Arbeitszeit beim Betrieb der Kisenbahnen und
anderen Transportanstalten dessen Bestimmungen auch solche Nebenbetriebe
unterstellt werden, wenn sie-eine notwendige oder doch sehr zweckmiéssige Er-
ginzung des Betriebes der 6ffentlichen Transportanstalten bilden. Die Zweck-
bestimmung dieser Betriebe besteht in der raschen Bedienung der Reisenden.
" Dies erfordert besondere rdumliche Anordnungen mit entsprechenden Einrich-
tungen. Dazu missen sich ihre Offnungs- und Schliessungszeiten nach den
Bediirfnissen des Reiseverkehrs richten kénnen. Daneben unterstehen sie sowohl
-in arbeitsrechtlicher, gewerbe- und gesundheitspolizeilicher Beziehung den dar-
itber erlassenen Vorschriften des Bundes und der Kantone und den mit deren
Vollzug betrauten Behorden.

Artikel 38. Nach dem Gesetz von 1872 entscheidet der Bundesrat die aus der
Aufsicht iiber die Eisenbahnen erwachsenden Anstéinde. Alle «privatrechtlichen
Streitigkeiten» zwischen dem Bund und der Bahnunternehmung sind vom
Bundesgericht zu entscheiden. Die spiter erlassenen Nebengesetze wie das
Stimmrechtsgesetz, das Rechnungsgesetz, das Hilfskassengesetz und das Neben-
bahnengesetz behielten mit geringfiigigen Abweichungen diese Ausscheidung der
Zustandigkeit bei Streitigkeiten bei.

Dieser Zustandigkeit in damals noch als privatrechtlich bezeichneten
Streitigkeiten entsprach Artikel 50 des Gesetzes uber die Organisation der
Bundesrechtspflege von 1898. Beim Erlass des Gesetzes tiber die Verwaltungs-
und Disziplinarrechtspflege von 1928 wurde ihre Natur als Verwaltungsrechts-
streitigkeiten erkannt, und heute sind sie in Artikel 111 des Gesetzes vom
16. Dezember 1948 aber die Organisation der Bundesrechtspflege (BS-3, 581)
mit andern eisenbahnrechtlichen Streitigkeiten dem Bundesgericht als einziger
Instanz im verwaltungsrechtlichen Verfahren iibertragen.

Nach einer von uns vom Bundesgericht erbetenen Meinungséusserung be-
steht kein Anlass, daran etwas zu dndern.

Gegen alle Verfiigungen des Post- und Eisenbahndepartementes und der
ihm nachgeordneten Dienststellen ist geméass Artikel 23 des Bundesgesetzes vom
26.Marz 1914 ber die Organisation der Bundesverwaltung (BS 7, 261) die Be-
schwerde bis an den Bundesrat offen (Art.9 des Entwurfes). Dagegen bleibt die
Entscheidung iiber alle Streitigkeiten tiber Kosten und ihre Verteilung und iber
Vergittungen dem Bundesgericht vorbehalten. Nur im Verhéltnis zwischen Bun-
desverwaltung und Bundesbahnen hat tiber diese Anstinde schon heute der
Bundesrat zu entscheiden. Das Bundesbahngesetz von 1944 riumt den Bundes-
bahnen wohl die nétige administrative Selbstandigkeit ein; sie bilden nichtsdesto-
weniger einen Teil der eidgendssischen Verwaltung, was eine gerichtliche Aus-
einandersetzung zwischen ihnen und andern Zweigen der Bundesverwaltung
ausschliesst.

O
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Fanfier Abschnitt: Besondere Leistungen fir offentliche Verwaltungen

Wir haben bei der Schilderung der Grundziige der geltenden Eisenbahn-
gesetzgebung dargelegt, wie sehr der Gesetzgeber darauf bedacht war, die Eisen-
bahnen staats- und volkswirtschaftlichen Zielsetzungen dienstbar zu machen und
ihnen zu diesen Zwecken zahlreiche Verpflichtungen aufzuerlegen, auf die zum
grossten Teil auch heute nicht verzichtet werden kann. Ein Teil dieser Verpflich-
tungen besteht in bestimmten besonderen Leistungen zugunsten dffentlicher
Verwaltungen. Sie sind entweder iiberhaupt unentgeltlich zu erbringen oder
werden nach heutigen MaBstiben gemessen ungeniigend vergiitet.

Nutzniesser dieser Leistungen sind die 6ffentlichen Verwaltungen aller
Stufen: Bund, Kantone, Gemeinden und, je nach der Organisation der 6ffent*
lichen Verwaltung, andere 6ffentlich-rechtliche Korperschaften.

Die Leistung besteht in der Pflicht der Bahnunternehmung, diesen Ver-
waltungen in den verschiedensten Formen den Vollzug zahlreicher Gesetze
zu erleichtern und dies, im Unterschied zu andern Unternehmungen, in beson-
derer Art und aussergewdhnlichem Umfang.

8o sind die Bahnunternehmungen gehalten, dafiir besondere Anlagen und
Einrichtungen zu erstellen, die Beniitzung ihrer eigenen Anlagen zu dulden und
in mannigfacher Weise durch ihre Leute an den Verrichtungen offentlicher
Dienste mitzuwirken. Ferner sind den Bahnunternehmungen im 6ffentlichen
Interesse zahlreiche Beschrankungen in der Ausiibung des Transportgeschiftes
auferlegt oder sie sind verpflichtet, Transporte zu besonderen Befdrderungs-
bedingungen und Taxen auszufiihren.

Daneben oder im Zusammenhang mit gesetzlich vorgeschriebenen Leistun-
gen treten die Bahnunternehmungen noch in mannigfache Beziehungen zu 6ffent-
lichen Verwaltungen, auf Grund welcher zu andern als der Abwicklung des Trans-
portgeschaftes dienenden Zwecken Bahnanlagen und Einrichtungen erstellt oder
erweitert werden missen und ihre Beniitzung einzurdumen ist. Dazu treten
Unterhaltsarbeiten, Reinigung, Beleuchtung, die Versorgung mit Wasser und
elektrischer Energie und andere Arten von Dienstleistungen eihschliesslich der
Besorgung von Verrichtungen durch Bahnpersonal. Mitunter stehen diesen
Leistungen auch Gegenleistungen der o6ffentlichen Verwaltungen gegeniiber,
weshalb es besonderer vertraglicher Regelungen bedarf.

Die Vergiitung dieser besonderen Leistungen der Bahnen ist ein Gebot
richtiger Rechnungsfihrung sowohl bei den Bahnen als den 6ffentlichen Verwal-
tungen. Gemaéss Artikel 8 des Bundesbahngesetzes sind die Bundesbahnen nach
gesunden betriebswirtschaftlichen Grundsatzen zu verwalten und zu betreiben.
Die als Aktiengesellschaften organisierten konzessionierten Bahnunternehmun-
gen sind, soweit es die besonderen eisenbahnrechtlichen Auflagen gestatten, zu
kaufménnischer Geschéftsfithrung berechtigt und verpflichtet. Wenn Bund und
Kantone weiterhin notleidenden Bahnunternehmungen helfen sollen, miissen
vorerst deren besondere Leistungen fir 6ffentliche Verwaltungen richtig vergtitet
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werden. Im Ausland ist diese Folgerung schon vor iiber 25 Jahren gezogen und
als Voraussetzung verantwortungsbewussten Wirtschaftens anerkannt worden.

Nicht als besondere Leistungen fiir 6ffentliche Verwaltungen sind zu be-
trachten die den Bahnunternehmungen nach der Eisenbahntransportgesetz-
gebung obliegenden Bef6érderungsleistungen sowie die damit im engsten
Zusammenhang stehenden Leistungen und Vorkehren, fiir welche die Bahnunter-
nehmungen tarifméssige Entgelte mit Einschluss von Nebengebithren zu er-
heben berechtigt sind, ferner andere Leistungen fiir 6ffentliche Verwaltungen,
tur welche nach anderen Gesetzen oder deren Ausfithrungsvorschriften schon
angemessene Vergiitungen an Bahnunternehmungen zu entrichten sind.

Artikel 39 bestimmt deshalb grundsitzlich, dass diese Art besonderer Lei-
stungen nach den im kaufmé#nnischen Verkehr geltenden Grundsétzen zu ver-
giiten sei. Demnach soll die Vergiitung nicht nur die auf die Leistung entfallenden
Selbstkosten, und wo es sich um die Erstellung und Beniitzung von Anlagen und
Einrichtungen handelt, die Verzinsung und Abschreibung des dafiir aufgewen-
deten Kapitals decken, sondern einen iblichen Gewinnzuschlag einschliessen.
Ferner sollen die damit zusammenhangenden rechtsgeschiftlichen Beziehungen
zwischen den Beteiligten durch die Regeln des Obligationenrechtes iiber den
kaufménnischen Verkehr bestimmt sein. .

Dieser Grundsatz unterliegt immerhin in den in Artikel 40 bis 45 genannten
Fillen einer Einschrinkung, weil die dort geordneten Beziehungen zwischen Staat
und Bahnunternehmung nicht schlechthin kaufminnischen Regeln unterstellt
werden konnen. Indessen soll auch hier die Bahnunternehmung ihre besonderen
Leistungen nicht mehr unentgeltlich oder zu billig erbringen miissen, sondern
dafiir angemessen entschddigt werden. Darunter verstehen wir eine Vergiitung,
welche mindestens die Selbstkosten deckt, und, wo im offentlichen Interesse
besondere Anlagen und Einrichtungen der Bahn erstellt oder vorhandene er-
weitert oder angepasst werden miissen, die Verzinsung und die Abschreibungs-
kosten fiir den darauf entfallenden Teil des aufgewendeten Kapitals einschliesst.

Artikel 40 bis 42. Der Staat muss nach wie vor die Transportmittel sowie die
Anlagen der Bahnen fiir den vornehmsten Staatszweck, die militarische und wirt-
schaftliche Landesverteidigung, uneingeschrinkt in Anspruch nehmen kénnen.
Wie die Schwierigkeiten der Landesversorgung mit lebenswichtigen Gutern wih-
rend der letzten Kriege bewiesen haben, sind diese Transportmittel sogar ausser
Landes einzusetzen, um die notwendigsten Zufuhren sicherzustellen. Zu diesen
Zwecken sind Bahnanlagen, Einrichtungen und Fahrzeuge bereitzustellen und be-
reitzubalten. Dass der Bund die dadurch bedingten Kosten tragt, ist zam Teil bis-
heriges Recht (Art.40). Ebenso verhalt es sich mit der Pflicht zur Ausfithrung von
Militartransporten, soweit sie nicht mit Riicksicht auf die technische Leistungs-
tahigkeit der Bahnunternehmung eingeschrinkt oder sie davon befreit wird
(Art.41, Abs.1). Auch der Grundsatz, dass diese Transporte zu erméssigten Taxen
zu fiihren sind, kann nicht aufgegeben werden. Dagegen ist nicht gesagt, dass diese
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Ermiassigung immer die Halfte der tarifméssigen Taxen betragen und im Gesetz
festgelegt werden muss wie in Artikel 24 des Eisenbahngesetzes von 1872. Gemiss
Beschluss der Bundesversammlung vom 80.Mérz 1949 iiber die Verwaltung der
schweizerischen Armee (AS 1949, 1093; mit Erganzung) sind Militdrtransporte
grundsitzlich zur Hilfte der gewdhnlichen tarifméssigen Taxen zu fithren, unter
Ausschluss aller Ausnahmebedingungen und -tarife. Wir halten dafir, dass diese
Bindung nicht mehr im Gesetz verankert werden soll. Der Bundesrat sollte die
Taxen unter gebithrender Beriicksichtigung sowohl der Kosten der Landesver-
teidigung als der berechtigten Interessen der Bahnen festsetzen konnen und
darin eine gewisse Bewegungsfreiheit besitzen (Art. 41, Abs. 2). Die Haftung
des Bundes fir die Kosten der bei Militdrtransporten zu treffenden beson-
deren Sicherheifsmassnahmen sowie fiir die'den Bahnen aus Militidrtransporten
erwachsenden Schiden ist bisheriges Recht (Art. 41, Abs. 3 und Art. 42, Abs.1).
Neu ist die Haftung des Bundes fir die den Bahnen aus Erstellung, Bestand
und Bedienung militarischer Werke und Einrichtungen in der Néhe von Bahn-
anlagen erwachsenden Schiden. Die Gesetzgebung tiber die Militdrorganisation
bietet dafiir keine Rechtsgrundlage. Die Ubernahme dieser Haftung rechtfertigt
sich angesichts der wihrend des letzten Krieges und seither auf solche Werke
zuriickzufithrenden Schiéden an Bahnanlagen und der damit fiir die Bahn ver-
bundenen, besonderen Gefahr (Art. 42, Abs. 2).

Artikel 43. Unter Anpassung an die heutigen Bediirfnisse werden die Pflich-
ten der Bahnunternehmungen zu Leistungen fiir die Post-, Telegraphen- und
Telephonverwaltung neu umschrieben. Sie sind je nach Art und Umfang des
Postverkehrs und je nach den betrieblichen Verhiltnissen der einzelnen Bahn-
unternehmungen so mannigfach und abgestuft sowie von einer wechselseitigen
Arbeitsteilung beherrscht, dass sie im Gesetz nicht genauer aufgefuhrt werden
konnen. Es handelt sich neben der Beférderung der Postsendungen, der Post-
wagen, ihres Unterhaltes und threr Reinigung, Heizung und Beleuchtung, um
die Beforderung von Postpersonal, Aushilfe beim Umlad, Zustellung von Sen-
dungen ausserhalb der Postdienstzeiten und ahnliches. Die ndhere Bestimmung
von Art und Umfang dieser Leistungen im einzelnen Fall ist, neben den im
Gesetz enthaltenen Hinweisen, Sache der Vereinbarung zwischen der Post-,
Telegraphen- und Telephonverwaltung und den Bahnunternehmungen. Diese
Leistungen im Interesse der Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung sollen
den Bahnen angemessen vergitet werden und zwar unter Beriicksichtigung der
durch ihre Zusammenarbeit bedingten, beiderseitigen baulichen und betrieb-
lichen Aufwendungen.

Die nach dem Fisenbahngesetz von 1872 und dem Nebenbahnengesetz von
1899 mdglichen Vergiitungen haben sich langstens als unzureichend erwiesen.
Sie mussten deshalb auf dem Wege der Revision bisheriger Vereinbarungen schon
erhoht werden, was durch das geltende Recht jedoch nicht gedeckt ist. Deshalb
soll der Bundesrat die Grundsitze fur die Bemessung der Vergiitung unter
Wirdigung aller Umsténde so bestimmen konnen, dass weder die Post-, Tele-
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graphen- und Telephonverwaltung ungebtihrlich belastet noch die Bahnunter-
nehmungen wie bisher zugunsten des Bundes benachteiligt werden.

Artikel 44. Beim Verkehr uber die Landesgrenzen sind die Interessen des
Staates und seiner Zollverwaltung zu wahren, bilden doch die Zélle eine der
Haupteinnahmen des Bundes. Ein grosser Teil des Personen- und Giterver-
kehrs iber die Grenze geht @ber die Kisenbahn. Deshalb auferlegt die Zoll-
gesetzgebung den Bahnen zahlreiche Pflichten und Leistungen im Interesse des
Zolldienstes. Zum Teil gehen diese iiber die Pflichten hinaus, welche die Bahn-
unternehmungen als Frachtfithrer zu erfilllen haben. Es sei auf das Zollgesetz,
dessen Vollziehungsverordnung, die Eisenbahnzollordnung und die in der Ver-
ordnung uber die Technische Einheit im Fisenbahnwesen enthaltenen Vor-
schriften iber die Befoérderung von Zollgiitern und tiber die Einrichtung der
Wagen zur Beforderung von Zollgiitern verwiesen.

Die hervorstechendste besondere Leistung zur Erleichterung des Vollzuges
der Zollgesetzgebung besteht darin, dass Bahnunternehmungen, die sich mit dem
Personen- und Gitertransport iitber Zollgrenzen befassen, nach Anordnung des
Bundesrates die fiir den Dienstbetrieb der Zollverwaltung und zur einstweiligen
Lagerung der Zollgiiter auf den Grenzstationen notwendigen Anlagen und Raum-
lichkeiten mit den erforderlichen Einrichtungen fiir Heizung, Beleuchtung und
Wasser, sowie die bahndienstlichen Wageeinrichtungen unentgeltlich zur Ver-
fugung zu stellen haben. Die innere Ausstattung ist Sache der Zollverwaltung.
Die Bahnen haben auch die Kosten der Heizung, Beleuchtung und Reinigung
der Revisionsréunie zu tragen, wogegen die Zollverwaltung fiir den entsprechen-
den Aufwand der von ibr benutzten Biirolokale aufkommt. Bei Zollimtern auf
Bahnstationen im Innern-des Landes wird dariiber eine Vereinbarung abge-
schlossen (Art.49 des Zollgesetzes). Dazu kommen die fiir den Dienstbetrieb der
Zollverwaltung notigen Vorkehren, welche durch den der Zollverwaltung oblie-
genden Vollzug anderer als zollrechtlicher Erlasse bedingt sind, wie der Gesetz-
gebung iiber den Verkehr mit Lebensmitteln und andern Waren.

Die Bahnunternehmung hat die ihr zur Erleichterung des Zolldlenstes auf-
erlegten Leistungen von Gesetzes wegen unentgeltlich zu erbringen. Diese Be-
lastung kann ohne Anderung des Gesetzes auf dem Wege der Vereinbarung nicht
in nennenswertem Masse gemildert werden. Ohne Mitwirkung der Bahnverwal-
tung ist die Zollabfertigung des tiber sie gehenden Verkehrs nicht maglich. Die
besonderen Leistungen der Bahnverwaltung angemessen zu vergiiten, dréngt
sich heute auf. Die Bundesverwaltung muss fir den Zolldienst auf der Strasse
die dafiir notigen Gebdude und Einrichtungen selber, erstellen und unterhalten
und kann fiir die zolldienstlichen und .andern Verrichtungen, welche ihr tiber-
tragen sind, kein fremdes Personal zur Beihilfe heranziehen.

Wir haben erwogen, ob fir die Einfithrung der Vergiitung fir diese Lei-
stungen nicht die Revision des Zollgesetzes abgewartet werden konnte. Die Ent-
lastung der Bahnunternehmungen dréngt sich aber schon im Hinblick auf die
reinliche Ausscheidung der Kosten von Zollverwaltung und den beteiligten
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Bahnverwaltungen auf. Da mit der Revision der Eisenbahnoesetzgebung das
Verhiltnis der Bahnunternehmungen zum Staat noch in anderer Beziehung neu
geordnet werden muss, sollte dies gleichzeitig auch fiir ihr Verhaltnis zur Zoll-
verwaltung geschehen. Art und Umfang der zum Vollzug der Zollgesetzgebung
notigen Leistungen der Bahnunternehmungen zu bestimmen und néher zu um-
schreiben, muss nach wie vor Gegenstand der Zollgesetzgebung bilden. Dagegen

" ist im Eisenbahngesetz der Grundsatz festzulegen, dass die Bahnunternehmungen
fir besondere Leistungen dieser Art Anspruch auf angemessene Vergiitung
haben sollen und dass die dariiber abzuschliessenden Vereinbarungen der Ge- .
nehmigung des Bundesrates bediirfen. Mit Ricksicht auf die Mannigfaltigkeit
des Zusammenwirkens zwischen Zoll- und Bahndienststellen missen die zu
vergiitenden besonderen Leistungen der Bahnunternehmungen vom Bundesrat
noch niher bezeichnet werden.

Artikel 45. Neben den in Artikel 44 genannten Vorkehren haben die Bahn-
unternehmungen den Vollzug der Bundesgesetzgebung iber den Schutz der Ge-
sundheit von Menschen und Tieren, die Bekdmpfung von Pflanzenschidlingen
und iiber den Verkehr mit Lebensmitteln und Waren zu ermédglichen und zu er-
leichtern und durch besondere Leistungen dazu wesentlich beizutragen.

Die Bahnunternehmungen haben sich vor der Zulassung zur Beforderung
ither die Beibringung der vorgeschriebenen besonderen Ausweise und Begleit-
papiere zu vergewissern. Ferner sind die nétigen, zum Teil besonderen Fahrzeuge
zu verwenden, Wegevorschriften zu beachten, die zur Kontrolle’und Unter-
suchung der Sendungen nétigen Réiume und andere Anlagen und Einrichtungen
in geeignetem Umfang und zweckdienlicher Ausstattung mit ganz vereinzelten
Ausnahmen unentgeltlich zur Verfigung zu stellen und, soweit besondere
gesundheitspolizeiliche Aufforderungen an sie gestellt werden, sie stindig in
einem diesen Anforderungen entsprechenden Zustand zu halten. Die Bahnunter-
nehmungen haben auf ihre eigene Gefahr, durch ihre Leute sowohl die Vorbe-
reitungshandlungen firr die Xontrolle und Untersuchung treffen zu lassen, als
nachher fur die Weiterbeférderung fiir den notwendigen Verlad und die Wieder-
herstellung der Verpackung zu sorgen und sowohl anlisslich der Kontrolle dieser
Sendungen als nach beendigtem Transport den zustindigen Stellen alle vorge-
schriebenen Auskiinfte und Meldungen in vorgeschriebener Art und Umfang zu
erstatten. : A

Solche sehr einldsslichen und weitgehenden Vorschriften enthalten:

Artikel 9 und 10 der Verordnung vom 6. Oktober 1891 betreffend den Lieichen-
transport (BS 4, 411, mit Ergéinzungen) in Verbindung mit Artikel 86 und
88 des Reglements tiber den Transport auf Eisenbahnen und Schiffen vom
4. Juni 1949 (AS 7949, 581);

Artikel 2 des Bundesratsbeschlusses vom 17. Dezember 1948 betreffend die
Organisation des Grenzsanitétsdienstes und Artikel 1 und 7 der

Verfiigung des Eidgendssischen Departements des Innern vom gleichen Tag
(AS 1948, 1208 und 1210);
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Artikel 29 der Verordnung vom 26.Mai 1936 iber den Verkehr mit Lebens-
mitteln und Gebrauchsgegenstinden (BS 4, 469, mit Erginzungen);

Artikel 70, 86-89, 91, 94 und 99 der eidgendssischen Fleischschau-
Verordnung vom 26. August 1938 (BS 4, 609, mit Abidnderungen);

Artikel 9, 11, 17, Absatz 3, und 80, Absatz 4, der Verordnung vom 7. Marz 1947
betreffend die Untersuchung der Finfuhrsendungen von Fleisch
und Fleischwaren (BS 4, 646, mit Abéinderungen);

Artikel 5 und 6 des Bundesratsbeschlusses vom 19.Dezember 1952 iiber die
Ein- und Durchfuhr lebender Tiere (AS 1952, 1069);

Artikel 49, 102, 108, 112 und 120, sowie die” Anlage I des Transportregle-
mentes itber diegesundheitspolizeilichen Voraussetzungen des Transportes
kranker Personen, lebender Tiere und von gefédhrlichen, gesund-
heitsschadlichen, dtzenden und ekelerregenden Stoffen und
Gegenstinden:

Artikel 19-21, 59-70, 182 und 179 der Vollziehungsverordnung vom 30. Au-
gust 1920 (BS 9, 273, mit Abdnderungen und Erginzungen) zum Bundes-
gesetz vom 13. Juni 1917 uber die Bekdmpfung von Tierseuchen
(BS 9, 261);

Artikel 9, 18 und 28 des Bundesratsbeschlusses vom 1. Juni 1948 tiber die Be-
kimpfung der San José-Schildlaus (AS 7948,539, mit Abanderungen);

Artikel 10 des Bundesratsbeschlusses vom 26. September 1952 tiber die Bek & m p-
fung des Kastanienrindenkrebses (AS 7952, 800).

Alle diese von den Bahnunternehmungen geforderten Leistungen setzen eine

stindige Uberwachung des Verkehrs voraus, damit die Kontrolltdtigkeit der von_

diesen Vorschriften eingesetzten Vollzugsorgane itberhaupt ausgeibt werden
kann. Diese Leistungen belasten die Bahnunternehmungen beim Umfang des von
ihnen téglich abzufertigenden Transportaufkommens mit einer Unmenge admi-
nistrativer Mehrarbeit und damit Aufwand dhnlich wie die Beachtung der in
andern als den schon genannten Vorschriften enthaltenen dauernden oder vor-
abergehenden Befdrderungsverbote.

Aus den gleichen Erwigungen wie zu Artikel 44 haltgn wir dafir, dass den
Bahnunternehmungen diese besonderen Leistungen angemessen vergitet werden
sollten.

Wir wiren unvollsténdig, wenn wir nicht in Erinnerung rufen wiirden, dass
die Bahnunternehmungen auf Grund der von den eidgendssischen Réten geneh-
migten Grundsatze iber die Tarifbildung neben der dort vorgeschriebenen Aus-
richtung ihrer Tarifgebarung auf volkswirtschaftliche, kulturelle und soziale
Bedirfnisse gehalten sind, auch im Interesse der 6ffentlichen Rechts- und Armen-
pflege Fahrpreiserméssigungen zu gewédhren fir die von den zustindigen Be-
hérden angeordneten PoliZeitransporte und Transporte von Bedurftigen. Ferner
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rdumen sie auf Veranlassung anderer Behorden und gemeinniitziger Institutio-
nen aus freien Stiicken noch immer Taxerméssigungen oder Taxfreiheit ein fiir
Krankenschwestern und Krankenpfleger, Invalide und Invalidenfahrzeuge, fiix
Arbeits- und Lehrstellenvermittlung und den freiwilligen Arbeitsdienst, Heim-
beférderungen von Auslandschweizern, Ferienausbildungskurse und Kolonien,
Ausstellungsgegenstinde und -tiere und Sendungen von Liebesgaben fir cari-
tative Institutionen und bei Katastrophenhilfe. Dies erlaubt Behorden und
Institutionen entweder erhebliche Einsparungen oder dank der verminderten
Ausgaben fiur Transporte die Ausdehnung ihrer caritativen Tétigkeit und ‘die
Férderung anderer Zwecke. Um so begriindeter halten wir die Einfithrung einer
angemessenen Vergiitung fir die in Artikel 45 genannten besonderen Leistungen
der Bahnunternehmungen auf dem Gebiete der 6ffentlichen Gesundheitspflege.

