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Erster Teil
1. Grundsitzliches {iber Staats- und Privatbahnbetrieb

Die Auseinandersetzungen um die Frage Staats- oder Privatbetrieb
der Eisenbahnen lassen uns immer wieder die umfassend grosse Beden-
tung, die der Schienenvertkehr im Rahmen der Volkswirtschaft, der
Staats- und Kulturpolitik einnimmt, vor Aungen treten. Wenn sich auch
hente die Bahnen nicht mehr ihres chemaligen Transportmonopols et-
freuen diirfen, so ist doch ihr Anfgabenkreis nach wie vor derselbe
geblieben oder hat sich sogar eher noch erweitert. Ob es sich dabei um
Staats- oder Privatbahnen handelt, ist vbllig unerheblich. Die Streitfrage
geht vielmehr um die qualitative Erfiillung der an die nach diesem oder
jenem System betriebenen Bahnen gestellten Aufgaben. Dieses Problem
ist an und fiir sich genau so alt wie die Bahnen selbst. Im allgemeinen
kann festgestellt werden, dass die Neigung zum Staatsbetrieb im Laufe
der Zeit zugenommen hat, was uns aber nicht zur Annahme verfiihren
darf, dass das Privatbahnsysiem in allen Fillen als iiberholt und der
Staatsbetrieb generell als die moderne Losung zu betrachten sei.

Der Eisenbahnbetrieb gilt im Unterschied zum privaten Verkehr als
offentlicher Dienst. Nach H. R. Meyer! ist eine 5ffentliche Verkehrs-
bedienung dadurch gegeben, dass das offentliche Verkehrsunternehmen
im allgemeinen Interesse liegenden Bestimmungen unterworfen ist, Man
spricht hier anch von offentlichen Pflichten oder Lasten einer Verkehrs-
unternehmung, wie sie fiir die Bahnen schon seit Jahrzehnten bestehen.
Diec bekannten vier Hauptlasten, die Betriebspflicht, die Beforderungs-
pflicht, die Fahrplanpflicht und die Tarifpflicht umfassen allein schon
das, was Meyer die Befriedigung des obersten Verkehrsbediirfnisses einer
Volkswirtschaft nennt, nimlich, ,dass die gesamte effektive und poten-
tielle Verkehrsnachfrage jederzeit mit Regelmissigkeit zu iberall und
gegeniiber jedermann einheitlichen Tarifen befriedigt werden kann“?2

1) und 2) Meyer, H.R,, ,Das Problem Schiene/Strasse, seine verkehrs- und
betriebswirtschaftlichen Grundlagen, Bern 1040, Heft 2, 8. s f,



Daneben sind aber auch die Sicherheitsvorschriften sowie die umfang-
reichen sozialgesetzlichen Bestimmungen wie Arbeiter- und Schiilertarife,
Erleichterungen fiir die éffentliche Verwaltung und das Militir, Spezial-
tarife fiir den Transport bestimmter Produkte vsw. als offentliche Ver-
pflichtungen anzusprechen. Demgegeniiber unterliegt ex definitione der
private Verkehr® keinen solchen gemeinwirtschaftlichen Lasten. Dass
dadurch ein freier Konkurrenzkampf zwischen den Verkehrsmitteln ‘des
privaten und des offentlichen Verkehrs zuungunsten des letzteren beein-
flusst wird, liegt auf der Hand und ist dementsprechend fiir einzelne Ver-
staatlichungskriterien von Bedeutung.

Diese Verschiedenheit in der rechtlichen und wirtschaftlichen Stellung
der Vetkehrsunternehmungen seitens des Staates zeigen in aller Deut-
lichkeit, dass eine staatliche Einflussnahme zum Wesen des tffentlichen
Verkehrs gehort. Der Staat beschrinkt sich dabei auf den Erlass von Vot-
schriften und Gesetzen, nach denen sich der Verkehr in seinem Hoheits-
gebiet abzuwickeln hat, und Wbt die entsprechende Aufsicht aus. Eine
solche Aufsicht itber den offentlichen Verkehrsdienst witrd heute grund-
sitzlich von allen Staaten der Welt ausgeiibt und diirfte auch kaum
mehr — wenigstens dem Prinzip nach, denn iiber das Mass lisst sich
immer streiten — einer Opposition begegnen. Es kann sich bei dieser
Art der staatlichen Einflussnahme aber keinesfalls zum vornherein darum
handeln, die rechtliche und wirtschaftliche Form der Unternehmungen
offentlicher Verkehrsdienste zu pragen. Allerdings deshalb nur zum vorn-
herein, weil — wie noch eingehender zu zeigen sein wird — unter be-
stimmten Umstinden eben doch eine Anderung der Unternehmungs-
form die Folge ist oder zumindest als wiinschenswert erscheint. Grund-

sitzlich kann jedoch die Unternehmungsfiihrung ihren privatwirtschaft-
lichen Charakter bewahren .

3} Vgl. auch Napp-Zinn, A.F., ,Grundbegriffe des Verkehrs" in ,Zeitschrift
fir Verkehrswissenschaft® r942/43, S. 227,

4) Nach Schwabe, H. R., ,Staatsbetrieb der schweiz. Eisenbahnen, Berner Diss.
1948, S. 64 £. ist zwar eine rein privatwirtschafiliche Unternchmungsfiibrung gemiiss
der Definition des dffentlichen Verkehrs bei allen Sffentlichen Verkehrsmitteln un-
moglich, weshalb er allgemein vom Begriff ,privatwirtschaftlich® Abstand nimmt
und ihn ersetzt durch ,privat-offenclich-wirtschaftlich®. Diese terminologische An-
merkung ist an und fiic sich durchaus richtig, immethin liegt die Betonung auf ,rein”,
wobei zu bemerken ist, dass auch eine als nicht-6ffentlich bezeichnete Unrernehmung
unter Umstiinden ebenfalls nicht nach rein privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten
gefihrt werden kann. Schwabe stellt hier offensichtlich auf die relativ starke staat-
liche Beeinflussung ab, womit aber die Frage nach einer (willkiirlichen) Abgrenzung
von starker und schwacher Einflussnahme entsteht.
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Uberfithrt dagegen der Staat in der Folge zunehmenden Interventio-
nismus die Verkehrsunternehmungen in eigene Regie, so tritt er damit
als selbstindiger Unternehmer in Konkurrenz zor Privatwirtschaft. Die
Unternechmungsform ist eine staatliche geworden. Haben wir somit auf
der einen Seite die privatwirtschaftliche und auf der andern Seite die
staatliche oder offentlichwirtschaftliche Unternehmungsform, so kdnnen
wir auf die Bahnen bezogen entsprechend die ,Privat-“ von den ,Staats-
bahnen“ unterscheiden. Bei dieser terminologischen Betrachtungsweise
geht man also vom Besitz, d. h. von der Tatsache, wem die Unternehmung
gehort, aus. Im allgemeinen wird dabei angenommen, dass der Unter-
nehmer gleichzeitig auch den Betrieb fiihrt, so dass im tiglichen Sprach-
gebrauch dem Bepriffspaar ,Staats- und Privatbahn® analog die Aus-
driicke ,Staats- und Privatbetrieb® gesetzt und verstanden werden. In
Tat und Wahrheit mtgen auch Eigentum und Betriebsfilhrung in der
Regel zusammenfallen, doch folgt dies nicht mit Zwangsldufigkeit. Es
ist in der Praxis durchaus nicht so selten, dass der Staat als Besitzer
einer Verkehrsanlage den Betrieb einer privaten Unternchmung iiber-
ldsst {als bekanntes Beispiel in der Schweiz die Linie Wohlen—Brem-
garten als Eigentam der SBB im Betrieb der Bremgarten-Dietikon-Bahn)
und umgekehrt private Unternehmungen den Betrieb ihrer Anlagen
ginzlich oder auch nur teilweise dem Staate itbergeben (z. B, der Gren-
chenbergtunnel Miinster—Lengnan der Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn,
der von den SBB betrieben wird). Aus diesem Grunde wird von einigen
Auntoren® der Charakter des Betriebsfithrers und nicht detjenige des
Besitzers als massgebend betrachtet, Damit wird allerdings die in der
Betriebswirtschaft so scharfe Trennnng zwischen ,Unternehmung® und
»Betrieb® ibergangen und die terminologische Auslegung eher dem all-
gemeinen Sprachgebrauch angepasst. So sei auch in den folgenden Ka-
piteln der Einfachheit halber ,Staats-“ resp. ,Privatbahn® den Begriffen
#Staats- und Privatbetrieb* gleichgesetzt ®.

Da die Eisenbahnen vor allem in Enropa eindentig als die Haupt-
triger des 6ffentlichen Verkehrs angesehen werden miissen, ist die staat-
liche Einflussnahme auf den Schienenverkehr zwangslaufig gegeben. Eine
Unterscheidung in Haupt- und Nebenbahnen spielt grundsitzlich keine
Rolle, ebensowenig die technische Unterscheidung zwischen Normal- und

5) Vgl. Napp-Zinn, a.2.0,, 8. 230.
6) Vgl. Gber diese terminologischen Fragen die ausfiihrlichen Darlegungen von
H.R. Schwabe, a.2.0., §. 65 ff.



Schmalspurbahnen. Wesentlich scheint uns hingegen — zamindest in der
Diskussion am die Unternehmungsform — die vom Eidgendssischen
Amt fiir Verkehr vorgenommene Einteilung in ,Eisenbahnen des allge-
meinen Verkehrs® and in ,Spezialbahnen“. Man geht hier richtigerweise
vom eigentlichen Zweck, dem die betreffenden Bahnen zu dienen haben,
aus, wihrend bei der Unterscheidung von Haupt- und Nebenbahnen
lediglich auf die geographische und frequenzmissige Verkehrsstruktar
abgestellt wird. Im Nebenbahngesetz von 1899 wurden die Nebenbahnen
als diejenigen Bahnstrecken bezeichnet, ,welche vorzugsweise dem Lokal-
verkehr oder speziellen Verkehrszwecken dienen und nicht den grossen
Durchgangsverkehr fiir Personen und Giiter vermitteln®. Das neue Eisen-
bahngesetz von 1957 unterscheidet insofern noch etwas klarer, als Art. 2
besagt: ,Haaptbahnen sind normalspurige Bahnen, die dem inlindischen
und internationalen Durchgangsverkehr dienen; Nebenbahnen sind die
normalspurigen Bahnen, die in der Haaptsache nur dem Verkehr einer
bestimmten Landesgegend dienen, ferner alle Schmalsporbahnen, Zahn-
radbahnen, Strassenbahnen und Standseilbahnen,® Ob eine Bahn als
Nebenbahn bezeichnet wird, bestimmt die Konzession, wo diese schweigt,
der Bundesrat. Auch behilt sich dieser das Recht vor, bei ,verinderten
Verhiltnissen“ eine Haaptbahn zur Nebenbahn oder umgekehrt zu er-
kliren. Jedenfalls geht aus dieser Abgrenzung eindeutig hervor, dass
zwar alle ,Spezialbahnen® nur als Nebenbahnen, hingegen die ,Bahnen
des allgemeinen Verkehrs“ sowohl als Haupt- wie auch als Nebenbahnen
bezeichnet werden kdnnen. Volkswirtschaftlich und staatspolitisch steht
es iiberdies ausser Zweifel, dass unter Umstinden auch eine Nebenbahn
als ,Hauptbahn* aufgefasst werden muss. So sind zu den Bahnen des
allgemeinen Verkehrs die Bundesbahnen sowie die privaten Normal- und
Schmalspurbahnen (Haupt- und Nebenbahnen) zu zéhlen; unter den
Spezialbahnen werden dagegen die Bergbahnen, die Standseilbahnen, die
Luftseilbahnen sowie die Sesselbahnen verstanden. Bei der Diskussion
um die Verstaatlichung kann es sich aber — wie aus dem Obigen hervor-
geht — nur um die Bahnen des allgemeinen Verkehrs und nicht auch um
die Spezialbahnen handeln. Diese sollen deshalb im weitern auch nicht
mehr zur Diskussion gestellt werden. .

Haben wir nun einerseits eine ‘Unterscheidung zwischen Staats--und
Privatbahnen getroffen, s6 muss anderseits noch anf die verschiedenen
Unterformen dieser beiden Betriebssysteme hingewiesen werden. Dass
die Privatunternehmungen entsprechend der in der Privatwirtschaft vor-
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kommenden Unternehmungsformen aufgebaut sein kinnen, ist nahe-
Kegend. Allerdings fallen praktisch zufolge der fiir Bahnen spezifischen
Merkmale wie vor allem eines grossen Anlagevermogens und der daraus
resultierenden langfristigen Bindung von Kapitalien gewisse Formen zum
vornherein ausser Betracht. So wird allein schon wegen des hohen Kapital-
bedarfs die Einzelunternehmung nicht in Frage kommen konnen. Aber
auch bei den Gesellschaftsunternehmungen diitften die Kollektiv- sowie
die Kommanditgesellschaften schnell ausgeschieden sein, bedenke man
beispielsweise nut die ungiinstigen Haftungsverhiltnisse. So bleiben noch
die Gesellschaft mit beschrinkter Haftung und die Aktiengesellschaft,
welch letztere aus verstindlichen Griinden die Hauptform der privaten
Eisenbahnunternehmungen datstellt. Die bedeutendsten schweizerischen
und bei einer eventuellen Verstaatlichung in Frage kommenden Privat-
bahnen sind ohne Ausnahme als Aktiengesellschaften eingetragen.

Aber nicht nur bei den Privatbahnen, sondern ebenso bei den Staats-
bahnen sind mehrere Unterformen zu verzeichnen. Da, wie wir gesehen
haben, die Aktiengesellschaft die faktisch alleinige Unternehmungsform
fiir private Bahnunternehmungen darstellt, darf gesagt werden, dass im
Gegensatz zur allgemeinen Anffassung bei den Staatshahnen eine wesent-
lich grissere Zahl von verschiedenen Typen zur Anwendung gelangt.
Als Unterscheidungsmerkmal ist allerdings nicht oder weniger die Rechts-
form der Unternehmung? als massgeblich zu betrachten, sondern viel-
mehr das Verhiltnis von Staat und Staatsbahn, d. h. der Selbstindigkeits-
grad der betreffenden Verkehrsunternehmung beziiglich Organisation
und Geschiftsfithrung. Dabei lassen sich alle Wesensarten aufzeigen,
-vom Typus der Staatsbahnunternehmung mit finanzieller und Ver-
waltungsautonomie bis zur Staatsbahn, die nur einen Teil der allgemeinen
Staatsverwaltung darstellt und weder iber eine eigene Rechnung noch
ein eigenes Budget verfiigt* 8. Es ist natiitlich gegeben, dass diese Auto-
nomie im wesentlichen von der Staatsform bestimmt wird und sich in
demokratisch regierten Lindern die Staatseisenbahnen einer grosseren
Eigenstindigkeit etfreven diitfen, als dies etwa heute in den Staaten
Ostentopas der Fall ist. Wenn sich aber anch in der freien Welt der
Autonomiegedanke allgemein verbreitet hat und die Staatsbahnen immer

7) Viele Staatsbehnen, darunter auch die SBB, besitzen keine eigene Redchts-
personlichkeit,

8) Wanner, F., ,Der Autonomicgedanke bei den europiischen Staatseisen-
bahnen®, Archiv 1949, Heft 1, S. 2.



mehr von politischen Einfliissen und regierungsfunktionellen Anfgaben
befreit und in die Selbstverwaltung iiberfithrt worden sind, so liegen
dennach allein in Westeuropa so viele Formen der Selbstverwaltung vor
wie es westenropiische Staatsbahnen gibt. Oder anders ansgedriickt: Der
Vielfalt der Spielarten von Staatsformen entsprechend vermag fast jeder
Staat einen ,eigenen“ Typ der Staatsbahnorganisation anfznweisen.

In diesem Zusammenhang sei noch aof einen Typus von ,Staats-
bahnen“ hingewiesen, wie er gerade fiir die Schweiz charakteristisch ist:
die ,kantonalen Staatsbahnen®. Allgemein wird zwar die Anffassnng
vertreten, dass alle Bahnen, die nicht za den Bundesbzhnen gehtren, als
Privatbahnen angesprochen werden miissen. Diese Meinang ist aber nar
bis zu einem gewissen Grade richtig. Durch die starke finanzielle Beteili-
gung der dffentlichen Korperschaften, vorab der Kantone, werden diese
natiirflich zu Unternehmern und vermogen bei grosserem Aktienbesitz
eine eigene Eisenbahnpolitik zu betreiben. Rechtlich gesehen bleiben die
Bahnen allerdings als Aktiengesellschaft private Unternehmungen, de
facto aber handelt es sich um Kantonsbahnen®. Es gibt eigentliche so-
genannte ,Eisenbahnkantone® wie beispielsweise die Kantone Bern
(Lotschbergbahn und mitbetriebene Linien und Berner Dekretsbahnen),
Granbiinden (Rhitische Bahn), St. Gallen (Bodensee-Toggenbunrg-Bahn),
Freiburg (Freibutger Bahnen) u. a. m., um nur die wichtigsten zu nennen.
Wir sehen gleichzeitig auch daraus, dass gerade die grossten Privathahnen
unseres Landes meistenteils in den Hinden der zustindigen Kantone sind.
In allen diesen Fillen hat aber auch der Bond eine oft nicht mindere
finanzielle Beteiligung wie die Kantone aufzuweisen, so dass unter Um-
stinden wiederum von ,Bundesbahnen® (alletdings unter ganz anderen
Verhiltnissen wie bei den SBB) gesprochen werden miisste. Diese Tat-
sache erscheint im Lichte weiterer Privatbahnverstaatlichungen von be-
sonderer Bedeutung und wird deshalb in einem spiteren Kapitel noch
einer genaueren Darlegung bediirfen.

9) Genau genommen diirfte allerdings erst dann von Kantonsbahnen gesprochen
werden, wenn sich das gesamte Kapital in den Hinden des jeweiligen Kantons be-
finden wiirde. Meistens sind aber auch die von der Bahn bedienten Gemeinden sowie
Private mitbeteiligt und {iben entsprechend ihrer Beteiligung eine gemeinsame Lei-
tung aus. Es ist dies der typische Fall einer gemischtwirtschaftlichen Unternehmung.
Anscheinend wird aber bei der Bezeichnung auf den beteiligungsmissig grossten
Partner, in unserem Falle die Kantone, abgestellt.

6



II. Die Eisenbahnverstaatlichungen in der Schweiz

Uber die bisherigen schweizerischen Verstaatlichungsaktionen besteht
eine sehr umfangreiche und ausfithrliche Literatur. Es mag deshalb an
dieser Stelle eine kurze Ubersicht geniigen. Dabei liegt es im Sinne der
votliegenden Arbeit, das Augenmerk weniger auf die chronologische
Reihenfolge als vielmehr auf das jeweilige Procedere sowie die anschlies-
senden Erfahrungen mit den verstaatlichten Betrieben zu richten.

Das gesamte Problem Privat- oder Staatsbzhnen muss in der Schweiz
von ihrer foderativen staatspolitischen Struktur einerseits und von der
vor allem im letzten Jahrhundert noch votherrschenden liberalen wirt-
schaftspolitischen Orientierung der Regierungs- und Wirtschaftskreise
aus gewertet werden. Der junge Bundesstaat war in den ersten Jahren
seines Wirkens finanziell wie politisch noch zu schwach, um eine gesamt-
schweizerische Verkehrsorganisation anfbauen zu kounen. Trotz der Ex-
pertisen schweizerischer und auslindischer Fachleute, die sich eindeutig
fiir deu Staatsbau von Eiseubahnen ausgesprochen hatten, schloss sich die
Bundesversammlung, wohl nicht zuletzt unter dem Eindruck des iiber-
zeugten Befiirworters des Privatbahngedankens, Alfred Eschers, dieser
Meinung der Kommission nicht an und entschied sich zugunsten des
Privatbahnsystems. Das Bundesgesetz ,iiber den Bau und Betrieb von
Eisenbahnen auf dem Gebiete der Eidgenossenschaft” vom 28. Juli 1852
hielt somit in Art. 1 fest: ,Der Ban und Betrieb von Eisenbahnen im
Gebiete der Eidgenosseuschaft bleibt den Kantonen, beziehungsweise der
Privattiitigkeit vorbehalten® 19,

Die Folgen dieses fiir das schweizerische Verkehrssystem so schwer-
wiegenden Entscheides blicben deun auch nicht aus und vou einigen
Autoren wird mit Recht das Eisenbahugesetz von 1852 als ,Quelle der
meisten Gebrechen unseres moderuen Bahnapparates® bezeichnet.

Durch die freiziigige Konzessionsgewihrung der Kantoue begiinstigt,
wurden Bahnlinien gebaut, die wohl gewissen Sonderinteressen, in den
seltensten Filleu aber volkswirtschaftlichen und verkehrspolitischen Ge-
sichtspunkten entsprachen. Zudem war meist das finanzielle Geriist viel
zu schwach bemessen worden. Bankrotte, Liquidationen und Fusiouen
waren in vielen Fillen unvermeidlich, zumal durch vnsystematisches

10) Vgl die Ausfiihrungen §. 68 f.



Vorantreiben neuér Linien ein bitterer Konkurrenzkampf unter den ver-
schiedenen Bahngesellschaften entstanden war. Die vornehmste Aufgabe
det Verkehrsmittel aber, die Beférderung von Personen nnd Giitern zum
Wohle der Wirtschaft und des ganzen Landes, konnte zufolge iibersetzter
Fahrpreise und schlechtem banlichen Zustand der Bahnanlagen weniger
denn je in befriedigender Weise erfiillt werden.

Diese unetfreulichen Erscheinungen nnd die Tatsache, dass auch viel
anslandisches Kapital in schweizerischen Bahnen investiert wnrde, gab
den Gegnern des Privatbahnsystems erneut Auftrieb, im Sinne einer Er-
weiterung der Bundeskompetenzen betreffend Eisenbahnen einen neuen
Vorstoss zu unternehmen. Als eifrigster Gegenspieler zn Escher trat da-
mals der Berner Bundesrat Jakob Stampfli als Vertreter des Zentralismus
in Erscheinung. Vor allem unter dem Druck der Gotthardbahn-Angelegen-
heit,die zu einer Losung dringte, unterbreitete der Bundestat im Juliz87z
den eidgendssischen Riten eine Botschaft zu einem revidierten Bundes-
gesetz {iber den Bau und Betrieb schweizerischer Eisenbahnen nebst dem
entsprechenden  Gesetzesentwnrf, wonach die Eisenbahnhoheit dem
Bunde iibertragen werden sollte. Mit starker Mehrheit schloss sich die
Bundesversammlung der Auffassung des Bundesrates an und etliess im
Dezember 1871 das revidierte ,Bundesgesetz iiber den Bau und Bettieb
von Eisenbahnen auf dem Gebiete der schweizerischen Eidgenossen-
schaft® mit dem abgeiinderten Artikel 1: ,Fiir den Bau und Betrieb von
Eisenbahnen auf schweizerischem Gebiet ist in jedem einzelnen Falle
eine staatliche Konzession erforderlich. Die Erteilung derartiger Kon-
zessionen sowie die Etneuerung von solchen, die bisher von den Kan-
tonen erteilt worden sind, ist von jetzt ab Sache des Bundes, jedoch unter
Mitwirkung der Kantone bei den vorbereitenden Verhandlnngen.®

Wenn damit auch dem Bunde die Gelegenheit gegeben wnrde, stitker
als bisher eine Anfsicht ausznilben (nach dem Gesetz von 1852 konnte
er nur eingreifen, wenn durch Bahnbanten milititische Landesinteressen
vetletzt oder gefdhrdet wurden), so scheint die neue Bestimmung doch
eben bloss aof dem Papier geblieben zu sein. Es wutden sogar mehr denn
je neue Konzessionen erteilt und dadurch die Konkurrenz zunehmend
verschirft (Nationalbahn als reine Konkurrenzlinie!). Wirtschaftstiick-
schlige blieben denn anch weiterthin den schweizerischen Eisenbahnen
nicht erspart und fithrten nicht selten ganze Kantone und Gemeinden
nahe an den Bankrott. Die grosse Eisenbahnkrise der 7oer Jahre, der
sechs Eisenbahnunternehmen, darunter auch die fiir die damaligen Ver-
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hiltnisse charakteristische Nationalbahn, zum Opfer fielen, mnss grissten-
teils als Tribnt an die unverniinftige und planlose Bahnbauwut der vor-
angegangenen Jahre angesehen werden. Nebst den politischen Befiir-
wortern einer schweizerischen Staatsbahn glaubten nun auch immer meht
Okonomen den Ausweg aus dieser geradezu katastrophalen Lage nur in
einer Verstaatlichung finden zu kénnen. Wie der Bundesrat in einer
Botschaft an die Bundesversammlung aber feststellen musste, wiren dem
Bunde allein durdh den Riickkanuf der wichtigsten Privatbahnen gefahrlich
hohe finanzielle Lasten erwachsen, da einerseits die Baukosten zu hoch
belastet waren und anderseits mangels einer gesetzlich vorgeschriebenen
Rechnungsfithrung keine Gewihr fiir eine dem wahren Ertragswert ent-
sprechende Riickkaufspreisberechnung bestand. Aus diesem Grunde
wurde 1883 ein Bundesgesetz iiber das Rechnungswesen der Eisenbahnen
erlassen und somit eine wesentliche Voraussetzung fiir eine spitere Uber-
nahme geschaffen. Man erhoffte damit allmihlich Klarheit iiber den tat-
sichlichen Wert der Bahnanlagen zn erhalten.

Die Ideen einer Staatsbahn begannen sich nun sowohl im Parlament
als anch in weiteren Volkskreisen immer mehr durchzusetzen. 1888 ver-
suchte der Bund die Nordostbahn nach den Vorschligen Bundesrat
Stampflis freihindig, d.h. unabhingig von den Konzessionsbestim-
mungen, zu erwerben, was aber vorerst misslang. Zwei Jahre spéter ver-
mochte sich die Eidgenossenschaft ein grosseres Aktienpaket der neu
gegriindeten Jura-Simplon-Bahn und damit auch ihren Einfluss auf die
Geschiftsfithrung der Bahnunternehmung zu sichern.

Abgesehen von der Willensdusserung des Bundes, nun sukzessive mit
allen Mitteln eine Reorganisation des schweizerischen Bahnwesens in die
Wege zu leiten, war der Erfolg auch hier eher kliglich. Im Jahre 1891
erhielt er eine Offerte der Schweizerischen Centralbahn, die thm anfing-
lich die Hilfte der Aktien, spiter sogar die ganzen Anlagen zu einem
allerdings iibersetzten Preis abzatreten bereit war. Bundesrat Weltd, der
damalige Vorsteher des Eidgenossischen Eisenbahndepartementes und
ein ebenso entschiedener Zentralist wie Stimpfli, wies vor dem Parla-
ment mit Nachdruck auf diese Gelegenheit hin und brachte beide Rite
zur Uberzengung, einem Erwerb der Centralbahn ihre Zustimmung zu
geben, Gegen diesen Entscheid wurde aber das Referendum ergriffen und
die Vorlage in der Volksabstimmung vom Dezember 1891 iiberraschendet-
weise mit starkem Mehr verworfen. Welti schied darauf aus dem Bundes-
rat aus.



Trotz dieser schweren Niederlage der Staatsbahnbefiirworter begann
der Bund auf dem Gebiete der Eisenbahnpolitik zunehmend an Boden
zu gewinnen. Er versuchte durch gesetzliche Bestimmungen allmihlich
das zn erreichen, was anscheinend durch freihiindigen Rickkauf nicht
mdglich war. So wutden unter dem Nachfolger Weltis, Bundesrat Zemp,
ein Gesetz betreffend der Einschrinkung des Stimmrechts von Namens-
aktioniiren sowie ein neues Rechnungsgesetz als Ersatz fiir dasjenige von
1883 verabschiedet. Mit diesen Massnahmen wurde anf kluge Art und
Weise der Weg fiir ein eigentliches Bundesgesetz iiber die Verstaat-
lichung der schweizerischen Hanptbahnen geebnet. Nach nochmaligen
sorgfaltigen Gutachten, die sich fiir einen Riickkaof aussprachen, erliess
die Bundesversammlung am 15. Oktober 1897 das kurz als Ridkaufs-
gesetz bekannte ,Bundesgesetz betreffend Erwerbung und Betrieb von
Eisenbahnen fiir Rechnung des Bundes und die Organisation der Ver-
waltung der Schweizerischen Bundesbahnen®. Wie nicht anders zu er-
warten war, wurde auch hier vom Referendumsrecht Gebrauch gemacht.
Doch, woh! unter dem vermehrten Eindruck der Unzulanglichkeiten des
Privatbahnsystems (mangelnde Sicherheit im Verkehr, schlechte soziale
Lage des Bahnpersonals etc.), wurde das Gesetz bei starker Stimmbeteili-
gung mit dem iiberwiltigenden Stimmenmehr von 386634 Ja gegen
182 718 Nein vom Volke gutgeheissen.

Anf Grund dieses Ritckkanfsgesetzes konnte nun der ansserordentlich
schwierige Prozess der Verstaatlichung der einzelnen Privatbahnen aui-
gebant werden. Wie der Artikel 2 des Gesetzes besagt, kamen in erster
Linie die Netze der fiinf grossten Privatbahngesellschaften, die Nordost-
bahn (NOB), die Vereinigten Schweizerbahnen:(VSB), die Schweizerische
Centralbahn (SCB), die Jura-Simplon-Bahn (JS) und schliesslich die
Gotthardbahn (GB) in Betracht. Der Erwerb hatte allerdings gemiiss
der in den einzelnen Konzessionen fesrgehaltenen Riickkaufsbestimmun-
gen zu geschehen, so dass bis zur Vollendung dieser ersten Verstaat-
lichungsaktion noch mit etlichen Jahren zu rechnen war. Zudem wurde
schr bald offenbat, dass die Riickkanfsaktion zuungunsten des Bundes
ganz andere Formen wie vorgesehen anzunehmen begann. Als den ersten
vier Bahngesellschaften, NOB, VSB, SCB und JS, der Ridkanf ange-
kiindigt wurde — die GB war laut ihrer Konzessionsabmachungen erst
auf den 1. Mai 1909 riickkanfbar —, versuchten diese jede Gelegenheit
und Schwiiche des Gesetzes auszuniitzen, um fiir sich mdglichst giinstige
Verkanfsbedingungen, d. h. einen moglichst hohen Riickkaufspreis het-
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auszuwirtschaften. Wenn anch in den Rechnungsgesetzen von 1883 resp.
1896 eine Grundlage fiar die Berechnung des Ertrages und Anlagekapitals
geschaffen worden war, so liessen sich die genannten Gesellschaften nicht
einen Schritt von ihren Forderungen abbringen und verstanden es schliess-
lich, die ganzen Streitfragen vor das Bundesgericht zu ziehen. Das End-
ergebnis war die Anfgabe des vorgesehenen konzessionsgemissen Riick-
kaufes und die Wiederaufnahme der freihindigen Vertragsverhandlungen
mit den einzelnen Bahngesellschaften. Schmid, der in seiner Dissertation
die Kapitalverluste der Privatbahnen vor ihrer Verstaatlichung anter-
socht hat, fithrt zu diesem Problem ans: ,Als der Riickkanf zor Gewiss-
heit geworden war, begannen ndmlich viele Eisenbahngesellschaften ihr
Material za vernachlissigen. (Das sich iiberdies zam Teil schon vorher
als Folge der Eisenbahnkrise und einer zu grossziigigen Dividendenpolitik
nicht im besten Zustande befonden hatte. d. V.) Man vermied es, Nen-
anschaffungen zo machen.” Nachdem Schmid diesen Vorwurf vor allem
an die Adresse der NOB und VSB richtet, die GB dagegen als einzige
Aunsnahme zitiert, fiihrt er weiter ans: ,Alle diese Minderwerte, welche
dem Bund bekannt sein mnssten, hitten in vollem Umfang vom Ankaafs-
preis abgezogen werden miissen. Dies geschah aber nicht. Das Resaltat
der ganzen Verstaatlichungsaktion war eine klar ersichtliche Uberzah-
lung.“ Fiir die finf Hauptbahnen warden die folgenden Riickkaufspreise
serhandelt®:

SCB Fr. 750c0626.— Ubergang z. Bundesbetrieb: 1.1.1902
NOB Fr. 80 0000co.— Ubergang z. Bundesbetrieb: 1.1.1902
V3B Fr. 40220 000.— Ubergang z. Bundesbetrieb: 1. 7. 1902
J5 Fr. 104 000 ooo.— Ubergang z. Bundesbetrieb: 1. 5. 1903
GB Fr. 83750 coo.— Ubergang z. Bundesbetrieh: 1. 5. 1909

Total  Fr. 382 970 626.—

Die Summe der Uberzahlong wird von den einzelnen Autoren mit
verschiedenen Werten angegeben, doch scheint sie in der Grossenordnung
von 120 bis 130 Millionen Franken zn liegen. Darch die Ubernahme von
Passiven ergab sich fir den Bund nach Schmid eine zusitzliche finanzielle
Belastung von an die 8oo Millionen Franken, so dass der gesamte Riick-
kaufspreis die Milliardengrenze iiberschritt,

Mit der 1909 erfolgten Eingliederung der Gotthardbahn in das Netz
der schweizerischen Bundesbahnen kann die erste Verstaatlichungsetappe
als abgeschlossen bettachtet werden. Nebst der Ubernahme schon be-
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stchender Anlagen wurden bereits unter der Regie der SBB im Juni 1906
die Simplonlinie Brig—Isclle (Simplontunnel) sowie im Oktober 1910
der Rickentunne! zwischen Wattwil und Kaltbronn vollendet resp. neu
erstellt. Damit umfasste das Betriebsnetz der jungen schweizetischen
Staatsbahn Ende 1910 eine- Ausdehnung von rund 2750 Kilometern.

Es hat nie im Sinne des Gesetzgebers gestanden, dass nach der
erfolgten Verstaatlichung der 5 grossten Hauptbahnen diese damit ihren
Abschluss hitte finden sollen. Die Artikel 3 und 4 des Riickkanfsgesetzes
besagen dies ganz deutlich:

»Art. 3. Der Bundesrat ist iberdies ermichtigt, mit Zustimmung der
Bundesversammlung auch andere Bahnen (d.h. ausser den in Art. 2
genannten fiinf Hauptbahnen d. V.), welche den in Art. 1 vorgeschenen
Bedingungen entsprechen, zu erwerben.”

»Art. 4. Wenn in der Folge andere Bahnlinien als die in Art. 2 und 3
bezeichneten vom Bunde erworben oder wenn von ihm neue Linien
gebant werden sollen, so ist jeweilen ein beziigliches Bundesgesetz zu
erlassen.” .

Mit andern Worten konnten alle iibrigen Bahnen, sofern sie gemiss
Art. 1 ,wegen ibrer volkswirtschaftlichen oder militérischen Bedeutung
den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines Teiles derselben dienen
und deren Erwerb ohne unverhiltnismissige Opfer erreichbar ist®, vom
Bunde erworben werden, ohne dass es noch eines besonderen Gesetzes
bedurft hitte. Die radikalen Verstaatlichnngsanhiinger sahen denn auch
in diesen Bestimmungen den offenen Weg fiir ein reines schweizerisches
Staatsbahnsystem. Sie wurden, indessen bitter enttiuscht. Wenn man
bedenkt, dass heute, mehr als 6o Jahre nach diesem Gesetzeserlass, den
Staatsbahnen mit einem Linienbereich von rund 3000 km immer noch ein
Privatbahnnetz von nahezu 2500 km, davon 8oo km Normalspur, ent-
gegensteht, so wird man mit Recht von einer ,lex imperfecta® sprechen
diirfen. Zieht man die von den Schweizetischen Bundesbahnen in eigener
Regie erbanten Linien von der Gesamtausdehnnng des heutigen SBB-
Netzes ab nnd hilt man die bis 1910 in der ersten Verstaatlichungsetappe
erworbenen Baulingen-Kilometer gegeniiber, so ergibt sich von ig1o
bis 1960, also in 50 Jahren, der hiochst bescheidene Znwachs von nur
169 Kilometern.

Dass man von einer zweiten oder sogar zweiten und dritten Ver-
staatlichungsetappe sprechen kann, glauben wir weniger in der zeitlichen
Folge oder der bedeutungsmissigen Umfassung des Riickkaafes als viel-
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mehr in den vollig verinderten Voranssetzungen und Riickkaufsvorgingen
zu sehen. Einmal haben die SBB im ersten Jahrzehnt ihres Bestehens
durch systematische Umorganisation und Iarmonisierung des Betriebes
ihre Fihigkeiten und damit auch die Vorteile des Staatsbahnsystems als
solches unter Beweis gestellt. Trotz des ungeheuren Um- und Aufbau-
werkes war auch finanziell dank einer guten Wirtschaftslage ein gewisser
Optimismus gerechtfertigt, was natiirlich nicht nur in der Offentlichkeit,
sondern auch als Vertragspartner die Stellung erheblich zu stirken ver-
mochte. Hinzn kommt die Tatsache, dass die fiir einen weitern Riickkauf
in Frage kommenden Privatbahngesellschaften nicht mehr die Grésse und
Bedeutung der ersten fiinf aufzuweisen hatten und ihre Linien fast dorch-
wegs als Nebenbahnen angesprochen werden mussten. Die zuriickkauf-
baren Strecken konnten deshalb lediglich als Erginzungs- und Anschluss-
linien zum schon bestehenden Stammnetz aufgefasst werden. Schliesslich
zeichnete sich eine ,neve Etappe® dadarch ab, dass, wie 1912 im Falle
der Tésstalbahn, der Bundesrat durch die Bahngesellschaft selbst (im Falle
der TTB der Regierungsrat des Kantons Ziirich) um dic Einleitung der
Verstaatlichung ersacht wurde. Unter diesen Voraussetzungen sowie auch
angesichts anderer fiir den Bund giinstiger Umstinde konnten im Unter-
schied zur ersten Aktion die Riickkaufspreise verhiltnismissig billig, auf
jeden Fall aber bedeutend eher dem tatsichlichen Ertrags- und Anlage-
wert entsprechend erhandelt werden.

So erwarb der Bund in den Jahren 19x2 bis 1922 in vier Riickkaufs-
operationen der zeitlichen Reihenfolge nach:

— von der franzisischen Compagnie du Paris-Lyon-Méditerrannée (PLM) den
Genfer Heauptbahnhof Cornavin und die auf Schweizergebiet verlaufende
Strecke Genf — La Plaine (20 km);

— von der Neuenburg-Jura.Bahn (J.IN.) die Strecken von Neuenburg nach
La Chaux-de-Fonds und Le Locle (30 km);

— von der Tésstalbahn (TTB) und der von ihr betricbenen Wald-Riiti-Bahn
(WRB; die heute noch als solche bezeidnete Tdsstallinie Winterthur—Wald
und die Anschlussstrecke Wald—Riiti (39 resp. 6 km);

— und schliesslich, von der damals bereits elektrifizierten Schweizerischen Seetal-
bahn (STB) die Strecken Wildegg—Lenzburg—Emmenbriicke und Bein-
wil—Beromiinster (54 km).

Die gesamte Riickkaofssumme fiir diese ca. 160 neu erworbenen
Streckenkilometer belief sich brutto {d.h. inklusive Ubernahme von
Aktiv- und Passivposten) anf 32 193 0oo.— Franken. Mit Ausnahme
der Seetalbahn, deren Ankanf konzessionsgemiss erfolgte, wurden die
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iibrigen Bahnen in freihindigem Riickkauf erworben, wobei bei der PLM
insofern ein Sonderfall bestand, als allfallige Riickkaufsangebote seitens
des Bundes resp. des Kantons Genf als dessen Treuhinder durch den
Simplonvertrag vom Juni 1909 bereits eine Regelung erfahren hatten.
Bei der Neuenburger Jura-Bahn und der Tosstal-Wald-Riitibahn eritt
ferner der wichtige Umstand in den Votdergrund, dass beide Bahnen als
sogenannte Staats- oder kantonale ,Privatbahnen iibernommen wurden.
Wihrend die JN bereits seit 1886 dem Kanton Nenenburg gehorte,
waten die Aktien der TTB véllig und diejenigen der WRB zu {iber zwei
Drittel auf den Bund, den Kanton Ziirich und die von den Bahnen be-
rihrten Gemeinden verteilt. Die Verstaatlichung bedeutete vor allem im
Falle der WRB, die keinen eigentlichen Ertragswert mehr aufzaweisen
hatte, eine Entlastung fiir Kanton und Gemeinden und stellt somit ein
Prijudiz dessen dar, was heute eine ganze Reihe weiterer Privatbahn-
kantone zu erreichen bemiiht ist.