Ob die Gesamtheit dieser Lasten von den Bahnunternehmungen in ihrer
heutigen Lage im Wettbewerb mit andern Verkehrsmitteln auf die Dauer iiber-
haupt aufrecht erhalten werden kénnen, wird die Prifung iber den Charakter
und die finanzielle Tragweite solcher Lasten erweisen miissen.

Artikel 46. Die Ausscheidung der Zustindigkeiten fir Streitigkeiten ist
grundsétzlich dieselbe wie in Artikel 88, indessen mit Riicksicht auf ihren Gégen-
stand und die Bedeutung mit folgenden Abweichungen:

Streitigkeiten zwischen der Zollverwaltung und den Bahnunternehmungen
sollte der Bundesrat endgiltig entscheiden konnen. Diese berithren mit ganz
wenigen Ausnahmen nur das Verhiltnis zwischen Bund und Bundesbahnen,
woriiber eine gerichtliche Auseinandersetzung ausgeschlossen ist. Wo bei Binnen-
zollamtern sich eine konzessionierte Bahnunternehmung der Zollverwaltung
gegeniibergestellt sieht, rechtfertigt sich eine Ubertragung dieser Fille an das
Bundesgericht nicht, zumal die Vergiitung fur die entsprechende Leistung fiir die
Zollverwaltung nach den gleichen Grundsétzen zu bemessen sein wird, wie sie
fir die Bundesbahnen gelten.

Bei Anstédnden tiber die Anwendung der Militértaxen sowie itber die Kosten
ausserordentlicher Sicherheitsmassnahmen bei Militdrtransporten handelt es
sich in der Regel um geringe Streitwerte, so dass die Ubertragung der Ent-
scheidung an das Bundesgericht diese Instanz nur unnétig belasten wirde.
Anderseits sollten sie auch nicht durch den Bundesrat entschieden werden. Da
der Beschluss der Bundesversammlung vom 30. Méarz 1949 iiber die Verwaltung
der schweizerischen Armee (AS 1949, 1098; 1954, 1380) ein eigenes Verfahren zur
Beurteilung von verwaltungsrechtlichen Streitigkeiten - vermogensrechtlicher
Art des Bundes oder gegen den Bund geschaffen und dafiir eine Rekurskommis-
sion eingesetzt hat, halten wir die Verweisung dieser Streitigkeiten in dieses Ver-
fahren fir zweckdienlich. Es bedarf hiezu nur geringfiigiger Ergédnzungen des
genannten Beschlusses, dhnlich denjenigen, wie sie von Ihnen am 15. Dezember
1954 beschlossen worden sind.
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o

- Sechster Abschnitt: Forderung der Eisenbohnen und Hilfeleistung

Die Bahnunternehmungen, welchen auf Grund der Privatbahnhilfegesetze
von 1939 und 1949 geholfen worden ist, konnten infolge der inzwischen einge-
tretenen Teuerung die damals vorgesehenen technischen Verbesserungen und
Neuerungen nur teilweise durchfithren, zumal die Kredite des Gesetzes von 1989
primdr zur finanziellen Wiederaufrichtung notleidender Bahnunternehmungen
bestimmt waren und deshalb zur Hauptsache fiir Bilanzsanierungen beansprucht
werden mussten, was aus dem Schlussbericht des Post- und Eisenbahndeparte-
ments vom 20. Mérz 1958 iiber den Vollzug des ersten Abschnittes dieses Gesetzes
hervorgeht. Nicht unbedingt zur Erhaltung eines betriebssicheren Zustandes und
zum Ersatz tiberalterter Fahrzeuge dringliche Aufwendungen wurden zurickge-
stellt in der Erwartung, dass entweder die Preise zuriickgehen oder dass diese
technischen: Verbesserungen bei einem Riickgang der Konjunktur in den Nach-
kriegsjahren mittelst dann erhiltlichen Arbeitsbeschaffungskrediten nachgeholt
werden konnten. Dank der ginstigen Wirtschaftskonjunktur brauchten solche
Massnahmen aber nicht getroffen zu werden. Wir sahen uns sogar veranlasst,
unter anderem auch dje Bahnverwaltungen zur Zuriickhaltung in ihren An-
schatfungen anzuhalten, um beim Rickgang der Konjunktur Arbeitsgelegen-
heiten zu sichern, und sind heute noch bestrebt, dies zu tun. Dafiir unterblieb bei
den Bahnen ein grosser Teil notwendiger technischer Verbesserungen und Neue-
rungen, welcher sie dringend bedirfen, um bei den gesteigerten Anforderungen
des Verkehrs die Betriebssicherheit zu gewéhrleisten und rationsller wirtschaften
zu konnen und dadurch ihre Leistungsféthigkeit im Wetthewerb mit andern
Verkehrsmitteln zu erhghen.

Artikel 47 sieht deshalb vor, dass der Bund den dem allgemeinen Verkehr
des Landes oder eines grosseren Landesteiles dienenden Bahnunternehrhungen

" Beitrige und Darlehen soll gewihren konnen zur Erstellung und Ergénzung von

Anlagen und Einrichtungen sowie zur Anschaffung von Fahrzeugen, wenn da-
durch die Wirtschaftlichkeit des Betriebes wesentlich gehoben werden kann.
Die Bestimmung nennt in nicht erschdpfender Aufzahlung die wichtigsten Be-
diirfnisse dieser Art.

Die Anderung des Systems der Zugforderung bildete schon Gegenstand des
Gesetzes von 1919 dber die Unterstittzung zum Zwecke der Einfithrung des
elektrischen Betriebes. Dank diesem Gesetz und der Privatbahnhilfegesetz-
gebung von 1939 konnte die Elektrifizierung stark geférdert werdend. Indessen ist
die Anderung des Systems der Zugforderung fiir einzelne Bahnen noch immer
offen. Beim heutigen Stand der technischen Entwicklung kann auch die Ein-
fithrung der Dieseltraktion sich als rationell erweisen.

Die Anpassung oder Beseitigung von Niveauiibergingen an offentlichen
Strassen sowie die Einfithrung technischer Neuerungen zur Erhshung der Sicher-
heit auf Bahn und Strasse erweisen sich als je linger je dringlicher, sind aber
ausserordentlich kostspielig. Wir sind bestrebt, solche Massnahmen auch im
Rahmen des Programms fiir den Ausbau der Strassen zu fordern. Soweit
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diese Verbesserungen fiir die Bahnunternehmung mit unverhiltnismissig hohen
Kosten verbunden sind und sich auch mittelst den in Artikel 28-25 und 27 ent-
haltenen Grundsétzen iiber ihre Verteilang nicht auf ein tragbares Mass redu-
zieren lassen, soll, um sie nicht linger aufschieben zu miissen, ihre Durchfithrung
auch mit Artikel 47 unseres Entwurfes geférdert werden.

Im Interesse der rationellen Bedienung sowohl des innerschweizerischen als
des internationalen Bahnverkehrs gestalten die Bahnen ihre Verbindung und
Zusammenarbeit immer enger. Deren Wirksamkeit hingt nicht zuletzt von Ver-
besserungen des technischen und betrieblichen Anschlusses ab, handle es sich um
bauliche Massnahmen, wie die Erstellung neuer oder die Verstirkung bestehender
Linien, die Anpassung ihres technischen Zustandes an die anschliessende Bahn,
um neue oder um die Anpassung vorhandener Signal- und Sicherungsanlagen,
um die technische Vereinheitlichung des Systems der Zugférderung und der im
durchgehenden Verkehr eingesetzten Fahrzeuge oder endlich um andere Auf-
wendungen im Interesse des durchgehenden Verkehrs.

Die so verstandene Forderung der Eisenbahnen hat sich nicht nach Win-
schen der einzelnen Bahnunternehmungen zu richten, sondern nach dem &ffent-
lichen Interesse an der Verbesserung der Verkehrsbedienung durch die Bisen-
bahn. Je besser sie dazu technisch im nétigen Ausmass ausgeriistet ist, desto
mehr darf erwartet werden, dass die damit verbundene Hebung der Wirtschaft-
lichkeit des Betriebes sie befahigen werde, sich unter den heutigen Verhéltnissen
selber zu erhalten.

Die in Artikel 47 vorgesehene Forderung der Bahn muss sich aber durch die
Interessen des Landes oder eines grdsseren Landesteiles rechtfertigen. Kin
Rechtsanspruch auf eine Beteiligung des Bundes kann so wenig wie in der bis-
herigen Hilfegesetzgebung anerkannt werden. An die Bedeutung der Bahnunter-
nehmung fir den allgemeinen Verkehr muss ein strenger MaBstab gelegt werden,
und es versteht sich, ddss dabei die finanzielle Lage der Bahnunternehmung den
Einsatz 6ffentlicher Mittel rechtfertigen muss. Die Mitbeteiligung der an solchen
Verbesserungen zumeist unmittelbarer als der Bund interessierten.Kantone
bleibt vorbehalten und entspricht der seit jeher bei der Errichtung und Unter- -
stiutzung offentlicher Werke geitbten Praxis sowig den in der Privatbahnhilfe-
gesetzgebung verankerten Grundsédtzen (Art. 51, Abs. 1).

Artikel 48 iibernimmt aus dem Gesetz von 1949 iber die Ergénzung der
Privatbahnhilfe die finanzielle Bethilfe zur Einfithrung von Strassentransport-
diensten neben oder an Stelle der Bahn. Hier handelt es sich vor allem umBahn-
unternehmungen, bei denen vorauszusehen ist, dass sie trotz vorangegangener
Hilfe davernd mit verhéltnismassig hohen Betriebsausgabeniiberschilssen werden
rechnen miissen. Es ist durch einige auf Grund des Gesetzes von 1949 durchge-
fibrte Betriebsumstellungen erwiesen, dass mit ihnen bei geringerem Kapital-
einsatz als fir die technische Rekonstruktion der Bahn ginstigere Betriebsergeb-
nisse erzielt werden konnen. Dabei soll, wie im Gesetz von 1949, vorausgesetzt
werden, dass die bisherige Verkehrsbedienung im grossen und ganzen gewéhr-
leistet bleiben oder durch entsprechende Vorteile anfgewogen werde. Die Moglich-
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keiten des Ersatzes der Bahn sind mit aller Sorgfalt zu priifen und den Bundes-
behérden mit dem Gesuch um eine Beteiligung des Bundes darzulegen, damit
der Entscheid uiber die Beteiligung des Bundes unter Abwigung und Wiirdigung
aller Umstinde getroffen werden kann. Die iibrigen Voraussetzungen fir die
Beihilfe des Bundes zur Umstellung sind dieselben wie im Gesetz von 1949.

Artikel 49 soll die seit 1918 mit wenigen Unterbriichen immer wieder not-
wendig gewordene Stitzung einzelner Bahnunternehmungen zur Aufrechter-
haltung ihres Betriebes auch kiinftig ermdglichen und lehnt sich weitgehend an
die Bestimmungen des Bundesbeschlusses vom 8.Oktober 1951 tber eine vor-
tibergehende Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes privater Eisenbahn- und
Schiffahrtsunternehmungen an. Wenn der Bund seinerzeit in Artikel 3 des
Eisenbahngesetzes von 1872 unter den damaligen Verhéltnissen sich anheischig
gemacht hat, die Eisenbahnverbindungen zu entwickeln und zu vermehren, so
bezog sich das auf die Forderung der fir den allgemeinen Verkehr des Landes und
seiner Anschliisse an das Ausland wichtigen Bahnen. Eine Verpflichtung, allen
notleidend gewordenen Babnunternehmungen stindig Hilfe zur Aufrechterhal-
tung ihres Betriebes zu gewahren, umschloss das nicht, war nie beabsichtigt und
kann nicht Aufgabe des Bundes sein. Nichtsdestoweniger hat der Bund seit 1918
auch dazu immer wieder Hilfe gewihrt. In allen dariiber erlassenen Gesetzen
und Bundesbeschliissen wird aber ausdriicklich vorausgesetzt, dass es sich um
Unternehmungen handle, die eine erhebliche volkswirtschaftliche oder mili-
tarische Bedeutung fiir das Land beanspruchen konnen, d.h. fir den allgemeinen
Verkehr des Landes unentbehrlich sind. Nachdem heute die Moglichkeit der
offentlichen Verkehrsbedienung durch ein anderes, sehr leistungsféhiges Ver-
kehrsmittel gegeben ist und wir bestrebt sind, die Umstellung dauernd not-
leidender Bahnunternehmungen zu férdern, muss eine  Hilfe des Bundes zur
Aufrechterhaltung des Betriebes auf Bahnunternehmungen beschrinkt werden
konnen, die fir den allgemeinen Verkehr des Landes oder eines grosseren Landes-
teiles unentbehrlich sind.

Dagegen hat sich die Deckung der reinen Betriebsdefizite solcher Bahnen,
wie noch Artikel 4 des Bundesbeschlusses von 1951 es vorsieht, nicht bewéhrt.
Weiin die in der Eisenbahmgesetzgebung vorgeschriebenen Abschreibungen
nicht einbezogen werden, so konnen nur der laufende Betriebsaufwand gedeckt,
nicht aber die Mittel bereitgestellt werden, um die Bahnanlagen rechtzeitig zu
erneuern. Hierin liegt auch eine Ursache, weshalb zahlreiche Bahnunternehmun-
gen ihre Anlagen nicht erneuern konnten, was immer neuen Hilfebegehren zum
Zwecke der technischen Rekonstruktion gerufen hat. Ferner hat der Umstand,
dass durch Jahre hindurch Abschreibungen nur buchméssig vorgenommen
werden konnten, wesentlich zur Sanierungsbeduirftigkeit der Bahnunterneh-
mungen beigetragen. Wie sehen deshalb vor, dass auch die vorgeschriebenen
Abschreibungen auf den Bahnanlagen in die Deckung des Betriebsdefizites ein-
bezogen werden sollen. Dies stimmt auch iberein mit den Vorschriften des
Rechnungsgesetzes und mit der Praxis des Bundesgerichtes, wonach die Ab-
schreibungen als Betriebskosten zu behandeln sind.
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Die Einbeziehung dieser Abschreibungen bei der Hilfeleistung wird mehr
offentliche Mittel erfordern als bisher, dagegen die normale, laufende Erneuerung
der Anlagen erleichtern und infolgedessen auf lingere Sicht betrachtet geeignet
sein, den Finanzbedarf fur die in Artikel 47 vorgesehenen Massnahmen zu ver-
mindern.

Um den Aufwand fiur die Hilfeleistung in moglichst engen Grenzen zu
halten, soll auch von den in Artikel 7 des Entwurfes vorgesehenen Massnahmen
Gebrauch ‘gemacht werden. .

Artikel 50. Verschiedene Bahnunternehmungen mussten schon an die Hilfe
des Bundes appellieren, weil sie von grosseren Naturschidden betroffen waren,
deren Folgen zu beheben ihre Kraft @tberstieg. Wir haben Thnen mit unseren
Botschaften vom 19.Oktober und 23.November 1951 (BBI1 1951, III, 273 und
876) Vorlagen tiber Hilfsmassnahmen unterbreiten miissen, welche zum Bundes-
beschluss vom 26.Mérz 1952 dber Hilfeleistung an lawinen- und hochwasser-
geschidigte private Eisenbahnunternehmungen gefithrt haben (BB11952, I, 652).
In unserem Lande bilden Lawinengénge, Erdrutsche, Steinschlédge und Hoch-
wasser eine stindige Bedrohung der Bahnen. Im Zusammenhang mit den
ohnehin im Eisenbahngesetz zu regelnden Hilfsmassnahmen halten wir es fir
angezeigt, auch diese Félle zu beriicksichtigen und sowohl die Voraussetzungen
als den Umfang kiinftiger Hilfsmassnahmen dieser Art festzulegen.

Bei der Bemessung der im einzelnen Fall zu gewdhrenden Hilfe sind Bei-
trige des Bundes mitzuberiicksichtigen, welche in solchen Fillen in Anwendung
anderer Erlasse gewahrt werden koénnen, wie auf’ Grund des Bundesbeschlusses
vom 1.Februar 1952 iiber Bundesbeitrage an die Kosten von Hochwasserver-
bauungen und Korrektionen in von Unwetter heimgesuchten Gebieten sowie von
schwer finanzierbaren Gewisserverbauungen und -korrektionen (AS 1952, 491)
und des Gesetzes vom 19.Dezember 1951 tiber die Anderung des Gesetzes be-
treffend die eidgendssische Oberaufsicht tiber die Forstpolizei (AS 1952, 339).

Artikel 51. Leistungen an 6ffentliche Werke, als welche von jeher auch die
Eisenbahnen betrachtet worden sind, setzten seit jeher ein Zusammenwirken von
Bund und Kantonen voraus. In der Gesetzgebung iiber Hilfsmassnahmen an
Eisenbahnen wurde dieser Grundsatz 1918 ausdriicklich festgelegt, im Elektri-
fikationsdarlehensgesetz von 1919 wiederholt, und Sie haben ihn in den Gesetzen
und Beschlissen von 1983, 1937, 1939, 1949 und 1951 bestétigt. Bei der Hilfe
zur Behebung der Folgen von Naturschiaden (Art.50) rechtfertigt sich jedoch
eine Ausnahme. Die Naturkatastrophen treffen nicht nur die Eisenbahn, sondern
in der Regel ganze Gebiete und stellen die 6ffentlichen Gemeinwesen der be-
troffenen Gegend ohnehin vor Aufwendungen, welche aufzubringen ihre Krifte
oft ibersteigt. Es wire nicht zu rechtfertigen, in solchen Fallen die Hilfe an die
Eisenbahn von einer Beteiligung des Kantons abhingig zu machen, der seinen
Gemeinden und Biirgern beizustehen hat und dafiir manchmal selber gezwungen
ist, die Hilfe des Bundes anzurufen. Deshalb ist schon im Bundesbeschluss vom
26.Marz 1952 auf eine Beteiligung der Kantone Uri, Graubiinden, Tessin und



264

Wallis an der Hilfe fir die lawinen- und hochwassergeschidigte Rhiitische Bahn,
die drei tessinischen Nebenbahnen und die Furka-Oberalp-Bahn verzichtet
worden.

Bei den in Artikel 47 ins Auge gefassten Massnahmen lasst sich die Betei-
ligung der von der Bahn berithrten Kantone nicht starr festlegen. Dazu sind die
hier in Betracht fallenden einzelnen Massnahmen und die finanzielle Grossen-
ordnung der Beitrige viel zu verschieden. Die Beteiligung soll eine angemessene
sein und ist auf dem Wege der Vereinbarung zu bestimmen. 0

Dagegen halten wir es fir gegeben, dass, wenn die Hilfe des Bundes fiir
die Aufrechterhaltung des Betriebes einer notleidenden Bahnunternehmung
angerufen wird, die Kantone wie bisher einen mindestens gleich hohen Betrag
zur Verfigung stellen. Auch bei einer Bahn, welche firr den allgemeinen Verkehr
eines grosseren Liandesteiles als unentbehrlich erachtet werden kann, besteht
seitens der Gemeinwesen der von ihr bedientén Gegend ein grosseres unmittel-
bares Interesse an der Aufrechterhaltung ihres Betriebes als seitens der gesamten
Eidgenossenschaft. Ferner ist bei Eintritt einer Notlage zu prifen, ob dis Auf-
rechterhaltung des Bahnbetriebes mit dem dafiir nétigen Einsatz 6ffentlicher
Mittel gecignet ist, die Notlage zu iberbriicken oder ob die Bahn dauernd zu-
schussbediirftig zu werden droht. Hier sollte wenigstens der Bund nicht dauernd
helfen miissen, ohne dass die ganze oder teilweise Umstellung der Bahn auf eine
andere Transportart wenigstens gepriift und unter Umsténden eingeleitet wird.
Deshalb rechtfertigt es sich, die Beteiligung des Kantons in den Féllen der Ar-
tikel 48 und 49 gleich zu bemessen.

Dass der Bundesrat dort, wo mehrere Kantone sich beteiligen sollen,
mangels einer Einigung zwischen ihnen den Anteil jedes Kantons soll festsetzen
koénnen, sehen schon die bisherigen Erlasse tiber Hilfeleistung vor.

Artikel 52. Da kein Rechtsanspruch auf Leistungen des Bundes anerkannt
werden kann, woriiber wir uns schon in der Botschaft zum Privatbahnhilfegesetz
von 1989 einldsslich ausgesprochen haben (BBl 1937, I, 777-780), muss, wie
bisher nach Artikel 4 des erwidhnten Gesetzes, der Bundesrat entscheiden konnen,
ob die gesetzlichen Voraussetzungen fiir eine Forderung oder Hilfe des Bundes
erfillt sind und Art und Umfang der Hilfe und die daran zu kniipfenden Be-
dingungen festsetzen konnen. Wir werden dieBundesversammlung um die nétigen
Kredite ersuchen. Es wird Sache der eidgendssischen Rite sein, tiber ihre Be-
willigung zu entscheiden und im Rahmen der finanzrechtlichen Bestimmungen
des Bundes die Form der betreffenden Beschliisse zu bestimmen.

Diese auf die Grundsitze beschrinkte neue Ordnung der Foérderung von
Eisenbahnen und der Hilfeleistung erlaubt es, auf den Zeitpunkt des Inkraft-
tretens des neuen Gesetzes alle derzeit in Kraft stehenden Gesetze tiber Unter-
stitzungen und Hilfeleistung an Bahnunternehmungen aufzuheben unter Vor-
behalt der gestiitzt auf sie begriindeten Rechte und Forderungen von Bund,
Kantonen, Gemeinden und Privaten (Art. 86, Zif. 18-15 des Entwurfes), samt
den noch um dieser Rechte willen in die Bereinigte Sammlung der Bundesgesetze
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und Verordnungen 1848-1947 aufgenommenen Bundesbeschliissen (Art. 86,
Zif. 16-18). Der Bundesbeschluss vom 8. Oktober 1951/24. September 1954 tiber
die voritbergehende Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes privater Eisen-
bahn- und Schlffahrtsuntemehmungen (AS 1952, 81; 1954, 1309) fallt ohnehin
mit dem Inkrafttreten eines newen Eisenbahngesetzes dahin.

Eine Ausnahme macht das Bundesgesetz vom 22. August 1878 betreffend
Gewahrung von Subsidien fir Alpenbahnen (BS 7, 241). Dessen Aufhebung
wurde im' Vorentwurf von 1950 zu einem neuen Eisenbahngesetz vorgeschlagen.
Dagegen sind aber seitens der Kantone Appenzell beider Rhoden, Glarus,
St. Gallen, Thurgau und Graubiinden so starke Bedenken erhoben worden, dass
wir es nicht mehr in die Reihe der aufzuhebenden Subventionsgesetze aufge-
nommen haben. Da der Bau einer Ostalpenbahn auf absehbare Zeit nicht in
Frage kommen wird, hat das Gesetz, welches dem Bund erlauben wirde, noch
einen Beitrag von insgesamt 415 Millionen Franken zu diesem Zwecke auszu-
richten, an Bedeutung eingebiisst. Da es aber nicht so sehr das Verhiltnis zwi-
schen Bund und Eisenbahnen beschligt, sondern dasjenige des Bundes zu den
seinerzeit an einem Ostalpenbahndurchstich interessierten Kantone, bildet das
neue Eisenbahngesetz nicht den Anlass, dieses Gesetz aufzuheben.

Stiebenter Abschnitt: Rechnungswesen

Er enthilt die Bestimmungen des Eisenbahnrechnungsgesetzes von 1896
unter Berticksichtigung heutiger betriebswirtschaftlicher Erkenntnisse, des am
1. Juli 1987 in Kraft getretenen revidierten Teiles des Obligationenrechtes sowie
der Bediirfnisse der Aufsicht tber das Rechnungswesen von Unternehmungen,
welchen der Bund mit den Kantonen finanzielle Hilfe geleistet hat oder noch

“leisten wird. Wie das Eisenbahnrechnungsgesetz von 1896 bilden die Bestim-
mungen dieses Abschnittes die unentbehrliche Voraussetzung fiir die materielle
. und formelle Vereinheitlichung des Rechnungswesens der Eisenbahnunterneh-
mungen, welcher es zur stindigen Ubersicht iiber die finanzielle Lage der Bahn-
unternehmungen bedarf angesichts der mehrfach erwihnten, engen finanziellen
Bezichungen zwischen Bund und Kantonen einerseits und den Bahnunter-
nehmungen anderseits sowie endlich im Hinblick auf einen Ruckkauf.

Artikel 53. Die Vorschriften iiber das Rechnungswesen der konzessionierten
Bahnunternehmungen wurden soweit wie méglich beschrinkt. Es werden nur
die Abweichungen von den Bilanzvorschriften des OR fur Aktiengesellschaften
besonders geordnet und die nétigen Ergénzungen emgefugt Dagegen werden im
Interesse der Einheitlichkeit auch die vereinzelten, in einer andern Rechtsform
auftretenden Bahnunternehmungen -den aktienrechtlichen Bilanzvorschriften
unterstellt.

Artrkel 54. Die bisherige Vorschrift, wonach bei einem Besitzwechsel die
Anlagenwerte hochstens zu den bisherigen Bilanzwerten eingestellt werden
dirfen, wird fallen gelassen, weil sie den heute allgemein anerkannten Grund-
sitzen iiber die Bewertung der Anlagen in der Er6ffnungsbilanz widerspricht.
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Im Gegensatz zu den obligationenrechtlichen Bestimmungen werden aber
die bei einem Bahnbau erheblichen Verwaltungskosten den Anlagenkosten bei-
gefigt. Dagegen fallen die Ausnahmebestimmungen des Gesetzes von 1896 iiber
die Behandlung der Organisationskosten dahin. Die bisherigen Sonderbestim-
mungen iiber die Ausrichtung von Bauzinsen sind mit Ricksicht auf Artikel 676
OR entbehrlich geworden (Abs.1).