Abgesehen von dem in einer dritten Etappe im Oktober 1947 iiber-
nommenen bloss 17 Kilometer messenden Zwischenstiick Hinwil—Bauma
der ehemaligen Uerikon-Bauma-Bahn, das aber nicht im eigentlichen Sinne
riickgekaaft, sondern unter Verzicht anf Bezahlung eines Kaufpreises an
den Bund abgetreten wurde, hat somit schon anfangs der zwanziger Jahre
die Verstaatlichung schweizerischer Privatbahnen ihr (vorlinfiges) Ende
gefunden. Alle weitern Bestrebungen nach einer Fortsetzung der Riick-
kaufsaktion (Bodensee-Toggenburg- und Furka-Oberaip-Bahn) verliefen
ergebnislos und auch bis heute hat sich der Bund nicht entschliessen
konnen, den in neuerer Zeit znm Teil wiederholt geltend gemachten Ver-
staatlichungsbegehten zu entsprechen. Die Schweiz ist damit zum ,klassi-
schen“ Vertreter des ,gemischten Bahnsystems®, d.h. dem Nebenein-
ander von Staats- und Privatbahnen, die sich ausdehnungsmissig (nicht
aber bedeutungsmiissig!) ungefihr gleiche Anteile halten, geworden. Der
Vorwurf, dass der Bund in der Verstaatlichung auf halbem Wege stehen-
geblieben sei, muss zwat insofern berichtigt werden, als es niemals im
Sinne des Riickkaufsgesetzes gestanden hat, simtliche Privatbahnen in
den Staatsbetrieb zu {iberfiihren. Wie sich Art. 1 ansdriickt, kann es sich
nur um Bahnen handeln, ,welche wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder
militirischen Bedeutung den Interessen der Eidgenossenschaft oder eines
grossern Teiles derselben dienen®. Wenn wir von dem dem SBB-Netz
gegeniiberstehenden Privatbahnnetz die reinen Lokalbahnstredken (Berg-
and Trambahnen) in Abzug bringen, so sicht das Verhiltnis allerdings
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schon wesentlich anders aus. Was jedoch erstaunlich ist und bleibt und
insofern eine Inkonsequenz beziiglich der Absicht des Gesetzgebers be-
dentet, ist die Feststellung, dass sich trotz fortschreitender Verstaat-
lichung der Bestand der schweizerischen Privatbahnen nicht nur nicht
verringert, sondern sogar in erheblichem Masse vergrdssert hat. Volmar
schreibt hierzu: ,Merkwiirdigerweise verhielt sich der Bund in der Eisen-
bahnpolitik nach erfolgtem Ubergang zom Staatsbahnsystem fast ebenso
passiv wie vorher. An neuen Staatsbahnen wurde, mit Ausnahme der
schon im Riickkaufsgesetz enthaltenen Bauverpflichtungen, fast nichts
gebant.“ Weiter nnten fihrt Volmar fort: ,Unter diesen Umstiinden
(c. £. seiner Tradition, sich nicht finanziell an schweizerischen Bahnen zu
beteiligen) ist der Bund unter den Geldgebern schweizerischer Bahnen
in der Regel nicht zu finden gewesen. Er beschrinkte sich darauf, seiner
Aufgabe, den Eisenbahnbau in der Schweiz zu fordern, dadurch nachzn-
kommen, dass er mit dem erwihnten liberalen Konzessionsrecht den Bau
durch private Initiative anregte“ ',

So mussten der Bau der LotSChberg]mle dle Bodensee-Toggenburg-
Bahn, die Forka-Obetalp-Bahn u. a. m. von privater Seite, d. h. in der
Regel von Kantonen und Gemeinden, an die Hand genommen werden.
Nicht einmal fiir das offensichtlich anch fiir die SBB grosse verkehrstech-
nische und betriebliche Vorteile versprechende Verbindungsstisck Gren-
chen—Miinster (Grenchenbergtunnel) konnte das bundesstaatliche Inter-
esse gewonnen werden, so dass die Arbeiten schliesslich durch die Lotsch-
bergbahn-Gesellschaft (BLS) in Angriff genommen werden mussten. Ob-
wohl diese Strecke ein integrierender Teil des Bundesbahnnetzes ist und
auch von den SBB betricben wird, befinden sich die Anlagen nach wie
vor im Besitze der BLS.

Hiermit echebt sich die Frage, weshalb denn eine weitere Ausdehnung
des Staatsbahnnetzes unterblieben ist. Haben dieSchweizerischen Bundes-
bahnen nicht die erhofften Vorteile gezeitigt?

In der Literatar finden sich hierfiir verschiedene im wesentlichen
unter sich einig gehende Auffassungen, die, zusammengefasst, ungefihr
die folgenden Aspekte ergeben:

Die vielvertretene Ansicht, dass das Riidckanfsgesetz sich selbst als
Hemmschuh weiterer Verstaatlichungen erwiesen hatte, indem der im
Art. 1 enthaltene Passus, dass Riicdkkiufe nur ,ohne unverhiltnismissige

11) Volmar, F., Die Sanierung der schweizerischen Privatbahnen in Mitteilungen
der kantonalbernischen Handels-Gewerbekamtmer, Bern 1938 Nr, 1.
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Opfer“ getitigt werden diitfen, angesichts der starken Uberzahlung in
der ersten Aktion sowie durch die nachfolgende kriegsbedingte hohe
Belastung der Bundesfinanzen Einhalt gebieten musste, ist nicht von
der Hand za weisen. Eine Atempanse wire demnach anch durchans ver-
stindlich gewesen. Indessen liegen aber noch viel gewichtigere Griinde
vor, weshalb der Bund immer mehr von der Ausdehnung seines Staats-
bahnnetzes abausehen begann. Es hat sich nimlich gezeigt, dass schon
wihrend des ersten Weltkrieges sowohl bei den Parlamentariern wie
auch in der allgemeinen Offentlichkeit die Ansichten der Verstaatlichungs-
frage einer Wandlung unterlagen. Es ist nicht leicht, die diesbeziiglichen
Ursachen im einzelnen festzuhalten, doch spielen hier die Entwicklung
det finanzielien Lage der SBB und ferner die Tatsache, dass die noch nicht
verstaatlichten Privatbahnen trotz ihrer privatrechtlichen Form zu einem
grossen Teil ofentlichen Korperschaften gehdrten, ohne Zweifel die aus-
schlaggebende Rolle.

Wenn die junge Staatsbahn in den ersten zehn bis zw6lf Jahren vor
dem Weltkrieg eine Leistung vollbrachte, die ihr auch im Ausland unbe-
dingte Anerkennung eingebracht hatte, so darf doch nicht verschwiegen
werden, dass die” oft allzn optimistischen Erwartungen, die mit dem
Staatsbahnbetrieb verkniipft wurden, sich nicht ganz zn erfiillen ver-
mochten. Wenn Placid Weissenbach, der erste Prasident der General-
direktion der SBB und fritherer Direktoriumsprisident der Centralbahn
1912 zam Abschluss der Verstaatiichang der Hauptbahnen und zehn
Jahre Staatsbetrieb der Schweiz im ,Archiv fiir Eisenbahnwesen® schrei-
ben konnte (8. 56 f£.): ,Bei vorsichtiger Gesduaftsfihrung ist die Lage
der Bundesbahnen aunch fiir die Zukunft als gesichert zu betrachten, und
es sind die grossen volkswirtschaftlichen Vorteile der Verstaatlichung
chne finanzielle Opfer erreicht worden®, so schien er sich doch des Ge-
burtsfehlers, an dem die SBB noch lange Jahre zn leiden hatte, nicht oder
nicht in vollem Umfange bewusst gewesen zu sein. In Anbetracht der
grossen Anfban- und Modernisiernngsatbeit, mit der die SBB auf lange
Sicht zn rechnen hatte — der schlechte Zostand der iibernommenen
Bahnen war ja zar Geniige bekannt — muss es als der grossen Verstaat-
lichungsidee geradezu unwiirdig erscheinen, den Bundesbahnen nebst
andern Lasten 400 Mill. Franken des (ohnehin iiberzahlten) Riickkaufs-
preises direkt zu iiberbinden, wobei diese Schuld aus eigenen Mitteln
und unabhiingig vom Betriebsertrag zn amortisieren und zu verzinsen vor-
gesehen war. Wie Schmid richtig bemerkt, besass diese Losung ,freilich
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fir den Staat den unbestreitbaren Vorteil, dass er beim Riickkanf kein
Bargeld zu leisten hatte. Die finanzielle Entwicklung det Bundesbahnen
beweist indessen klar die Unzweckmissigkeit des eingeschlagenen Weges.
Der Ankauf der filnf schweizerischen Hauptbahnen erfolgte im Grunde
genommen gar nicht durch den Bund, sondern durch die SBB selber!®
Unter dem Einfluss der herrschenden Hochkonjunktur von der Jaht-
hundertwende bis zum Kriegsausbruch 1914 mochte dieser Mangel aller-
dings noch nicht allzu nachteilig ins Gewicht gefallen sein, wenngleich
er auch stets ein stark belastendes Passivum darstellte. Mit dem Aus-
bruch des Krieges dnderte sich allerdings die Situation schlagartig, indem
nicht nur die Verkehrsnachfrage, vorwiegend im internationalen Transit,
stark znoriickging, sondern anch die Kosten eine wesentliche Steigerung
erfuhren. Die gegen Kriegsende vermehrt zunehmende Kohlenknappheit
zwang die SBB schliesslich, ihren Verkehr grosstenteils einzustellen und
nur noch ganz wenige Ziige zu fithren. Aber auch die weitere Entwicklung
vermachte den Bundesbahnen nicht mehr zn einem gesunden Zustand zu
verhelfen. Die Abhingigkeit von der anslindischen Kohle fiihrte zor
. Erkenntnis, dass unser Staatsbahnnetz so weit wie moglich zu elektrifi-
zieren sei, was natiirlich erneut und auf lange Sicht eine grosse Belastung
darstellen musste. Ferner hat die Bahn mit Beginn des 20, Jahthunderts
ihr ehemaliges Transportmonopol verloren, indem durch das Aufkommen
des Automobils eine nicht zu unterschitzende Konkurrenz entstanden
war. Dass die Jahre der grossen Depression ebenfalls nicht gerade spurlos
an unseren Bahnen vorbeigegangen sind, ist fast unndtig zu erwihnen.
Erst die Kriegsjahre 193945 brachten dank grosser Militdrtransporte
und kriegsbedingtem Transitverkehr sowie durch den Austall der Anto-
mobilkonkurrenz wieder etwas verbesserte Betriebsertrige.

Wenngleich wir keineswegs die hervorragenden Leistungen der SBB
in dieser Zeit iibersehen wollen (Elektrifizierung der Hauptlinien, Mo-
dernisierung des Fahrzeugparkes etc.), kann doch nicht gelengnet werden,
dass der Staatsbahngedanke durch die andauernde schwere Finanzmisere
nicht unbedeutend an Aktualitit eingebiisst hat, zomal angesichts der
wachsenden Verschuldung an eine weitere Verstaatlichungsaktion auch
gar nicht mehr zu denken war. Man wird wohl nicht behanpten diirfen,
den Bundesbahnen wiire dies v5llig erspart geblieben, hitte der Bund die
gesamte Ritdkkaufsschuld sowie deren Verzinsung und Tilgung aus seiner
Kasse bestritten und dafiir die SBB von Anfang an mit einem Dotations-
kapital ausgestattet, dessen Verzinsung sich nach dem Ertrag gerichtet

17



hitte. Unbestreitbar bleibt aber, dass der Keim schon mit in die Wiege
gelegt worden war, um nur auf die giinstige Gelegenheit des Ausbriitens
zu warten. Mit dem Bundesbahngesetz von 1944 wurde dann endlich die
Sanierung mit einem Entschuldungsbetrag von 1,3 Milliarden Franken (!)
eingeleitet.

Aber auch die Privatbahuen haben eine ganz andere Entwicklung auf.
zuweisen, als man sie noch anfangs dieses Jahrhunderts gesehen und be-
fiirchtet hat. Von den ehemaligen ,Herrenbahnen® ist nichts, aber auch
gar nichts mehr iibriggeblieben; im Gegenteil, sie wurden mehr denn je
zu grossen Sorgenkindemn, die froh sein mussten, iiberhaupt am Leben
bleiben zu konnen. Es ist selbstverstandlich, dass die Folgen des ersten
Weltkrieges sowie die nachfolgenden Krisenjahre auf die ja meist nur
noch Lokalstrecken bedienenden privaten Eisenbahnen in nodh viel stir-
kerem Ausmasse einwirken mussten als bei einer Staatsbahn mit einem
zusammenhingenden Streckennetz von nahezu 3000 Kilometern.

Um den Zusammenbruch der immer schwerer notleidenden Privat-
bahngesellschaften einigetmassen aufhalten zu kounen, etliess der Bund
schon 1917 ein ,Gesetz iiber Verpfindung und Zwangsliquidation von
Eisenbahnen und Schiffahrtsunternehmungen®, dem ein Jahr spiter der
,dringliche Bundesbeschluss iiber die Hilfeleistung an notleidende Trans-
portanstalten® und im Oktober 1919 ein weiteres ,Bundesgesetz iiber
die Uunterstiitzung von privaten Eisenbahn- und Schiffahrtsunterneh-
mungen zum Zwecke der Einfithrung des elektrischen Betriebes® folgten.
Wenn diese Hilfen (es wutden insgesamt ca. 60 Millionen Franken Hilfs-
beitrige ausgerichtet) und die anfinglich der zwanziger Jahre aufkom-
mende Konjunkturperiode auch einen Ausgleich der Kriegsfolgen herbei-
zufithren vermochten, so reichte die Zeit doch nicht aus, um eine echte
Gesundung zu ermoglichen. Mit dem Kriseneinbrach 1930 begann der
Leidensweg unserer Privatbahnen von neuem, zumal diese auch viel
stirker der aufkommenden Automobilkonkurrenz (Nahverkehr) ausge-
setzt waren als die durchgehende Hanptstrecken aufweisenden Bundes-
bahnen. Die bundesritliche Botschaft {iber das Privatbahnhilfegesetz er-
Jdutert die Situation mit den folgenden Feststellungen: ,Es ist soweit
gekomrnen, dass von 115 Normalspuor-, Schmalspur- und Zahnradbahnen,
die sich in der Schweiz in privatem Betriebe befinden, im Jahre 1935 nur
eine einzige einen Reinertrag erzielte, der hoher war als 3 %. Einen
Reinertrag iiberhaupt wiesen nur zwdlf von diesen Unternehmungen auf.
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Bei allen andern fehlt ein solcher.” Aus der ehemaligen Dividendenpolitik
ist eine Schuldenpolitik geworden.

Wenn auch ein unter einheitlicher Leitung stehendes Schienennetz
bedeutend rationeller betrieben werden kann, so wollen wir dennoch ein
gewisses Verstindnis dafiir entgegenbringen, dass der Bund im Bewusst-
sein der ebenfalls wachsenden SBB-Verschuldung einer Ubernahme wei-
terer ,Defizitlinien* nicht eben giinstig gesinnt sein konnte. Die Benach-
teiligten waren in erster Linie offentliche KGrperschaften, vorab die
Kantone, an die in den meisten Fillen die Bahnen (durch mehrheitlichen
oder vollstindigen Aktienaufkauf) iibergegangen waren, sofern diese
nicht schon seinerzeit als eigentliche Kantonsbahnen erbaut worden sind.
Immerhin stellt sich die Frage, ob die Ausschiittung von Millionen-
betrigen, wie es wiederum im ,Privatbahngesetz® vom 6. April 1939
verfiigt wurde (140 Mill. Fr.), nicht eben doch besser zugunsten eines
Riickkaufes nud der Verwendung dieser Betrige & Konto Sanierung der
(durch erneute Riickkzufe natiirlich noch mehr belasteten) Bundesbahnen
unterblieben wire.

‘Insoweit ist es durchaus richtig, die Frage des vorzeitigen Unter-
bruches der Verstaatlicdumgsaktion von der finanziellen Seite, d. h. der
wenig aussichtsreichen Lage der noch zu iibernehmenden Privatbahnen
einerseits sowie den eigenen Schwierigkeiten nnserer Staatsbahn her, zu
erkliren. Eine Meinungsinderung zugunsten der Beibehaltung des vor-
laufig unfreiwilligen gemischten Bahnsystems mag aber auch darin zu
erblicken sein, dass der Verlust des Transportmonopols vor allem die
durch den Automobilverkehr stark bedringten kleineren Lokalbahnen
gezwungen hat, im eigenen Selbsterhaltungsinteresse ihren Kundendienst,
sei es im Personen- oder Giitertransport, wesentlich zu verbessern. Da-
veben hat auch die Konkurrenzierung vou Bundesbahnen und Privat-
bahuen unter sich, wie dies etwa bei der Bern-Ltschberg-Simplon-Bahn
offensichtlich der Fall war und auch heute noch ist, zu einem eigentlichen
Werben um den Kunden gefithrt. Die Nutzniesser waren und sind in
jedem Falle die Allgemeinheit und die Privatbahnen selbst. In der Tat
kann sich heute kaum mehr ein Bahnbeniitzer beklagen, den Umstinden
entsprechend von den Privatbahuen schlechter bedient zu werden als
vou den SBB {mit Ausnahme der Tarifberechnung). Diesbeziiglich kénnen
sich heute in der Schweiz Staats- und Privatbahnen durchaus die Waage
halten und die anfinglichen Diskrepanzen sind so gut wie verschwunden.
Im Gegenteil vermag sogar in vielen Fillen eine mit den ortlichen Ver-
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kehtsbediirfnissen und -verhiltnissen vertrante Privatbahngesellschaft
den Wiinschen der Bahnbeniitzer viel eher zu entsprechen, als dies bei
einer fiir grosse Gebiete zustindigen zentralen Leitung mdglich ist.

Unter dem Eindruck all dieser genannten Erscheinungen und Dber-
legungen hat man begonnen, den privaten Eisenbahnen wiederum ver-
mehrte Bedeutung zuzumessen und ihnen ihren Platz in der gesamten
Schienenverkehrskonzeption einzordumen. Vor allem aber ist man zur
Einsicht gelangt, dass eine Verstaatlichung nicht mehr generell zu befiir-
worten ist, sondern von Fall zu Fall einer den Umstinden entsprechenden
Abklirnng bedatf. Wenn auch im Laufe der Zeit die eine oder die andete
Bahn dennoch vom Bunde zuriickgekauft werden sollte, so wird die
Schweiz nach wie vor als das ,klassische® Land des ,gemischten Systems®
angesprochen werden kdnnen.

III. Die Lotschbergbahn als internationale Transitverbindung

Die Errichtung von Verkehrswegen gleich welcher Art griindet in
den meisten Fallen auf bestehenden Bedirfnissen wirtschaftlicher, politi-
scher und militdrischer Natar. Richtung, Anlage und Ausfiihrung sowie
auch die Benatzung werden darch geographische Gegebenheiten, den
Stand der technischen Entwicklung sowie durch die die Staatsgemein-
schaft und die wirischaftlichen Zustinde umfassenden politischen Ver-
hiltnisse bestimmt. Die Bedeutung einer Verkehrsader widhst natiirlich
mit zunehmender Grosse des Bediirfniskreises und — bei bereits vor-
handenen Konkurtenzverkehrswegen — auch mit der quantitativen und
qualitativen Verbesserung der Bediirfnisbefriedigang. Gut ausgebaute
Verkehrsverbindungen vermdgen sekundir durch ihre Anziehungskraft
auch erst Bediitfnisse zu wedken.

Ein Blick auf die Europakarte geniigt, um zu erkennen, dass die
Schweiz dank ihrer zentralen Lage zum Transitland pridestiniert ist. Es
ist dies die berithinte Drehscheibenstellung, die schon zar Romerzeit zam
internationalen Strassenkreuz Nord-Siid und Ost-West ansgebaut warde.
Durch das Aofkommen der Eisenbahnen einerseits und den darch die
Industrialisierung und Kolonialbewirtschaftung vermehrt anfallenden
Handel und Verkehr galt es fiir die Schweiz, mit dem Bac von Transit-
bahnen ihre Stellang beizubehalten bezichungsweise za verstitken. Dies
um so mehr, als schon vor Mitte des letzten Jahrhunderts einige Bahnen

20



auslindischer Staaten in Basel und Schaffhausen, am Bodensee, in Genf
sowie in Como und am Langensee Anschluss nach dem Siiden oder
Norden suchten,

Nachdem die Osterreicher 1854 am Semmering und 1867 am Brenner
die ersten Alpenbahnen dem Betrieb iibergeben konnten und anderseits
auch im Piemont mit dem Bau der Mont-Cenis-Linie bereits begonnen
worden war, sah sich die Schweiz der Tatsache gegeniiber, westlich und
ostlich umfahren zu werden. Immerhin hatte eine schweizerische Zentral-
alpenbahn den osterreichischen Linien sowie der Mont-Cenis-Bahn nebst
rein palitischen auch verkehtliche Vorteile entgegenzuhalten. So war vor
allem Deutschland als unmittelbarer nirdlicher Nachbar an einer Nord-
Siid-Verbindung durch die Schweiz interessiert. Die Anfahrten zum Sem-
mering (iber Wien) oder zum Mont Cenis iiber franzdsisches Gebiet
ergaben natiitlich gewaltige Umwege. Ferner fand man es in deutschen
politischen Kreisen vorteilhafter, iiber eine Verbindung zu verfiigen, die
nicht in den Hinden einer grossen europiischen Macht (wie damals auch
Osterreich) stand. Aus diesen Uberlegungen heraus resultierte auch die
starke finanzielle Beteiligung Deutschlands an der Gotthardbahn, die
endlich 1871 nach langen Vorberatungen in Bau genommen und elf Jahte
spiter, am 1. Juni 1882, dem Verkehr iibergeben wurde !2,

Nach dem Bau der Gotthardbahn bestanden mun drei Nord-Siid-Ver-
bindungen, die das damalige Italien mit den Landern nirdlich der Alpen
wirtschaftlich und kulturell verbanden: Die Brenner-, die Gotthard- und
die Mont-Cenis-Linie (die Semmeringbahn fiihrt vorwiegend in den
Raum Triest, der bis 1918 noch zu Osterreich gehorte), wobei die letztere
vor allem dem Verkehr Frankreich—Italien dieute. Diese drei Liunien
vermochten den bis zur Jahrhundertwende herrschenden Handels- und
Verkehrsverhiltnissen geniigend Rechnung zu tragen, zumal hauptsichlich
die Gotthardbahn noch weiter ausgebaut und leistungsfihiger gestaltet
wurde (Doppelspur). Fiir eine zusitzliche Nord-Siid-Achse waren somit—
wenn man von lokalen Interessen absicht — keine weitern Verkehrs-
bediirfnisse vorhanden.

Trotzdem brach immer stirker der Plan einer Verbindung Frank-
reich—Westschweiz—Italien, der sog. Simplonlinie, durch, die fir ge-
wisse Teile Frankreichs und vor allem fiir die Westschweiz die Transport-

12) Uber Griindung, Bau und Entwidkung der Gotthardbahn vgl. Andreas Leu-
zinger, ,Die Bedeutung der schwelzerischen Alpenbahnen fiir den internationalen
Giiterverkeht”. Ziircher Diss. 1950, S. 21 ff.
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distanzen wesentlich zn verringern in Auwssicht stellte. Auf der ‘andern
Seite war natiitlich Italien an jedem Alpenbahnprojekt interessiert, das
ihm einen stirkeren wirtschaftlichen Anschluss an die iibrigen euro-
piischen Linder versprach, Weiter hofften die Imitianten, die andern
Linien im Giiterverkehr dadurch wirksam konkutrenzieren und somit ihr
Einzugsgebiet noch erweitern zn kinnen, als sie infolge giinstigerer bahn-
technischer Voraussetzungen (ausser eines Simplondurchstiches waren
keine grosseren Kunstbauten zu erwarten und demzufolge und der relativ
geringen Hohe der Linienfiihrung wegen keine allzu hohen Betriebs-
kosten zu befiirchten) die Transporttarife tieferzuhalten glaubten. Und
schliesslich mag anch eine Hoffnung auf noch zu weckende Verkehrs-
bediirfnisse vorab fiir den westschweizerischen Raum und das Wallis im
Hintergrund gestanden haben, cine Erscheinung, wie sie nach der Eroff-
nung der Gotthardbahn fiir grosse Gebiete der Notd- und Zentralschweiz
festzustellen war.

Immerhin wird es interessieren, dass schon 1853 — also zu einer
Zeit, wo noch nicht einmal die Semmeringbahn ihren Betrieb aufge-
nommen hatte — in einem Entwurf die Afilegung einer Eisenbahn durch
das Wallis nach Italien angeregt wurde. Es sollte indessen noch mehr als
40 Jahre dauern, bis nach Uberwindung der mannigfachen hauptsichlich
finanziellen Schwierigkeiten 1895 zwischen der Schweiz und Italien der
Simplonvertrag abgeschlossen und ein Jahr spiter von den Parlamenten
ratifiziert werden konnte. 1898 wurde mit dem Bau begonnen und 1906
konnte die zweite schweizerische Alpenbahn offiziell er6ffnet werden. In
der Zwischenzeit, 1903, ging die Bahn allerdings an den Bund iiber.

Hatten nun die West- wie die Nordschweiz thre Verbindung iber die
Alpen erhalten, so blieb den ost- und nordostschweizerischen Landes-
teilen sowie auch dem Berner- und Aareraum eine direkte Zufahrt Rich-
tung Siiden versagt. Nicht dass es etwa an diesbeziiglichen Projekten, die
teilweise als Gegenvarianten zum Gotthardprojekt geplant waren, ge-
fehlt hitte. Traten doch schon vor der Eréfinung der Spanischbrotlibahn
Entwiirfe einer Uberschienung der Ostalpen am Bernhardin, Splugen,
Maloja oder Lukmanier an die Offentlichkeit, wobei vor allem die biind-
nerischen Gebiete ihre historische Stellung im Transitverkehr geltend zu
machen versuchten. 1845 wurde denn auch tatsichlich zwischen dem
Konigreich Sardinien und den Kantonen St. Gallen, Graubiinden und
Tessin ein Staatsvertrag betreffend die Erstellung einer Eisenbzhn vom
Bodensee zum Langensee abgeschlossen. Trotzdem wurde schliesslich dem
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Gotthard der Vorzug gegeben und die Ostalpenbahn ist bis heute ein
Projekt geblieben 13,

In gleicher Weise wie die Ostschweizer versuchten auch die Betner,
die internationalen Handelswege durch ihre Gebiete zu ziechen. Mit Recht
erhofften sie, damit einen wirtschaftlichen Aufschwung erzielen zu kon-
nen. Immerhin vermochten die Berner Alpen, obwohl ebenfalls durch
eine zentrale Lage gekennzeichnet, niemals die Bedeutung des Gotthards,
aber auch nicht die des Simplons oder der Biindner Pisse zn erlangen.
Die Gtiinde hierfiir sind in erster Linie topogtaphischer Natur, indem
die Alpen zweimal, zuerst die Berner und, anschliessend an den Abstieg
ins Rhonetal, noch die Walliseralpen zu iiberqueren waren. Hinzu kommt
noch die Grsse und Wildheit des Berner Alpenmassivs, so dass mit er-
heblichen technischen und finanziellen Schwierigkeiten zu technen war.
Es ist klar, dass die Berner Alpen im Wettbewerb mit Gotthard, Simplon
und den Ostalpen nnterliegen mussten. Nachdem der Entscheid fiir die
Gotthardronte gefallen war, stimmte das Bernervolk in einer gross-
ziigigen Geste zu, sich an der Gotthardbahn als nationalem Werk mit
1 Million Fr. Subvention zu beteiligen, obwohl diese Linie den bernischen
Gebieten keinen direkten Nutzen in Aussicht stellte. Aber man hoffte
offensichtlich, zu einem spiteren Zeitpunkt durch Anschlussbahnen
(Susten) dennoch am grossen Verkehrsstrom Anteil zu bekommen.

Mit diesem aus patriotischen Griinden geleisteten vorlénfigen Ver-
zicht auf die Weiterverfolgung eines eigenen Alpenbahnprojektes war
aber det Gedanke der bernischen Transitlinie keineswegs preisgegeben.
Wie damals Alt-Bundesrat Stimpfli im Berner Grossen Rat erkldrte,
werde die Zeit einer Berner Alpenbahn erst nach der Verwirklichnng des
Simplondurchstiches angebrochen sein. Damit wurde aber deutlich auf
einen direkten Anschluss an die Gotthardbahn verzichtet und einer geo-
graphisch viel giinstiger verlaufenden Strecke iiber die Gemmi oder den
Litschberg ins Wallis der Vorzug gegeben. Nach lingerem Seilzichen

13} Eine ostliche Alpenfiberschienung entstand allerdings mit dem Bau der
Albula- nnd Berninabahn (heute Rhitische Bahn) vom Rheintal ins Veltlin, die aber
als Schmalspurbshn angelegt wurde und somit dem durchgehenden internationalen
Verkehr nicht zu dienen vermag. St. Gallen sowie das Toggenburg und Ziircher
Oberland erhielten hingegen 1910 mit der Bodensee-Toggenburg- resp. Siid-Ostbahn
iiber Rapperswil—Sattel einen direkten normalspurigen Anschluss an die Gotthard-
bahn. Infolge ungiinstiger Steigungsverhiltnisse (Siidost-Bahn) blieb aber dieser
Zufghrtslinie dec schwere Durchgangsverkehr, der nach wie vor itber Ziirich geleitet
wird, versagt, weshalb dic Frage der Ostalpenbahn ernent aktuell geworden ist.
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zwischen dem Gemmi- und dem Lotschbergbahnprojekt, die ihrerseits
wieder in verschiedenen Varianten ausgearbeitet wurden, konnte 1890
die Konzession fiir eine Normalspnrbahn Spiez—Frutigen und ein Jahr
spiter auch fiir eine normalspurige Lotschbergbahn von Frutigen nach
Visp (das urspriinglich als Eingangstor des Simplontunnels galt) erlangt
werden.

Wihrend das erste Teilstiick Spiez—Frutigen 1901 als Spiez-Frutigen-
Bahn eroffnet werden konnte, wurde das Lotschbergprojekt noch durch
inzwischen neu aufgetauchte Vorschlige wie die Breithorn- (Lauter-
brunnen—Lbtschental—Visp) und die Wildstrubelbahn (Simmental—
Wildstrubel oder Stockhorn—Visp) ernsthaft in Frage gestellt, obwohl
der Bundesrat anlisslich der Konzessionserteilung 1891 ,die unlengbar
grossen Interessen, welche an eine Lotschbergbahn, als Zuofahrtslinie zum
Simplon, sich kniipfen®, anerkannt hatte. Nicht zuletzt dank der griind-
lichen Vorarbeit des ,geistigen Urhebers“, Planers und Propagators des
Lotschbergbahnprojektes, Wilhelm Teuscher (1834-—1503), sowie auch
nach verschiedenen eigenen Expertisen erklirte sich 1899 der Kanton
Bern bereit, die Lotschbergbahnkonzession von den Initianten zu et-
werben. Nach weiteren Vorberatungen wirtschaftlicher, finanzieller und
technischer Art stimmte endlich im Juni 1906 (im Erdffnungsjahr der
Simplonbahn Brig—Domodossola) der Grosse Rat dem Projekt fiir eine
Lotschbergbahn grundsitzlich zn. Noch im selben Jahre erfolgte die
Griindung der Bemer Alpenbahngesellschaft Bern-Lotschberg-Simplon
(BLS) sowie die Aufnabme der Bauarbeiten. 1911 wurde der grosse
Tunnel durchschlagen und 1913 konnte auf der gesamten Strecke der
durchgehende Betrieb aufgenommen werden, Damit hatte die Schweiz
ihre dritte und bis heute letzte Transit-Alpenbahn erhalten.

Fiir die Planer der Berner Alpenbahn war von Anfang an klar, dass
ihre baulich und unterhaltungsmissig kostspielige Linie, num finanziell
gerechtfertigt zu sein, dem internationalen Transitverkehr eroflnet wer-
den musste. Dies um so mehr, als der Berner Raum zn wenig industriali-
siert war, um einen geniigenden Giiterverkehr von und nach Italien zu
sichern. Da anderseits wenig Aussicht bestand, den deutsch-iralienischen
Transitverkehr, der vorwiegend iiber den Gotthard geleitet wurde, in
gtosserem Ausmasse an sich zu ziehen, stellten die Berechnungen fiir die
Alimentation der Létschbergbahn vor allem anf den Verkehr von Frank-
reich nach Iralien ab. Damit trat die newe Linie in einen starken Kon-
kurrenzkampf mit der Gotthard-, der Simplon- und der Mont-Cenis-Bahn,
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die natiirlich nicht gewillt waren, Giitermengen an die neue Kommuy-
nikation abzugeben. Die Initianten hofften daher, mit der damaligen
privaten franzosischen Ostbahn, die den Verkehr aus der Pariser Region
nach dem Osten besorgte, entsprechende Vereinbarungen treffen zu
kénnen. Hinzn gesellte sich noch die politische Tatsache, dass die Strecke
Frankreich—Basel—Gotthard iiber elsissisch-lothringisches Gebiet fiihrte,
das damals zum Dentschen Reich gehorte. Insofern war natiirlich Frank-
reich aus staatspolitischen Griinden daran interessiert, seinen Nord-Siid-
Verkehr so lange wie mdglich auf eigenen Bahnnetzen zu fiihren. Diese
Erkenntnis hat ihren Auvsdruck denn auch darin gefunden, dass Frank-
reich den Bau der Litschberglinie befiirwortete und sich finanziell wesent-
lich daran beteiligte,

Noch fehlte es aber an einem fisr den internationalen Transitverkehr
geeigneten Verbindungsstiick, weshalb schon Teuscher auf eine Linie
Bern—Grenchen—Miinster—Delsberg—Pruntrut—Delle, von wo die
franzosische Ostbahn iiber Belfort und Chaumont den Anschluss mit
Paris gewihrleistete, verwies, Da-die Strecken Bern—Biel —Grenchen und
Miinster—Delsberg—Pruntrut—Delle (als SEB-Linien) schon bestanden,
galt es noch dorch eine Tunnelstrecke (Grenchenberg-Tunnel) Grenchen
resp. Lengnau mit Miinster @ verbinden. Nachdem die Konzession er-
teilt und mit den Schweizerischen Bundesbahnen die notwendigen Ver-
einbarungen getroffen worden waren, konnten 1911 die Arbeiten am
13 km langen Tunnel in Angriff und 1915 die Lotschberglinie nm diese
fiir sie so wichtige Zufahrtsstrecke erginzt werden.

Betrachtet man das nun gewonnene Einzugsgebiet der Litschberg-
bahn, so ist die Konkurrenzierung des Gotthards und vor allem der
Simplonlinie, welch letztere ja ebenfalls auf den Verkehr mit West-
europa angewiesen war, offensichtlich. In seinen Varstudien berechnete
Teuscher anhand von Vergleichen, dass die Strecke Calais—Mailand dber
den Litschberg reell um 61 km kiirzer als via Basel-—Gotthard und um
42 km kiirzer als via Lausanne—Simplon ausfallen werde. Die entspre-
chenden Werte fiir die Strecke Calais—Genua gab er mit 94 resp. 42 km
an. Daneben darf nicht iibersehen werden, dass sich auch fiir rund */, der
Gebietsfliche der Schweiz erhebliche Verkehrsvorteile nach dem Siiden
ergaben. Es betraf dies in erster Linie die Stidte Bern, Biel, Solothurn,
Nenchatel und Thun, die allerdings vor dem ersten Weltkrieg noch in
keiner Weise die industrielle Bedentung der im Einzugsgebiet der Gott-
hardbahn liegenden Stidte Basel, Ziirich, Winterthur u. a. erreicht hatten.
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Es fehlte denn anch vor und wihtend des Baues nicht an Kritik und
Oppasition, die vor allem auf die noch nicht vollstindige Auslastung det
Gotthardlinie und die enttinschende Giiterfrequenz auf der neu erdff-
neten Simplonbahn abstellte. Anch die Schweizerischen Bundesbahnen,
in deren Besitz die Simplonlinie ab 1903 stand, sprachen der neuen Vert-
bindung jegliche volkswirtschaftliche und verkehrspolitische Berechtigung
ab. Indessen waren die SBB an der Litschbergbahn nicht beteiligt und
hatten somit verstindlicherweise vorderhand auch kein direktes Inter-
esse an deren Prosperitit, Um die Konkutrenzverhiltnisse im Giiterver-
kehr gepenseitig zu regeln, schlossen die Bundesbahnen, nachdem ihnen
1909 auch die Gotthardbahn angegliedert worden war, 1911 mit der
Berner Alpenbahn-Gesellschaft einen ersten Verkehrsteilungsvertrag ab,
ans dem der Lotschbergbahn allerdings eher Nachteile erwnchsen. Das ihr
zugestandene Forderungsrecht, im Falle einer Uberlastung des Gotthards
den zusitzlichen Verkehr itber ihre Strecke zn leiten, blieb ohnehin, als
1914 noch der Weltkrieg ausbrach, ungenutzt.

Die befiirchtete noch schirfere Konkurrenz mit der Simplonlinie, die
wie die BLS vorwiegend aof den franzosisch-italienischen Transit abge-
stellt hatte, hat sich allerdings nur teilweise bemerkbar gemacht. Die
Berner Alpenbahninitianten rechneten damit, vom Simplonverkehr min-
destens die Hilfte abzweigen zn konnen, eine Schitzung, die auch tat-
sichlich ihre Bestitigung gefunden hat. Die Konkorrenzierung bestand
aber lediglich anf den kilometermissig immerhin ins Gewicht fallenden
Teilstrecken Vallorbe—Lansanne und Lausanne—Brig, wo die beiden
Bahnen zasammensdhliessen. Die eigentliche Simplonstrecke Brig—Domo-
dossola konnte deshalb von der neuen Transitverbindung insofern profi-
tieren, als ihr Einzugsgebiet wesentlich nach Norden erweitert wurde.
Schon im ersten Betriebsjahr war auch das Verkehrsaufkommen durch
den Simplontunnel mehr als doppelt sa gross wie vorher ohne den An-
schluss der Lotschbergbahn. Ferner war fiir die Bundesbahnen nach dem
Ban der BLS-Verbindungslinie Miinster—Lengnan anf der bisher strek-
kenweise wenig bedeutenden Linie Delle—Biel—Bern eine starke Be-
lebung zo erwarten, die den Ausfall auf der Rhonetalstrecke zom Teil
hiitte kompensieren konnen. Durch den Ausbruch des Krieges und die
spiteren politischen Verhiltnisse worde allerdings diese Verkehrskon-
zeption grundlegend verindert.

Haben wir nun die Stellung der Litschberglinie als internationale
Nord-Siid-Verbindung innerhalb der iibrigen Alpenbahnen nmschrieben,
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so diirfen wir daneben ihre lokale Bedentung nicht iibersehen. Obwohi
heute nach wie vor der Trausitverkehr das Riickgrat der Bahn bildet,
hat doch auch der Verkehr Schweiz—Italien durch Bevlkerungsvermeh-
rung, zunehmende Industrialisierung und damit vermehrtem Giiteraus-
tausch gewaltig zugenommen. Gerade fiir die Stadt Beru, aber anch fiir
weitere Gebiete des Berner Raumes, ist die Lotschbergbahn zu einem
unentbehrlichen Verkehrsmittel geworden, Wenn auch die Strecke zwi-
schen Bern und Brig keine Wirtschafts- oder Industriezentren berithrt
und somit im Lokalverkehr der Giitertransport wur unbedeutend ist,
so fithrt die Bahu doch durch ein klassisches Fremdenverkehrsgebiet nud
stellt mit den Oberlinder und Walliser Lokalbahnen die ndtigen Ver-
bindungen her (Spiez, Interlaken, Brig). Als direkte internationale Zu-
bringerlinie kommt ihr in diesem Siune eine hervorragende Bedeutung
zu; die Lotschberglinie stellt im Durchgangs- wie im Lokalverkehr eiuen
Hauptzweig des schweizerischen Eisenbahnnetzes dar.