Absatz 2: Bisher war untersagt, Beitrdge an Anlagen wie z.B. Zufahrts-
strassen, Briicken, Lawinenverbauungen und #hnliches, die im Eigentum Dritter
verbleiben, der Baurechnung zu belasten. Das hat sich als zu eng erwiesen und
ist namentlich fiir Kostenbeitrige an Anlagen in Gemeinschaftsbahnhéfen nicht
haltbar (BGE 25 [1899] IT 692 ff., Erw. 8, 8. 716 und 717).

Artikel 55. Dass nach Eroffnung des Betriebes unbedeutende Aufwendungen
von der Baurechnung ferngehalten werden sollen, ist eine der wichtigsten Be-
stimmungen schon des Rechnungsgesetzes von 1896 und bildet ein gewisses
Korrelat zu den liberalen Grundsétzen in Artikel 54 iiber die Aktivierung der
beim Bau der Bahn entstandenen Kosten (Abs.1).

Absatz 2 gestattet nunmehr die Aktivierung von Aufwendungen zur Ver-
starkung des Oberbaues, die sich namentlich im Zusammenhang mit der Elektri-
fizierung der Bahnen aufdréngte. Dagegen soll es aus Griinden gesunder Finanz-
gebarung dabei bleiben, dass die reinen Erneuerungskosten des Oberbaues,
auch wenn sie héher zu stehen kommen als die urspriinglichen Anlagenkosten
vom Baukonto ferngehalten werden.

Artikel 56. Der in Artikel 11 des Rechnungsgesetzes von 1896 festgelegte
Katalog abschreibungsbediirftiger Anlagen ist iiberholt. Auf dem Wege der Ver-
sténdigung, namentlich in den auf Grund des Privatbahnhilfegesetzes von 1939
getroffenen Vereinbarungen war man bestrebt, die notwendigsten Korrekturen
durchzufithren. Die Ordnung der Abschreibungen bei Unternehmungen wie Eisen-
bahnen erfordert die Beriicksichtigung so vieler und verschiedenartiger Anlagen .
und Faktoren, dass es unméglich-ist, im Gesetz einlissliche Vorschriften dariiber
aufzustellen. Es wird hier deshalb lediglich der obligationenrechtliche Grund-
satz festgehalten, dass auf dem Anlagenvermogen die erforderlichen und den Um-
stdnden angemessenen Abschreibungen vorzunehmen seien (OR Art. 665 und
Bundesbahngesetz 1944, Art. 17). Die Einzelheiten gehoren wie bisher in die
Verordnung (Abs.1).

Absatz 2 und 3 besagen, dass nach anerkannten Grundsédtzen und in der
Form der passiven Bewertungsmethode abgeschrieben werden muss, letzteres
um den Nachweis der urspriinglichen und seither zugewachsenen Baukosten zu
gewihrleisten.

Artikel 57. Wird eine Bahn durch Handénderung um einen Preis erworben,
der unter dem bisherigen Bilanzwert liegt, so vermdgen die Abschreibungen
anf dem niedriger bewerteten Anlagenvermdgen die zur ordnungsgemissen
Erneverung der Anlagen erforderlichen Mittel nicht bereitzustellen. Zur Er-
haltung der Vermogenssubstanz miissen deshalb die unzulinglichen Abschrei-
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bungen durch entsprechende Riickstellungen ergénzt werden Diese Riickstel-
lungen sind wie Abschreibungen zu behandeln.

Artikel 58. Das Konto «zu tilgende Aufwendungen» (Art.13 des Rechnungs-
gesetzes von 1896) bezweckt, grossere ausserordentliche Belastungen auf eine
Anzahl Jahre zu verteilen. Es ist im Rechnungswesen der Bahnen aber Gebithr
beniitzt worden. Artikel 58 beschrinkt diese Buchung auf Fehlbetrige in der
Abschreibungsrechnung (Art. 56, Abs. 8, des Entwurfes) und im Deckungs-
kapital von Pensionskassen (Art. 74, Abs. 2). ‘

Artikel 59. Die Konzessionen schreiben die Bildung eines Reservefonds vor.
Indessen gibt es Ausnahmen, und iberdies lauten diese Bestimmungen je nach
der Epoche, in welcher die Konzessionen erteilt worden sind, verschieden, zum
Teil sogar unklar, indem Reservefonds und «Erneuerungsfonds», d. h. Abschrei-
bungen noch nicht auseinander gehalten werden. Diese Konzessionsbestimmun-
gen sind das in OR Artikel 671, Absatz 5, vorbehaltene 6ffentliche Recht.

Die Pflicht zur Bildung von Reserven gehort ins Eisenbahngesetz. Ferner
miissen, dhnlich wie dies OR Artikel 671, Absatz 6, fiur Versicherungsunter-
nehmungen vorsieht, an die Reservebildung bei Bahnunternehmungen, minde-
stens kiinftig, strengere Anforderungen gestellt werden. Das Bediirfnis zar Dek-
kung von Verlusten und zur Durchhaltung einer Bahnunternehmung in Zeiten
schlechten Geschaftsganges (OR Art. 671, Abs. 8) erfordert mehr als das OR fiur
jede kleine Aktiengesellschaft mit einem Mindestgrundkapital von 50000 Franken
verlangt. Deshalb sehen wir die Erh6hung sowohl der jahrlichen Einlagen als
des Bestandes gegeniiber den Minima von OR Artikel 671, Absatz 1, vor.

Mit Ricksicht auf die herrschenden Anschauungen in der heutigen Bilanz-
lehre, wonach von «Fonds» in den Passiven der Bilanz nur gesprochen wer-
den soll, wenn die durch den «Fonds» in den Aktiven gesperrten Mittel zweck-
gebunden ausgeschieden werden, bezeichnen wir, abweichend von Artikel 671
OR, den allgemeinen Reservefonds mit « Allgemeine Reserves.

Da bei der Auslegung der obligationenrechtlichen Bestimmungen (Art. 671,
Abs. 8) Zweifel aufgetaucht sind, ob die allgemeine Reserve selbst dann zur
Deckung von Verlusten herangezogen werden kénne, wenn die Bilanz aktiv
abschliesst, wurde hier prizisiert, dass diese Reserve nur zur Deckung von
Bilanzverlusten verwendet werden diirfe. Dadurch wird zum Ausdruck gebracht,
dass diese Reserve nur zur Beseitigung einer sonstwie nicht zu behebenden
Unterbilanz herangezogen werden darf.

Artikel 60. Absatz 1 ist iiberliefertes Recht. ,

Absatz 2 bringt eine Erweiterung in dem Sinne, dass sich die Prifung der
Rechnungen nicht bloss auf die Ubereinstimmung mit diesem Gesetz, sondern
«mit den gesetzlichen Vorschriften», d. h. mit Einschluss der obligdtionenrecht-
lichen Bestimmungen (Art. 53 des Entwurfes) zu erstrecken hat. Im iibrigen
bedarf es noch des Hinweises auf die von Bund und Kantonen mit den Unter-
nehmungen auf Grund der Gesetzgebung tiber die Privatbahnhilfe abgeschlos-
senen und nach Massgabe des sechsten Abschnittes des Gesetzesentwurfes noch
abzuschliessenden Vereinbarungen iiber Beitrage und Darlehen.
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Artikel 61. In Ubereinstimmung mit Artikel 38 des Entwurfes wird hier, in
Abweichung vom Rechnungsgesetz von 1896, fiir alle aus der Anwendung der
Rechnungsvorschriften entstebenden Streitigkeiten die direkte verwaltungs-
rechtliche Klage beim Bundesgericht gegeben.

Artikel 62. Absatz 1 prézisiert, dass alle diesem Gesetz unterstellten Unter-
nehmungen den Vorschriften des OR iiber die Kontrollstelle der Aktiengesell-
schaften unterstehen. ‘ ’

Absatz 2 sieht die Bestellung mindestens eines Biichersachverstindigen in
der Kontrollstelle vor. Das wurde schon bei der Beratung des revidierten OR ex-
wogen, sofern. die Kontrolle nicht einer Treuhandstelle oder einem Revisions-
verband itbertragen werde. Nicht zuletzt mit Ricksicht auf die in Artikel 68 des
Entwurfes vorgesehene Befreiung der Bahnen von der Einholung des in Artikel
723 OR genannten Priifungsherichtes empfiehlt es sich, eine fachménnische
Besetzung der Kontrolle, wie sie iibrigens schon vielfach besteht, fir die im
Blickfeld des offentlichen Interesses stehenden Bahnunternehmungen gesetzlich
vorzuschreiben.

Absatz 8 verpflichtet die Kontrollstelle, in ihren Bericht das Ergebnis der
aufsichtsbehordlichen Feststellungen zur Jahresrechnung und Bilanz aufzu-
nehmen. Das gehért fir Unternehmungen, die'sich in ihrer Geschéftsfithrung
nicht nur nach dem eigenen Statut, sondern nach Bestimmungen des 6ffentlichen
Rechts zu richten haben, zur vollstandigen Berichterstattung an die Generalver-
sammlung. Diese OR Artikel 727 und 729 ergénzende Bestimmung gehort ins
Gesetz.

Artikel 63. Das Anlagenvermégen der Eisenbahn, das im Mittel zirka 90
Prozent der einfachen Bilanzsumme ausmacht (Baurechnung), unterliegt zu-
sammen mit den darauf vorzunehmenden Abschreibungen (Abschreibungs-
rechnung) schon nach altem Recht der materiellen Priifung durch die Aufsichts-
behorde, welche auf Grund dieser Vorschriften auch die Befolgung der Grund-
sétze tiber die Bilanzwahrheit und Bilanzklarheit iiberwacht und dariiber einen
Genehmigungsbescheid abgibt, der in Form eines Verwaltungsaktes eine behérd-
liche Bescheinigung tiber die Priifung der Rechnung und Bilanz darstellt. Die
unter OR Artikel 723 fallenden privaten Bahnunternehmungen empfinden diese
Bestimmung als Doppelspurigkeit zum Eisenbahnrecht und postulieren schon
- lange die Befreiung von dieser besonderen Berichterstattung durch unabhéingige
Biichersachverstindige. Dieserm Wunsche kann ohne Benachteiligung des
offentlichen Interesses an der Finanzgebarung konzessionierter Bahnunterneh-
mungen in Abweichung vom OR entsprochen werden.

Arivkel 64. Gemiiss OR Artikel 782 ist zu bescheinigen, dass die Forderungen
der Gléaubiger trotz Herabsetzung des Grundkapitals voll gedeckt bleiben. Bei
den nicht selten mit der Sanierung von Bahnunternehmungen verbundenen
Kapitalherabsetzungen ist diese dem Schutz der Gliubiger dienende Vorschrift
an sich begrandet. Indessen gelten die Erwigungen zu Artikel 68 auch hier. Es
sollte auf Grund der stindigen Uberwachung der Rechnungsgebarung dieser
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Unternehmungen durch die Aufsichtshehorde, welche laufend uber den erforder-
lichen Einblick in ihre finanzielle Lage verfiigt, moglich sein, dass dieser Bericht
auch von der Aufsichtsbehorde erstatteét werden kann, wenn die konzessionierte
Unternehmung von der Einholung des Berichtes einer vom Bundesrat anerkann-
ten Revisionsstelle absehen méchte.

Achter Abschnitt: Rickkauf

1 Fast jede Eisenbahnkonzession erteilt dem Bund das Recht, nach einer
bestimmten Frist die Bahn gegen Entschidigung zu erwerben (sogernannter
Rickkauf). Soweit der Bund davon nicht Gebrauch macht, steht das Recht dem
Kanton, in einzelnen élteren Konzessionen auch Gemeinden zu. Es handelt sich
um ein dem Staate vorbehaltenes Recht, nicht um-eine Pflicht. Das schweizeri-
sche Eisenbahnrecht hat diese Losung vorgezogen gegenitber dem in auslindi-
schen Gesetzgebungen verbreiteten Institut des unentgeltlichen Uberganges der
festen Anlagen der Unternehmung an den Staat nach Ablauf einer bestimmten
Frist (sogenannter Heimfall). Nur ganz vereinzelte alte Strassenbahnkonzessio-
nen kennen dem Heimfall zugunsten des Kantons, jedoch nicht des Bundes.

Nach herrschender und vom Bundesgericht bestitigter Anschanung ist die
Erteilung der Konzession ein einseitiger hoheitsrechtlicher Akt. Die wichtigsten
Vorschriften iber den Riickkauf gehéren deshalb ins Gesetz.

2. Die Konzessionsbestimmungen iiber die beim Riickkauf zu entrichtende
Entschiadigung haben sich je nach dem Zeitpunkt ihrer Erteilung mehrfach
gewandelt. Dadurch sind sachlich ungerechtfertigte Rechtsungleichheiten ent-
standen, Als Grundlage fir die Bemessung der Entschédigung gilt im allgemeinen
der Bilanzwert der Anlagen oder der Ertragswert der der Ankiindigung der Ver-
staatlichung vorangehenden zehn Jahre. Viele Konzessionen sehen eine Mindest-
entschidigung vor, die dem in der Bilanz ausgewiesenen Wert der Anlagen ent-
sprechen soll. Der Kapitalisierungsfaktor zur Bestimmung der Entschidigung
schwankt je nach der Betriebsdauer zwischen 4, 41, und 5 Prozent, d.h. die.,
Entschidigung soll entweder das 25-, 2214- oder 20fache des durchschnittlichen
Reinertrages des Transportgeschiftes withrend der der Verstaatlichung voran-
gehenden 10 Jahre betragen. Von dieser Summe ist, von wenigen Ausnahmen
in den einzelnen Konzessionen abgesehen, der Bestand des «Erneuerungsfonds»
(Abschreibungskonto) abzuziehen, welche Bestimmung von jeher stark umstritten
war. Diese Rechtsunsicherheit sollte bei einer Vereinheitlichung der Bestim-
mungen tber den Riickkauf und iber die Bemessung der Entschidigung be-
seitigt werden.

3. Da in den Konzessionen die jeweilige Fisenbahngesetzgebung des Bundes
ausdriicklich vorbehalten ist, kénnten durch ein neues Eisenbahngesetz die
Bestimmungen der Konzessionen iitber den Riickkauf ohne weiteres gedndert
werden. Indessen kénnte dies als Eingriff in die Rechte der Aktionire der Bahn-
unternehmung betrachtet werden und die Ausubung des Ruckkaufsrechtes nach
andern Grundsdtzen als die geltende Konzession sie enthilt, unter Umstéinden
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zu Rechtsstreitigkeiten fihren (BGE 25 (1899) II 195 ff., insbesondere 8. 283
bis 285, Erw. 3). Die im Entwurf vorgeschlagene Ordnung soll deshalb erst
rechtsverbindlich werden nach Ablauf der Geltungsdauer der in Kraft stehenden
Konzessionen (Art. 81). .

4. Fraglich ist, ob bei der verdnderten Struktur des Verkehrswesens und
bei der Konzentration des Interesses des Bundes auf die fiir den allgemeinen
Verkehr des Landes oder eines grésseren Landesteiles unentbehrlichen Bahn-
unternehmungen dem Bund von Gesetzes wegen oder in der Konzession noch
ein Recht auf Erwerb aller konzessionierten Fisenbahnunternehmungen vor-
behalten werden soll. Schon bisher wurde in einzelnen Konzessionen mangels
eines Interesses darauf verzichtet, dem Bund ein Riickkaufsrecht vorzubehalten.
Sicher ist dieses heute fiir einen grossen Teil der Eisenbahnen nur noch ven
theoretischer Bedeutung. Jedoch von Gesetzes wegen eine Ausscheidung der
tiir den Bund «riickkaufswirdigen» Bahnunternehmungen vornehmen za wollen,
wiirde nichts anderes als ein Verstaatlichungsprogramm darstellen. In dieser
Beziehung daxf aber der Entwicklung und der Prifung der Opportunitit weiterer
Verstaatlichungen sowie der Frage, welche Unternehmungen hiefiir in Betracht
fallen konnten, nicht vorgegriffen werden. Darauf haben wir schon in der Bot-
schaft zum Privatbahnhilfegesetz hingewiesen (BB 1937, I, 749/751).

5. Die Bestimmungen dieses Abschnittes behandeln wie die Konzessions-
bestimmungen nur den Fall, wo der Bund von sich aus vom Recht des Riick-
kaufs Gebrauch macht und dies der betroffenen Unternehmung notifiziert.
Nicht geordnet zu werden braucht der Fall, wo die Bahnunternshmung, unter-

_stittzt durch ihr nahestehende Gffentliche Gemeinwesen, dem Bunde nahelegt,

sie vor Ablauf der Konzessionsdauer zu erwerben. Diese Art der Ubernahme von
Bahnunternehmungen muss der freien Vereinbarung vorbehalten bleiben. Dieser
Weg bildete bisher auch die Regel. Ein Anspruch darauf, vom Bund erworben
zu werden, besteht nicht. Auch dariiber haben wir uns in der Botschaft zum
. Privatbahnhilfegesetz einldsslich ausgesprochen (BBI 1937, 1, 751/752).

Bei der Neufassung von Riuckkaunfsbestimmungen muss, nicht zuletzt mit
Riicksicht auf die Lage der Bundesfinanzen und ihrer noch zu treffenden ver-
fassungsméssigen Ordnung, davon ausgegangen werden, dass das dem Bund in
der Konzession ausbedungene Recht nicht durch zu hohe Entschidigungsforde-
rungen illusorisch gemacht werden darf. Der Bund wird von seinem Recht nur
Gebrauch machen, wenn, wie im Zeitpunkt des Erlasses des Rickkaufsgesetzes -
von 1897, es hohere Landesinteressen gebieten, vor welchen digjenigen der kon-
zessionierten Unternehmung zuriickzutreten haben. Auf dieser Uberlegung be-
ruben schon die iberlieferten Bestimmungen der Konzessionen iiber den Riick-
kauf.

6. Grundlage der Bemessung der Entschédigung bilden imimer entweder
der Wert der Anlagen oder der Ertragswert des Transportgeschiftes. Die viel-
fachen Kontroversen iiber eine richtige Bemessung der Entschadigung diirften
darauf zuriickzufithren sein, dass der Begriff «Ertragswert» nicht eindeutig
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genug war, ndmlich ob der zu ermittelnde Wert nicht so sehr eine angemessene
Entschidigung fiir die zu verstaatlichende Unternehmung oder aber einen Preis
darstellen soll, welcher dem Staat unter den gleichen Verkehrsverhéltnissen einen
Ertrag sichern soll, der dem bei der Ermittlung der Rickkaufssumme ange-
wendeten Kapitalisierungsfaktor entspricht. Die beiden Werte decken sich dann
nicht, wenn die Anlagen zur Erzielung des in der abgelaufenen Periode erwirt-
schafteten Ertrages nicht mehr gebrauchsfahig sind. Angenommen, das Objekt
der Verstaatlichung bestehe nur aus einer Lokomotive, die eine Gebrauchs-
dauer von 30 Jahren aufweise und die Verstaatlichung werde im 30. Betriebsjahr
auf Grund des Ertragswertes durchgefithrt. Der Ertrag aus der Verwendung
dieses Fahrzeuges im Betrieb mag in den letzten 10 Jahren theoretisch 4 Prozent
oder mehr betragen haben. Fir den Erwerber wiirde es aber wegen Ablauf der
Gebrauchsdauer wertlos sein. Der darauf entfallende Teil der Entschidigung
wire fiir den Staat ein Verlust. Daraus mag sich der jahrzehntealte Streit tber
die Angemessenheit des in den Konzessionen vorgesehenen Abzuges des «Kr-
neuerungsfonds» vom kapitalisierten Reinertrag (¢«Riickkaufswert») erkliren.
Wenn das Recht auf Riickkauf einen dem 6ffentlichen Interesse entsprechenden
Sinn haben soll, so muss sich die Entschiddigung grundsitzlich nach dem Wert
richten, den das Objekt fiir den Staat hat und nicht nach dem Wert, den es in
irgendeinem Zeitpunkt fiir den Eigentiimer gehabt haben mag. Dies entspricht
auch den Grundsitzen des allgemeinen Geschiftsverkehrs, nach welchen Wert
und Preis einer Kaufsache in der Regel sich nach dem fiir den Erwerber zu er-
wartenden Nutzen bestimmen.

Artikel 65. Absatz 1 setzt gegeniiber den voneinander abweichenden Be-
stimmungen in den Konzessionen den frithesten Termin fiir den Erwerb der Bahn
durch den Bund einheitlich auf 30 Jahre nach Betriebserffnung fest und die
Ankiindigungsfrist von drei auf zwei Jahre herab.

Absatz 2 ist iberliefertes Recht.

Artikel 66. Nach den bisherigen Konzessionen wird der Staat Eigentimer
der Bahn mit ibhrem Betriebsmaterial und aller tibrigen Zubehor. Die Erfahrung
bei der Durchfihrung von Verstaatlichungen hat bewiesen, dass der Gegenstand
des Riickkaufes genauer umschrieben werden muss. Nachdem das Rechnungs-
~ gesetz von 1896, in Verschirfung der Grundsitze desjenigen von 1883, dem
Bunde die laufende Kontrolle des Zuwachses und des Abganges der Gegenstand
der Baurechnung bildenden Anlagen zu verschaffen hatte, ist es gegeben, alle
der Baurechnung zugeschriebenen Anlagen, Einrichtungen und Betriebsmittel
einzubeziehen. Dariiber hinaus werden noch dazu gezéhlt die unvollendeten
Bauten und die Ersatzstiicke der Fahrzeuge, die wohl fiir den Exwerber, in der
Regel aber fir die in Liquidation zu tretende Unternehmung keinen Wert mehr
haben (Abs. 1).

Nach einzelnen Konzessionen gehdrt auch ein Teil der Materialvorrite zum
Rickkaufsobjekt. Im Interesse einer klaren Ausscheidung sieht der Hntwurf
davon ab, sie einzubeziehen, in der Meinung, dass sie freibéindig angekauft
werden sollen, wenn der Staat dafiir ein Interesse hat.
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Absatz2 tritt an Stelle folgender Fassung in den gegenwértigen Konzessionen:
«Zu welchem Zeitpunkt auch die Verstaatlichung erfolgen mag, ist die Bahn
samt Zubehdr in vollkommen befriedigendem Zustande abzutreten. Sollte dieser
Verpilichtung nicht Gentige getan werden, und sollte auch die Verwendung des
Erneuerungsfonds dazu nicht ausreichen, so ist ein verhiltnisméssiger Betrag
von der Entschidigungssumme in Abzug zu bringen.»

Die Forderung nach einem «vollkommen befriedigenden Zustand» hat bei
fritheren Verstaatlichungen zu langen und unfruchtbaren Auseinandersetzungen
gefithrt. Erschwerend und verwirrend wirkte dabei die Verkoppelung des befrie-
digenden Zustandes mit dem «Erneuerungsfonds». Die beiden missen aus-
einandergehalten werden. Die Abschreibungsrechnung («Erneuerungsfondsy)

"dritckt den Grad der physischen Entwertung der Anlagen und des Rollmaterials

aus, so dass der Begriff «vollkommen befriedigender Zustand» sich nur auf den
Unterhalt der Bahnanlagen beziehen kann. Es geniigt, einen normalen Unter-
haltszustand vorzuschreiben. Diesen durch unabhingige Experten iiberpriifen
zu lassen, bereitet keine besonderen Schwierigkeiten.

Artikel 67. Wihrend in den Konzessionen fiir die Entschidigung entweder
der Anlagenwert oder der Ertragswert als massgebend erklart wurde, bestimmt
Absatz 1 nunmehr tbereinstimmend mit Artikel 19 des Bundesbahngesetzes
von 1944, dass als Erwerbspreis eine angemessene Entschédigung auf Grund
des kommerziellen Wertes der Bahn zu entrichten sei. «Angemessene Ent-
schidigung» bedeutet, dass bei aller Wahrung der Interessen des Bundes bei
der Festsetzung des Erwerbspreises auch Billigkeitserwégungen beriicksichtigt
werden sollen (Abs. 1).

Absatz 2. Der Begriff «kommerzieller Werty bedarf einer Prazxslon Dar-
unter ist der Verkehrswert zu verstehen, der neben dem Ertragswert auch andere
Faktoren zu berticksichtigen erlaubt (vergleiche Botschaft vom 14.November
1986 zum Bundesbahngesetz, BBl 1986, I1I, 331/382). Deshalb ist der kommer-
zielle Wert unter Berticksichtigung aller sich fur den Staat ergebenden Vor- und
Nachteile zu bestimmen. Die Vorteile werden z.B. in der freiziigigen Verwen-

dung der Betriebsmittel innerhalb des Staatsbahnnetzes und im Wegfall eines”

Teiles der Verwaltungsorganisation liegen. Als Nachteil werden sich unter Um-
stinden ein hoheres Lohnniveau und verminderte Einnahmen infolge medrlgerer
Tarife auswirken.

Vor allem aber soll bei der Bestimmung des Ertragswertes auf die kinftig
zu erwartenden Ertrignisse abgestellt werden anstelle derjenigen in den Jahren
unmittelbar vor der Verstaatlichung. Dabei wird eine voraussehbare Lage im
Wettbewerb gegenitber andern Verkehrsmitteln bei der Bestimmung des kommer-
ziellen Wertes mitberiicksichtigt werden miissen. Zur richtigen Einschétzung
der kiinftigen Ertrige sind diejenigen in den Jahren vor der Verstaatlichung
ebenfalls zum Vergleich heranzuziehen. Bei diesem Vergleich soll jedoch nicht
auf die starre zehnjihrige Periode abgestellt werden, wahrend welcher alle
moglichen zufilligen Faktoren sogar zum Nachteil der zu erwerbenden Bahn die
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Lrtrige haben beeinflussen konnen, mit welchen Einwirkungen kimnftig nicht
gerechnet zu werden braucht.