IV. Finanzierung und Griindung der Lotschbergbahn

Es ist klar, dass die Verwirklichung eines solchen Alpenbahnpro-
jektes schwerwiegende finauzielle Probleme aufwerfen musste, Die
meisten Projektverfasser hatten versucht, die Aulagekosten der Bahu zu
berechnen, und das Pro und Contra um die Linienfithrung wurde nicht
zuletzt von den anfallenden Baukosten aus beurteilt, Nachdem fir das
Projekt Liotschberg die Streckenfiihrung einigermassen bercinigt war,
wurden die Ausfihrungskosten auf rund 70 Mill. Franken veranschlagt 4,
wihrend Teuscher einige Jahre zuvor fiir die Strecke Frutigen—Brig
37 Mill, Franken berechnet hatte. Obwohl sich ,in letzter Minute® das
Wildstrubelprojekt hinsichtlich der Baukosten als iiberlegen erweisen
konnte und damit die Lotschberglinie nochmals in schwerste Bedringuis
brachte 3, hat sich das Initiativkomitee am 4. Juni 1906 dennoch definitiv
fiir die Lotschbergbahn entschieden, indem in kluger Voraussicht den
rein finanziellen Aspekten auch wirtschaftliche, verkehrspolitische und
technische Vorteile eutgegengehalten wurden. Iusofern mogen positive
Momente zugunsten des Lotschbergs den Ausschlag gegeben haben.

14) Gutachten Hittman/Greulich.
15) Internat. Gutachten Colombo/Gamir/Pontzen.
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Als sicher galt indessen schon vor einem endgiiltigen Entscheid, dass
der Ban der Berner Alpenbahn mit 6o bis 80 Mill. Fr. grosse finanzielle
Opfer erfordern wiirde, die kaum allein von Privaten, aber auch nicht
vom Kanton Bern allein getragen werden konnten. Gemiss Subventions-
beschluss von 1897 (sog. 97er Dekret) hatte der Kanton Bern 4 380 000 Fr,
aufzubringen gehabt ', Das grosse Interesse des Kantons und die ver-
glicheu mit den {ibrigen bernischen Bahnen besondere Stellung der zu-
kiinftigen Berner Alpenbahn zwangen dazu, sollte das Projekt iiberhaupt
verwitklicht werden konnen, von dieser Berechnungsmethode abzusehen.
In einem neuen Gesetz betreffend Beteiligung des Staates (Bern) am Bau
und Betrieb von Eisenbahnen, das am 4. Mai 1902 vom Volke angenom-
men worden wat, wurde der Lotschbergbahn eine Staatsbeteiligung von
25 % der gesamten Anlagekosten zugesichert. Sich auf die Veranschla-
gung Hittman/Greulich stiitzend, ergab sich bei 70 Mill. Fr. eine Be-
teiligungssumme von 17V Mill. Fr., die auch gesetzlich fixiert wurde.

Der Kanton Bern erachtete es aber nichtsdestoweniger als billig, dass
sich auch der Bund an einem fiir die ganze Schweiz so bedeutenden Werke
angemessen beteiligen diirfte. Dabei wurde an einen Erwerb von Stamm-
aktien gedacht, derenZeichnung einen doppelspurigen Ausbau des grossen
Tunnels ermoglichen sollte, Der Bund verzichtete jedoch auf eine Beteili-
guug und beschloss, ,aus volkswirtschaftlichen, politischen und Billig-
keitsgriinden und aus freundeidgendssischer Gesinnung® die Lotschberg-
bahn mit 6 Mill. Fr. 4 fonds perdu zu unterstiitzen V7.

Somit waren 23% Mill. Franken gesichert. Die restlichen 46 Mill.
hoffte man von privater Seite erhalten zu konnen, wobei allerdings vor-
gesehen war, dass auch die im Einzugsgebiet der BLS liegenden Kantone
(Wallis, Neuenburg, Solothurn) und Gemeinden eine Mitbeteiligung zu-

16) Nach dem Dekret war pro km ein Maximum von Fr, 80 ooo.— vorgesehen.
Bei 285 auf bernischem Gebiet befindlichen Kilometern hitte sich somit fiir die BLS
ein Subventicnsbetrag von Fr, 2 280 coo.— ergeben zuziiglich 100 0do.— Fr, Tunnel-
kilometerzuschlag, was bei 13 Tunnels mit einer Gesamtléinge von 11,02 km noch
weitere Fr. 1 100 00o.— austnachte. Schliesslich wurde nodh als ausserordentlicher Bei-
trag fiir einen evtl. Bemer Alpendurchstich eine weitere Miilion Franken zugespro-
chen, so dass sich die fiir die Latschbergbahn zu erwartende Subventionssumme im
Maximum auf den Betrag von Fr. 4 380 00o.— belaufen hiitte.

17) Nach Meyer zog der Bund cinc a fonds perdu-Zahlung einer Beteiligung vor,
um sich bei evtl. spiteren Schwierigkeiten der Unternehmung schadlos halten zu
kiinnen, Aus einer Beteiligung hiitte man zumindest die moralische Pdicht des Bundes
zu weiteren Interventionen ableiten ktnnen. Dieser PHlicht kann sich der Bund als
oberste Landesbehtrde allesdings auch ohne dirckte Beteiligung nicht entziehen. -
Vgl Meyer, H.R., ,Die bernischen Dekretsbahnen”. Berner Diss.,, Hallau 1g40.
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sichern -wiirden. .Frithzeitige Vorsortierungen ergaben aber, dass die
betreffenden Kantone nicht nur nicht gewillt waren, die Lotschberghahn-
finanzierung zu unterstiitzen, sondern zum Teil an einer nenen Alpen-
bahnaverbindung nicht einmal besonderes Interesse bekundeten. Auch die
Absicht, verschiedene zukiinftige private Nutzniesser der Bahn wie vor
allem etwa die Bergbahnen des Oberlandes zu einer Beteiligung aufzu-
rufen, konnte die Erkenntnis nicht meht entkriften, dass der Bau der
Berner Alpenbahn nur verwirklicht werden kénne, wenn der Kapital-
markt dber die Landesgrenze hinaus erweitert wiirde. Die Propaganda
richtete sich denn auch namentlich an die Industrie- und Finanzkreise
Frankreichs sowie an die franzosische Ostbahn, die aus bereits bekaunten
Griinden an der neuen Verbindong interessiert sein mussten. Franzo-
sische Interessengruppen waren tatsichlich anch bei der Aufbringung des
Anlagekapitals von ausschlaggebender Bedeutung. Spitere (2. T. aus
reinem Patriotismus gemachte) Vorwiirfe an den Kanton und die Ini-
tianten ¥, eine Schweizerbahn in derartigem Ausmasse von auslindischen
Kapitalien abhingig gemacht zn haben, miissen entschieden als falsch
adressiert zuriickgewiesen werden. Wollten die Berner endlich ihre eigene
Transitlinie erhalten, so waren sie angesichts der Ruhestellung des Bun-
des und des mangelnden Interesses einiger Mitrellandkantone gezwungen,
auf auslindische Gelder zorickzngreifen. Die Haltung des Bundes. ist um
so unverstandlicher, als er anlisslich der Konzessionserteilung 1891 die
Bedeutung der neuen Alpenbahn zum Aunsdrudke gebracht hatte und
anderseits die erste grosse Verstaatlichungswelle noch nicht einmal be-
endet war. Wihrend nach langem Ringen endlich die Verstaatlichung
unserer Hauptbahnen eingeleitet werden konnte, billigte gleichzeitig der
Bund dem privaten Bau einer Alpenbahn mit annihernder Bedentung wie
die Gotthardbahn nur einen 4 fonds perdu-Beitrag von 6 Mill. Franken zu!
Im Jahte 1904 reichte ein franzisisches Unternehmersyndikat in Ver-
bindung mit dem Bankhaus J. Loste & Cie. in Paris dem Initiativkomitee
Vorschlige fiber Bau und Finanzierung der Lotschbergbahn ein. Aus den
sich {iber zwei Jahre erstredienden Verhandlungen resultierten schliesslich
zwei Vertrige, der Bau- und der Finanzvertrag, die aber erst nach der
Gesellschaftspriifung cine definitive Fassung erhielten 19

18) Nach aussen hin trug das Initiativkomitee vollstindig privaten Charakter,
wat abet vom Staat Betn als Konzessionsinhaber gegriindet worden und muss trotz-
dem als ausfiihrendes Organ detr Staatshehiirde angesehen werden.

19) Der Bundesbeitrag von 6 Mill. Fr. wurde erst 1907 beschlossen und be-
dingte ¢ine erste Ergénzung,
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Der Bauvertrag griindete natiitlich auf den Detailplinen der Planer
und war weitgehend von natiirlichen und technischen Faktoren bestimmt.
Da es aber an einer geniigenden und griindlichen Ausarbeitung solcher
Unterlagen noch fehlte, wurde die Vervollkommuung der Detailpline,
die Wahl! der zn verwendenden Materialien und selbst in grésserem Um-
fange die Trassefithrung den Unternehmeru tiberlassen. Lediglich' fiir den
Litschbergtunnel wurden genanere Angaben gemacht. Nach eingehender
Prisfung etklirten sich die franzisischen Unternehmer bereit, den ein-
spurigen Lotschbergtunnel zu einem festen Preis von 37 Mill. Fr., im
Falle eines Ausbaus auf Doppelspur fiir 5o Mill. Fr. zn erstellen. Fiir
die Zufahrtstampen wurden je 37 Mill. Fr. vereinbatt, wobei bei Ein-
sparungen 75 % davon der BLS und 25 % den Unternehmern zogute
kommean sollten, Bei Uberschreitungen sollten die ganzen Mehrkosten vou
den Unternehmern getragen wetden. Ferner wurden die Baufristen fest-
gesetzt, ebenso die Konventionalstrafen beziehungsweise die Primien bei
Verzogerungen resp. vorzeitiger Beendigung des Banes 2,

Auf Grund dieses Bauvertrages wurde der ungefihre Finanzbedarf
abgeschitzt und die entsprechenden Kapitalien in cinem Finanzvertrag
gesichert. Dieser wurde zwischen dem Bauherrn und einem franzosisch-
schweizerischen Bankensyndikat abgeschlossen, das sich aus den folgenden
Banken zusammensetzte:

Frankreich:

}. Loste & Cle.

Soc. Centzale du Syndicat des Banques de Province, Paris.
Schweiz:

Kantonalbank von Bern

Schweizerische Eisenbahnbank, Basel

A. Sarasin & Cie., Basel,

Das Syndikat hatte laut Vertrag 89 Mill, Fr. zu beschaffen, die wie
folgt aufgeteilt wurden;

21 Mill. Fr, Subventionsaktien 21

24 Mill. Fr. Prioritiitsakticn 22

29 Mill. Fr. 4 % Obligationen 1. Hypathek
15 Mill. Fr. 4/2 % Obligationen 2. Hypothek

20) Auf die ungiinstigen Auswirkungen eincs solchen Vertrages soll nur kurz
verwiesen werden. Konflikte zwischen Bauleitung und Bauunternehmern liessen nicht
lange auf sich warten, war den Unternehmern natiirlich nur daran gelegen, gegen
das Interesse der Bahn miglichst zu ihten eigenen Gunsten zu arbeiten. So wurden
teilweise schlechte Materialien verwendet, die in spitern Jehren und auch heute
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Davon sollten Verwendung finden:

83 Mill. Fr. als Bankapital
5,5 Mill. Fr. zur Deckung der Emissionskosten, Kursdifferenzen u. Zinsausfall
o,5 Mill. Fr. als Betriebskapital.

Als Mitbegriinder der Lotschbergbahn haben sich die Banken einen
wesentlichen Einfluss auf das Unternehmen verschaffen kdnnen, wobei
aber der Xanton Bern zur Zeit der Griindung trotzdem ein absolutes
Stimmenmehr besass . Berns Stellung war aber natiirlich auch durch die
Mitbeteiligung der Kantonalbank, die ja ihrerseits eine Staatsbank dar-
stellt, gesichert. Immerhin war der franzisische Einfluss unverkennbar,
zumal der grosste Teil der Priorititsaktien in Frankreich plaziert worden
war. Liangere Zeit war auch Paris der Handelsplatz fiir simtliche Lotsch-
bergbahn-Aktien und -Obligationen %,

Mit dem Abschluss der Griindungsfinanzierung konnte am 27. Juli 1906
im Berner Grossratssaal die Berner Alpenbahngesellschaft Bern-Lotsch-
berg-Simplon-Aktiengesellschaft ins Leben gerufen werden. Sogleich
wurde auch mit dem Bau des Tunnels und der beiden Rampen begonnen.
Die Konstituierung als Aktiengesellschaft driingte sich bei der Wahl der
privatwirtschaftlichen Unternechmungsform geradezu auf, da sonst das
Kapital niemals hitte aufgebracht werden konnen. Es hitte allerdings an
und fiir sich die Moglichkeit bestanden, die Litschbergbahn als reine
bernische Staatsbahn, sei es in der Verkleidung als AG oder aber ohne
eigene Rechtspersonlichkeit mit einem Dotationskapital (wie die Bundes-
bahnen) ausgestattet zu griinden, doch wiire die Belastung selbst fiir den
immethin reich begiiterten Kanton Bern zu gross geworden. Somit hitte
nur noch der Staatsban von Bundes wegen und die Einverleibung ins
SBB-Netz in Frage kommen ktnnen, wie es auch von Teuscher selbst vor-
geschlagen worden war . Da sich aber der Bund anpesichts der Schwicrig-

noch der BLS ethebliche Kosten verursachen (z. B. der billige Lbtschic als Binde-
mittel bei Viadukeen und Stitzmavern).

21) Inkl, die lant Gesetz von 1902 zugesicherten 171/: Mill, Fr. des Staates Bern.

22) Im Unterschied zu den Subventionsaktien warfen die Prioritiitsaktien schon
withrend des Baues einen Zins ab (Bauzins).

23) Bern verfiigte ither 35o0co Stimmen, wihrend ein anderer Gesellschafter
nicht mehr als s000 Stimmean aof sich vereinigen durfte, vgl. Loeliger: ,Die Ldtsch-
berghahn”, eine wirtschaftliche Studie mit besonderer Beriicksichtigung der Finan-
zierung, Basler Diss., Basel xg24, Seite 14.

24} Loeliger, a. a. 0., Seite 30.

25) Und dies zu ciner Zeit, da immer noch um die Verstaatlichung der grossen
Privathahnen gekimpft wurde!
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keiten, die sich mit dem Riickkauf der Hauptbahnen ergaben und noch
ergeben mussten, sowie auch mangels grosserer Erfahrung als Eisenbahn-
unternehmer nicht entschliessen konnte, den Bau der BLS =z iibes-
nehmen, blieb den Initianten nur noch der Weg des gemischt-wirtschaft-
lichen Systems iibtig. Die SBB fassten nun auch die Litschbergbahn als
gefihrliche Konkurrenz der Simplon- und der in nichster Zeit (1909) zn
verstaatlichenden Gotthardbahn auf. Daraus ldsst sich auch der beschei-
dene Bundesbeitrag von 6 Mill. Franken, der zudem erst ein Jahr nach
Baubeginn und nicht an die Baukosten der Linie selbst, sondern bloss
an den Ausbau des Lotschbergtunnels auf Doppelspur entrichtet wurde,
eckliren.

Diese Bundessubventionen sind aber doch als Grundlage fiir die wei-
tere Finanzierung des Tunnelausbaues anzusehen. Im Banvertrag hatte
sich wie erwihnt das Banunternehmer-Syndikat verpflichtet, den Létsch-
bergtunnel fiir so Mill. Franken doppelspurig zu erstellen. Berechnungen
ergaben, dass hierfiir nebst den 6 Mill. des Bundes in einer Nachfinan.
ziernng noch weitere 11 Mill. Franken aufgebracht werden mussten, die
sich wie folgt verteilten:

3 Mill. Franken in Prictititsaktien
8 Mill. Franken in 4}4prozentigen Obligationen 2. Hypothek,

womit sich der Mehrbetrag des Anlagekapitals inklusive die 6 Mill. Sub-
ventionsgelder auf 17 Mill. Franken belief. Die Emission der nenen Pa-
piere warde fast ausschliesslich in Frankreich begeben, so dass der Anteil
des franzdsischen Kapitals am Mehranlagekapital rund /s betrug.

Die Erkenninis, dass die Lotschbergbahn als internationale Transit-
bahn nur dann Erfolg haben kann, wenn direkte und gut ansgebaute
Zufahrtslinien die Anschliisse an das {ibrige europiische Eisenbahnnetz
sichern, hat den Bau ¢iner neuen kiirzeren Verbindungslinie zwischen der
franzosisch-schweizerischen Grenze einerseits und Bern und dem Lotsch.
berg-Simplon anderseits als unbedingt notwendig erscheinen lassen (vgl.
Seite 25). Mit dem Banbeginn am Létschberg nahm dieser Gedanke
natiirlich ernent an Bedentung zu und 1909 entschloss sich die Unter-
nehmung, nachdem die SBB wiederum kein Interesse gezeigt hatte, den
Ban des Grenchenbergtunnels selbst darchzufithren. Obwohl die Bundes-
bahnen stark opponierten und den Bav der Abkiirzungslinie zu ver-
hindern suchten, wurde dennoch im gleichen Jahre die Konzession erteilt.
Auf finanzielle Mithilfe des Bundes war aber kaum zu hoffen, weshalb
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wiederum versucht worde, fremdes, d. h. franzésisches Kapital zu ge-
winnen; dies um so mehr, als ja Frankreich in erster Linie an der neuen
Zufahrt zom Simplon interessiert sein musste.

Die Finanzierung des Teilstiickes Miinster—Lengnau wurde durch
cinen Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Frankreich geregelt. Die
Anlagekosten wurden mit rund 22z Mill. Franken % berechnet; unter Be-
riicksichtigung der Emissionskosten, Kursverluste, Stempelabgaben usw.
ergab sich ein Betrag von 25 Mill. Franken, die zu 10 Mill. Franken ¥
von der franzosischen Ostbahn und zu 15 Mill. Franken? yom
Crédit Frangais (vormals Bankhans J. Loste & Cie.) iibernommen wur-
den. Die Beteiligung der Osthahn wurde allerdings von einer spitestens
zwei Jahre nach der Vollendung der Lotschbergbahn zu erfolgenden
Inbetricbnahme der neuen Strecke sowie einer Verstindigung der BLS
und den SBB betreffend Verkehrsteilung 2* abhingig gemacht.

Damit hat die Finanzierung der Lotschbergbahn ihren (vorlinfigen)
Abschluss gefunden, Es schien nun endlich das etreicht worden zu sein,
was sich die Initianten, der Kanton Bern und die Lotschbergbahngesell-
schaft im besonderen gewiinscht und erkiampft hatten.

Leider zeigte es sich aber bald, dass das zur Verfiigung stehende
Kapital zu knapp bemessen und eine Nachfinanzierung nunumginglich war,
wollte man das angefangene Werk der Vollendung entgegenfiihren. Die
Griinde lagen allerdings weniger in einer mangelhaften und zu optimi-
stischen Kalkulation als vielmehr in unvoraussehbaten Ereignissen wie
Konflikte zwischen Banleitung und Banunternehmung als Folge des un-
gliicklichen Bauvertrages, die zu lingeren Arbeitseinsteungen fithrten.
Ferner ereignete sich anch die grosse Einbruchskatastrophe im Lotsch-
bergtunnel, die eine Neuabsteckung det Tunnelachse und eine 8oo Meter
lange Umfahrung der Einbrnchstelle bedingte *°. Insgesamt musste eine
Verlingerung der festgesetzten Bauzeit nm 14 Monate hingenommen
werden. Die Mehrkosten wurden mit 16,5 Mill. Franken ansgewiesen.

26y Vgl Meyer, 2.2.0,, S. 133.

27) Davon 6 Mill. Fr. Stammaktien und 4 Mill. Fr. Priorititsaktien.

28) Als 4 %ige Obligationen 1. Hypothek.

2¢) Eine solche Verstindigung war angesichis der oppositionellen Haltung dez
SBB nicht ganz leicht, Erst nach lingeren Verhandlungen konnte am 3. Juni 1gog
ein Verkehrsteilunpsvertrag unterzeichnet werden, wonach den Bundesbazhnen der
Betrich dieses vom BLSNetz vollstindig losgelosten Teilstiickes auf Kosten der
BLS iibertragen wurde.

30) Dieses Unghiick fithrte ebenfalls zu einem Streit zwischen Bauunternehmung
und der Gesellschaft, wobei lerzten Endes die BLS die Xosten zu ibernehmen hatte.

33



Um den ohnehin schon bestehenden Schwierigkeiten der Geldbe-
schaffung, die natiirlich fiir einen Nachtragskredit noch bedeutend gtosser
sein mussten, begegnen zn kiunen, sah sich die Gesellschaft gezwnngen,
die Mehrkosten vwnter Zuzug und Konversion der fritheren 23-Mill.-
Anleihe ! zu einer einzigen neuen von 42 Millionen Franken znsammen-
zufassen. Gleichzeitig iibernahm der Kanton Bern die Zinsengarantie %2,
wozu er laut einem neuen Subventionsgesetz von 191z befugt war .
Vorgesehen war, 26 Mill. Franken wiederum in Frankreich, die restlichen
16 Mill. Franken in der Schweiz zu plazieren. Trotz der staatlichen
Zinsengarantie gelang es aber nicht, den vorgesehenen Betrag auf dem
offenen Markte abzusetzen, so dass 4,5 Mill. schiiesslich von der Berner
Kantonalbank zur weitern Emission iibernommen werden mussten.

Die urspriingliche Linienfiihrung der Lotschbergbahn bei ihrer Griin-
dung fiihrte von Frutigen im Kandertal iiber Blausee—Mitholz nach
Kandetsteg, durch den Lotschbergtunnel nach Goppenstein am Eingang
zum Litschental und von dort entlang der Siidabdachung des Lotschberg-
gebietes hinunter nach Brig ins Rhonetal. Hier iibernahmen die Bundes-
bahnen die weitere Filhrung durch den Simplontunnel nach Iselle und
Domodossola. Auf der Nordseite wurden die Ziige von Bern bis Thun
ebenfalls von den SBB, anschliessend nach Spiez von der Thunerseebahn
und von dort nach Frutigen von der Spiez-Frutigen-Bahn beférdert. Ein
Durchlauf von Bern nach Domodossola hitte somit von vier Bahngesell-
schaften {ibernommen werden miissen, was sich fiir eine internationale
Transitverbindung nicht gerade konkurrenzgiinstig ansgewirkt hitte. Des-
halb galt es fiir die Berner Alpenbahngesellschaft von Anfang an, mog-
lichst rasch, spitestens aber auf die Betriebseroffnung hin mit den beiden
Privatbahnen zu fusionieren.

Die Fusion der Spiez-Frutigen-Bahn und der Ltschbergbahn fillt in
die Zeit unmittelbar nach der Grisndung der BLS. Wie im vorigen Kapitel
bereits dargelegt wurde, muss der Bau der Strecke Spiez—Frutigen als
Vorstufe zur eigentlichen Litschberglinie angesehen werden. In den ver-
traglichen Festlegungen der Konzessionire wie auch in den Statuten
beider Bahngesellschafren sind denn auch die entsprechenden Bestim-

31) Es handelt sich um die beiden 4!/ % Obligationen 2. Hypothek vor 15 Mill.
und 8 Mill. Fr. (Tunnelausbau) = 23 Mill.

32) Inkl. Emissionskosten, Kursverluste (Disagio) etc.

33) Bern musste dieses Opfer auf sich nehmen, da zufolge politischer Wirren
(Balkankrieg) die Aufnahme noch zusitzlich erschwert wurde.
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mungen vorhanden, wanach die BLS berechtigt sei, die Spiez-Frutigen-
Bahn als ,Teilstiick der grossen Transitlinie® mit allen Rechten und
Pflichten zu erwerben. Bereits ein Jahr nach der Griindung, 1907, ging
die Linie Spiez—Frutigen in das Netz der BLS iber, nachdem diese
deren Aktien aufgekauft und durch neu emittierte BLS-Aktien bezahlt
hatte **. Solange aber die Lotschbergbahn ihren durchgehenden Betrieb
noch nicht aufnehmen konnte, warde das vorderhand einzige vollendete
Teilstiick bis auf weiteres von der Thunerseebahn mitbetrieben.

Der Gedanke, anch die Thunerseebahn in diese Bahnvereinigung mit-
einzubezichen, musste natiitlich nahe liegen. Vor allem stand es im Inter-
esse des Kantons, angesichts der grossen Opfer, dic er bereits fiir die
bernische Transitlinie hatte vollbringen miissen, nichts zu unterlassen,
was der wirtschaftlichen Entwicklung der Latschberghahn niitzlich sein
konnte. Da die Thunerseebahn im Unterschied zu den iibrigen grossten-
teils mit Staatsgeldern finanzierten Berner Privatbahnen, den sogenannten
Dekretsbahnen, ausschliesslich mit privaten Geldern erbaut und betrieben
wurde, hat der Kanton im Laufe mehrerer Jahre iiber zwei Drittel aller
Aktien aufgekauft und damit das absolute Stimmenmehr erzielt. Der
Fusion mit der Lotschbergbahn stand damit nicht mehr viel im Wege,
musste diese doch eine Verschmelzung nur begriissen kdnnen*. Die
Fosion fand zn Beginn des Jahres 1913, also kurz vor der Erdffnung
des durchgehenden Verkehrs durch den Léotschberg statt. Gleichzeitig
wurde auch das Mitbetriebsverhaltnis anf der Strecke Spiez—Frutigen
aufgeldst und der Betrieb auf dem ganzen Netz zum ersten Mal von der
BLS {ibernommen.

Diese zweite Zusammenlegung bedingte eine neve Kapitalerhchung
von fiinf Millionen Franken. Zudem iibernahm die Lotschbergbahn die
kansolidierten Anleihen der Thunerseebahn im Betrage von rund 5,6 Mili.
Franken. Die neu emittierten Aktien wurden im Verhiltnis 5: 6 (d. h.
5 BLS-Aktien gegen 6 Thunerseebahn-Aktien) an die Aktionire der iiber-

34) Der Kaufpreis betrug 3,5 Mili. Franken, wofiir die BLS eine Erhohung des
Aktienkapitals um 2,6 Mill. Fr. und des Oblipationenkapitals um o8 Mill. Fr,
vorzunehmen hatte. Rechtlich gesehen wiire dieser Vorgang allerdings nicht als
Fusion zu bezeichnen, da die Vereinigung der beiden Aktiengesellschaften nicht auf
einer Gewtlhrung von Aktien, sondern auf einem Kaufverirag basiert. Vgl auch
Loeliger, a. a. O., Seite 65 ff.

35) Abgesehen davon besass ja auch hier der Kanton die Stimmenmehrheit. Ein
Jahr zuvor hatte et zudem den Schiffsbetrieb auf den beiden Betper Seen mit der
Thunerseebahn vereinigt, so dass der BLS ab 1013 auch der Schiffsbetrieb angeglie-
dert war. Vgl. im folgenden Kapitel S, 42 f.
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nommenen Gesellschaft ausgetauscht. Insofern liegt hier anch im recht-
lichen Sinne eine echte Fusion vor. Damit hatte nun die Lotschbergbahn,
abgesehen von der noch nicht vollendeten Strecke Miinster—Lengnau,
den Stand erreicht, wie er sich auch heute nodch praktisch unverindert
ptisentiert, Vor allem die Verschmelzung mit der Thunerseebahn zeitigt
ihre nachhaltigen Wirkungen, indem zur Transit-Stammlinie Thun—DBrig
noch das Zweigstiick Spiez—Intetlaken und der Schiffsverkehr auf dem
Thuner- und Brienzersee angegliedert sowie das ehemalige Betriebsge-
meinschaftsverhilinis der Thunerseebahn zur Giirbetal- und Bern-Schwat-
zenburg-Bahn und die Personalunion in der Verwaltung mit der Bern-
Neuenburg-Bahn unverindert iibertragen wurde (vgl. das folgende Ka-
pitel}. Im Erdffnungsjabr 1913 setzten sich die Kapitalien der BLS wie
folgt zusammen:

Aktienkapital Fr. 65 600 000~
Feste Anleihen Fr. 100 388 coo.—
Laufende Verbindlichkeiten  Fr. 16 089 477.—
Reserven und Riicklagen Fr. 5269166—

Total ’ Fr. 187 346 643.—

Und 1915 nach der Vollendung des Grenchenbergtunnels:

Aktienkapital Fr. 65600 000.—
Feste Anleihen Fr. 102 505 00O —
Laufende Verbindlichkeiten  Fr. 24 399 398 —
Reserven und Riicklagen Fr. 2469 g17.—

Total Fr. 104 974 315.—

V. Die Betriebsgemeinschaft BLS/BN/GBS/SEZ
und der Schiffsbetrieb Thunersee und Brienzersee

Bei der Behandlung von Verstaatlichungsptoblemen der BLS ist es
unumginglich, die ihr in einer Betricbsgemeinschafr angeschlossenen
Bahnen sowie die Schiffahrtsbetriebe auf dem Thuuersee und Brienzer-
see mitzuberiidksichtigen. Sie stehen sogar — wie spiter noch zu zeigen
sein wird — im Mittelpunkt des ganzen Fragenkomplexes, weshalb es
uns angebracht erscheint, in einem besonderen Abschnitt awf diesen
Betriebszusammenschluss niher “einzutreten.

Wie aus dem Wort ,Betriebsgemeinschaft” hervorgeht, wird das Ziel
in einer betrieblichen Zusammenarbeit zur Koordinierung und Ratio-
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nalisierung der Produktionsvorginge, in unserem Falle der Verkehrs-
leistungen und Unterhaltsarbeiten, nicht aber in einer finanziellen Ver-
schmelzung (Fusion) geschen. Die angeschlossenen Gesellschaften bleiben
finanziell und rechtlich selbstindig und behalten auch ihre eigenen Organe
bei. Nicht za leugnen ist allerdings die Tatsache, dass gerade im Verkehrs-
wesen die Betriebsgemeinschaft als Vorstufe einer endgiiltigen Verschiel-
zung zu einer Einheitsunternehmung mit einheitlicher Leitung angesehen
werden kann. Schwabe geht in seiner Dissertation noch weiter, indem
er diese Konzentrationstendenzen als giinstige Ausgangslage fir die
spitere Verstaatlichung erachtet %,

Auf den ersten Blick scheint es denn auch tatsichlich auf der Hand zu
liegen, dass die Schwierigkeiten beim Riickkaaf weniger aber grésserer
Netze bedeutend geringer sind als diejenigen, die sich aus dem Verstaat-
lichungsprozess vieler kleiner und kleinster Unternehmungen ergeben.
Immerhin vermag unser Beispiel der Gemeinschaft BLS/BN/GBS und
SEZ % gerade das Gegenteil zu beweisen.

Der wesentlichste Vorteil solcher Zusammenschliisse kommt in erster
Linie den beteiligten Gesellschaften zugute, sind doch in den meisten
Fillen grossere Moglichkeiten zur Betriebsvereinfachung und Kosten-
senkung die Folge (Aufhebung oder Spezialisierung der verschiedenen
Depots und Werkstitten, freiziigige Verwendbarkeit von Personal und
Rollmaterial etc.). Diese Rationalisiernng wird natiirlich um so grosser
sein, je stirker die einzelnen Bahnnetze miteinander verbunden sind und
je ahnlicher sich die technischen und betrieblichen Voraussetzungen
(gleiche Spurweite, gleiches Stromsystem, gleiches oder idhnliches Roll-
material usw.) stellen. M&gen somit rein betriebswirtschaftliche Griinde
zwei oder mehrere Privatbahnunternehmungen zu solchen Betriebszu-
sammenschliissen oder gar zu Fusionen zwingen, so ist doch die grosse
,Konzentrationswelle* von 1940 bis 1945, in der allein z3 Privatbahn-
unternechmungen zu acht neuen grisseren Gesellschaften fusionierten, als
Folge des Privatbahnhilfegesetzes von 1939 zu verstehen. Es haundelte
~ sich dabei um Bahnen, die nach dem Gesetz nur dann in den Genuss der
Bundeshilfe gelangen kounten, wenn sie sich zu grosseren Wirtschafts-
einheiten zusammenschlossen. Dieser der schweizerischen Wirtschafts-
politik allerdings eher fremde Eingriff hat indessen das zustande gebracht,

36) Schwabe, H.R., a.a.0,, S. 58.
37) Siehe S. 38f.
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was vielleicht erst viele Jahre spiter aus eigener Einsicht der Privatbahn-
unternehmer oder unter dem Zwang des Bankrotts geschehen wiite. Mag
dabei der Bund an eine eventuelle spatere Fortsetzung der Verstaat-
lichungsaktion oder aber lediglich an eine struktarelle Beeinflussung der
Privatbahngkonomik, um in Zukunft weitere derartige Hilfeleistungen
verhindern zu kdunen, gedacht haben, der Nutzen kann jedenfalls sowohl
den Privatbahngesellschaften als auch der gesamten Volkswirtschaft gut-
geschrieben werden.

Die Betriebsgemeinschaft der sogenannten Lotschberggruppe umfasst
neben der eigentlichen BLS-Linie die Strecken Bern--Neuenburg (BN),
Bern—Schwarzenburg und Bern—Thun iiber Belp (GBS) sowie die
Simmentalbahn (SEZ) von Spiez iber Erlenbach nach Zweisimmen .
Alle diese drei von der BLS betriebenen Privatbahnen sind als Aktien-
gesellschaften konstituiert und besitzen dementsprechend rechtliche und
finanzielle Unabhingigkeit. Dieses betriebsgemeinschaftliche Verhaltnis
bestand aber im Unterschied zu andern Bahnen im wesentlichen schon
vor der Griindung der BLS und wurde seinerzeit beim Aufkanf der
Thunerseebahn unverindert von der Lotschbergbahn iibernommen. Wie
amfassend sich die gesamte Betriebsgruppe ausnimmt, mogen die fol-
genden Zahlen zeigen:

Triebfahrzeuge

Brtriebslingen {ohne llﬁpangicr- u.
inkm Dienstlokomotiven)  Personenwagen Giiterwagen
BLS 118 30 113 235
BN 43 15 19 59
SEZ 35 7 11 44
GBS 52 11 11 78
Total 248 63 154 416

Der Unterhalt dieses rund 700 Einheiten zihlenden Fahrzengparkes
geschieht in nur drei Werkstitten, fiir Lokomotiven und Triebwagen in
Spiez und Bern-Ausserholligen, fiir die Personen- und Giiterwagen in
Bénigen bei Interlaken. Der Personalbestand von rund 170 Personen
fitr die Verwaltung der vier Bahnen sowie fiir den Schiffsbetrieb auf dem

38) BN = Bern-NeuenburgBahn (direkte Linie), gegritndet 1897, erdfinet 1901,
GBS = Giirbetal-Bern-Schwarzenburgbahn, 1944 aus der Fusion der Giirbetalbahn
(GBT) (1897/1901) und der Bern-Schwarzenburg-Bahn (BSB) (190x/r902) entstan-
den. SEZ = Spiez-Etlenbach-Zweisimmen-Bahn, 1942 aus der Fusion der Spiez
Erlenbach-Bahn (1895/1897) und der Erlenbach-Zweisimmen-Bahn (1899/1902) her-
vorgegangen.
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Thuner- und Brienzersee muss in Anbetracht der Grosse des Gesamt-
betriebes als bemerkenswert klein bezeichnet werden. Mit Ausnahme der
schweren Lokomotiven wird das Rollmaterial gegenseitig ausgetauscht,
weshalb nicht selten in einem einzigen Zuge Fahrzeuge aller vier Bahnen
anzutreffen sind. Mit der BN ist die BLS zudem noch mit einer Personal-
union in der Verwaltung, die ebenfalls unverindert von der Thunersee-
bahn itbernommen worden war, verbunden. Die genaue und offizielle
Bezeichrung der Betriebsgemeinschaft lantet daher auch ,BLS/BN und
mitbetriebene Bahnen®,

Im Unterschied zur eigentlichen Lotschbergstrecke Thun—Brig, die
den Charakter einer ausgesprochenen internationalen Transitverbindung
besitzt, haben die mitbetriebenen Bahnen vorwiegend dem Lokalverkehr
zu dieuen. Sie erfilllen als Berner Vororts- und Touristenbahnen einen
fiir die Stadt Bern und die umliegenden Gemeinden nicht zu unter-
schitzenden Dienst, der sich wohl regionalwirtschaftlich und siedlungs-
politisch unbedingt giinstig, fiir die Rentabilitdt der Unternehmen hin-
gegen weit weuiger erfreulich (Berufsverkehr!) auszuwirken vermag.
Lediglich die BN darf sich riihmeun, ein Teilstiick der Linie Mailand—
Bern—DParis iiber Poutarlier zu bilden und damit eine Funktion im inter-
unationalen Transitverkehr innezuhabeun. (Von dieser Funktion hat man
sich bei der Griindung auch viel versprochen!} Indessen beschriinkt sich
dieser Durchgangsverkehr zor Zeit aof ein einziges Zugspaar pro Tag mit
je einem direkten Schlaf- resp. Liegewagen Paris—Brig—Paris bzw,
Paris—Interlaken—Paris. Da zudem zwischen Newenburg und Bern
weder im Personen- noch im Giiterverkehr ein besonders grosses Ver-
kehrsbediirfnis besteht uud demzufolge die Verkehrsentwicklung weit
hinter den Erwartungen zuriickgeblieben ist, war die Bahn in den num
iiber sechzig Jahren ihres Besteheus nur selten in der Lage, ihren Betriebs-
aufwand aus dem Betriebsertrag zu decken. So kaun der BN trotz ihrer
verkehrstechnisch guten Linienfithrung bloss als Vorortsbahu ** mit
Abonnementsverkehr eine grossere Bedeutung zugemessen werdeu.

Die Giirbetalbahnt Bern—Belp—Thun ihrerseits stellt eine Parallel-
verbindung zur $BB-Strecke Bern—Thun iiber Miinsingen dar, vermag

39) Die an der BN-Linic gelegenen Gemeinden Kerzers, Giimmenen, Rosshiusern
usw. werden es sich allerdings verbitten, als Vororte Berns bezeichnet zu werden.
Der Begriff ,Vorort" ist hier natiirlich nicht vom politischen und rein geographischen,
sondern vom verkehrs- und wirtschaftsgeographischen Gesichtspunkt aus zn ver-
stehen.
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diese aber zufolge lingerer Fahrzeiten und unglinstigerer Neigungsver-
haltnisse nicht zu konkurrenzieren. Die Lotschbergbahn selbst fiihrt denn
auch ihre eigenen direkten Schnell- und Giiterziige von Bern nach Brig
oder Interlaken iiber die betrieblich vorteilhaftere SBB-Linie. Zusammen
mit der 1944 durch Fusion zngeschlagenen in Schwarzenburg blind
endenden Strecke Bern—Schwarzenburg der ehemaligen BSB hat die GBS
einen eigentlichen Tramverkehr za bewiltigen. Es verkehren auf beiden
Linien ansschliesslich Personenziige mit Halt anf allen Stationen. Auch
hier nimmt sich der Giiterverkehr mit einem Anteil am gesamten Be-
triebsertrag von rund 48 Prozent (BLS 6z %, BN 38 %, SEZ 38 %)
eher bescheiden ans, znmal der Personenertrag pro beforderte Person
mit rund 83 Rp. (BLS z.—, BN 1.13, SEZ 1.65)* wegen des vorherr-
schenden, wenig ertragsreichen Abonnementsverkehrs ohnehin schon anf-
_ fallend tief awsfillt. Eine Anregung, die Linie Bern—Belp—Thun als
Entlastongslinie der SBB-Strecke auszubauen, um sie vor allem dem
durchgehenden Giiterverkehr von Biel iiber Bern nach Thun, der heute
im Wylerfeld noch durch eine Richtungsénderung verzogert wird, dienst-
bar za machen, ist wohl zur Kenntnis genommen, unseres Wissens aber
nie einer eingehenderen Priifung unterzogen worden, Abgesehen davon
liesse sich diese Spitzkehre durdh eine (iibrigens schon ldngst projektierte)
Umfahrungskurve Zollikofen—Qstermundigen ganz wesentlich billiger
beheben.