Absatz 8. Nach den Konzessionen beruht die Entschidigung im allgemeinen
auf einem Ertragswert, der gestiitzt auf den kapitalisierten Reinertrag des
Transportgeschéftes der letzten 10 Jahre vor der Durchfithrung der Verstaat-
lichung zu bestimmen ist. Der Reinertrag wird gebildet aus dem Uberschuss der
Betriebseinnahmen iiber die Betriebsausgaben. Zu letzteren sind auch diejenigen
Summen zu rechnen, «welche auf Abschreibungsrechnung getragen oder dem
Erneuerungsfonds einverleibt wurden». Von der so ermittelten Entschadigungs-
summe ist der Bestand des «Erneuerungsfonds» abzuziehen.

" Die neue Fassung trigt einmal der heutigen Ordnung der Abschreibungen
Rechnung. Die wesentlichste Anderung besteht jedoch darin, dass der «Er-
neuerungsfonds» (Abschreibungskonto) nicht mehr wie bisher vom kapitalisierten
Reinertrag voll in Abzug zu bringen ist, sondern nur insoweit, als die durch die
Abschreibungen ausgedriickte physische Entwertung der Anlagen nicht durch
Neuinvestierungen ausgeglichen ist.

Die der bisherigen Reinertragsberechnung zugrundegelegten jihrlichen Ab-
schreibungen wiirden nach Durchfihrung der Verstaatlichung den Bundes-
bahnen nicht erlauben, die abgeniitzten Anlagen innerhalb ihrer restlichen
Grebrauchsdauer zu amortisieren. Entweder miissten diese Abschreibungen, ent-
sprechend der kiirzeren Gebrauchsdauer, erhéht werden oder es ist nach wie vor
der Abzug emes der schon eingetretenen Entwertung der Anlagen entsprechenden
' Betrages von der Entschidigungssumme vorzusehen. Dieser Betrag entspricht
dem Bestand des «FErneuerungsfondsy.

Der in den Konzessionen vorgesehene Abzug des «Erneuerungsfonds» vom
kapitalisierten Ertragswert ist deshalb grundsitzlich gerechtfertigt. Da die Ab-
schreibungen — immer vorausgesetzt, dass sie herausgewirtschaftet werden, denn
andernfalls ergibt sich kein Ertragswert — vorerst einmal entsprechende flissige
Mittel in der Unternehmung binden, die im Falle der Verstaatlichung nicht an
den Staat tibergehen, so bedeutet der Abzug des «Erneuerungsfonds» keine
Benachteiligung der Aktiondre der Bahn. Anders wiirde es sich verhalten, wenn
die durch die Abschreibungen gebundenen Mittel bei der Verstaatlichung in
irgend einer Form ohne besondere Entschddigung mit den Bahnanlagen und
Einrichtungen an den Erwerber ibergehen wiirden. Das trifft zu, soweit die aus
den Abschreibungen gewonnenen fliissigen Mittel inzwischen wieder zu Bauten
und Anschaffungen verwendet wurden, die geméss Artikel 66 des Entwurfes
Gegenstand der Verstaatlichung bilden. In Abweichung von den bisherigen
Konzessionsbestimmungen sehen wir deshalb vor, dass der Sollbestand der in der
Verordnung itber das Rechnungswesen allen Bahnunternehmungen vorgeschrie-
benen Abschreibungen vom kiinftigen kapitalisierten Reinertrag nur insoweit
abzuziehen sei, als die darin ausgedriickte Entwertung der Anlagen nicht durch
Neuinvestierungen ausgeglichen wurde. Dadurch sollte eine jahrzehntelange
Kontroverse beseitigt werden kénnen.

7
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Wihrend die Konzessionen eine je nach dem Zeitpunkt des Riickkaufes
sinkende Entschidigung (25-, 2214- oder 20facher Betrag des durchschnittlichen
jahrlichen Reinertrages) vorsehen, rechnet der Entwurf nur noch mit einem
25fachen Wert. Die bisherige, einem Kapitalisierungsfaktor von 4, 41 und §
Prozent entsprechende degressive Staffelung beruhte darauf, dass die lange
Ausiibung des durch die Konzession verlichenen Rechtes und dessen «Aus-
beutung» eine danach abgestufte Entschidigung rechtfertige. Diese Konzeption
ist nach dem Verlust des faktischen Transportmonopols fragwirdig geworden.
Durch die im Entwurf beabsichtigte Neuordnung, welche von der Bewertung im
Zeitpunkt der Verstaatlichung ausgeht, wird diese Abstufung entbehrlich. Der
Einheitsfaktor hat fiir die Unternehmung den Vorteil, dass die Wahl des Zeit-
punktes fiir die Verstaatlichung jeder Willkiir entzogen wird. Wird kinftig nur
noch von einem 25fachen Reinertrag, entsprechend einem Kapitalisierungs-
faktor von 4 Prozent ausgegangen, so darf dies nach den Beobachtungen des
langfristigen Kapitalmarktes als angemessen bezeichnet werden.

Absatz 4 umschreibt den Bilanzwert als reine Differenz zwischen der Bau-
und Abschreibungsrechnung. Deshalb ist vom Betrag der Baurechnung der
sogenannte Sollbestand, d.h. der Gresamtbetrag der vorgeschriebenen Abschrei-
bungen von der Baurechnung abzuziehen. Um eine rechtsgleiche Behandlung
aller Unternechmungen zu gewihrleisten, muss auf die in der Verordnung iiber
das Rechnungswesen der Kisenbahnen fiir alle konzessionierten Bahnen ver-
bindlich vorgeschriebenen Abschreibungen abgestellt werden.

Da besonders die Bundesbahnen bei der Gestaltung ihrer Tarife den volks-
wirtschaftlichen Bediirfnissen zu dienen haben (Bundesbahngesetz Art. 8) und
deshalb, anders als ein privates Unternehmen, eigentliche Geschéftsgewinne
weder erzielen sollen noch kénnen, ist es bei den ohnehin immer nur rechnerischen
Unterlagen fir die Bestimmung der Riickkaufsentschidigung notwendig, fir
den Erwerbspreis eine obere Grenze festzusetzen. Sie liegt im statischen Bilanz-
wert der Anlagen. Auch bei Begrenzung der Entschédigung auf diesen Wert ist
dem Verkdufer noch eine tiber dem Nominalkapital liegende Liquidations-
dividende gesichert, weil neben der Entschédigung fiir die abgetretenen Anlagen
auch noch alle iibrigen Vermogensbestinde, mit Einschluss des Erloses aus dem
Verkauf von Materialvorriten, zur Verteilung zur Verfugung stehen.

Anlasslich der Sanierung der Bundesbahnen musste der Bund den Uber-
schuss fruherer Riuckkaufspreise iiber die Anlagenkosten mit 114 Millionen
Franken als Nonvaleur itbernehmen. Nach iibereinstimmender Meinung driickte
sich in diesem Betrag die seinerzeitige Uberzahlung der Anlagen bei den Ver-
staatlichungen aus.

Artikel 68 entspricht dem Vorbehalt in Artikel 11 desPrivatbahnhilfegesetzes
von 1989 und in Artikel 9 des Elektrifikationsdarlehensgesetzes von 1919 und
behdlt die auf Vereinbarungen beruhenden Rechte auf Anrechnung von Bei-
tragen und Darlehen (Art. 47 und 86, Abs. 2, des Entwurfes) an den Erwerbs-
preis vor. ’
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Artrkel 69 entspricht der Zustiandigkeitsordnung, die in den Bestimmungen
der Konzessionen iiber den Riickkauf verankert und durch Artikel 21 des Rech-
nungsgesetzes von 1896 vereinheitlicht worden ist. Gestiitzt darauf ist die Zu-
standigkeit des Bundesgerichtes im Sinne von Artikel 111, lit.4, des Gesetzes
vom 16. Dezember 1943 iiber die Organisation der Bundesrechtspflege (BS 3, 581)
gegeben.

Neunter Abschnatt: Personalhilfskassen

1. Die Bundesaufsicht iiber die Personalfiirsorgeeinrichtungen der Eisen-
bahn- und Schiffahrtsunternehmungen wurde schon durch das Gesetz vom
28. Juni 1889 betreffend die Hiilfskassen der Eisenbahn- und Dampfschiffunter-
nehmungen (BS &, 586) begriindet.

Hervorzuheben ist, dass das Verkehrspersonal besondern Berufsrisiken aus-
gesetzt ist und dass an dieses besondere Anforderungen gestellt werden. Deshalb
wurde von jeher eine Vorsorge fiir den Fall der Invaliditédt und fir die Hinter-
bliebenen als notwendig erachtet. Die Firsorgeeinrichtungen fiir das Eisenbahn-
personal gehoéren deshalb zu den ersten ihrer Art.

Infolge Vernachlassigung versicherungstechnischer Grundsitze bei der Ver-
waltung von Firsorgeeinrichtungen, welche der Versicherung gegen die wirt-
schaftlichen Folgen der Berufsinvaliditdt dienten, sind damals solche Kassen
zusammengebrochen, was der gesetzgeberischen Intervention zur Sicherung des
Deckungskapitals und der Anspriiche der Versicherten, namentlich im Falle der
Liquidation der Bahnunternehmung, gerufen hat. Wir erinnern an den Bericht
der sténderétlichen Kommission vom 11.Juni 1889 ber Eisenbahnpensions-
kassen mit Gesetzesentwurf dieser Kommission fiir ein Bundesgesetz itber die
Haulfskassen der Eisenbahngesellschaften (BBl 1889, III, 779 if.).

Nur eine einheitliche bundesrechtliche Ordnung vermochte hier die rechts-
gleiche Behandlung der vom Bunde konzessionierten Eisenbahn- und Schiffahrts-
unternehmungen und ihrer Firsorgeeinrichtungen zu gewihrleisten, nachdem
aufgetretener Schwierigkeiten halber schon am 20.Dezember 1878 ein Gesetz
itber die Sicherstellung der Kranken-, Unterstiitzungs- und Pensionskassen der
Eisenbahnangestellten sich als notwendig erwiesen hatte.

2. Die Bestimmungen dieses Abschnittes sollen unter Beriicksichtigung von
Artikel 27, Absatz 4-6 und Artikel 52, Ziffer 7; des Bundesgesetzes vom 25.Sep-
tember 1917 aber Verpfindung und Zwangsliquidation von Eisenbahn- und
Schiffahrtsunternehmungen (BS 7, 253) sowie der Erfahrungen einer iiber
60jahrigen Vollzugspraxis, das Bundesgesetz vom 28.Juni 1889 betreffend
Hilfskassen der Eisenbahn- und Dampfschiffanternehmungen (BS &, 586) er-
setzen. Mit wenigen Ergénzungen wird das bisherige Recht itbernommen. Alle
neueren Konzessionen verpflichten die Unternehmungen zur Einrichtung von
Pensions- oder Dienstalterskassen. Der Entwurf kann sich deshalb, wie das
Haulfskassengesetz, darauf beschrinken, die Grundsitze iiber die Verwaltung
dieser Pursorgeeinrichtungen festzulegen.
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8. Im Dezember 1925 hatte der Nationalrat folgendes Postulat angenommen:

«Der Bundesrat wird, gestiitzt auf Artikel 26 der Bundesverfassung, einge-
laden, zu prifen und Bericht und Antrag zu stellen, ob nicht im Interesse der
Betriebssicherheit und im Hinblick auf die Eigenartigkeit der Arbeitsverhilt-
nisse bei den Eisenbahn- und Dampfschiffunternehmungen, die Gesetzgebung
betreffend die Personalversicherung dieser Betriebe zeitgemiss ausgebaut
werden sollte, wobei auf die folgenden Fragen besonders Riicksicht zu nehmen
wire:

1. die obligatorische Einfithrung einer geniigenden Alters-, Hinterbliebenen-
und Invalidenversicherung bei allen Unternehmungen obgenannter Art,
unter angemessener Heranziechung des Personals bei der Kostendeckung;

2. der Ausban des im sogenannten Hulfskassengesetz vom 28. Juni 1889 ent-
haltenen Schutzes der Anspriiche der Versicherten unter Beriicksichtigung
der bet Handinderungen, einschliesslich der Zwangsliquidation, einge-
tretenen Verhiltnisse;

8. die Freizugigkeit beim Ubertritt eines Versicherten in den Dienst einer
andern Eisenbahn- oder Dampfschiffunternehmung. »

Heute kann festgestellt werden, dass der angestrebte Ausbau der Personal-
fiirsorge unter den bisherigen Bestimmungen von Gesetz und Kenzession erreicht
worden ist. Besassen 1918 erst 80 Prozent der konzessionierten Transportan-
stalten eine Pensions- oder Dienstalterskasse, so waren es 1927 schon 70 Prozent
und heute gind es 99 Prozent. Wohl ist der Grad des Versicherungsschutzes da
und dort noch bescheiden. Dies liegt aber an den seit Jahren sattsam bekannten
finanziellen Schwierigkeiten der Unternehmungen. Inzwischen hat auch die In-
kraftsetzung der Alters- und Hinterbliebenenversicherung gewisse Liicken ge-
schlossen. — Ziffer 1 des Postulates kann im allgemeinen als verwirklicht be--
trachtet werden. .

Far den in Ziffer 2 angeregten Ausbau des Schutzes der Anspriiche der
Versicherten erwiesen sich, wie die Praxis bei zahlreichen Sanierungen konzessio-
nierter Transportanstalten bewiesen hat, die Bestimmungen des Verpfandungs-
und Zwangsliquidationsgesetzes als ausreichend. Auf die Ziffer 8 des Postulates
kommen wir bei den Erlduterungen zu Artikel 75 des Entwurfes zuriick.

Artikel 70. Dem Gesetz werden diejenigen Personalhilfskassen der konzessio-
niertén Bahnunternehmungen unterstellt, welche kraft einer entsprechenden
Bestimmung in der Konzession errichtet worden sind oder noch errichtet werden,
ferner Kassen, an welche das Personal auf Grund des Dienstvertrages oder
anderer mit ihm zusammenhingender Ordnungen (Besoldungs- und Lohn-
reglemente) Beitrige zu entrichten hat. Gleichzeitig wird bestimmt, dass die
Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen dem Gesetz nicht untersteht. Ihre
Verwaltung richtet sich nach den besondern bundesrechtlichen Bestimmungen.
Die gestiitzt auf die Bundesgesetzgebung iiber die Kranken- und Unfallver-
sicherung errichteten und vom Bunde anerkannten Krankenkassen unterliegen
der durch diese Gesetzgebung geordneten Aufsicht (Abs. 1).
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Dem Gesetz und der auf ihm beruhenden Aufsicht untersteht die kon-
zessionierte Bahnunternehmung. Erwirbt ihre Fursorgeeinrichtung, z.B. heute
gemiss OR_Artikel 678, Absatz 2, die Rechtspersénlichkeit, so ergeben sich
Rechtsunsicherheiten sowohl in bezug auf die Zustandigkeit der Aufsichts-
. behérden als auch in bezug auf die Durchsetzung der Vorschriften der Gesetz-
gebung des Bundes iiber Personalhilfskassen der Bahnunternebhmungen. Die
Einheitlichkeit der Aufsichtsfihrung itber Personalhilfskassen der Bahnunter-
nehmungen darf deshalb nicht von der Konstitutionsform der Farsorge-
einrichtung abhéngen. Mit Ricksicht auf das Hilfskassengesetz von 1889 und
die Bestimmungen im Verpfindungs- und Zwangsliquidationsgesetz von 1917
ist die Zustindigkeit der Eisenbahnaufsichtsbehorde gegeben (Abs. 2).

Der Bund férdert im Interesse des versicherungstechnigschen Risikoaus-
gleiches die Zusammenlegung von Firsorgeeinrichtungen verschiedener konzes-
gionierter Unternehmungen, die dann aus Grinden der Organisation und Ver-
waltung in der Regel mit eigener Rechtspersonlichkeit auftreten (Abs. 8).

Artikel 71. Die schon nach Artikel 5 des Hulfskassengesetzes vorzulegende
Kassenrechnung bildet, wie schon kraft Rechnungsgesetzes von 1896, Bestand-
teil der geméss Artikel 60 des Entwurfes ohnehin von der Aufsichtsbehorde zu
priifenden Reclinungsausweise, welche Priifung von jeher in ein und demselben
Arbeitsgang durchgefithrt wird. Versicherungstechnische Bilanzen werden je
nach den Beobachtungen bei den einzelnen Kassen periodisch eingefordert.

Artikel 72 ibernimmt im Hinblick auf Artikel 27, Absatz 4 und 5, des Ver-
pfindungs- und Zwangsliquidationsgesetzes grundsitzlich den Artikel 6 des
Hiilfskassengesetzes.

Artikel 73, Absatz 1, prizisiert den in Artikel 2, Ziffer 1 und 2, des Hilfs-
kassengesetzes enthaltenen Grundsatz, dass die konzessionsméssige Auflage zur
Schaffung einer Personalhilfskasse auch die Pflicht der Unternehmung in sich
schliesst, angemessen an deren Kosten beizutragen. Absatz 2 ist altes Recht.

Artikel 74 will die in Artikel 8 des Hilfskassengesetzes abstrakt statuierte
Pilicht der Unternehmung zur Deckung versicherungstechnischer Fehlbetrige
durch eine etwas elastischere Fassung ersetzen. Entstehen diese Fehlbetrige,
weil infolge der Verhiltnisse auf dem Geldmarkt der Ertrag der von der Auf-
sichtsbehorde zugelassenen Vermdgensanlage tiefer liegt als es der fir die Ver-
zinsung des Deckungskapitals gewihlte versicherungstechnische Zinsfuss voraus-
setzt, oder weil die Lebensdauer der Versicherten die in den versicherungs-
technischen Grundlagen vorausgesetzte Wahrscheinlichkeit aberschreitet, so
ist dagegen die Unternehmung machtlos. Diese Fehlbetréige haben nichts zu tun
mit, der Nichtbeachtung versicherungstechnischer Anforderungen bei der Ver-
waltung von Pensionskassen. Sobald nach Ablauf einer Erfahrungsperiode die
versicherungstechnische Bilanz einen Fehlbetrag aufweist, der sich voraussicht-
lich ‘nicht innert angemessener Frist ausgleichen wird, muss auf dessen Beseiti-

,gung Bedacht genommen werden, um die Fiirsorgeeinrichtung und die von ihr
in Aussicht gestellten Leistungen nicht zu gefdhrden. Da eine Herabsetzung der
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Leistungen, welche sich in einer Verminderung des notwendigen Deckungs-
kapitals auswirken und den Ausgleich der versicherungstechnischen Bilanz
wieder herstellen wiirde, aus naheliegenden Griinden nicht oder nur im &ussersten
Fall in-Erwigung gezogen werden kann, miissen zur Wiederherstellung des
Gleichgewichtes andere Wege beschritten werden. In der Regel wird die Losung
gefunden durch eine Verstindigung zwischen der Unternehmung und ihrem
Personal uber die Erh6hung der beiderseitigen Beitrdge an die Kasse. Nach
durchgefithrten Sanierungsmassnahmen noch verbleibende Fehlbetrige sind
von der Bahnunternehmung zu decken, wofiir die Aufsichtsbeh6rde angemessene
"Fristen einrdumen wird.

Artikel 75. Unter voller Freizigigkett ist die Moglichkeit zu verstehen, bei
einem Wechsel des Dienstverhéltnisses ohne finanzielle Nachteile von einer
Kasse in die andere iberzutreten, unter Wahrung wohlerworbener Rechte."
Diese Treiziigiglkeit besteht bei den vom Bunde anerkannten und unterstiitzten
Krankenkassen, ist aber auch dort gewissen Einschrinkungen unterworfen.
Bei Pensionskassen vom Bunde konzessionierter Transportanstalten kénnte die
postulierte I'reiziigigkeit auch eingefihrt werden, wenn die Versicherungsbe-
dingungen der einzelnen Firsorgeeinrichtungen einigermassen ibereinstimmen
wiirden. Das trifft aber meistens nicht zu. Dazu kommt, dass die versicherungs-
technische und damit finanzielle Lage der einzelnen Kassen verschieden ist, was
die Freizigigkeit ebenfalls erschwert. Die grosste Schwierigkeit bereitet aber die
in der Praxis festzustellende mangelnde Bereitwilligkeit der konzessionierten
Unternehmungen bzw. der Verwaltung ihrer Firsorgeeinrichtung, dem aus-
tretenden Mitglied die oft mit grossen Opfern zusammengelegten Deckungs-
kapitalien herauszugeben, wihrend neueintretende Bedienstete meistens nur
mit bedeutenden Einkaufssummen in die Versicherung aufgenommen werden
konnen. Aus diesen Griinden haben Abkommen zwischen Firsorgeeinrichtungen
iber die Freiziigigkeit keine grosse Entwicklung erreicht, und wo sie abgeschlos-
sen wurden, sind sie vielfach wieder aufgegeben worden. Unter diesen Umsténden
ist es ausgeschlossen, die Freizugigkeit von Gesetzes wegen zu statuieren. Um
dem Postulat des Nationalrates aber im Rahmen des Moglichen Rechnung zu
tragen, sieht der Entwurf fir den Fall des Ubertrittes eines Versicherten in eine
andere, diesem Gesetz unterstellte Fiirsorgeeinrichtung vor, unter den hier ge-
nannten Voraussetzungen die schon vom Hulfskassengesetz verlangte sogenannte
Abgangsentschiadigung in der Weise zu erhéhen, dass dem Versicherten neben
seinen eigenen Einlagen die Hilfte der Arbeitgeberbeitrige herausgegeben bzw.
an diejenige Personalfiirsorgeeinrichtung tiberwiesen wird, in welche er aufge-
nommen wird. Im iibrigen beschrénkt sich der Entwurf darauf, den Abschluss
von Vereinbarungen zwischen konzessionierten Transportanstalten oder ihren
Personalfarsorgeeinrichtungen iber die Freiziigigkeit von Versicherten vorzu-
behalten und sie, um der Wahrung der Interessen sowohl der beaufsichtigten
Kasse als des Versicherten willen, der Genehmigung der Aufsichtsbehdrde zu
unterstellen.
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Artikel 76. In der Regel werden besondere Kassenstatuten oder Reglemente
herausgegeben. Es ist aber wiinschbar, dass sowohl die Beitrdge der Unterneh-
mung und des der Kasse angeschlossenen Bediensteten als die Leistungen der
Kasse durchwegs aus ein und demselben Reglement ersichtlich sind (Abs. 1).

Bis dahin herrschte vielfach Unsicherheit dariiber, ob es zu den Funktionen
und Befugnissen der Aufsichtsbehérde gehdre, auch wiber strittige Anspriiche an
die Firsorgeeinrichtungen zu entscheiden. Die Aufsichtsbehdrde stand schon
oft vor solchen Begehren, sei es des Ansprechers oder der Verwaltung der Kasse.
In Ubereinstimmung mit den vom Hilfskassengesetz der Aufsichtsbehorde zuge-
dachten Funktionen und in Nachachtung des Grundsatzes itber die Trennung,
welche zwischen administrativen Aufsichtsbefugnissen und der Zustidndigkeit
zur Entscheidung tiber strittige Anspriiche herrschen soll, wird hier klargestellt,
dass Streitigkeiten iber Anspriiche auf Leistungen der Kasse vom Richter zu
beurteilen sind. Mitunter sind damit in den Kantonen nicht die ordentlichen
Richter, sondern auch Versicherundsgerichte betraut. Die sachliche Zusténdig-
keit wird vom kantonalen Recht bestimmt (Abs. 2). Einzelne Kantone haben sie
ihren, auf Grund der Kranken- und Unfallversicherung geschaffenen Versiche-

‘rungsgerichten itbertragen.

Artikel 77 entspricht dem Artikel 7 des Hiulfskassengesetzes. Es wird nur
prazisiert, dass bei der Verteilung des Kassenvermégens unter die Anspruchs-
berechtigten die laufenden Anspriiche gebithrend zu beriicksichtigen seien. Bei
Pensionskassen ist der Anspruch auf die laufenden Renten als wohlerworbenes
Recht zu betrachten und verdient im Falle der Auflésung einer Kasse-eine Vor-
zugsstellung. Sie darf aber nicht so weit gehen dass den @ibrigen Ansprechern auf
teilweise Ruckerstattung des auf sie entfallenden Deckungskapitals untragbare
Opfer zugemutet werden, so dass diese unter Umstinden leer ausgehen missten.
Schon der Auftrag des Hulfskassengesetzes von 1889 lautete, dass der Bundesrat
dariiber zu wachen habe, dass die Interessen der Versicherten gewahrt bleiben
und dass das Vermdgen «nach dem Verhiltnis der rechnungsmaéssigen Reserve
der einzelnen Versicherten unter sie zu verteilen» sei.

Zehnter Abschmitt: Strafbestimmungen und Verwaltungsmassnahmen

1. Keine Rechtsordnung kann sich darauf beschrinken, nur Vorschriften
itber das Verhalten der ihr Unterworfenen aufzustellen. Sie bedarf dariiber
hinaus einer Organisation, welche der zustindigen Behérde erméglicht, die Ver-
Verletzung der Vorschriften festzustellen und sie durchzusetzen.

Das bisherige Eisenbahnrecht hat die Strafbestimmungen je nach dem

" Zeitpunkt, in welchem die Vorschriften erlassen worden sind und nach ihrem

Zweck verschieden ausgestaltet.
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Gesetz Art. Tatbestand Strafe Strafsubjekt Zustindigkeit
Eigenbahn- | 84
gesetz 1872 ‘Wiederholte, . Bundesrat,
Neben- 2 verschuldete 10(%3SF1~ B;;anunuger- bzw. Auf-
bahnen- Zugsverspitung ) € . lsichtshehorde
gesetz 1899
Stimm- | 11 | Verletzung der pi510000 Fr.| Aktioniire
rechtsgesetz Stimmrechts- in schweren | und Organe
1895 ordnung *) Fillen ver- | der Gesell-
bunden mit schaft
Gefingnis bis
zu 3 Monaten
Rechnungs- | 18 Verletzung bis 10000 Fr.| Bahnunter- Bundes-
gesetz 1896 der Vorschriften, 2) nehmung gericht als
wiederholte - Bundes-
Saumnis strafgericht
Transport- | 65 Grobe Vernach- | bis 1000 Fr. | Bahnunter-
gesetz 1893 lassigung der im Riickfall | nehmung
Pilichten als bis 5000 Fr.
Transport- 2)
iibernehmer 2)
1y Offizialdelikt
2) auf Antrag der Aufsichtsbehorde
3) im Hinblick auf die Revision des Elsenbahngesetzes von 1872 ins Transport-
gesetz von 1948 nicht mehr iibergenommen.