Die dritte der Litschberggruppe angeschlossene Bahn, die SEZ, hat
hingegen etwas andere Verhiltnisse aufruweisen. Sie fihrt als einzige
der mitbetriebenen Bahnen keine direkten Ziige von ader nach Bern und
kann auch nicht mehr eindentig als Einzugslinie der Stadt betrachtet
werden. Ihr Einzugsgebiet ist aber trotzdem flichenmissig weit grosser
als dasjenige der GBS und reicht im Norden vom Vierwaldstittersee bis
an den Genfersee im Siiden. Sie stellt somit einen Teil einer weiteren
Nord-Siidtransversale dar, die allerdings betricbstechnisch uneinheitlich
ist und fast ansschliesslich dem Touristenverkehr zn dienen hat. Die SEZ
verbindet zosammen mit der Briinigbahn (SBB), der BLS und der Mon-
trenx-Oberlandbahn (MOB) einige der bedentendsten und bekanntesten
Fremdenverkehrszentren nnd -orte nnseres Landes: Luzern, Interlaken,
Zweisimmen, Gstaad, Chitean d’Oex und Montreux ‘. Daneben be-

40} Auf Grund der Zahlen von 1960 errechnet. Vgl. folgendes Kapitel.
41) Briinigbahn: Luzern—Interlaken, BLS: Interlaken—Spiez, SEZ: Spiez—
Zweisimmen, MOB: Zweisimmen—Montreux, Um die Fahrt auf dieser landschaftlich

40



deutet sie natiitlich fiir weite Gebiete des Simmentals eine lebenswichtige
Anschlussverbindung mit dem iibrigen Eisenbahanetz. Von allen den
genannten Bahnen vermag die Simmentalbahn die relativ glinstigsten
finanziellen Ergebnisse zu erbringen, wenngleich auch durch den Fremden-
und Touristenverkehr bedingte grossere, oft unberechenbare Schwan-
kungen (Saison- und Wochenendverkehr) unvermeidbar sind. Immerhin
konnte wihrend langer Jahre ununterbrochen ein Betriebsitberschuss und
auch eine aktive Gewinn- und Verlustrechnung ausgewiesen werden, was
vergleichsweise bei der BN nur 1943 und 1945, bei der GBS sogar nur
1945 der Fall war. Es mag diesbeziiglich eine Rolle spielen, dass der
Anteil der mit stark verbilligten Streckenabonnementen (Schiiler-, Lehr-
lings- und Arbeiterabonnemente) reisenden Personen gegeniiber den
normal zahlenden Passagieren 2 mit rund 38 % wesentlich kleiner aus-
falle als bei der BN mit ca. 6o % und der GBS mit 67 % *. Leider ist
aber seit 1958 angesichts der stark angestiegenen Betriebsaufwendungen
(Personalkosten!) und der nur unwesentlich zunehmenden Verkehrsein-
nahmen wieder ein Riickschlag eingetreten.

Es liegt ganz offen auf der Hand, dass die finanzielle Lage der BN,
GBS und SEZ ohne die Betriebsgemeinschaft noch ganz bedeutend pre-
kirer ausfallen miisste. Den kleinsten Nutzen geniesst wohl die BLS inso-
fern selbst, als sie dank ihrer Grosse beziiglich Betriebslinge und Roll-
material ohne Zweifel imstande wire, auch allein einen rationellen Be-
trieb zu fithren. Immerhin kann unter den gegebenen Umstinden an ein
Zerreissen dieses Gemeinschaftsbetriebes in keinem Falle gedacht werden,
ausser der Mbglichkeit, die BLS loszulosen und die andemn drei Bahnen
zu einer Einheitsunternehmung fusionieren zu lassen. Auch ist bereirs
die Frage aufgeworfen worden, die ganze bisherige Arbeitsgruppe in-
klusive BLS zu einer Unternehmung zusammenzufiigen, um so mehr, als
ja der Kanton Bern bei allen Bahnen als grosster Aktienbesitzer mit-
beteiligt ist. Diese Fragen haben nun durch die Verstaatlichungsbegehren

wundervollen und abwechslungsreichen Stredee zu beschleunigen und angenchmer
zu gestalten, werden die SEZ-Ziige teilweise schon ab Intetlaken-Ost gefiihrt, Leider
lésst sich aber ein zweimaliges Umsteigen nicht vethindern, da sowohl die Briinig-
bahn als such die MOB Schimalspur aufweisen.

42) Unter ,normal zahlenden® Passagieren sind hier alle Personen zu verstehen,
die nicht mit einem Streckenabonnement reisen. Somit fallen darunter nebst den
notmalen Billeteen auch dic verbilligten Sonntags-, Ferien- und Gruppenreisebillette
sowie die General- und Halbtaxabonnemente.

43) Auf Grund der Zahlen von 1960 berechnet,
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wieder ap Aktuoalitit gewonnen und bediirfen in einem folgenden Kapitel
nach der niheren Untersuchung.

Schliesslich ist noch auf die von der BLS betriebene Schiffahrt auf
dem Thuner- und Brienzersee hinzaweisen. Im Unterschied zu den ledig-
lich mitbetriebenen Bahnen stellt sie einen Teil der Gesamtunternehmung
dar und ihre geschiftlichen Vorfille erscheinen in der Jahresrechnang det
Berner Alpenbahn-Gesellschaft. Wie wir wissen, ging die Schiffahrt
beider Seen anldsslich der 1913 erfolgten Fusion der BLS mit der Thuner-
seebahn, die diese ihrerseits ein Jahr zuvor auf Dringen des Kantons
Bern hin* iibernommen hatte, an die Lotschbergbahn iiber. Wihrend
die neu hinzogekommene Strecke Thun—Spiez—Interlaken eine will-
kommene Ergiuzang des BLS-Netzes darstellen musste, erwies sich die
Ubernahme des Schiffsbetriebes nichts weniger als vorteilhaft. Da mit
der Umschienung des Thunersees (1913 wurde noch die heate aaf Bus
und Trolleybus umgestellte rechtsufrige Thunerseebahn Steffisburg—
Thun—1Interlaken in Bettieb genommen) dem Seeweg nur noch touri-
stische Bedeutung zukommen konnte und der Giiterverkehr ohnehin
nicht mehr in Betracht gezogen werden durfte, ist es nur allzu leicht ver-
stindlich, dass die kurzen Saisonzeiten keinen rentablen Betrieb mehr
zu versprechen vermochten. Wenn trotzdem in den letzten Jahren wenig-
stens anf dem Thanersee ein Ertragsiiberschuss za verzeichnen war, so
ist dies einerseits dem stetig zunehmenden Fremdenverkehr (inkl. , Volks-
tourismus® ), nicht znletzt aber auch den vorbildlichen Anstrengungen der
BLS fiir eine umfassende Betriebsrationalisierung (Personaleinsparungen
durch Ubergang von den kaum noch wirtschaftlichen Dampfschiffen auf
moderne Motorschiffe) und geschickte Einsatzplanung zozaschreiben.
Leider aber weist die Betriebsrechnung der Brienzerseeschiffahrt nach wie
vor erhebliche Defizite auf, die in der zusammengefassten Schiffsbetriebs-
rechnung die ginstigen Ergebnisse des Thunersees wieder zumichte
machen. Die kleine verbleibende Aktivdiffetenz etlaubt denn anch nicht
mehr die volle Verzinsung der Kapitalschulden, so dass der gesamte
Schiffsbetrieb auf beiden Seen als defizitir zu gelten hat. Indem die

44) Der Kanton Bern bestand deshalb auf einem Zusammenschluss, als die 1893
etdfinete Thunerseebahn die bis anhin florierende Schiffahrt und den Trajektverkehr
schwer schidigte resp. lahmgelegt hatte. Um sich eher durchsetzen zu kénnen, kaufte
er im Laufe der Zeit {iber zwei Drittel der Thunerseebahn-Aktien auf und gewann
dadurch den massgebenden Einfluss. Die Tatsache mag nicht zuletzt auch die reibungs-
Jose Fusion det nicht unglinstig arbeitenden Thunerseebahn mit der BLS erkliren.
Vgl. auch Meyer, a.a.0,, 5. 134.
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Rechnung anschliessend in die Gesamtrechnung det Unternehmung {iber-
setzt wird, hat somit die Bahn die Schiffahrt zu tragen. Der Schiffsbestand
per. Ende 1961 umfasst die folgenden Einheiten:

Seen Dampfschiffe Motoeschifie Zusammen
Thunersee 3 8 11
Brienzersee I 4 3

Total 4 12 16

Mit dem weiteren Ersatz der noch verbleibenden unwirtschaftlichen
und veralteten Dampfschiffe durch Dieselschiffe hoftt die BLS den Schiffs-
betrieb noch umfassender rationalisieren und mit der Zeit evtl. selbst-
tragend gestalten zu kénnen.

V1. Die Verkehrsleistungen und finanziellen Ergebnisse der BLS

Als sogenannte Haupt- oder Vollbahn hat die BLS alle unter nor-
malen Umsténden an die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs gesteliten
Bediirfnisse zu befriedigen. Nach der Art der zu transportietenden Ob-
jekte gegliedert, fallen statistisch die folgenden Verkehrsbedirfnisse an:
der Personenverkehr, der Gepickverkehr, der Postverkehr, der Giiter-
verkehr (im engetn Sinne) und der Tierverkehr, wobei die letzten vier
Gruppen auch gesamthaft als Giiterverkehr im weitern Sinne verstanden
werden. In der folgenden Ubersicht sind die diesbeziiglichen Zahlen fiir
die BLS aus verschiedenen Jahten zusammengefasst 45,

Die Auswahl der Jahre wurde so getroffen, dass jeweils der Beginn,
das Ende oder ein Wendepunkt einer charakteristischen Wirtschafts-
periode zur Geltung gebracht werden kann. Wihrend das Jahr 1916
allgemein die Sitvation des ersten Weltkrieges mit seinen verheerenden
Folgen fiir die Schweizerbahnen zu reprisentieren hat, spiegelt sich von
1924—71930 die allméhlich einsetzende Normalisierung der Wirtschafts-
lage wider. Fiir die Lotschbergbahn bildete diese Zeit die ersten vollen
Betriebsjahre unter einigermassen normalen Umstinden, war doch die
Bahn kurz nach ihrer Betriebsaufnahme vom Kriege iiberrascht worden.
Wenn wohl die Strecke in kiuger Voraussicht als erste schweizerische

45} Alle statistischen Unterlagen wurden, soweit nicht anders vermerkt, der jihr-
lich erscheinenden Verkehrsstatistik der BLS/BN und mitbetriebenen Linien ent-
nommen oder auf Grund deren Angaben berechnet.



Personen- und Giiterverkebr der BLS nach Jabren

Pers.-Verkehr Giiterverkehr

Beférderte Gepiick Post Glieer Tiere total

Jahre Personen int int in t int int
" 19164 1442084 . #* * * T 443 782
19204 1950079 * * & #* 1694 196
1924 7 2736115 * ¥ # # 1644 712
193047 2082827 * # # # 1695 808
193647 2 361 135 # a2 #* # I 382122
1939 2618 471 6 280 8 0355 2 003 372 14 887 2 032 594

1940 3075349 6 836 7949 3250 959 21473 3287 217
1942 4304 209 160494 10463 4237283 18443 4276683
1945 5457 076 12 581 15 008 I 170392 16 837 1214 818
1948 5 340 363 12 136 13 047 I 609 377 15024 1654 584
1950 4947 168 11 096 18 481 1825089 12 472 1 867 138
1952 5347 292 12 856 19 718 2 184 800 13 644 2231018
1954 5379 223 13 778 20 833 2 441 012 12 542 2 488 165
1956 59II 123 21 301 26 464 3 098 046 10 754 3156 565
1958 6 620 812 24 809 28 348 2 822 525 10 343 2 886 025
960 7113 407 38132 3toz7 3527853 9 557 3 605 569

Alpenbahn elektrisch betrieben wurde und demzufolge nicht unter der
Kahlenknappheit zu leiden hatte, waren die Erschiitterungen der ersten
Betriebsjahre fiir die Gestaltung der finanziellen Basis von derart schwer-
wiegender Natur, dass die Zeit bis 1930 nicht ausreichte, um eine be-
friedigende Gesundung herbeizufithren. Die hereinbrechende grosse Wirt-
schaftskrise, die in unserem Land bis 1936 einen Tiefpunkt erreicht hatte,
fithrte wiederum zu einem massiven Riickgang der Transportmengen,
wobei allerdings die zunehmende Konkurrenz des Strassenverkehrs mit-
einzubeziehen ist. Trotz durch Kontingente und Devisenbewirtschaftung
erschwerten Handelsbeziehungen konnte der internationale Verkehr, der
fiir die BLS geradezu lebenswichtig ist, allmdhlich wieder eine erfreuliche
Ausweitung erfahren und 1939 wurde mit {iber z Millionen Giitertonnen
die hochste bisher auf der Lutschberglinie je beférderte Giitermenge
registriert.

Indessen brach nach i selben Jahte der zweite Weltkrieg aus, der
die Sitvation wiederum von Grund auf dnderte. Allerdings vermochten
unsere Bahnen im Unterschied zu 1914/18 diesmal aus dem Kriege
grossen Nutzen zu ziehen: Wenn auch durch den Kriegsfahrplan die

46) Aus der Broschiire ,Bern—Listschberg—Simplon®, Ausgabe 1g60.
47) Aus ,Leistungen und Finanzen der bernischen Privatbahnen des allgemeinen
Verkehrs 1920--1957".
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Transportleistungen fiir den Zivilverkehr betrichtlichen Einschrinkungen
unterwotfen waren, erforderten grosse (landeseigene) Militartransporte
erhebliche Mehrleistungen. Hinzu kam die kriegsbedingte Bewirtschaf-
tung fliissiger Treibstofte, wodurch die Eisenbahnen ihr ehemaliges
Transportmonopol voriibergehend zurickerhielten und ihnen dement-
sprechend sofort vermehrte Aufgaben zuficlen. Fiir die Nord-Siid-Bahnen
wie die Gotthard-, Simplon- und Létschbergbahn machten sich auch
zusatzliche Transporte zwischen den Achsenmichten Deutschland—1Italien
deutlich bemerkbar, ebenso wie der Umstand, dass die Schweiz infolge
Kriegseinwirkungen in Nord- und Westeuropa anfinglich gezwungen war,
den grossten Teil ihrer Importversorgung via die italienischen Hafen
{Genua, Savona u. a.) zu tiitigen. Mit den zunehmenden Kriegsoperatio-
nen, dem anschliessenden Zusammenbruch und der Kapitulation Italiens
1943 blieben diese zusitzlichen Transporte aus. Fiir die Lotschberghbahn
bedeuteten auch die Jahre 1941/42 die besten ihres Bestehens und die
damaligen in ununterbrochenem Einsatz mit bis zu 2000 t schweren
Riesenziigen beforderten Giitermengen wurden trotz der aligemeinen
Hochkonjunktur bis heute nicht mehr erreicht. Mit dem Waffenstillstand
und der Besetzung der Verliererstaaten von 1945 wurden die Militir-
transporte eingestellt, wihrend zugleich der internationale Giiteraus-
tausch vor allem zwischen Deutschland/Frankreich und Italien praktisch
ginzlich zum Erliegen kam.

Die nachfolgenden Jahre standen zwar im Zeichen des Wiederanfbans
und der Reaktivierung der internationalen Handelsbeziehungen, doch
musste auch unser Land 1950 einen leichten Kriseneinbruch (30000
Arbeitslose) hinnehmen, der indessen noch im gleichen Jahre einer neuen
Konjunkturwelle zu weichen hatte (Koreakrieg). Es wurde damit der
Beginn der sich immer deutlicher abzeichnenden ,Uberkonjunktur® ein-
geleitet, die, wie die Statistik zeigt, anch bei der BLS in kurzen Zeit-
abstinden erhohte Transportleistungen bedingte. Die 1958 in den USA
erfolgte Rezession vermodhte sich gliicklicherweise nicht allzu stark auf
Europa und die Schweiz zu iibertragen, wenngleich eine leichte Schrump-
fung des Transit- und Importverkehrs nicht ganz zu vermeiden war*.
Aber bereits das folgende Jahr sowie vor allem 1960 konnten wiederum

48) Nebst der Tatsache, dass die Wirtschaft in vermehrtem Masse die bereits vor-
handenen Rohswofflager heranzog und damit den Import etwas herabdriickte, muss
fiir die BLS aoch ein auf der Simplon-Siidrampe durch Unwetter bedingter Verkehrs-
unterbruch von 21 Tagen in Rechnung gestéllt wérden (Ausfall ca. 60°000 t).
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als Rekordjahre (abgesehen von den ersten vier Kriegsjahren 1940—43)
vermerkt werden und die immer noch steigenden Frequenzen lassen bei
anhaltender Hochkonjunktur weiterhin auf dhnliche oder sogar noch ver-
besserte Resultate hoffen.

Die Ausscheidung der Personen- und Giitertransporte auf den in-
ternen Verkehr (Verkehr auf eigenem Bahnnetz) %, den direkten Verkehr
{(Verkehr BLS-Netz—iibriges Schienennetz}® und den Transitverkehr
(Transit durch die Schweiz, Verkehr Schweiz—Ausland und BLS Transit-
verkehr nach dem Wallis) *! ergibt pro 1960 das folgende Bild:

Personen- und Giiterverkehr der BLS 1960
ausgeschieden nach Verkebrsarten

Bef6rderte Giitertonren exhl.

Beftrderte Personen Gepidk-, Post- und Tierverk.
Verkehrsart absolut % absolut %
ohne Linie Minster—1enpnau
Interner Verkehr 1765987 35,2 29 374 13
Direkter Verkeht 1 683 263 33,6 328 564 14,7
Transitverkehr 1203 781 24,0 1 878 588 84,0
Ubriger Verkehr 52 360 292 7,2 . .
Zusammen 5013 325 100, 2 236 526 100,0
Gesamtes DLS-Nerx
Interner Verkehr 1914 432 26,9 29 465 0,8
Direkter Verkehr 2704 033 38,0 351 168 10,0
Transitverkehr 1906 855 26,8 3 147 220 89,2
Ubriger Verkehr 588 087 8,3 . ‘
Zusammen 7 113 407 100,0 3 527 853 100,0

Der Grenchenberg-Tunnel tibernimmt somit vom gesamten Personen-
Transitverkehr einen Anteil von 36,87 % und im Gliter-Transit sogar
von 40,03 %, was allerdings in Anbetracht der integrierenden Lage der
Strecke nicht weiter verwunderlich ist. Ebenso ist es fast zwangsliufig
gegeben, dass bahninterne Transporte bei nur zwei Stationen (Miinster
und Lengnau) vor allem im Giiterverkehr kaum ins Gewicht fallen kin-
nen, Aber auch auf der eigentlichen Lotschberglinie werden 84 % aller

49) Z.B. Spiez—Kandersieg.

50) Z.B. Kandersteg—Ziirich,

51) Z.B. Paris—Lotschberg—Mailand, Biel—Létschberg—Domedossola  und
Basel—Liétschberg—Zermatt,

52) Reisebureaux, Generalabonnemente.
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Giiter ¥ im Transit befdrdert, wovon wiederum mehr als %4 weiter durch
den Simplon nach Italien resp. von dort in die Schweiz geleitet werden.