Neuere Gesetze, welche dhnliche Tatbestinde mit Strafe bedrohen, kennen
niedrigere Bussen, dafiir entweder an deren Stelle oder damit verbunden noch die

Haftstrafe.
Gesetz Art. Tatbestand Strafe Strafsubjekt ) Zustindigkeit
Postverkehrs-| 61 | Zuwiderhandlung 50 bis Kongz. Unter-| Post- und
gesetz Abs.1| gegen Ordnungs- 1000 Fr. nehmung | Risenbahn-
1924 vorschriften departement
Trolleybus- | 17 | Zuwiderhandlung 50 bis Konz. Unter-| Post- und
gesetz gegen Gesetz, 2000 Fr. nehmung | Lisenbahn-
1950 Vollziehungs- departement
vorschriften
. und Konzession
Luftfahrt- 91 | Zuwiderhandlung Haft bis jedermann Luftamt
gesetz gegen Gesetz, zu drei
1948 Vollziehungs- Monaten
vorschriften und oder
zwischenstaatliche | Busse bis
Vereinbarungen 2000 Fr.
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Nach Artikel 292 des Schweizerischen Strafgesetzbuches kann, wer der von
einer zustindigen Behdrde oder einem zustdndigen Beamten unter Hinweis auf
die Strafdrohung dieses Artikels an ihn erlassenen Verfiigung nicht Folge leistet,
mit Haft oder mit Busse bestraft werden, Hier handelt es sich um eine sogenannte
Blankett-Stratbestimmung, um der Behérde ein Mittel an die Hand zu geben,.
durch Androhung von Sanktionen ihre Verfiigungen zu erzwingen. Meist werden
aber in den Erlassen selber Sanktionen vorgesehen. Dann sind diese Bestimmun-
gen ausschliesslich anwendbar. Artikel 292 des Strafgesetzbuches hat nur subsi-
didre Geltung (BGE 73 [1947] IV 129; 78 [1952] 1 178 Erw. 2).

Wir haben erwogen, ob auf die Aufnahme einer Strafbestimmung im Eisen-
bahngesetz verzichtet werden kénnte, um nétigenfalls auf Grund von Artikel
-292 des Strafgesetzbuches vorgehen zu kénnen. Mit Riicksicht auf.die Besonder-
heiten der eisenbahnrechtlichen Bestimmungen mdchten wir-diese Bestimmung
nicht anrufen. Wohl ist das Eisenbahngesetz im wesentlichen Verwaltungsrecht
und Artikel 292 des Strafgesetzbuches dazu geschaffen, der Verwaltungsbehorde
ein Zwangsmittel zur Verfiigung zu stellen. Bei der Aufsicht tber Bau und Be-
trieb von Eisenbahnen stehen die Sicherheit und Leistungsfihigkeit der Anlagen
und des Betriebes im Vordergrund. Die Nachachtung der dariiber erlassenen
Bestimmungen mit Artikel 292 des Strafgesetzbuches zu erzwingen, welcher die
Androhung der Haftstrafe in sich schliesst, kénnte sich in diesem Bereich
dusserstens noch rechtfertigen, nicht dagegen zur Durchsetzung anderer Vor-
schriften, wie der Erfilllung der vom Transportgesetz geforderten Beférderungs-
pflicht, der Vorschriften tiber die Nationalitit von Verwaltung und Personal,
iiber das Rechnungswesen, iiber die Verwaltung von Personalhilfskassen oder
gar von reinen Ordnungsvorschriften der Konzession. Mit Ausnahme des Stimm-
rechtsgesetzes von 1895 kannte das bisherige Recht nur die Busse.

In Ubereinstimmung mit dem bisherigen Recht und in Anlehnung an andere
Gesetze, in welchen fiir ihren Anwendungsbereich eigene Strafbestimmungen
aufgestellt worden sind, halten wir es fiir richtig, auch im Eisenbahngesetz eine .
solche Bestimmiung vorzusehen. Nachdem hier die bisher in verschiedenen Ge-
setzen zerstreuten Vorschriften in ein und demselben Gesetz zusammengefasst
sind, gehort dazu auch eine einheitliche Strafbestimmung, wonach gegen die
Zuwiderhandlungen gegen das Eisenbahngesetz und andere Gesetze und zwi-
schenstaatliche Vereinbarungen iiber das Eisenbahnwesen, gegen ihre Voll-
zichungsvorschriften, gegen die Bestimmungen der Konzession sowie gegen
darauf gestittzte Verfigungen der Aufsichtsbehorde mit Busse eingeschritten
werden kann. Wir diirfen feststellen, dass heute die kraft Gesetz und Konzession
bestehende Aufsicht des Bundes auf Verstdndnis stsst und sich zwischen der
Aufsichtsbehérde und den Bahnunternehmungen eine von Vertrauen getragene
Zusammenarbeit herausgebildet hat.

Artakel 78. Verglichen mit den heute geméss Artikel 840 des Strafgesetz-
buches noch der Bundesgerichtsbarkeit unterstehenden Straftatbestéinden be-
steht kein Bediirfnis mehr, Ubertretungen der eisenbahnrechtlichen Vorschriften
dem Bundesstrafgericht zur Beurteilung zu tiberweisen. Diese kann ohne weiteres .
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den kantonalen Gerichten tiberlassen werden. Zur Beurteilung soll auch nicht
die Aufsichtsbehorde, sondern von vorneherein der Richter zustindig sein.
Ferner sollen diese Ubertretungen erst auf Arzeige der Aufsichtsbehérde hin
gerichtlich verfolgt werden. Mit Riicksicht auf Artikel 18 in Verbindung mit
Artikel 102 des Strafgesetzbuches miissen wir die Strafbarkeit der fahrlissig be-
gangenen Ubertretung ausdriicklich hervorheben, was wir namentlich zur Be-
folgung von Vorschriften iiber Bau und Betrieb, wo es sich um die Beseitigung
von Gefahrzustinden handeln kann, fir notig erachten.

Wie in Artikel 91 des Luftfahrtgesetzes wird nicht nur die konzessionierte

Unternehmung und ihre Organe, sondern jedermann mit der Strafe bedroht,

"welcher den Vorschriften zuwiderhandelt. Gewisse Bestimmungen des Eisen-
bahngesetzes miissen auch Dritte beachten (Art. 16, Abs. 1,19, 22, Abs. 1, 29,
Abs. 1). In Anlehnung an das alte Recht ist das Maximum der Busse von 10 000
Franken beibehalten, auf die Einfuhrung der Haftstrafe aber verzichtet worden
(Abs. 1). ‘

Die Strafverfolgung auf Grund strengerer Bestimmungen des Strafgesetz-
buches wird wie bisher vorbehalten. Dazu muss das Bahnpolizeirecht hier eben-
falls vorbehalten werden. Die persénliche Verantwortlichkeit der fiir juristische
Personen und Gesellschaften handelnden Personen ist nichts Neues (Abs. 2 und 3).

2. Wichtiger als die immer nur im einzelnen Fall und erst nachtréiglich wir-
- kende Strafe sind die in der Eisenbahngesetzgebung, in neuneren Konzessionen
und in andern Vorschriften sowohl des Bundes als der Kantone vorgesehenen
Verwaltungsmassnahmen. Wo durch Nichtbeachtung der Vorschriften und der
Vertiigungen der Aufsichtsbehorde ein Zustand eintritt, welcher mit dem Inter-
esse der Sicherheit und Ordnungsmissigkeit des Baues, Betriebes, Verkehrs oder
der Verwaltung von Bahnunternehmungen nicht mehr vereinbar ist, muss auf dem
Wege des Verwaltungszwanges Abhilfe geschaffen werden konnen, bei Siumnis
des Verpflichteten wo nétig durch Ersatzvornahme auf dessen Kosten.

Artikel 79 tibernimmt in Absatz 1 aus den Konzessionen die Disziplinarbe-
‘stimmung. Sie gehort ihrer Natur und Tragweite nach ins Gesetz; dazu die schon
im bisherigen Recht enthaltene Ersatzvornahme.

Artikel 80 droht endlich noch wie in andern Aufsichtsgesetzen den Entzug der
Konzession an. Welche Massnahmen die Bundesversammlung in einem solchen
Fall zu treffen sich veranlasst sehen kann, muss vorbehalten bleiben. Artikel 18
und 28 des Eisenbahngesetzes von 1872 drohten kurzerhand die Versteigerung
der Bahn mit allem Zubehor fir Rechnung der Gesellschaft an. Das diirfte heut-
zutage keine zweckmissige Sanktion mehr sein, zumal sich nicht mehr so leicht
ein Ersteigerer finden liesse, der die Unternehmung auf Grundlage der Kon-
zession des fritheren Inhabers zu betreiben itbernehmen wiirde. Auch in der
Ziwangsliquidation kann im Falle, wo bei der zweiten Steigerung kein den An-
schlagspreis erreichendes Angebot fillt, das Bundesgericht, wenn es den Steige-
rungsgegenstand nicht dem Hochstbietenden zuschligt, nach Anhdrung des
Bundesrates eine andere sachgemisse Verfugung treffen.
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Elfter Abschnitt: Ube}gomgs- und Schlussbestimmungen

Artikel 81. Jede Konzession schreibt vor, «dass die jeweiligen Bundesge-
setze sowie alle tibrigen Vorschriften der Bundesbehérden itber Bau und Betrieb
der schweizerischen Eisenbahnen genaune Beachtung finden sollen».

Wir haben in den Entwurf einige Bestimmungen aufgenommen und ver-
einheitlicht, welche bis jetzt Bestandteil der Konzession gebildet haben, aber
_ dort je nach der Epoche ihrer Erteilung verschieden lauten. Uberdies gehéren
sie ihrer Natur und Tragweite nach ins Gesetz. Diese Konzessionsbestimmungen
sind aufzuheben, so diejenigen tiber die Nationalitit von Verwaltung und Perso-
nal der Unternechmung, den «Brneuerungs- und Reservefonds» und die Diszi-
plinar- und Verwaltungsmassnahmen (Art. 11, 56 bis 59, 78 und 79 des Entwurfs).

Dazu konnen die weiteren in Artikel 81, Absatz 1, genannten Konzessions-
bestimmungen aufgehoben werden. Die Zugkraft und die Zahl der Geleise zu
bestimmen, ist in einzelnen Fillen vor der Erstellung der Bahn von Bedeutung
gewesen. Sollten die wenigen noch mit Dampf betriebenen Bahnen das Traktions-
gystem #ndern wollen, so sollte das nicht Gegenstand einer Vorlage an die
Bundesversammlung tiber die Anderung der Konzession bilden miissen, so
wenig wie die schon nach Artikel 14, Absatz 8, des Eisenbahngesetzes von 1872
dem Bundesrat zustehende Befugnis, im Interesse der Sicherheit des Bahnbe-
triebes und erweiterter Verkehrsbediirfnisse oder der Landesverteidigung die
Erstellung weiterer Anlagen anzuordnen. Nachdem heute das schweizerische
Eisenbahnnetz im allgemeinen als ausgebaut gelten darf und das Verhaltnis
zwischen Bund und Bundesbahnen besonders geordnet ist, sind diese Félle nicht
mehr von Bedeutung. Waren aber im Interesse der Landesverteidigung neue
Anlagen zu erstellen und ging das iiber die gesetzlichen und konzessionsméssigen

_Verpflichtungen der Bahnunternehmung hinaus, so hatte der Bund sie schon
nach Artikel 14, Absatz 4; des Eisenbahngesetzes von 1872 zu entschidigen,
welche Bestimmung wir beibehalten haben (Art.40 des Entwurfs). Wie bisher
entscheidet im Streit iiber die Kosten das Bundesgericht (Art. 46 des Entwurfs).

Die Bestimmungen iber die Fahrgeschwindigkeiten sind wegen den in-
zwischen eingetretenen Anderungen der Verhiltnisse itberholt, namentlich in-
folge der Elektrifikationen. Die Fahrgeschwindigkeiten miissen je nach dem Bahn-
sytem, den Bremssystemen, den Neigungs- und Kriammungsverhaltnissen und
den ubrigen ortlichen Gegebenheiten stédndig iiberwacht und entsprechend fest-
gesetzt werden. Heute enthalten die Verordnung vom 19.Februar 1929 uber die
Festsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf schweizerischen Hauptbahnen
(BS 7, 88) und Artikel 89 und 40 der Verordnung vom 19.Mérz 1929 betreffend
Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen (BS 7, 121) die dafiir mass-
gebenden Grundsitze. ‘

Ferner gibt es zahlreiche Konzessionsbestimmungen iiber Taxen. Soweit sie
dem Transportgesetz von 1948 widersprechen, sollten sie jetzt ebenfalls aufge-
hoben werden, weil das Transportgesetz wohl ausdriicklich alle ihm widerspre-
chenden Bestimmungen von Gesetzen, Bundesbeschliissen und Verordnungen,



284

nicht aber von Konzessionen aufgehoben hat, so die Bestimmung der Konzession
tber die Beforderung von Handgepdck (Art.28 des Transportgesetzes und
Art. 59 des Transportreglementes).

Nach zahlreichen, noch bis 1980 und dariiber hinaus laufenden Konzessionen
sind viele Bahnunternehmungen verpflichtet, bei Eintritt von Notstinden,
insbesondere bei ungewdhnlicher Teuerung der Lebens- und Futtermittel, auf
Verlangen des Bundesrates Getreide- und Bodenfriichte zeitweise zu billigeren
Taxen zu beférdern, als es die Tarife mit Einschluss der Ausnahmetarife vor-
sehen. Auch diese Bestimmungen sind iberholt. Seit Jahrzehnten ist von ihnen
kein Gebrauch gemacht worden, und es ist kaum anzunehmen, dass man sich je
darauf noch berufen wird.

In vielen Konzessionen wird, je nach der Epoche,in welcher sie erteilt worden
sind, noch vorgeschrieben, dass, wenn die Bahnunternehmung wihrend einer An-
zahl von Jahren einen Reinertrag von 6 Prozent oder mehr aufweist, sie die in ihrer
Konzession festgelegten Héchsttaxen zu senken habe, sofern sie nicht dem Be-
dirfnis der Bevilkerung durch Gewéhrung anderer Taxerleichterungen oder
. durch Einfithrung von Verkehrsverbesserungen Rechnung tréigt. Diese Bestim-
mungen beruhen auf den Anschauungen des Inhabers der Konzessionshoheit in
der Zeit, als die Bahn als einziges leistungsfahiges Transportmittel das Verkehrs-
wesen beherrschte. Durch die Konzession wurde die Ausithung und damit auch
die wirtschaftliche Nutzung eines Rechtes verliehen, das dem Staate zusteht.
Um sich dagegen zu sichern, dass die konzessionierte Unternehmung sich auf
Kosten der Allgemeinheit bereichere, wurde die genannte Auflage in die Kon-
zession aufgenommen. Von 1885-1913 geniigte ein wihrend 8 Jahren 6 Pro-
zent abersteigender Reinertrag, um die Taxherabsetzung oder ihre Kompen-
sation auszulGsen. Von 1914 an musste der auf das Aktienkapital entfallende
Jahresgewinn wihrend sechs aufeinanderfolgenden Jahren im Durchschnitt und
tiir jedes der drei letzten Jahre 6 Prozent ubersteigen. Iis gibt auch Prozentsitze
von 4,4%5, 5,7, 8 und 10 Prozent, welche die Taxherabsetzung auslésen, unter von
der Regel noch abweichenden und differenzierter ausgestalteten Voraussetzungen.
Manchmal ist der Bundesrat zur endgiltigen Entscheidung dariiber befugt, nach
andern Konzessionen wieder die Bundesversammlung.

Diese Ordnung rief komplizierten Bestimmungen iiber die Ermittlung dieser
Reinertrige. Deren Handhabung war um so schwieriger, als die Konzessionen
manchmal von Reinertrag, dann wieder von Reingewinn oder von Jahresge-
winn sprechen (Bundesbeschliisse vom 17. Juni 1914 und vom 14. Dezember 1921
tiber die Berechnung des Reinertrages der Privatbahnen: AS n.F. 30, 259 und
BS 7, 234). : :

Solange es bei den meisten Bahnen noch solche Reinertrige gab, wurde
nicht die Taxherabsetzung durchgesetzt, sondern sie durch die Einfithrung
anderer Erleichterungen kompensiert. Uberdies haben die Konzessionen die
Herabsetzung der in thnen festgelegten Héochsttaxen im Auge. Diese wurden nur
ganz selten iiberschritten. In dem von Ihnen genehmigten Bundesratsbeschluss
vom 16. August 1950 itber die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahnunter-



285

nehmungen (Art. 10, 18, 16, 18 und 22) sind die zuldssigen Hochsttaxen so be-
messen, dass sie im heutigen Wettbewerb mit andern Transportmitteln kaum
mehr ausgeniitzt werden kénnen.

Daneben kennen die Konzessionen auch die angemessene Erhohung dort
festgelegter Hochsttaxen, wenn némlich der Ertrag dér Unternehmung nicht
hinreicht, um die Betriebskosten, einschliesslich der Verzinsung des Obligatio-
nenkapitals und «der Einlage in den Erneuerungsfonds» (Abschreibungen) zu
decken. Teils ist der Bundesrat zustidndig, die Erhohung zu bewilligen, teils
bedarf seine Verfiigung der Genehmigung der Bundesversammlung. Zu diesen
Hochsttaxen mussten, wie erinnerlich, mehrmals Zuschlige bewilligt werden,
letztmals mit dem Bundesbeschluss vom 27.Oktober 1949 iiber die Aufstellung
allgemeiner Grundsitze fir die Tarifbildung der schweizerischen Eisenbahn-
unternehmungen (AS 7949, 1508). Durch den von Thnen genehmigten Bundes-
ratsbeschluss vom 16. August 1950 (AS 7950, 1501) sind nunmehr die Zuschlige
zu den in der Konzession festgelegten Hochsttaxen so bemessen worden, dass die
Bestimmungen der Konzessionen iber TaxerhGhungen gegenstandslos geworden
sind.

Diese Konzessionsbestimmungen itber vom Reinertrag abhingige Herab-
setzung oder Erhohung von Héchsttaxen diirfen deshalb als tiberholt betrachtet
und infolgedessen aufgehoben werden (Abs. 1). Die neuertn Konzessionen weisen
sie nicht mehr auf.

Dagegen sollen, um jeden vermeintlichen Eingriff in durch die Verleihung der
Konzession als wohlerworben betrachtete Rechte auszusehliessen, die Bestim-
mungen der Konzessionen iiber den Ritckkaut durch das neue Eisenbahngesetz
nicht berithrt werden, sondern bis zum Ablauf ibrer Geltungsdauer in Kraft
bleiben (Abs. 2).

Artikel 82 gewihrleistet den Nebenbahnen bis zu dem in Artikel 43 genann-
ten Zeitpunkt mindestens die auf Grund des bisherigen Rechtes auszurichtenden
Entschédigungen fiir ihre Leistungen fir die Post-, Telegraphen- und Telephon-
verwaltung.

Artikel 83 bernimmy in vereinfachter Fassung den Artikel 10 des Gesetzes

vom 21.Dezember 1949 ber die Erginzung des Privatbahnhilfegesetzes.

Artikel 84. Die ih Gesetz vom 18. Juni 1914 betreffend die Gebithren fiir
Konzessionen von Transportanstalten (BS 7, 979) fiir die Erteilung, Ausdehnung,
Ubertragang und Anderung der Konzession sowie fiir die Bewilligung der Ver-
langerung von in ihr festgesetzten Fristen vorgeschriebenen Gebithren bediirfen
der Uberprifung. Solche Gebithren sollten wie diejenigen fiir den Vollzug anderer
Gesetze in einer Verordnung festgesetzt werden konnen. Darin wiren auch auf-
zunehmen Gebiihren fiir die schon in Artikel 17 des Eisenbahngesetzes von 1872
zu Lasten der konzessionierten Bahnunternehmungen gehenden Kosten der Auf-
sichtsbehorde fir die Untersuchung und Erprobung von Anlagen und Fahr-
zeugen vor ihrer Inbetriebnahme (sogenannte Kollaudationsgebithren). Dazu
kémen angemessene Verwaltungsgebuthren fir den der Post-, Telegraphen- und
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Telephonverwaltung erwachsenden Aufwand fiir die ihr in Artikel 20 des Ent-
wurfes vorbehaltene Kontrolle radioelektrischer und &hnlicher Anlagen und
Gerdte der Bahnunternehmungen, ferner Gebithren fiir die einen erheblichen
Arbeitsaufwand erfordernde gesamthafte Genehmigung der Pléne bei Erstellung
neuer Bahnen oder Bahnstrecken und ihrer Einrichtungen. Endlich soliten
bescheidene -Gebithren erhoben werden kénnen fir die immer stirkere Bean-
spruchung der Aufsichtsbehdrde durch Erteilung von Auskimften aller Art und
fir die Erstattung von technischen und Rechtsgutachten an andere Verwaltungs-
behorden, Gerichte, Bahnunternehmungen und namentlich Dritte aus dem
Gebiet des Baues und Betriebes, Verkehrs und des Sanierungs- und Rechnungs-
wesens der dem Eisenbahngesetz unterstehenden Unternehmungen.

Dagegen beabsichtigen wir keine Gebiithren zu erheben fiir die Behandlung
der iibrigen, regelmassig zur Genehmigung einzureichenden Vorlagen wie Pline
von einzelnen Anlagen und Fahrzeugen, Entwirfe fiir Dienst- und Betriebs-
reglemente und Tarife, fiir Rechnungsausweise, Statuten, Verbindungsgeleise-
vertrage, Pacht- und Betriebsvertrage sowie fur die Prifung der Reglemente
und versicherungstechnischen Bilanzen von Personalhilfskassen. Diese Vorlagen
werden nicht im Interesse der Unternehmung, sondern zur Wahrung 6ffentlicher
Interessen genehmigungsbedurftig erklirt. Dafur Gebithren zu erheben, er-
schiene uns mit Ricksicht darauf, dass den Unternehmungen im-6ffentlichen
Interesse ohnehin noch genug Obliegenheiten verbleiben, wenig sinnvoll.

Das Gesetz von 1914 iiber die Gebithren fir Konzessionen von Transport-
anstalten kann damit aufgehoben werden (Art. 86).

Artrkel 85. Wir haben in unsern Darlegungen iiber die Ziele und den Umfang
der Revision der Eisenbahngesetzgebung daran erinnert, dass eine charakteri-
stische Iligenart dieser Gesetzgebung darin bestehe, dass zahlreiche Gesetze oder
einzelne ihrer Bestimmungen gleichzeitig fir andere vom Bunde konzessionierte
Transportunternehmungen gelten, so namentlich fir Schiffahrtsunternehmun-
gen und geméss Artikel 8 und 11 des Gesetzes vom 29.Marz 1950 (AS 1951, 665)
auch fur Trolleybusunternehmungen. Da der Entwurf nunmehr den gréssten
Teil der Eisenbahngesetze in ein und denselben Erlags zusammenfasst, was die
Aufhebung des alten Rechtes nach sich zieht, muss bestimmt werden, in welchem
Umfang das neue Gesetz iiber die Eisenbahnen hinaus auf diese andern Unter-
nehmungen anwendbar sein soll. Wollte man dies nicht tun, bedirfte es kompli-
zierter und uniibersichtlicher Vorschriften dariiber, welche Bestimmungen des
alten Eisenbahnrechtes und in welch angepasster Form auf diese andern 6ffent-
lichen Transportunternehmungen anwendbar bleiben miissten. Vorweg genom-
men hat der Entwurf die Anwendung seiner Bestimmungen iiber den Anschluss
und iiber den durchgehenden Verkehr zwischen Bahnunternehmungen und andern
offentlichen Transportunternehmungen, weil diese Verhiltnisse am besten dort
geordnet werden (Art. 83 und 85 und 88). Artikel 85 bestimmt den Anwendungs-
bereich des Eisenbahngesetzes noch in anderer Bezichung.
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Absatz 1. Gemiss bisherigem Recht werden die Bestimmungen des Ent-
wurfes iiber Personalhilfskassen, die Grundsitze tber Forderung und Hilfe-
leistung sowie tiber die Gebithren auf die vom Bunde konzessionierten Schiffahrts-
unternehmungen anwendbar erklirt (sechster und neunter Abschnitt, sowie
Art. 84). Da das Gesetz von 1939 uber die Hilfeleistung und das Erginzungs-
gesetz von 1949, dazu der Bundesbeschluss von 1951 aber die voriibergehende
Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes, zu namhaften finanziellen Leistungen
des Bundes und der Kantone an diese Unternehmungen gefithrt hat, und, soweit
sie die Voraussetzungen dazu erfillen, weiter filhren kann, rechtfertigt es sich
aus den gleichen Griinden wie gegeniiber den Eisenbahnen, auch die Bestimmun-
gen iiber die Vertretung &ifentlicher Gemeinwesen in der Verwaltung, tiber die
Genehmigung von Statuten und namentlich tiber das Rechnungswesen auf diese
anwendbar zu erklaren (dritter und siebenter Abschnitt).

Die vom Bunde konzessionierten Schiffahrtsunternehmungen unterliegen,
obschon nicht im selben Masse, den besondern Verpflichtungen im Interesse der
Volkswirtschaft und der Landesverteidigung und haben dafur besondere Lei-
stungen zu erbringen. Das rechtfertigt die Anwendung der Artikel 39 bis 42, 44
bis 46 des Entwurfes. Der Anwendung von Artikel 43 bedarf es nicht, weil ihre
Leistungen fur die Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung auf Grund von
Artikel 81 der Verordnung vom 19.Dezember 1910 betreffend die Schiffahrt
konzessionierter Unternehmungen auf schweizerischen Gewissern (BS 7, 347)
von jeher hoher abgegolten werden.

Dagegen fehlten bis dahin fir Schiffahrtsunternehmungen Bestimmungen
entsprechend Artikel 4, 6 bis 8, 87 und 795 fernér hat die Erfahrung bewiesen,
dass auch Artikel 19 fir sie von erheblicher Bedeutung sein kann, kinftig auch
Artikel 20. Artikel 7 bringt fur sie nichts Neues, wird aber hier der Vollstandig-
keit halber anwendbar erklart. Der Vereinheitlichung des Rechts dient ferner
die Anwendung der Artikel 78 und 79. Die Anwendung von Artikel 8 erlaubt, den
noch auf das alte, inzwischen aufgehobene Gesetz von 1850 iber die Verbindlich-
keit zur Abtretung von Privatrechten bezugnehmenden Bundesbeschluss vom
21. Juni 1907 aufzuheben.

Absatz 2. Ebenfalls aus Grinden der Rechtsvereinheitlichung sehen wir die
Anwendung der Artikel 78, 79 und 84 auf Trolleybusunternehmungen vor.

Absatz 3. Wir haben die Luftseil- und Sesselbahnen in den Konzessionen

ebenfalls zur Schaffung von Personalhilfskassen verhalten. Auch sie bediirfen -

eines stindigen und wohl instruierten Personals, welches erheblichen beruflichen
Risiken ausgesetzt ist. Diese der regelmissigen Beforderung von Personen
dienenden Unternehmungen werden auf Grund der Postgesetzgebung konzessio-
niert, welche keine Bestimmungen iiber die Verwaltung von Personalhilfskassen
enthilt. Die Griinde, welche zur Gesetzgebung iiber die Aufsicht von Personal-
hilfskassen der Eisenbahn- und. Schiffahrtsunternehmungen gefithrt haben und
welche kraft des Gesetzes itber Trolleybusunternehmungen auch fur diese gilt,
rechtfertigen die Anwendung der Artikel 70 bis 76 und 77, Absatz 1 und 2. Der
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Absatz 8 von Artikel 77 kann nicht anwendbar erklirt werden, weil diese Unter-
nehmungen nicht dem Verpfindungs- und Zwangsliquidationsgesetz von 1917
unterstehen. Die Anwendung der Artikel 78, 79 und 84 ist gegeben.

Absatz 4. Wo bisher an Stelle des Bahnbetriebes im Hinblick auf einen
kommenden Bahnersatz versuchsweise andere Fahrzeuge eingesetzt wurden,
handelte es sich um einen voritbergehenden Zustand. Er konnte deshalb noch
als Kisenbahnbetrieb behandelt werden, da die Eisenbahnkonzession noch nicht
aufgehoben wurde und die Erteilung einer normalen Postkonzession wahrend
der Versuchsperiode sich noch nicht aufdringte.

Wir haben dargelegt, dass einzelne Bahnunternehmungen sowohl aus
finanziellen als aus betriebswirtschaftlichen Gritnden dazu iibergehen, Strassen-
fahrzeuge als Erginzung des Bahnbetriebes einzusetzen. Diese Ergidnzung
besteht in' einer betrieblichen Verbindung der beiden Transportarten. Es
handelt sich nicht mehr nur um Zufuhr nach und Abfuhr von der Bahn, sondern
um eine wechselnde Beférderung auf Schiene und Strasse, welche, wenn sie mit
dem Strassentransportmittel besorgt wird, iiher die Bahnstationen hinaus an
nicht bahnbediente, entferntere Bestimmungsorte gehen kann. In der Regel
handelt es sich aber um die Beférderung von Personen und Giitern, von oder
nach Stationen anschliessender Bahnen. Je nach Art und Umfang des Verkehrs
und seiner zeitlichen Dichte werden Eisenbahnfahrzeuge oder andere eingesetzt.
Die Bahnunternehmung bleibt also bestehen, ihr Betrieb wird nicht voriiber-
gehend eingestellt, um spéter ganz aufgehoben zu werden, was zur Aufhebung
der Eisenbahnkonzession fithrt (Art. 7 und 48 des Entwurfs).

Hier stellt sich die Fragen, unter welchem Recht dieser gemischte Betrieb
stehen soll. Sie ist nicht nur von Bedeutung fir das Verhéltnis der Bahnunter-
nehmung zum Staat, sondern auch gegeniiber den Fahrgésten, Verfrachtern und
Dritten in transport- und haftpflichtrechtlicher und noch in anderer Beziehung.

Was das Transportrecht betrifft, d.h. die Beférderungsbedingungen, die
Tarife und die Haftung aus dem Beférderungsvertrag, so ist die Einheitlichkeit
des anwendbaren Rechts schon bis zu einem gewissen Grad gewihrleistet.
Gemiss Artikel 4 des Transportgesetzes und Artikel 2 des Transportreglements
gilt das Eisenbahntransportrecht grundsétzlich auch dann, wenn die Eisenbahn
zur Durchfithrung des Befoérderungsvertrages statt der Eisenbahnfahrzeuge
andere Transportmittel verwendet. Im itbrigen gestattet Artikel 8 des Transport-
. gesetzes dem Bundesrat, die Anwendung des Fisenbahntransportrechtes auf
dem Verordnungswege oder von Fall zu Fall in der Xonzession auf den Verkehr
anderer durch Bundeskonzession zum regelmissigen Betrieb verpflichteter
Transportunternehmungen auszudehnen, soweit dies zur Erzielung einheitlicher
Rechtsgrundlagen fiir die verschiedenen Arten von Verkehrsbetrieben zweck-
missig erscheint. In transportrechtlicher Beziehung bedarf es infolgedessen auch
fiir solche gemischte Betriebe keiner weiteren Bestimmungen.

Anders steht es mit der Haftpflicht fiir Totung und Verletzung von Reisen-
den. Hier decken sich die auf die Art des Fahrzeuges abgestimmten Bestimmun-
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gen des Gesetzes vom 28:Marz 1905 betreffend die Haftpflicht der Eisenbahn-
und Dampfschiffahrtsunternehmungen (und der Post [BS 2, 810]) nicht mit den
Vorschriften des Gesetzes vom 15. Mérz 1982 iiber den Motorfahrzeug- und Fahr- .
radverkehr (BS 7, 595). Selbstverstindlich kann die Haftpflicht der betrieb-
fithrenden Unternehmung oder einer ihr dabei als Erfillungsgehilfin dienenden
Organisation nicht verschieden sein, je nach der Art des Fahrzeuges, mit welchem
der Fahrgast befordert wird. Hier kann es sich als wiinschbar erweisen, einheit-
liches Recht anzuwenden.

Fiar gemischte Betriebe sind unter Umstinden Bauten zu errichten oder
vorhandene zu erweitern, welche beiden Verkehrsarten dienen, wie z.B. Werk-
stitten und Geb#éude zur Unterbringung von Fahrzeugen. Die Bahnunterneh-
mung kann fiir den Erwerb von Grund und Boden das Enteignungsrecht aus-
uben. Dies wire fur einen Neu- oder Erweiterungsbau zur Unterbringung von
Motorfahrzeugen oder zur Einlagerung von Motortreibstoffen nicht mdéglich;
auch die Erteilung des Entelgnungsrechtes fur Bediirfnisse des gemischten
Betriebes kann sich zweckdienlich erweisen.

Endlich ist im Interesse von Kapitalgebern in Erwiigung zu z1ehen, ob das
nach Artikel 9 des Verpfindungs- und Zwangsliquidationsgesetzes auf die dem
Bahnbetrieb dienenden Vermogenswerte beschrinkte Gesamtpfandrecht nicht
sollte erweitert werden konnen, damit es den Glaubigern solcher gemischter
Betriebe zur Verfilgung gestellt werden kann, weil nur so eine Verpfindung
beweglicher Sachen moglich ist, ohne dass sie in den Gewahrsam des Glaubigers
ubergefithrt werden miissen. Der Schuldner muss aber die Fahrzeuge in seinem
Betrieb einsetzen kénnen.

Die Entwicklung der Organisation solcher gemischter Betriebe ist noch ab-
zuwarten. Siesind im Ausland schon verbreitet. Bis jetzt haben aus verschiedenen
Griinden die schweizerischen Bahnunternehmungen noch kaum von dieser
Betriebsorganisation Gebrauch gemacht. Ansidtze dazu sind aber vorhanden.

Dieser Stand der Entwicklung erlaubt es nicht, die Rechtsstellung solcher
Betriebe im Eisenbahngesetz festzulegen. Es kann sich auch nicht darum han-
deln, solche Betriebe samt und sonders der Eisenbahngesetzgebung unterstellen
zu wollen. Der gemischte Betrieb einer Bahnunternehmung untersteht ihr ohne-
hin schon teilweise. Setzt die Bahnunternehmung nicht eigene Strassenfahrzeuge
ein, sondern sichert sie sich bloss Fahrzeuge Dritter oder deren Transportorgani-
sation zur Erginzung des Bahndienstes auf Grund von Vertréigen, so brauchen
mit Ausnahme des Transportrechtes (Art. 8, 7-14 des Transportgesetzes), der
Gesetzgebung tiber die Arbeitszeit beim Betriebe der Eisenbahnen und anderer
Verkehrsanstalten und allenfalls des Haftpflichtgesetzes auf solche Unterneh-
mungen keine weiteren eisenbahnrechtlichen Bestimmungen anwendbar erklért
zu werden.

Wir michten deshalb nur soweit es zur Erzielung einheitlicher Rechtsgrund-
lagen fiir die verschiedenen Arten von Verkehrshetrieben zweckmaissig erscheint,
erméchtigt sein. die Anwendung dieses oder anderer Gesetze fiber Iisenbahnen
auf Transportdienste ausdehnen zu konnen, welche in Ergdnzung oder an Stelle
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der Bahn von ihr gelber oder von mit ihr verbundenen andern Transportunter-
nehmungen betrieben werden.

Artikel 86. Dank der Zusammenfassung der wichtigsten von der Revision
erfassten Gresetze iiber das Eisenbahnwesen konnen eine Reihe von Gresetzen und
Bundesbeschliissen aufgehoben werden (Abs. 1, Zif. 1-6, 10 und 11).

Die in den Artikeln 38, 46, 61 und 69 des Entwurfs genannten Streitig-
keiten, welche zum Teil schon nach altem Recht, zum Teil neu vom Bundes-
gericht zu beurteilen sind, legen die Aufhebung der Buchstaben ¢ bis e des
Artikels 111 des Gesetzes tiber die Organisation der Bundesrechtspflege nahe.
Alle diese Streitigkeiten fallen schon geméss Buchstabe ¢ des genannten Ar-
tikels in die Zusténdigkeit des Bundesgerichtes (Zif. 7).

Die in Artikel 9 des Bahnpolizeigesetzes festgesetzten Verjihrungsfristen
erweisen sich als zu kurz. Statt ihrer sollte die allgemeine Vorschrift des Artikels
109 des schweizerischen Strafgesetzbuches iiber die Verjihrung von Ubertretun-
gen gelten; ebenso an Stelle der im letzten Satz von Artikel 11 des Bahnpolizei-
gesetzes genannten kantonalen Vorschriften tber die Strafverfolgungsverjah-
rung (Zif. 8).

Datiir ist die in Artikel 8 des Bahnpolizeigesetzes vorgesehene Art der
Strafen und ihr Mass in Ubereinstimmung zu bringen mit den heutigen Bediirf-
nissen und in Anlehnung an Artikel 101 und 106 des Strafgesetzbuches (Absatz 8).

Im Zusammenhang damit ist Artikel 17, Absatz 1, des Trolleybusgesetzes
aufzuheben (Abs. 1, Zif. 9).

Absatz 2. Die unter Ziffern 18 bis15 genannten Gesetze und Bundesbeschliisse
sind aus denselben Griinden aufzuheben wie die in Absatz 1 unter Ziffer 1-6, 10
und 11 aufgefithrten Erlasse. Dank des ausdriucklichen Vorbehaltes der gestitzt
auf sie begriindeten Rechte und Forderungen von Bund, Kantonen, Gremeinden
und Privaten kénnen auch die in Ziffern 16 bis 18 erwidhnten Bundesbeschliisse
aufgehoben werden, die wegen dieser Rechte noch in den Band 7 der Bereinigten
Sammlung der Bundesgesetze und Verordnungen 1848-1947 aufgenommen
worden sind.

Gestutzt auf diese Ausfithrungen beehren wir uns, Thnen die Annahme des
beiliegenden Gesetzesentwurfes zu empfehlen.

Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung
unserer ausgezeichneten Hochachtung.
Bern, den 8.Februar 1956.
Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,
Dexr Bundesprisident:
- Feldmann

Der Bundeskanzler:
Ch. Oser
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(Entwurf)

Eisenbahngesetz

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft

gostiitzt auf Artikel 23, 24ter, 26, 84, Absatz 2, 86 und 64 der
Bundesverfassung,

nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 3. Februar 1956,
beschliesst:

Efster Abschnitt

Allgemeine Bestimmungen

Art. 1

1 Dieses Gesetz findet Anwendung auf den Bau und Betrieb von
Schienenbahnen, die nach ihrer Zweckbestimmung von jedermann zur
Beforderung von Personen oder Giitern beniitzt werden konnen, und auf
die darin geordneten Beziehungen dieser Bahnen zu anderen &ffentlichen
Transportunternehmungen, 6ffentlichen Verwaltungen und Dritten.

2 Der Bundesrat entscheidet iiber die Unterstellung von Eisenbahn-
anlagen unter dieses Gesetz.

3 Das Gesetz iiber die Schweizerischen Bundesbahnen und, soweit
das Eisenbahngesetz nichts Abweichendes bestimmt, die anderen auf
Eisenbahnen anwendbaren bundesrechtlichen Vorschriften bleiben vor-
behalten. '

Art. 2

1 Das schweizerische Eisenbahnnetz besteht aus Haupt- und Neben-
bahnen. — Hauptbahnen sind die normalspurigen Bahnen, die dem in-
landischen und internationalen Durchgangsverkehr dienen; Nebenbahnen
sind die normalspurigen Bahnen, die in der Hauptsache nur dem Verkehr
einer bestimmten Landesgegend dienen, ferner alle Schmalspurbahnen,
Zahnradbahnen, Strassenbahnen und Standseilbahnen.

1. Geltungs-
bereich

11. Haupt- und
Nebenbahnen



III. Enteignung

IV, Gerichts-
stand

L. Erteilung,
Erneuerung,
Erloschen
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2 Die Konzession bestimmt, ob eine normalspurige Bahn als Neben-
bahn gilt; wo die Konzession schweigt, bestimmt dies der Bundesrat. Er
bezeichnet auch diejenigen normalspurigen Strecken der Bundesbahnen,
welche zu den Nebenbahnen gehdren.

3 Bei verinderten Verhéltnissen kann der Bundesrat eine Hauptbahn
oder einzelne ihrer Strecken zur Nebenbahn und eine Nebenbahn oder
einzelne ihrer Strecken zur Hauptbahn erkldren.

¢ Die von der Bahn berithrten Kantone, die Bahnunternehmung
und die anschliessenden Offentlichen Transportunternehmungen sind
vorher anzuhéren.

Art. 8

Den Bundesbahnen und den konzessionierten Bahnunternehmungen
steht das Enteignungsrecht gemiss der Bundesgesetzgebung iiber die
Enteignung zu.

Art. 4

1 Die Bahnunternehmung kann, ausser an ihrem Sitz, vor dem fiir
die Klage zustindigen Gericht jedes von ihr berithrten Kantons von
dessen Einwohnern belangt werden. Fiir dingliche Klagen gilt der Ge-
richtsstand der gelegenen Sache. '

2 Vorbehalten bleiben Gerichtsstand und Zusténdigkeit far beson-
dere, in Anwendung von Bundesrecht zu beurteilende Streitigkeiten.

e

Zweiter Abschnitt

Konzession

Art. 5

1 Bau und Betrieb einer Eisenbahn bediirfen einer eidgendssischen
Konzegsion. Sie kann erteilt werden, wenn
die Interessen der Landesverteidigung nicht entgegenstehen,
der Verkehr nicht zweckmaissiger und wirtschaftlicher durch ein anderes

Verkehrsmittel bedient werden kann. ’

Fir Strassenbahnen muss die nach kantonalem Recht ndtige Be-
willigung zur Beniitzung der 6ffentlichen Strasse erteilt oder zugesichert
sein.

2 Die Erteilung und Erneuerung der Konzession sind Sache der
Bundesversammlung.

Der Bundesrat ist ermichtigt, die in der Konzession festgesetzten
Fristen zu verlingern und, zur Anpassung an verinderte Verhaltnisse,
die Bestimmungen der Konzession iiber den Sitz der Unternehmung, den
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Bau und Betrieb, den Umfang der Beforderungspflicht, die Taxen und
Wagenklassen zu dndern oder zu erginzen. Er kann Nebenbahnen, die
ausschliesslich oder vorwiegend im Ortsverkehr Personen beférdern, die
Ausdehnung des Netzes, die Anderung der Linienfithrung sowie die Ein-
schrinkung des Betriebes einzelner Linien oder deren Aufhebung be-
willigen.

3 Die beteiligten Kantone sind anzuhéren.
4 Die Konzession erlischt,

wenn innert der festgesetzten Fristen der Bau nicht begonnen oder
vollendet oder der Betrieb nicht aufgenommen wird;

mit dem Ablauf der Geltungsdauer vorbehiltlich der Erneuerung;

durch Verzicht des Inhabers, durch Riickkauf durch den Bund oder .

wenn in der Zwangsliquidation die Bahn keinem Héchstbietenden
zugeschlagen werden kann.

Art. 6

Der Inhaber der Konzession ist berechtigt und verpflichtet, die Bahn
mit Einschluss der ndtigen Hilfsbetriebe entsprechend den Vorschriften
der Eisenbahngesetzgebung und der Konzession zu bauen und zu betrei-
ben, solange die Konzession zu Recht besteht.

Art. 7

1 Rechtfertigen es eine Notlage oder andere wichtige Griinde, so
kann der Bundesrat der konzessionierten Bahnunternehmung Erleich-
terungen gegeniiber den ihr nach Gesetz und Konzession obliegenden
Verpflichtungen einrdumen. Wird der Verkehr ganz oder teilweise mit
anderen als Eisenbahnfahrzeugen bedient, so kann voriibergehend die
Einstellung des Bahnbetriebes bewilligt werden. Bleibt er dauernd ein-
gestellt, so hebt der Bundesrat die Konzession auf, wonach die Bahn-
anlagen unter Vorbehalt der Rechte Dritter beseitigt werden konnen.

2 Die von der Babn berithrten Kantone und die anschliessenden
otfentlichen Transportunternehmungen sind vorher anzuhgren.

Art. 8

II. Rechte und
Pflichten
1. Im all-
gemeinen

2. Bei ver-
dnderten -
Verhéltnissen

1 Auf Gesuch des Konzessionsinhabers kann das Post- ‘und Eisen- 111.Ubertragung.

bahndepartement die Konzession auf eine andere 6tfentliche Transport-
unternehmung oder einen Dritten iibertragen.

Pacht- und
Betriebsvertrige

2 Sollen nur einzelne durch Gesetz und Konzession begriindete

Rechte und Pflichten tibertragen werden, so bedirfen die daritber ab-
geschlossenen Vertrdge, um rechtsverbindlich zu werden, der Genehmi-
gung des Post- und Eisenbahndepartementes. Der Inhaber der Konzession

Bundesblatt. 108. Jahrg Bd. TI. 21



I. Aufsichts-
behérde und
Beschwerde

II, Besondere
Aufsichtsrechte
1. Aufhebung
von Beschliissen
und Anord-
nungen

2. Nationalitit-
von Verwaltung
und Personal

3. Vertretung
in der Verwal-
tung
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haftet dem Bunde weiterhin firr die Erfullung der durch Gesetz und
Konzession begriindeten Pflichten.
3 Die beteiligten Kantone sind vorher anzuhéren.

. Dritter Abschnitt

Aufsicht
Art. 9

1 Bau und ‘Betrieb der Eisenbahnen unterstehen der Aufsicht des .
Bundesrates. Er kann sie gegenitber Nebenbahnen, die vorwiegend dem
Ortsverkehr dienen oder welche besonders einfache Verhiltnisse und
keine technischen Anschliisse an andere Bahnen aufweisen, zweckdien-
lich einschrinken.

2 Der Bundesrat lisst die Aufsicht durch das Post- und Eisenbahn-
departement ausiiben.

3 (Gegen die Entscheide der Aufsichtsbehérde kann der Betroffene
Beschwerde bis an den Bundesrat fihren. Das Verfahren richtet sich
nach dem Gesetz tiber die Organisation der Bundesrechtspflege.

Art. 10

Die Aufsichtsbehorde ist befugt, Beschliisse und Anordnungen von
Organen oder Dienststellen der Bahnunternehmung aufzuheben oder ihre
Durchfithrung zu verhindern, wenn sie gegen dieses Gesetz oder die Kon-
zession verstossen oder wichtige Landesinteressen oder internationale
Vereinbarungen verletzen.

) Art. 11

1 Die Mehrheit der Mitglieder der Verwaltung der Bahnunter-
nehmung missen in der Schweiz wohnhafte Schweizerbiirger sein. Aus-
lindische Verwaltungen und Unternehmungen, welche in der Schweiz
eine Bahn betreiben, haben einen in der Schweiz wohnhaften standigen
Vertreter zu bezeichnen.

2 Das stéindige Personal soll in der Regel aus Schweizerbiirgern be-
stehen. Die Aufsichtsbehorde wird im Einvernehmen mit den beteiligten
eidgendssischen und kantonalen Behérden fiir Bahnen, die dem Verkehr
iiber die Landesgrenze dienen, die durch die Verhéltnisse gebotenen Aus-
nahmen zulassen. Diese sind, wenn es die Umsténde erfordern, jederzeit
widerrufbar.

Art. 12

1 Bund, Kantone und andere Korperschaften des 6ffentlichen Rechts,
welche namhafte Beitrige oder Darlehen gewahrt haben, sind nach Mass-
gabe der dariiber getroffenen Vereinbarungen berechtigt, Vertreter in
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die Verwaltung der Bahnunternehmungen abzuordnen. Im Streitfall be-
stimmt der Bundesrat die Zahl aller Vertreter der 6ffentlichen Kdorper-
schaften und ihre Verteilung. Im wibrigen gelten die Bestimmungen des
Obligationenrechtes tiber die Vertretung dffentlicher Korperschaften in
der Verwaltung von Aktiengesellschaften.

2 Durch Konzession, Statuten oder in anderer Weise begrindete,
“wohlerworbene Rechte auf Vertretung in der Verwaltung der Bahnunter-
‘nehmung bleiben vorbehalten.

Art. 18

Die Statuten der Eisenbahnunternehmung bediirfen der Genehmi-
-gung der Aufsichtsbehérde. Diese priift sie nur auf ihre Ubereinstim-
mung mit der Eisenbahngesetzgebung, der Konzession und den Verein-
barungen tiber die der Bahnunternehmung gewéhrten Beitrige und
Darlehen des Bundes und der Kantone.

Art. 14

Die Bahnunternehmung hat der Aufsichtshehérde jedes Jahr ihren
Geschéftsbericht und die Protokolle der Generalversammlung oder der
obersten geschiftsleitenden Stelle einzureichen sowie die zur amtlichen
Verkehrsstatistik erforderlichen Angaben zu liefern.

hil

Vierter Abschnitt

Bau und Betrieb
Art. 15

1, Die Bahnanlagen und Fahrzeuge sind nach den Anforderungen
der Technik und des Verkehrs zu erstellen, zu unterhalten und zu er-
neuern. Die Unternehmungen haben die fiir einen sichern Betrieb erfor-
derlichen Reglemente aufzustellen und von der Aufsichtsbehdrde ge-
nehmigen zu lassen. Die Bahnen sind soweit als mdoglich nach einheit-
lichen Grundsétzen zu betreiben und zu verwalten.

2 Der Bundesrat erlisst die nitigen Vorschriften tiber Bau und Be-
trieb, namentlich iiber die technische Einheit im Eisenbahnwesen. Soweit
es die Sicherheit des Betriebes und die Auforderungen des Verkehrs er-
lauben, sind dabei den Nebenbahnen diejenigen Erleichterungen und
Vereinfachungen einzurdumen, die ihrer Eigenart und Zweckbestimmung
entsprechen. '

% Bahnpanlagen und Fahrzeuge diirfen erst in Betrieb genommen
werden, wenn die Aufsichtsbehérde dazu die Bewilligung erteilt hat. Sie
ist befugt, sie vorher zu erproben.

4. Statuten

5. Geschiifts-
bericht,

Statistik

1. Grundsitze
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Art. 16

1L Plane 1 Die Pline fiir die Erstellung und Anderung der dem Bahnbetrieb
dienenden Anlagen und der Fahrzeuge sind, soweit der Bundesrat nichts
anderes bestimmt, vor ihrer Ausfithrung von der Aufsichtsbehdrde zu
genehmigen. Der Genehmigung bediirfen ferner Abweichungen von ge-
nehmigten Plinen und Bauvorhaben Dritter, welche dem Bahnbetrieb
dienende Grundstiicke beanspruchen oder die Sicherheit der Bahn und
ihres Betriebes oder den Ausbau von Bahnanlagen beeintrichtigen
kdnnen.

2 Die beteiligten Bundesbehdrden und die Kantone sind vor der Ge-
nehmigung zu den Plinen fur Bahnanlagen anzuhéren. Die Anhérung
der Gemeinden ist Sache der Kantone.

3 Die auf die kantonale Gesetzgebung, namentlich éber die Bau-,
Feuer- und Gesundheitspolizei gestutzten Antréige sind bei der Plan-
genehmigung zu beriicksichtigen, soweit sie mit der Bundesgesetzgebung
und den Bedirfnissen des Eisenbahnbaues und -betriebes vereinbar sind.

¢ Unter Vorbehalt der Bundesgesetzgebung iiber die Enteignung
ist mit der rechtskraftigen Genehmigung tber alle gegen die Pline er-
hobenen Einwendungen entschieden.

Art. 17

TII. Sicherheits- 1 Die Bahnunternehmung trifft die zur Sicherheit des Baues und
vorkehren  Betriebes der Bahn sowie zur Vermeidung der Gefahr fiir Personen und
Sachen notwendigen Vorkehren geméss den Vorschriften des Bundes-
rates und den mit den genehmigten Plinen verbundenen Auflagen. Wer-
den durch Bauarbeiten offentliche Einrichtungen, wie Strassen und
Wege, Leitungen und &hnliche Anlagen betroffen, so sorgt die Bahn-
unternehmung fiir deren Fortbenutzung, soweit dies durch das 6ffent-
liche Interesse gefordert wird.

2 Die Bahnunternehmung trigt die Kosten dieser Vorkehren. Kosten
tiir Vorkehren, welche wegen Bauvorhaben oder anderer Bedtirfnisse

Dritter notig werden, gehen zu deren Lasten.

Art. 18

I";,.;’%;;i”' Die Ersatzpflicht der Bahnunternehmung fir schédigende Tingriffe
. in fremde Rechte, die nicht gemiss Nachbarrecht oder anderen gesebz-
lichen Vorschriften zu dulden, jedoch eine unvermeidliche oder nicht
leicht abzuwendende Folge des Baues oder Betriebes der Bahn sind,

richtet sich nach der Bundesgesetzgebung uber die Enteignung.

Art. 19
- Beschrin- ! Wird die Sicherheit der Bahn durch Arbeiten, Anlagen oder Unter-

kungen im In- | . " A
teresse_der pehmungen Dritter beeintrichtigt, so ist auf Begehren der Babnunter-
Slch%'helt der
ahn
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nehmung Abhilfe zu schaffen. Ist eine Verstindigung dariiber unter den
Beteiligten nicht méglich, so bestimmt auf Antrag der Bahnunter-
nehmung nach Anhérung der Beteiligten die Aufsichtsbehdrde die zu
treffenden Massnahmen. Inzwischen sind alle die Sicherheit der Bahn
beeintrichtigenden Einwirkungen zu unterlassen.

? Bestanden die Anlagen und Unternehmungen Dritter schon vor
Inkrafttreten dieses Gesetzes oder vor Erstellung der Bahnanlagen, so
richtet sich der Anspruch des Betroffenen gegen die Bahnunternehmung
auf Entschadigung nach der Bundesgesetzgebung tiber die Enteignung.
Bei nach diesem Zeitpunkt erstellten Anlagen oder erdffneten Unter-
nehmungen Dritter sind die Kosten solcher Massnahmen vom Inhaber
der Anlage oder Unternehmung zu tragen ferner steht ihm kein Anspruch
auf Entschidigung zu.

Art. 20

Die Bahnunternehmungen diirfen die fiir ihren Dienst notwendigen
elektrischen und radioelektrischen Anlagen und Gerdte erstellen und be-
treiben. Das Post- und Eisenbahndepartement bezeichnet sie und ordnet
ihren Verwendungsbereich. Radioelektrische Anlagen unterliegen in allen
Fillen der Plangenehmigung gemiss Artikel 16.

Art. 21

Die Bahnunternehmung tbt auf Grund der bundesrechtlichen Vor-
schriften die Bahnpolizei aus.

Art. 22

1 Neue Kreuzungen sowie die Anderung oder Verlegung bestehender
Kreuzungen zwischen Bahnen und offentlichen oder privaten Strassen
und Wegen bedurfen der Genehmigung der Aufsichtsbehorde. Artikel 16
findet Anwendung.

2 Kreuzungen durch &ffentliche, dem Gemeingebrauch gewidmete
Strassen sind zu genchmigen wenn wihrend und nach ihrer Erstellung
durch die nétigen Sicherheitsvorkehren und -emmchtungen der unbehin-
- derte Betrieb der Bahn gewihrleistet bleibt und ein geplanter Ausbau
der Bahnanlagen nicht beeintrdchtigt wird.

3 Neue Kreuzungen mit Offentlichen Strassen sind in der Regel als
Uber- oder Unterfithrung auszufithren. Auf Antrag der beteiligten Be-
horden hat die Eisenbahnaufsichtsbehorde im Plangenehmigungsver-
fahren Sachverstéindige des Strassenbaues und -verkehrs anzuhoren.

Art, 23

1 Muss ein neues, dem offentlichen Verkehr dienendes Bahngeleise
eine Offentliche Strasse kreuzen oder eine neue Offentliche Strasse die

V1. Signal- und
TFernmelde-
aplagen

VII. Bahn-
polizei

VIII. Kreu-
zungen mit an-
dern Anlagen
1. Kreuzungen
zwischen Bahn
und Strasse

A. Genehmigung

B. Kosten
a. Neue Kreu-
zungen zwischen
offentlichen
Strassen und
Bahnen




b. Andernng
bestehender
Krcuzungen
zwischen 6ffent-
lichen Strassen
und Bahnen

¢. Vorteils-
anrechnung

d. Kreuzung
durch neue
private Strassen

e. Gemeinsame
Bestimmung
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Bahn, so sind die Kosten der ganzen Anlage an der Kreuzungsstelle vom
Eigentiimer des neuen Verkehrsweges zu tragen.
2 Die Beniitzung von Grund und Boden der Strasse oder der Bahn

.an der Kreuzungsstelle ist unentgeltlich.

Art. 24

1 Muss ein Niveauiibergang durch eine Uber- oder Unterfiihrung
ersetzt oder infolge Verlegung der Strasse aufgehoben werden, so trigt
die Kosten aller Anderungen an der Bahn- und Strassenanlage:

die Bahnunternehmung, wenn die Anderung vorwiegend durch die Be-
diirfnisse des Bahnverkehrs,

der Strasseneigentiimer, wenn die Anderung vorwiegend durch die Be-
durfnisse des Strassenverkehrs bedingt ist.

2 Bei allen andern Anderungen einer Kreuzung einschliesslich der
Anpassung und Verbesserung von Sicherheitseinrichtungen haben Bahn-
unternehmung und Strasseneigentiimer die Kosten aller Anderungen
der Bahn- und Strassenanlage in dem Verhiltnis zn tragen, als die Ent-
wicklung des Verkehrs auf ihren Anlagen sie bedingt.

3 Artikel 23, Absatz 2, findet Anwendung.

Art. 25

In allen Fallen hat diejenige Partei, die nach den vorstehenden Be-
stimmungen keine Kosten oder nur einen Anteil zu tragen hat,

in dem Umfange an sie beizutragen, als ihr aus der Umgestaltung der
Verhiltnisse nachweisbare Vorteile erwachsen,
die Mehrkosten allein zu tragen, die an der Kreuzungsstelle entstehen
infolge Beriicksichtigung der von ijhr im Interesse der dauernden
* Verbesserung oder des kiinftigen Ausbaues ihrer eigenen Anlage ge-
stellten Begehren.

Art. 26

Artikel 28 findet entsprechende Anwendung auf die Kreuzung einer
Bahn durch eine neue private Strasse. Die Bahnunternehmung kann fiar °
die Kosten Vorauszahlung oder Sicherheitsleistung und fiir die Beniitzung
von Grund und Boden der Bahn eine angemessene Vergiitung verlangen.

Art, 27

Artikel 28 bis 26 finden sinngemiss Anwendung auf die Kosten fiir
Unterhalt und Erneuerung sowie fir alle vortibergehenden und daunernden
Magsnahmen zur Verhiitung von Unfillen an der Kreuzungsstelle mit
BEinschluss der Bedienung der dazu bestimmten Anlagen.
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Art. 28

Artikel 22 bis 25 und 27 finden entsprechende Anwendung auf
Kreuzungen zwischen Bahnlinien.

Art. 29

1 Artikel 22 findet sinngemésse Anwendung auf Kreuzungen zwischen

der Bahn und 6ffentlichen oder privaten Gewassern, Transmissionen,

Transportseilanlagen, Leitungen und &hnliche Anlagen.

2 Die durch Erstellung einer neuen Kreuzung oder Anderung einer
bestehenden Kreuzung entstehenden Kosten fiir Bau, Unterhalt -und Er-
neuerung sowie fiir alle voritbergehenden und dauernden Massnahmen im
Interesse der Verhiitung von Schiden an der Kreuzungsstelle gehen zu
Lasten des jeweiligen Bauherrn. Fir die Beniitzung des Eigentums der
Bahn durch private Anlagen kann die Bahnunternehmung eine an-
gemessene Vergiibung verlangen. Auf Kreuzungen mit 6ffentlichen An-
lagen finden die Artikel 28, Absatz 2, und 24, Absatz 3, sinngeméss An-
wendung.

3 Vorbehalten bleiben jedoch die Bestimmungen der Bundesgesetz-
gebung uber das Zusammentreffen elektrischer Anlagen.

Art. 80

“Artikel 28 big 29 finden insoweit keine Aﬂwendung, als zwischen
den Beteiligten abweichende Vereinbarungen iber die Kosten bestehen
oder getroffen werden.

Art. 81

Jede Bahnunternehmung ist gehalten, sowohl den technischen als
den betrieblichen Anschluss einer andern schweizerischen Bahn ohne
erschwerende Bedingungen zu gewihren, vorausgesetzt, dass ihre eigene
Betriebssicherheit gewahrleistet bleibt.

Art. 32

1 Die anschlussgewéihrende Bahnunternehmung hat Anspruch auf
angemessene Vergitung fiir die Mitbeniitzung ihrer Station und ihrer
Strecke bis zur Finmindungsstation.

2 Beim Anschluss unter Nebenbahnen und von Nebenbahnen an
Hauptbahnen sind der anschlussgewéhrenden Bahnunternehmung héch-
stens die ihr entstehenden héberen Betriebs- und Unterhaltskosten sowie
die Mehrausgaben fiir die Verzinsung und Abschreibung des Kapitals zu
vergiiten, das infolge des Anschlusses zur Anpassung und Erweiterung
threr Anlagen und Einrichtungen aufgewendet wurde. In keinem Fall
darf mehr gefordert werden als die anschliessende Bahnunternehmung
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fiir die Verzinsung und ‘Abschreibung des zur Erstellung einer eigenen
Station und Zufahrtsstrecke notigen Kapitals und fiir deren Unterhalt
und fir die Besorgung des Betriebes aufwenden miisste. Das gleiche gilt
fir spatere, durch den Anschluss bedingte Neu- und Erweiterungsbauten.

3 Bei der Bemessung der Vergitung sind Vorteile, die der anschluss-
gewiahrenden Bahnunternehmung aus dem Anschluss erwachsen, zu be-
ritcksichtigen. '

Art. 38

Artikel 81 und 32 finden sinngeméss Anwendung auf den Anschluss
zwischen Bahnen und anderen 6ffentlichen Transportunternehmungen.

Art. 84

1 Die Bahnunternehmungen sind verpflichtet:

die fur den durchgehenden Verkehr erforderlichen Ziuge zu fithren und
auf den dazu geeigneten Strecken den Ubergang der Fahrzeuge nach
Moglichkeit zu gestatten und zu erleichtern, soweit die Bedirfnisse
des Verkehrs es verlangen;

den Bediirfnissen des Verkehrs entsprechend die direkte Abfertigung
von Personen, Reisegepick, Gitern und Tieren einzurichten;

Fahrplane aufzustellen, die unter Beriicksichtigung der Bediirfnisse des
Verkehrs, der Leistungsfahigkeit der Anlagen und eines wirtschaft-
lichen Betriebes die Anschliisse gewahrleisten und erleichtern. Die
beteiligten Behérden des Bundes und der Kantone sind anzuhoren.

2 Erfordert das Interesse am durchgehenden Verkehr von einer Bahn-
unternehmung besondere, billigerweise nicht thr allein zumutbare Lei-
stungen, so hat, wer die Leistung verlangt, angemessen an deren Kosten
beizutragen. 0

Art. 85

Artikel 84 findet sinngemdss Anwendung auf den durchgehenden
Verkehr mit anderen 6ffentlichen Transportunternehmungen.

Art. 36

1 Bei Betriebsunterbriichen hat die Bahnunternehmung die Befér-
derung von Personen, Reisegepdck und Briefpostsendungen bis zur
Wiederaufnahme des Betriebes durch Umleitung oder durch den Einsatz
anderer Verkehrsmittel sicherzustellen. Die Weiterbeférderung anderer
Postsendungen richtet sich nach den mit der Post-, Telegraphen- und
Telephonverwaltung getroffenen Vereinbarungen.

2 Fir den Einsatz anderer Verkehrsmittel diirfen hohere als im gel-
tenden Tarif oder in Vereinbarungen festgesetzte Befdrderungspreise
erhoben werden.
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3 Nebenbahnen, die ausschliesslich oder vorwiegend der Beforderung
von Personen im Ortsverkehr dienen oder welche nach der Konzession
ihren Betrieb nicht ganzjihrig zu fithren haben, branchen keine Ersatz-
beférderung einzurichten. Dasselbe gilt wihrend der Einstellung des
Betriebes zwecks Durchfithrung der vorgeschriebenen Revisionsarbeiten
an den Anlagen.

Art. 87

Wo die Bediirfnisse des Bahnbetriebes und des Verkehrs es recht-
fertigen, sind die Bahnunternehmungen befugt, auf Bahngebiet und in
Zugen Nebenbetriebe einzurichten, welche der Deckung des iiblichen
Bedarfs von Bahnbeniitzern und des Bahnpersonals dienen.

Art. 88

1 Unter Vorbehalt der Beschwerde entscheidet die Aufsichtsbehorde
nach Anhérung der beteiligten Behérden und 6ffentlichen Transport-
unternehmungen Ansténde tiber:

a. die Bediirfnisse des Bahnbaues und -betriebes (Art. 16);

b. die zur Sicherheit des Baues und Betriebes der Bahn sowie zum
Schutze von Personen und Sachen zu treffenden Massnahmen
(Art. 17, Absatz 1, 19, Absatz 1, 22, 28 und 29, Absatz 1);

¢. Erstellung und Betrieb elektrischer und radioelektrischer Signal-
und Fernmeldeanlagen (Art. 20);

d. Verweigerung oder Erschwerung des Anschlusses (Art. 31 und 33);

e. Massnahmen zur Rinrichtung des durchgehenden Verkehrs und
die Fahrpline (Art. 84, Absatz 1, und 85);

f. Massnahmen bet Betriebsunterbruch und die in diesem Fall erho-
benen’ hoheren Beférderungspreise (Art. 36);

g. das Bediirfnis zur Einrichtung von Nebenbetrieben und deren
Offnungs- und Schliessungszeiten (Art. 87). o
2 Das Bundesgericht entscheidet als einzige Instanz im verwaltungs-

rechtlichen Verfahren tiber die aus den Bestimmungen dieses Abschnittes
erwachsenden Streitigkeiten ber Kosten und deren Verteilung sowie
iiber Vergiitungen (Art. 17, Absatz 2, 19, Absatz 2, 28 bis 80, 82 bis 85).
Im Verhiltnis zwischen den Bundesbahnen und der Bundesverwaltung
entscheidet der Bundesrat.

>

Funfter Abschnitt

Besondere Leistungen fiir Gifentliche Verwaltungen

Art. 39

Besondere Leistungen der Bahnunternehmungen fiir Bund, Kan-
tone, Gemeinden und andere 6ffentliche Korperschaften und deren An-
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stalten und Betriebe sind, soweit dieses Gesetz nichts anderes bestimmt
oder die Beteiligten nichts Abweichendes vereinbaren, nach dén im kauf-
ménnischen Verliehr geltenden Grundsitzen zu vergiiten.

Art. 40

II. Landes- 1 Auf Anordnung des Bundesrates sind Bahnanlagen und Einrich-
lf;;ﬁ;‘zit;in tungen sowie Fahrzeuge und deren Bestand entsprechend den Bedirf-
und Fahrzeuge nissen der militérischen und wirtschaftlichen Landesverteidigung zu er-
stellen, zu erginzen und bereitzuhalten. Artikel 16 findet Anwendung.

2 Der Bund tragt die dadurch bedingten Kosten. Erwachsen der
Bahnunternechmung daraus betriebliche Vorteile, so hat sie einen an-

gemessenen Teil dieser Kosten selber zu tragen.

Art. 41

f;aﬁigffffé ! Die Bahnunternehmungen sind entsprechend ihrer Leistungsféhig-
keit verpflichtet, die von den zustdndigen militdrischen Stellen angeord-
neten Transporte fir die Armee und die Militarverwaltung auszufithren.
Vorbehalten bleiben die vom Bundesrat verfiigten Ausnahmen und Ein-
schrankungen.

2 Militartransporte sind zu besonderen, ermasmgten Taxen auszu-
fithren. Sie werden nach Anhorung der Bahnunternehmungen vom
Bundesrat festgesetzt.

3 Missen bei Militdrtransporten ausserordentliche Sicherheitsmass-
nahmen getroffen werden, so gehen deren Kosten zu Lasten des Bundes.

Art. 42

3. Haftung 1 Der Bund haftet den Bahnunternehmungen fiir die ihnen aus
Militartransporten erwachsenden Schédden, wenn weder die Unter-
nehmung noch ihr Personal ein Verschulden trifft.

2 Der Bund haftet den Bahnunternehmungen nach den Grundsitzen
des Zivilrechts fur die ihnen aus Erstellung, Bestand und Bedienung
militarischer Werke und Einrichtungen an und in der Ndhe von Bahn-
anlagen erwachsenden Schéden.

~ Art. 43

Igﬁg:ﬁ, Tele- 1 Die Bahnunternehmungen sind verpflichtet:
Telephon-  Postsendungen, Bahnpostwagen und das fahrende Postpersonal zu be-

verwaltung fordern sowie nach Moglichkeit alle mit der Beférderung zusammen-
hingenden Leistungen zu tibernehmen;
dienstliche Mitteilungen der Post-, Telegraphen- und Telephonverwal-
tung iiber die bahndienstlichen Fernmeldeanlagen durchzugeben;
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in Bahnhéfen und Stationen der Post-,” Telegraphen- und Telephon-
verwaltung nach Moéglichkeit Dienstrdume zur Verfiigung zu stellen
sowie die zur Erleichterung ihres Dienstes geeigneten Anlagen und
Einrichtungen anbringen zu lassen.

2 Die’ Bahnunternehmungen haben fiir diese Leistungen Anspruch
auf eine angemessene Vergiitung, wobei die beiderseitigen baulichen und
betrieblichen Aufwendungen zu bericksichtigen sind. Der Bundesrat
bestimmt nach Anhdrung der Beteiligten die fir die Bemessung der Ver-
gitung massgebenden Grundsitze.

Art. 44"

Die Zollgesetzgebung umschreibt Art und Umfang der Leistungen
der Bahnunternehmungen fir die Zollverwaltung. Die Bahnunterneh-
mungen haben dafir Anspruch auf angemessene Vergiitung. Der Bundes-
rat ‘bezeichnet die Leistungen, fir welche Anspruch auf Vergitung be-
steht. Die zwischen der Zollverwaltung und der Bahnunternchmungen
zu treffenden Vereinbarungen iber die Vérgitung bedirfen der Ge-
nehmigung des Bundesrates.

Art. 45

Die Bundesgesetzgebung tiber den Schutz der Gesundheit von Men-
schen und Tieren, die Schiadlingshekdmpfung und tber den Verkehr mit
Waren bestimmt Art und Umfang der Leistungen der Bahnunterneh-
mungen beim Vollzug dieser Gesetzgebung. Die Bahnunternehmungen
haben dafir Anspruch auf angemessene Vergiitung.

Art. 46

1 Dér Bundesrat entscheidet iber alle Anstinde aus Artikel 44,
2 Unter Vorbehalt der Beschwerde entscheidet die Aufsichtsbehérde
nach Anhérung der Beteiligten Anstinde tiber:

a. die Beférderungspflicht und die Anordnung ausserordentlicher
Sicherheitsmassnahmen bei Militdrtransporten (Art. 41, Absitze 1
und 8); »

b. Art und Umfang der Leistungen fiir die Post-, Telegraphen- und
Telephonverwaltung (Art. 43, Absatz 1). )

3 Anstinde iber die Anwendung der Militirtaxen sowie uber die
Kosten ausserordentlicher Sicherheitsmassnahmen bei Militdrtrans-
porten werden im Militdrverwaltungsverfahren von der Rekurskom-
mission als einziger Instanz entschieden (Art. 41, Absétze 2 und 3).

4 Das Bundesgericht entscheidet als einzige Instanz im verwaltungs-
rechtlichen Verfahren die ubrigen aus diesem Abschnitt erwachsenden
Streitigkeiten zwischen offentlichen Verwaltungen und Bahnunterneh-
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mungen tber Vergiitungen, Kosten und deren Verteilung sowie iiber die
Haftung des Bundes fiir Schiaden (Art. 39, 40, Absatz 2, 42, 43, Absatz 2,
und 45). .

5 Im Verhaltnis zwischen den Bundesbahnen und anderen Bundes-
verwaltungen entscheidet der Bundesrat an Stelle des Bundesgerichts
oder der Rekurskommission.

Sechster Abschnitt

Forderung der Eisenbahnen und Hilfeleistung
Art, a7

1 Sofern es den Interessen des Liandes oder eines grosseren Landes-
teils dient, kann der Bund den firr den allgemeinen Verkehr wichtigen
konzessionierten Bahnunternehmungen Beitrige und Darlehen gewihren
Zur Erstellung und Ergénzung von Anlagen und Einrichtungen sowie
zur Anschaffung von Fahrzeugen, wenn dadurch die Wirtschaftlich-
keit des Betriebes wesentlich gehoben werden kann.

2 Der Bund kann namentlich férdern:
a. die Anderung des Systems der Zugforderung;

b. die Anpassung oder Beseitigung von Niveauniibergingen an offent-
lichen Strassen und andere zur Erhchung der Sicherheit des Ver-
kehrs auf Bahn und Strasse geeignete Massnahmen, wenn sie fiir
die Bahnunternehmung mit unverhiltnisméssig hohen Kosten ver-
bunden sind ;

c. die Erstellung oder Verbesserung von Anschliissen unter Bahnen
und schweizerischer Bahnen an auslindigsche Bahnen im Interesse
des durchgehenden Verkehrs.

Art. 48

1 Der Bund kann die Einfithrung von Strassentransportdiensten als
Ergénzung oder an Stelle der Bahn férdern, wenn dadurch der Verkehr
wirtschaftlicher bedient werden kann. Die bisherige Bedienung des Ver-
kehrs soll, im ganzen betrachtet, gewéhrleistet bleiben oder durch ent-
sprechende Vorteile anfgewogen werden.

2 Bahnbedienstete, die sich dazu eignen, sind in den Ersatzbetrieb
zu ibernehmen und die Bedingungen fiir den Erwerb des Fithrerausweises
tir Motor- und Trolleybusfahrzeuge sind ihnen zu erleichtern.

8 Bahnbedienstete, die mangels Eignung nicht ithernommen werden
konnen, haben gegeniiber ihrem bisherigen Arbeitgeber Anspruch auf
eine nach der Zahl der bei ihm zuriickgelegten Dienstjahre abgestufte,
angemessene Iintschidigung, wenn sie keine ihrem bisherigen Verdienst
entsprechende Anstellung finden koénnen. Besteht bei der Bahnunter-
nehmung eine Personalhilfskasse, so tritt an Stelle der Entschadigung
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die im Reglement oder Statut der Kasse vorgesehene Leistung bei un-
verschuldeter Auflésung des Dienstverhéltnisses.

¢ Die Aufsichtsbehérde kann die an Stelle der Bahn tretende Untelg-
nehmung verpflichten, die Personalfursorgeeinrichtungen der Bahn-
unternehmung weiterzufiihren und ihnen die im Reglement oder Statut
der Kasse vorgeschriebenen Beitridge zu entrichten. Nach Anhdrung der
Beteiligten kann die Aufsichtsbehérde den Anschluss des Personals an
eine andere Gewihr bietende Firsorgeeinrichtung anordnen und die Be-
teiligten verpflichten, ihre Beitrige an diese zu leisten.

Art. 49

1 Der Bund kann notleidenden konzessionierten Bahnunternehmun-
gen, die fitr den allgemeinen Verkehr des Liandes oder eines grésseren
Landesteils unentbehrlich sind, Hllfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes
gewdhren.

? Die Bahnunternehmung hat nachzoweisen, dass 1hre Einnahmen
mit Einschluss von auf Vereinbarungen beruhenden Zuschiissen nicht
hinreichen, um die Betriebsausgaben samt den vorgeschriebenen Ab-
schreibungen an den Bahnanlagen zu decken. Das Post- und Eisenbahn-
departement bestimmt, was unter die Betriebsausgaben fallt.

® Die Hilfe des Bundes kann an besondere Bedingungen gekniipft
und die Bahnunternehmung verhalten werden, alle technischen, organi-
satorischen und rechtlichen Massnahmen zur Verbesserung ihrer finan-
ziellen Lage zu treffen, einschliesslich des Zusammenschlusses mit an-
deren Bahnunternehmungen oder der Vorbereitung einer Umstellung
ihres Betriebes. Die Anwendung von Artikel 7 bleibt vorbehalten.

4 Die Hilfe wird in der Regel durch Beitriige oder, wenn die Um-
stdnde es gestatten, durch unverzinsliche Vorschiisse gewédhrt, die nach

Vornahme der vorgeschriebenen Abschreibungen aus Einnahmeniiber-

schiissen kiinftiger Jahre vorweg zuriickzuerstatten sind.

Art. 50

Der Bund kann den von grésseren Naturschiden betroffenen kon-
zessionierten Bahnunternehmungen Beitrige an die Kosten der Wieder-
herstellung oder des Ersatzes beschidigter- oder zerstorter Anlagen und
Fahrzeuge sowie an die Kosten der Réumungsarbeiten gewéhren.

Art. 51

1 An die Kosten der in Artikel 47 vorgesehenen Massnahmen haben
die beteiligten Kantone angemessen beizutragen.

2 Die in Artikel 48 und 49 vorgesehene Hilfe des Bundes wird nur
gewihrt, wenn die beteiligten Kantone fur den gleichen Zweck einen
mindestens gleich hohen Betrag zur Verfigung stellen.
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3 Sind mehrere Kantone beteiligt, so sind fiir die Bemessung ihrer
Beteiligung massgebend die Zahl der auf ihrem Gebiet gelegenen Stationen
und deren Bedeutung fir den Verkehr sowie die Linge der auf die ein-
zelnen Kantone entfallenden Strecken. Kénnen sich die Kantone iber
die Verteilung des von ihnen zu tibernehmenden Anteils nicht einigen,
so entscheidet daritber der Bundesrat.

¢ Die Heranziehung von Gemeinden und andern Kgrperschaften
des offentlichen Rechts ist Sache der Kantone.

Art. 52
Der Bundesrat entscheidet unter Wiirdigung aller Umstéinde und

* Bediirfnisse, ob eine Unternehmung der in diesem Gesetze vorgesehenen.

Leistung des Bundes teilhaftig werden soll und bestimmt im Rahmen der
zu diesem Zwecke von der Bundesversammlung beschlossenen Kredite
Art und Umfang der Leistung und die daran zu kniipfenden Bedingungen.

Siebenter Abschnitt

Rechnungswesen
Art. 58

Das Rechnungswesen der konzessionierten Bahnunternehmungen
richtet sich nach den Vorschriften dieses Abschnittes. Soweit er nichts
Abweichendes bestimmt, finden ausserdem die Vorschriften des Obli-
gationenrechtes iiber die kaufménnische Buchfihrung sowie tber die
Gewinn- und Verlustrechnung und Bilanz der Aktiengesellschaften An-
wendung. :

Art. 54

1 Die Baurechnung darf grundsitzlich mit den Aufwendungen fiir
die Erstellung oder den Erwerb der festen und beweglichen Anlagen und
der Fahrzeuge belastet werden. Davon sind nicht rickzahlbare Bau-
subventionen und Schuldnachlisse abzuziehen. Die Kosten der Ver-
waltung und der Bauleitung sowie Zinse, die im Interesse des Baues der
Bahn entstanden sind, gehdren zu den Anlagenkosten.

2 Beitrige der Bahnunternehmung an die Erstellung von Anlagen,
die im Eigentum Dritter bleiben, kénnen der Baurechnung nur belastet
werden, wenn die Bahnunternehmung diese Anlagen selber hitte erstellen
miissen und wenn diese Kosten nach diesem Gesetz der Baurechnung
belastet werden diirfen.

3 Aufwendungen fiir Vorstudien und Vorprojekte diirfen nicht auf
Baurechnung getragen werden.
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Art. 55

1 Nach Eroffnung des Betriebes dirfen die Aufwendungen fir neue,
Anlagen sowie fiur Erginzungs- oder Umbauten der Baurechnung nur
soweit belastet werden, als durch diese eine Vermégensvermehrung oder
eine wesentliche Verbesserung der Anlagen im Interesse der Betriebs-
sicherheit bewirkt wird.

2 Beim Oberbau diurfen nur die Aufwendungen fiir Geleiseerwei-
terungen, fir den streckenweisen Einbau schwererer Schienen und zu-
sitzlicher Schwellen mit den Befestigungsmitteln auf Baurechnung ge-
tragen werden.

8 Der Buchwert abgebrochener, versusserter oder dauernd ausser

Betrieb gesetzter Anlagen und Anlageteile ist von der Baurechnung

abzusetzen.
Art. 56

1 Am Anlagenvermdgen sind die erforderlichen und den Umstinden
angemessenen Abschreibungen vorzanehmen.
® 2 Die Abschreibungen sind auf Grand der Erstellungs- und An-
schaffungskosten, der wahrscheinlichen Nutzungsdauer der Anlagen und
des voraussichtlichen Wertes abgehenden alten Materials festzusetzen
und von der Aufsichtsbehdrde zu genehmigen.

3 Der Bestand der Abschreibungsrechnung soll unter Beriicksichti-
gung dieser Grundsitze jederzeit der Entwertung der Anlagen ent-
sprechen.

Art. 57

Wird eine Bahn zu einem Preis erworben, der unter dem bisher in
der Baurechnung ausgewiesenen Wert liegt, so hat der Erwerber fir den
Unterschied zwischen dem alten und dem neuen Baukontowert Rick-
stellungen fir die Erneuerung der. Anlagen vorzunehmen. Artikel 56
findet sinngeméss Anwendung.

Art. 58

Die Aufsichtsbehorde kann die voritbergehende Einstellung von
Fehlbetrigen in der Abschreibungsrechnung sowie im Deckungskapital
von Pensionskassen unter die Aktiven der Bilanz gestatten und setzt die
Fristen zu deren Tilgung fest.

Art. 59

Vom Reingewinn sind jéhrlich zehn Prozent einer allgemeinen Re-
serve zuzuweisen, bis sie dreissig Prozent des einbezahlten Grundkapitals
erreicht hat. Diese Reserve darf nur zur Deckung von Bilanzverlusten
verwendet werden.
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Art. 60 .

VIL Rechnungs- 1 Die Rechnungen und Bilanzen sind auf den 31.Dezember jedes
Prifung  Tahres abzuschliessen und mit den dazu gehérenden Nachweisen der
Aufsichtsbehérde zur Prifung und Genehmigung einzureichen. Vor-
behalten bleibt die Einholung besonderer Nachweise iiber den Rein-
ertrag und das Anlagenvermégen einzelner Linien, die nach der Kon-

zession besondere Riickkaufsobjekte bilden.

2 Die Aufsichtsbhehérde prift, ob die Rechnungen itbereinstimmen
mit den gesetzlichen Vorschriften, den Bestimmungen der Konzession,
den Statuten und Reglementen und den Vereinbarungen offentlicher
Koérperschaften mit der Bahnunternehmung itber Beitrage und Darlehen.
Die Aufsichtsbehérde ist befugt, in die gesamte Geschaftsfuhrung der
‘Bahnunternehmung Einsicht zu nehmen,

Axt. 61

VIIL. Streitig- 1 Entsprechen die Rechnungen und Ausweise nicht den in Artikel 53
kelfl  und 60 genannten Vorschriften, so trifft die Aufsichtsbehérde nach An-®
horung der Bahnunternehmung die nétigen Verfiigungen.

2 Wird die Genehmigung wegen Anstinden iber die Verwendung
des Reingewinnes versagt, so darf tber den strittigen Betrag erst nach
rechtskriftiger Entscheidung der Sache verfiigt werden.

3 Btreitigkeiten uber Verfigungen der Aufsichtsbehdrde entscheidet
das Bundesgericht als eanIge Instanz im verwaltungsrechtlichen Ver-
fahren.

Art. 62

IX. Kontroll- 1 Die Wahl und die Obliegenheiten der Kontrollstelle richten sich
stelle unter Vorbehalt der nachfolgenden Bestimmungen nach den Vorschriften
des Obligationenrechtes iiber die Kontrollstelle der Akt1engesellschaften
2 Wird als Kontrollstelle ‘nicht eine Treuhandgesellschaft oder ein
Revisionsverband bestellt, so muss wenigstens eines ihrer Mitglieder ein

Bichersachverstindiger sein; er ist als Obmann zu bezeichnen.
3 Die Kontrollstelle hat in threm Bericht festzustellen, ob die Rech-
nungen durch die Aufsichtsbehérde genehmigt und welche Vorbehalte

von ihr angebracht worden sind.

Art. 63

X. Bericht Die diesem Gesetz unterstellten Aktiengesellschaften sind von der

goesonderer  in Artikel 728 des Obligationenrechtes vorgeschriebenen Einholung des

diger Prufungsberlchtes befreit.



‘ ' 309

Art. 64

Der bei Herabsetzung des Grundkapitals in Artikel 732 des Obli-
gationenrechtes vorgeschriebene besondere Revisionsbericht kann fir
die diesem Gesetz unterstellten Aktiengesellschaften auch durch die
Aufsichtsbehorde erstattet werden.,

- Achter Abschnitt

Ritckkauf
Art. 65

.1 Wenn es im Landesinteresse‘geboten erscheint, kann der Bund
jede konzessionierte Bahn gegen eine nach den Vorschriften dieses
Gesetzes zu bestimmende Entschidigung erwerben. Die Bahn kann

frihestens dreissig Jahre vom Tage der Erdffnung ihres Betriebes an’

gerechnet erworben werden. Der Erwerb ist mindestens zwei Jahre vor
dem Zeitpunkt anzukiindigen, in welchem sie ins Eigentum des Bundes
fibergehen soll.

2 Solange der Bund dieses Recht mcht ausiibt, steht es den nach der
Konzession dazu berechtigten Kantonen und Gemeinden zu. Haben diese
die Bahn erworben, so kann der Bund jederzeit verlangen, dass sie ihm
zu den in diesem Gesetz génannten Bedingungen abgetreten werde:

Art. 66

1 (Gegenstand des Erwerbes bilden die der Baurechnung des Bahn-
betriebes belasteten Anlagen, Einrichtungen und Betriebsmittel, die un-
vollendeten Bauten und die Ersatzstiicke fiir Fahrzeuge.

, 2 Diese Gegenstinde sind in einem normalen Unterhaltszustand
abzutreten. Dem Erwerber erwachsende Kosten zur Herstellung dieses
Zustandes sind vom Erwerbspreis abzuziehen.

Art. 67

1 Als Brwerbspreis ist eine angemessene Entschédigung auf Grund
des kommerziellen Wertes der Bahn zu entrichten.

2 Der kommerzielle Wert bemisst sich auf Grund des fiir den Erwerber
zu erwartenden Ertragswertes unter Beriicksichtigung aller Vor- und
Nachteile, die sich fir den Erwerber ergeben.

3 Der Ertragswert wird ermittelt aus dem funfundzwanzigfadhen
- Unterschied zwischen den zu erwartenden jihrlichen Betriebsertrigen
und den Betriébsaufwendungen einschliesslich der vorgeschriebenen
Abschreibungen auf dem Anlagenvermdgen. Von diesem Betrag ist der
Sollbestand der vorgeschriebenen Abschreibungen insoweit abzuziehen,
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als die darin ausgedriickte Entwertung der Anlagen nicht durch Neu-
investierungeni ausgeglichen wurde.

4 Der Erwerbspreis soll den Bilanzwert nicht ithersteigen. Der
Bilanzwert wird bestimmt auf Grund der Erstellungs- und Anschaffungs-
kosten der Anlagen unter Abzug des Sollbestandes der vorgeschriebenen
Abschrelbungen

Art. 68

Vorbehalten bleiben dem Bund, dem Kanton und anderen Xorper-
schaften des Offentlichen Rechts auf Vereinbarung mit der Bahnunter-
nehmung beruhende Rechte auf Anrechnung von Beitrdgen und Dar-
lehen an den Erwerbspreis.

Art. 69

Streitigkeiten iiber die Festsetzung des Erwerbspreises entscheidet
das Bundesgericht als einzige Instanz im verwaltungsrechtlichen Ver-
fahren. A

Neunter Abschnitt

Personalhilfskassen
Art. 70

- 1 Den Bestimmungen dieses Abschnittes unterstehen die Personal-
hilfskassen der Bahnunternehmungen, die kraft Vorschrift der Kon-
zession errichtet sind oder an welche das Personal Beitrige entrichtet, -
Davon ausgenommen sind die Kassen der Verkehrsbetriebe des Bundes,
der Kantone und der Gemeinden sowie die gestiitzt auf die Bundesgesetz-
gebung @ber die Kranken- und Unfallversicherung anerkannten Kranken-
kassen der Bahnunternehmungen.

2 Die Kasse untersteht auch dann dlesem Gesetz, wenn sie die
Rechtspersonlichkeit besitzt.

3 Der Bundesrat kann diesem Gesetz auch Kassen unterstellen,
welchen das Personal mehrerer Bahnunternehmungen angeschlossen ist.

Art. 71

Die Statuten oder Reglemente, die Jahl;esrechnungen und die ver-
sicherungstechnischen Bilanzen der Kassen bedirfen der Genehmigung
der Aufsichtsbehdrde.

Art. 72

Das Vermogen der Kasse ist von demjenigen der Bahnunternehmung
auszuscheiden, getrennt zu verwalten und sicher anzulegen. Die Bahn-
unternehmung haftet far Verluste, die aus der Verletzung von Vor-
schriften @iber die Verwaltung von Personalhilfskassen entstehen.
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Art. 78

1 Die Beitrige der Arbeitnehmer an kraft Vorschrift der Konzession
errichtete Hilfskassen diirfen in der Regel nicht héher festgesetzt werden
als diejenigen der Bahnunternehmung.

2 Bei Pensionskassen diirfen sie fir keinen Versicherten den Barwert
der im Reglement der Kasse vorgesehenen Leistung tibersteigen.

Art. 74

1 Kassen, die der Versicherung der wirtschaftlichen Folgen von
Alter, Invaliditdt und Tod dienen, sind nach anerkannten versicherungs-
technischen Grundsitzen zu verwalten. _

2 Versicherungstechnische Fehlbetrige, die sich voraussichtlich nicht
in angemessener Frist ausgleichen werden, sind durch geeignete Sanie-
rungsmassnahmen nach Mdglichkeit zu beseitigen. Die Aufsichtsbehdrde
bestimmt, innert welcher Frist und mit welchen Betriigen ein noch ver-
bleibender Fehlbetrag von der Bahnunternehmung zu decken ist.

Art. 75

1 Bei Auflosung des Dienstverhiltnisses sind dem Austretenden,
sofern keine Anspriiche auf Kassenleistungen bestehen, mindestens die
von ihm einbezahlten Beitrige herauszugeben. »

2 Tritt der Arbeitnehmer nach dem zuriickgelegten dreissigsten
Altersjahr in den Dienst einer andern Bahnunternehmung iber und
wird er in deren Kasse aufgenommen, so ist ihm neben seinen eigenen
Einlagen und Beitrigen die Hilfte der nach diesem Zeitpunkt von der
Arbeitgeberin fiir ihn entrichteten ordentlichen Beitrige freizugeben
und der neuen Kasse zu tiberweisen.

3 Besondere Vereinbarungen zwischen Bahnunternehmungen oder
ihren Kassen tiber die Erleichterung des Ubertrittes bleiben vorbehalten
und bediirfen der Genehmigung der Aufsichtsbehérde.

Art. 76
1 Unter Vorbehalt von Artikel 75 werden die Leistungen der Kasse
in deren Reglement oder Statut festgesetzt.
2 Streitigkeiten iiber Anspriiche auf Leistungen der Kasse werden
von den zustéindigen Gerichten beurteilt.

Art. 77

1 Wird die Konzession aufgehoben oder ubertragen oder geht die
Verwaltung der Kasse auf eine andere Unternehmung oder Kasse tber,
so trifft die Aufsichtsbehérde die ndtigen Anordnungen zum Schutze
der Anspriiche der der Kasse angeschlossenen Arbeitnehmer.
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% Die Auflosung einer Kasse bedarf der Bewilligung der Aufsichts-
behérde und ist unter ihrer Aufsicht durchzufithren. Das Vermdogen ist
nach gebithrender Beriicksichtigung der laufenden Anspriiche, soweit
keine anderen Vorschriften entgegenstehen, unter die Anspruchsberech-
tigten zu verteilen. '
© 3 Im Konkurs oder Nachlassvertrag der Unternehmung finden die
Bestimmungen der Bundesgesetzgebung iber die Verpfindung und
Zwangsliquidation von Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen auf
alle diesem Gesetz unterstellten Kassen Anwendung.

Zehnter Abschnitt

Strafbestimmungen und Verwaltungsmassnahmen
Art. 78

1 Wer vorsitzlich oder fahrlassig dem Eisenbahngesetz sowie andern
Gesetzen- oder zwischenstaatlichen Vereinbarungen iber das Eisenbahn-
wesen, den dazu erlassenen Vollzugsvorschriften, der Konzession oder
einer gestiitzt auf diese Bestimmungen getroffenen Verftigung der Auf-
sichtsbehdrde zuwiderhandelt, wird auf deren Anzeige hin mit Busse
von fiinfzig bis zehntausend Franken bestraft.

t Werden strafbare Handlungen im Geschéftsbetrieb einer juristi-
schen Person des 6ffentlichen oder privaten Rechtes oder einer Handels-
gesellschaft begangen, so finden die Strafbestimmungen auf die Personen
Anwendung, welche fiir sie gehandelt haben oder hétten handeln sollen
unter solidarischer Mithaftung der juristischen Person oder Handels-
gesellschaft fiir Busse und Kosten.

3 Die Bestimmungen des schweizerischen Strafgesetzbuches sowie
des Bundesgesetzes itber die Handhabung der Bahnpolizei bleiben vor-
behalten.

4 Die Verfolgung und Beurteilung der Zuwiderhandlungen liegt den
Kantonen ob. Urteile und Einstellungsbeschliisse sind nach ihrem Erlass
ohne Verzug in vollsténdiger Ausfertigung der Bundesanwaltschaft zu-
handen des Bundesrates unentgeltlich mitzuteilen.

Art. 79.

1 Beamte, Angestellte oder andere Bedienstete einer konzessio-
nierten Unternehmung, die in der Ausiibung ihrer Funktionen wiederholt
zu begriindeten Klagen Anlass geben, sind auf Begehren der Aufsichts-
behorde von diesen Funktionen zu entheben. Das gleiche gilt fiir Mit-
glieder von Organen der Bahnunternehmung, welche voriibergehend
oder dauernd solche Funktionen ausiiben.

2 Wird eine rechtskraftige Verfiigung der Aufsichtsbehtrde nach
vorausgegangener Mahnung nicht innert angemessener Frist befolgt, so
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kann die Aufsichtsbehorde sie, unbeschadet der Einleitung oder des Aus-
ganges eines Strafverfahrens, auf Kosten des Sdumigen durchfithren oder
durchfihren lagsen. )

‘ Art. 80 v

Bei schwerer oder wiederholter Zuwiderhandlung gegen dieses Ge-
setz, seine Vollzugsvorschriften oder gegen die Bestimmungen der Kon-
zession kann die Bundesversammlung die Kohzession jederzeit ohne
Entschidigung aufheben und die weiteren Massnahmen treffen.

Elfter Abschnitt

. Ubergangs- und Schlusshestimmungen
‘ Art. 81

! Die diesem Gesetz widersprechenden Bestimmungen der Kon-
zession sind aufgehoben, dazu diejenigen iber die Zugkraft, die Zahl der
Geleise, die Zahl der taglich zu fithrenden Ziige, die Fahrgeschwindig-
keiten, die Beférderung von Handgepick und itber die vom Reingewinn
abhéngige Herabsetzung oder Erhéhung der Taxen.

2 Die Bestimmungen der Konzession iiber den Riickkauf bleiben bis

"zum Ablauf der Greltungsdauer der Konzession in Kraft.

Art. 82

Bis zur Bestimmung der in Artikel 48 genannten Grundsitze tber
die Bemessung der Vergiitung fir Leistungen der Bahnunternehmungen
fiir die Post-, Telegraphen- und Telephonverwaltung sind den Neben-
bahnen mindestens die in Artikel 4 des Bundesgesetzes vom 21. Dezember
1899 iber Bau und Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen vor-
gesehenen Entschéddigungen auszurichten.

Art. 83

1 Ist die Konzession nach Artikel 7 oder 80 dieses Gesetzes auf-
gehoben, so richtet sich die Zwangsliquidation der Bahnunternehmung
nach den Bestimmungen des Schuldbetreibungs- und Konkursgesetzes.
Dagegen wird das gemiss Artikel 9 des Bundesgesetzes iber die Ver-
pfaindung und Zwangsliquidation von Eisenbahn- und Schiffahrtsunter-
nehmungen verpfindete Vermfgen nach den Bestimmungen des letzt-
genannten Gesetzes verwertet und verteilt. Im tbrigen findet dessen
Artikel 15 Anwendung.

2 Das gleiche gilt fur den Nachlassvertrag. Artikel 52, Ziffern 1,
8 bis 7, des Bundesgesetzes iitber die Verpfindung und Zwangsliqui-
dation von Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen findet An-
wendung. ’
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Art. 84

Der Bundesrat setzt die fiir den Vollzug dieses Gesetzes zu er-
hebenden Gebiihren fest.
0 Art. 85

t Artikel 8, 4, 6 bis 8, 19, 20, 87 bis 42, 44 bis 46, 78, 79 und 84 sowie
der dritte, sechste, siebente und neunte Abschnitt dieses Gesetzes finden
sinngeméss Anwendung auf die vom Bunde konzessmmerten Schiffahrts-
unternehmungen.

2 Artikel 78, 79 und 84 finden auf Trolleybusunternehmungen An-
wendung.

3 Die Artikel 70 bis 76, 77, Absitze 1 und 2, 78, 79 und 84 finden
sinngeméiss Anwendung auf die vom Bunde konzessionierten Luftseil-
und Sesselbahnunternehmungen.

¢ Soweit es zur Erzielung einheitlicher Rechtsgrundlagen fir ver-
schiedene Arten von Verkehrshetrieben zweckmissig erscheint, ist der
Bundesrat befugt, die Anwendung von Bestimmungen dieses und anderer
Gesetze tiber Eisenbahnen auf Transportdienste auszudehnen, welche in
Ergénzung oder an Stelle der Bahn von ihr oder andern Unternehmungen

betrieben werden.
Art. 86

1 Alle diesem Gesetz widersprechenden Bestimmungen sind auf-
gehoben, namentlich:

1. das Bundesgesetz vom 28. Dezember 1872 iiber den Bau und Betrieb
der Eisenbahnen auf dem Gebiet der schweizerischen Eidgenossen-
schaft (BS 7, 8);

2. das Bundesgesetz vom 28. Juni 1889 betreffend die Hilfskassen der
Eisenbahn- und Dampfschiffgesellschaften (BS &, 586);

8. das Bundesgesetz vom 28. Juni 1895 betreffend das Stimmrecht der
Aktiondre von Eisenbahngesellschaften und die Beteiligung des
Staates bei deren Verwaltung (BS 7, 217);

4. das Bundesgesetz vom 27.Marz 1896 iiber das Rechnungswesen der
Hisenbahnen (BS 7, 220);

5. das Bundesgesetz vom 21.Dezember 1899 itber Bau und Betrieb
der schweizerischen Nebenbahnen, unter Vorbehalt von Artikel 82
dieses Gesetzes (BS 7, 117);

6. das Bundesgesetz vom 18.Juni 1914 betreffend die Gebiihren fiir
Konzessionen von Transportanstalten (BS 7, 979);

7. Artikel 111, lit. ¢ bis ¢, des Bundesgesetzes vom 16. Dezember 1948
tiber die Organisation der Bundesrechtspflege (BS 3, 531);

8. Artikel 9 und der letzte Satz des Artikels 11 des Bundeegesetzes
‘vom 28.Februar 1878 betreffend die Handhabung der Bahnpolizei



10.

11.

12.
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. Artikel 17, Absatz 1, des Gesetzes vom 29.Mirz 1950 iber Trolley-

busunternehmungen (AS 1951, 665);

der Bundesbeschluss vom 23.Dezember 1904 bétreffend Erméchti
gung des Bundesrates zur Bewilligung von Anderungen des Betriebs-
systems bei Eisenbahnen (BS 7, 30);

der Bundesbeschluss vom 14.Dezember 1921 betreffend die Be-
rechnung des Reinertrages der Privatbahnen, unter Vorbehalt von
Artikel 82 dieses Gesetzes (BS 7, 234);

der Bundesbeschluss vom 21. Jum 1907 betreffend die Unterstellung
konzessionierter Schiffahrtsunternehmungen unter die Bundes-
gesetzgebung itber die Verpflichtung zur Abtretung von Privat-
rechten (BS 7, 898).

2 Unter Vorbehalt der gestiitzt darauf begrindeten Rechte und

Forderungen von Bund, Kantonen, Gemeinden und Privaten sind auf-
gehoben:

13.

14.

15.

16.

17.

18.

das Bundesgesetz vom 2.Oktober 1919 tiber die Unterstiitzung von
privaten Eisenbahn- und Dampfschiffsunternehmungen zum Zwecke
der Einfithrung des elektrischen Betriebes (BS 7, 242);

das Bundesgesetz vom 6. April 1939 iiber die Hilfeleistung an private
Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen (BS 7, 248);

das Bundesgesetz vom 21.Dezember 1949 uber die Erginzung des

Bundesgesetzes iiber die Hilfeleistung an private FEisenbahn- und |

Schiffahrtsunternehmungen (AS 1950, 851);

der Bundesbeschluss vom 18. Juni- 1907 betreffend die Bewilligung
einer Subvention von fiinf Millionen Franken an den Kanton Grau-
biinden fiir den Bau einer Bahn von Bevers nach Schuls und von
Tlanz nach Disentis (BS 7, 240);

der Bundesbeschluss vom 18.Dezember 1918 wiber Hilfeleistung an
notleidende Transportunternehmungen (BS 7, 245);

der Bundesbeschluss vom 22.0Oktober 1937 iuber Krisenhilfe zur
Aufrechterhaltung des Betriebes pnvater Eisenbahnen und Schiffs-
unternehmungen (BS 7, 246).

3 Artikel 8 des Bundesgesetzes vom 28.Februar 1878 betreffend die

Handhabung der Bahnpolizei erhilt folgenden Wortlaut:

«Unter Artikel 8 und 5 fallende Ubertretungen werden mit Haft
oder Busse, die iibrigen mit Busse bestraft.»

Art. 87 )
Der Bundesrat bestimmt den Zeitpunkt des Inkrafttretens und

erlasst die Vollzugsvorschriften.

Inkrafttreten
und Vollzug
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