Etwas anders verhilt es sich im Personenverkehr: Die hohe Zahl der
im direkten und internen Verkehr beforderten Personen erklirt sich aus
der touristischen Bedeutung der Bahn, weshalb ihr in dieser Beziehung
auch lokal gesehen eine enorm wichtige Aufgabe zukommt. Im direkten
Verkehr wetden alle Personen erfasst, die den Ausgangspunkt resp.
das Endziel ihrer Reise an einer am BLS-Netz liegenden Station gewihlt
haben. Dabei fuhren 1960 von insgesamt 1 683 265 im direkten Verkehr
beforderten Reisenden 98 511 Personen direkt vom Ausland und
1 584 754 Personan direkt von irgendwoher ans der Schweiz nach dem
Litschberggebiet und nmgekehrt. Diese Anfgliederung darf aber nicht
gleichzeitig auch als Ausscheidung zwischen In- und Auslindern ver.
standen werden (eine solche Erfassung wiire praktisch gar nicht so leicht
durchzufiihren), befinden sich doch unter den Auslandsreisenden auch
viele Einheimische, withrend anderseits ein grosser Teil der avslindischen
Feriengiste innerhalb der Schweiz die BLS als Ausflugsbahn beniitzen.
Auf diese Weise erklirt sich die ebenfalls hohe Zah! der innerhalb des
eigenen Netzes gereisten Passagiere, wobei von total 1 765 987 Personen
857 599 im Einheimischen- % und 908 388 Personen im Normalverkehr
reisten.

Unter Wiirdigung des Umstandes, dass die von der Lotschbergbahn
direkt bedienten Ortschaften mit Ausnahme von Thun, Spiez und Inter-
laken nur kleine Einwohnerzahlen und wiederum abgesehen von Thun
auch keine grossere indnstrielle und geschiftliche Bedeutung aufweisen,
muss es natiirlich naheliegen, den starken nicht einheimischen internen
Verkehr der Beriithmtheit des Berner Oberlandes und des Litschberg-
gebietes (Litschental) als ,Touristen- und Ferienparadies* zuzuschreiben,
Umgekehrt liegt darin aber auch die wirtschaftliche Wichtigkeit und
Unentbehrlichkeit der BLS fiir dieses weitreichende Gebiet begriindet.

53) Der Gepiick-, Post- und Tierverkehr nimmt sich hier derart gering aus, dass
er weggelassen werden kann, Die als Durchschnitr der letzten 1o Jahre berechneten
Prozentzahlen ergeben Anteile von nur 0,72 %, 0,90 %, 0,46 % gegeniiber 97,02 %.

54) Die statistische Erfassung der einheimischen und nichteinheimischen Rei-
senden (also iibrige nicht im betreflenden Gebier ansissige Schweizer sowie Aus-
ldnder) ist durch eine gesondette Tarifbehandlung méglich, indem an die Einhei-
mischen verbilligte, sogenannte Einheimischenbiilette abgegeben werden. Unter Nor-
malvetkehr fallen somit alle andern mit gewthnlichen oder verbilligten Billerten
(Normalbillette, Rundfahrt- und Sonntagsbillette etc.) und Abonnementen bezahiten
Transporte,
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Fiir eine Unternehmung sind indessen die Verkehrsleistungen nicht
allein massgebend; iiber die Zukunft entscheidet letzten Endes der finan-
zielle Erfolg, d. h. das Verhiltnis von Aufwand und Ertrag. Die missliche
Lage vieler schweizerischer Privatbahnen, die weniger denn je ihre Auf-
wendungen zu decken, geschweige denn auch einen Gewinv herauszu-
wirtschaften vermochten, hat in neuerer Zeit die Zahl der Verstaat-
lichungsbegehren wieder anschwellen lassen, und der Bund kann nicht
umbhin, den notleidenden Bahnen vorderhand erneut mit Subventionen
unter die Arme zu greifeu. Man kann heute kaum mehr behaupten, dass
die grosseren Privatbahnen darauf ausgerichtet sind, hohe Gewinne mit
Dividendenauszahlung zu erzielen. Der Kampf um die Deckung des
Bettiebsaufwandes und so gut wie moglich auch der Kapitalzinsen ist
ohnehin schon schwer genug. Das Gesellschaftskapital (praktisch nur
Aktienkapital) bleibt in den meisten Fillen unverzinst. Hier ist auch
die Lotschbergbahn zu nennen, die seit der Betriebsaufnahme 1913 noch
nie Dividenden ausgeschiittet hatte. Immerhin darf die BLS zu den
wenigen Bahnen gezihlt werden, die durch alle Jahre hindurch zum Teil
recht ausehnliche Betriebsiiberschiisse auszuweisen hatten. Die nach-
stehende Ubersicht gibt in chronclogischer Reihenfolge iiber die Betriebs-
aufwendungen und -ertriignisse einiger repriisentativer Jahre Auskunft:

Gesamibetriebsertrige und -aufwendungen der BLS nach Jabren

Betriebserrrige Betriebsaufwendungen Betriebsiberschiisse

Jahee in Fr,2* in Fr, in Fr.

1916 %5 4355 893 3123199 I 232694
192056 12 276 252 7 267 522 5008 730
1924 56 10 931 920 7 603 813 3 328 107
1930 5¢ 17 616 881 7 981 729 3635152
1936 36 8 272 600 6777 798 I 494 802
1939 11 604 240 7 783 895 3820 345
1940 18 151 688 8 934 578 g 257 110
1942 22 153 431 11 469 984 10 683 447
1945 14 403 516 10 685 437 3 718 079
1948 22 664 247 17 417 771 5246 476
1930 22 740 073 18 172 656 4 567 417
1952 27 306 657 19078 870 8 227 787
1954 29 387 326 20 2061 517 g 125 809
1956 35 500 035 24175075 1I 320 g6o
1958 38 oB2 868 32 874 888 ’ 5 207 980
1960 43 204 687 35 769 977 7 434 710
1961 %7 48 370 000 38 540 o000 10 330 C00

s5) Aus Broschiire ,BLS*, a.a. O.
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Wenn sich anch in diesen Zahlen wie bei den Verkehrsleistungen
die Lage der Gesamtwirtschaft der betreflenden Zeitabschnitte wider-
zuspiegeln vermag, so sind doch — wie ein Vergleich sofort zeigt —
steigende Personen- und Giiterfrequenzen noch keineswegs erhohten
Betriebsiiberschiissen gleichzusetzen. Als wichtigste mitbestimmende Fak-
toren der Betriebsrechnung kommen in den Ertrigen die zur Anwendung
gelangende Tarifpolitik (des Bundes) und in den Aufwendungen das
jeweilige Preisnivean nund die Kostenstruktnr zum Ausdruck. So bildete
das Jahr 1920 den Kulminationspunkt der Teunerung des ersten Welt-
krieges. Einige von den Bundesbehtrden verfiigte massive Tariferhghun-
gen und die Einschrankungen der Tarifreduktionen vermochten einen ge-
wissen Ansgleich zu erbringen, als 1924 im Zoge allgemeiner Lohn- und
Preisabbaumassnahmen auch die Transportkosten wieder gesenkt werden
mussten. (Sogenannte Tarifanpassung der Privatbahnen nach unten.)
Diese Politik fand thre Fortsetzung bis 1930 und erst recht wihrend der
Krisenjahre durch Wiedereinfilhrung von Vergiinstigungen und Aus-
nahmetarifen. Der allgemeinen Transporthaisse, die zu niedrigen Tarifen
ohnehin nor geringe Einnahmen brachte, standen allerdings auf der
andern Seite auch niedrigere Aufwendungen gegeniiber, so dass trotzdem
in einigen Fillen wie auch bei der Lotschbergbahn noch ein Uberschuss
erwirtschaftet werden konnte.

Mit dem Ausbruch des zweiten Krieges setzten aber sofort wieder
heftige Preissteigerungen und damit wachsende Bettiebskosten ein, die
1944 erneute Tarifanpassungen nach oben notwendig machten, Immer-
hin konnte die BLS in diesen Jahren Rekordiiberschiisse von iiber 9 und
10 Mio. Franken verbuchen, die dann aber in der ersten Zeit nach Kriegs-
ende wieder um mehr als 30 % zuriickgingen, da das Verkehrsvolumen
augenblicklich zusammenschrumpfie, das allgemeine Preisniveau aber
nicht mehr auf den Vorkriegsstand zurickgefallen war. Wenn auch die
folgenden ,Hochkenjunkturjahre® den Privatbahnen wieder zu gestei-
gerten Frequenzen verholfen hatten, darf doch nicht iibersehen werden,
dass sich die Lebensbedingungen nicht wesentlich verbessern liessen.
Seit 195z sind sogar wieder in vermehrtem Masse einzelne Bahnen aof
die Hilfe der &ffentlichen Hand angewiesen. Noch nie hatte die Preis-
steigerung derartige Ausmasse angenommen, die der Bund mit erneuten

56) Aus ,Leistungen und Finanzen der bernischen Privatbahnen®, a.a. Q.
57) Aus BLS Geschiftsbericht 1961.
58) Verkehrseinnahmen 4 Nebeneinnshmen (neutraler Ertrag).
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Tarifanpassungen auszugleichen versuchte, deren Wirkung aber nur fiir
kurze Zeit zu verspiiren war. So mussten sich viele Bahnen trotz Rekord-
einnahmen mit bescheidenen Betriebsiiberschiissen begniigen, die in
vielen Fillen eine gesunde Abschreibungspolitik und die Kapitalverzin-
sung verhinderten. '

Der Aufwand jeder Eisenbahnunternehmung wird massgeblich durch
die Lohnkosten bestimmt. Diese betrugen bei der BLS fiir das Jaht 1959
45 % (1920: 40,4 % ¥, 1930: 43,1 % , 1950: 58 %, 1953: 55,9 %)
des Gesamtaufwandes ohne Abschreibungen. Der massive Riickgang des
Uberschusses 1958 ist denn auch nicht zuletzt ¢ auf die Auszahlung neuer
Teuerungszulagen, die Neuregelung der Nebenbeziige sowie auf eine Per-
sonalvermehrung zuriickzufithren. Die periodischen Lohnerhebungen des
Verbandes schweizerischer Transportanstalten und des schweizerischen
Eisenbahnerverbandes zeigen deutlich, dass das allgemeine Lohnniveau
det Eisenbahner hinter demjenigen andeter Berufszweige zuriickgeblieben
ist und demzufolge mit weitern Verschiebungen zu Lasten der Lohn-
kosten gerechnet werden muss. Die zwangslaufige Folge neuer Tarif-
erhohungen wird deshalb — sollen unsere Bahnen finanziell gesichert
werden — kaum zu vermeiden sein.

Verkebrseinnabmen der BLS aus dem Personen- und Giiterverkebr nach [abren

Personenverkehr Giiterverkehr Zusammen

Jahre in Fr, % in Fr. % Fr.

1916 62 I 257 536 31,20 2773 571 68,80 - 4 031 107
1920 63 2 774 403 23,90 8832293 76,10 11 6ob 696
1924 63 3764 242 36,15 6 651 456 63,83 10 415 698
193083 4556 386 41,36 6 517 247 58,64 11113633
193663 3194 228 40,41 4710139 59,59 7 904 367
1939 3404 845 30,39 7 798 061 69,61 11 202 605
1942 5248 695 24,15 X6 489 371 7585 21 738 066
1945 6 882 573 49.75 6952017 50,25 13 834 590
1948 8 515324 41,96 I 777 966 58,04 20 293 200
1950 8 620 483 42,03 11 891 440 57,97 20 511923
1952 9 673 614 38,52 I5439 585 61,48 25 113 199

1954 10 312 368 38,41 16 538 018 61,59 26 850 386
1956 11 542 877 35,38 21 0835 830 64,62 32 628 707
1558 12 510 938 38,07 20 348 550 61,03 32859 488
1960 14232 281 37,26 23 963 147 62,74 38 105 428

59) und 60) In diesen Zahlen sind die Sozialaufwendungen nicht den Lohnkosten
angelastet, so dass sie im Sinne einer leichten Erhdhung korrigiert werden miissen.
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Wihrend sich der Aufwand nur schwer auf die einzelnen Beforde-
rungsobjekte und Streckenabschnitte sowie nach Verkehrsgruppen aus-
scheiden lésst, ist dies bei den Einnahmen durch die Erfassung der aus-
gegebenen Billette und Transportscheine relativ leicht moglich. Die
untenstchende Ubersicht veranschaulicht die Einnahmen, ausgeschieden
nach Personen- und {Gesamt-)giiterverkehtr.

Die Ausscheidung der Verkehrseinnahmen 1960 nach Verkehrs-
gruppen ist in der folgenden Ubersicht dargestellt:

Verkebrseinnabmen der BLS 1960 ausgeschieden nach Verkebrsarten

Personenverkchr Gesamtgiiterverkehr 8
Verkehrsart absolut Fr, % absolut Fr. %
ohne Linie Minster—Lengnau
Internier Verkehr 1549 031 12,50 789974 4,13
Direkter Verkehr 65 6093 487 49,16 3 478 507 18,17
Transitverkehr 4752 669 38,34 14868 914 77,70
Zusammen 12 395 187 100,00 19 137395 100,00

Linie Minster—Lengnau

Interner Verkehr 62 990 3,43 19 881 0,56

Direkter Vetkehr 65 867 408 47,22 161 909 4,51

Transitverkehr 906 696 49,35 3405853 9493
Zusammen 1 837004 100,00 3587643 100,00 l

Alle diese Zahlen vermigen natiitlich nicht zu tiberraschen, bestitigen
sie doch nur die bei den Verkehrsleistungen bereits festgestellten Pro-
portionen. Der Transitgiitertransport ist durch alle Jahre hindurch das
tragende Element des gesamten BLS-Verkehrs geblieben und stellt damit
die Litschbergbahn etwas ausserhalb der iibrigen Privatbahnen, die meist
keinen oder nur geringen Transitbahncharakter besitzen und auch oft auf
den Personenverkehr allein angewiesen sind. Wenn die aufgezeichnete
Entwidklung generell fir alle Bahnen, also auch fiir die Staatsbahnen,

61) Den gestiegenen Aufwendungen sind in dicsem Jahr auch leicht gefallene
Ertriige (Rezession, Vetkehrsunterbruch) gegeniiberzustellen.

62) Aus Broschiire BLS, a.12. 0,

63) Aus ,Leistungen und Finanzen der bernischen Privatbahnen®, a.a. O.

64) Exkl. Postverkehr.

65) Einschliesslich iibriger Verkehr, Reisebureaux, Generalabonnemente und
Abschlagszahlung des Eidg. Amtes fiir Verkehr (EAV) an Privatbahnen fiir Tarif-
anniherung. (Personenverkehr Fr. ro30coo—, Gepiick- und Expressgutverkehr
Fr. 70 000.~.)
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Geltung hat, so kinnen die fiirr die Lotschbergbahn im speziellen berech-
neten Daten nicht unbedingt als reprisentativ angesehen werden. Allein
schon die grosse Abhingigkeit von der internationalen politischen und
wirtschaftlichen Lage zwingt uns, der Lotschbergbahn eine Sonderstellung
einzuriumen. Und insofern diirfen auch die Verstaatlichungsprobleme
unserer iibrigen Privatbahnen nicht ohne weiteres auf die BLS {ibertragen
werden. Einer diesbeziiglichen speziellen Betrachtung ist deshalb der
folgende zweite Teil dieser Arbeit gewidmet.
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Zweiter Teil
I. Griinde der Verstaatlichungsbegehren

Der hentzutage geradezu erstaunlich erscheinende Optimismus, der
im letzten Jahrhundert und auch noch in den Jahren vor dem ersten Welt-
krieg Behdrden und Private dazu bewogen hatte, in ungehemmter Weise
unset Land mit einemn dichten Schienennetz zu fiberziehen, ist nur ans der
festen Uberzeugung heraus zu erkliren, dass man fiir die Eisenbahn
noch auf lange Sicht geniigend Entwicklungsmoglichkeiten sah. Die
Eisenbahn als einziges schnelles und bequemes Massentransportmittel
besass uneingeschrinkt das Transportmonopol, was sie als gute und
rentable Kapitalanlage erscheinen liess. Nicht nur fiir den privaten Kapi-
talisten, sondern auch fiir den Staat stand eine gute Rendite im Vorder-
grund.

Die in weiten Volkskreisen vorherrschende Meinung, Konkurrenz ist
gut, Monopol dagegen schlecht, hat sich bet den Bahnen, vor allem bei
den Privatbahnen, leider bewahrheitet. Nicht nur, dass anstelle einer
verniinftigen Verkehrsplanung eine blinde, meist aus spekulativen Griin-
den erklirliche Bahnbanwut, die wir heute so teuer bezahlen miissen,
eingesetzt hat, sondern die grosstenteils billige und daher schlechte Bau-
ausfihrung, der mangelhafte Unterhalt der Anlagen und des Rollmaterials
sowie der in keiner Weise auf die Bediirfuisse und Wiinsche der Bahn-
beniitzer abgestellte Kundendienst haben die offentliche Meinung gegen
die privaten Bahnen beeinflusst. Nicht ohne Widerhall sind auch die Auf-
rufe des Bahnpersonals (Aarauer Tag 1897, Nordostbahnstreik 1898),
das sich von einer Verstaatlichung eine erhebliche Verbesserung seiner
sozialen Stellung erhoffte, geblicben!. Wenn in der Schweiz die Ein-
leitung der ersten Riickkaufsetappe dennoch nur unter grossen Schwierig--
keiten herbeigefithrt werden kounnte, so ist der Grund wohl auch im
staatspolitischen Aufbau unseres Landes, nachdem aber die Misere des

1) Vgl. Bratschi, R., ,Eisenbabner einst und jetzt*. Jubildumsschrift 50 Jahre
SBB, 1952.
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Privatbahnsystems nicht mehr za verkennen und auch von den Behtrden
oftenkundig erkannt worden war, nur in einer leider noch heute gewissen
Kreisen eigenen Kirchturmpolitik zu finden, Schliesslich war aber dennoch,
wie die Volksabstimmung von 1898 bewiesen hatte, die grosse Mehrheit
des Schweizervolkes zur Uberzeugung gelangt, dass nur durch eine Ver-
staatlichung Abhilfe und Besserung geschaffen werden kinne.

Auch unsere jungen Bundesbahnen hatten in ihren ersten Jahren
noch von der Monopolstellung des Schienenverkehrs profitieren kdnnen,
was ihnen die Anfangsschwierigkeiten zu iiberwinden und die Moderni-
sierung der {ibernommenen mobilen und immobilen Werte zu beschlen-
nigen verhalf, Diese erfrenliche Entwicklong hat deshalb verstindlichet-
weise zu optimistischen Zukunftsanssichten vetleiten lassen2 Der Um-
schwung trat indessen rascher ein, als man je erwartet hitte. Eine erste
starke Konkurrenzierung trat gegen Ende der zwanziger Jahre mit dex
technisch und konjunkturell bedingten Motorisierung auf. Sie wirkte
sich aber anfinglich noch vorwiegend anf den Nahverkehrsbereich aus.
Nach einem krisen- und kriegsbedingten Riickgang von 1930 bis 1945
setzte die Vermehrung des Motorfahrzengbestandes mit erneuter Stirke
ein und — wie die neuesten Zahlen beweisen — nichts deutet daranf
hin, dass diese Entwicklung zum Abschluss gekommen wire. Durch den
Aus- und Neubau moderner Strassén (Autobahnen) und die Moglichkeit,
schnelle und betriebssichere Strassenfahrzeuge zu schaffen, ist dem Schie-
nenverkehr nun auch anf Fernstrecken eine gewaltige Konkurrenz er-
wachsen, die durch den Luftverkehr noch zunehmend verschirft wird.
Die Eisenbahn hat im Nah- wie im Fernverkehrsbereich und im Personen-
wie im Giiterverkehr heute jegliche Monopolstellung vetloren.

Das Verhiltnis Anto/Eisenbahn wie auch Flugzeug/Eisenbahn darf
nicht darin verstanden werden, dass das nenere Verkehrsmittel als Erfolg
des technischen Fortschrittes dazu angetan ist, das alte und iiberholte zn
ersetzen. Schon rein technisch hat jedes Transportmittel charakteristische
Vor- und Nachteile; vor allem aber ist jedem ein relativ genau nm-
schreibbarer Bereich vorbehalten, in dem es allein wirtschaftlich ein-
gesetzt werden kann. So konnen sich die Probleme nur auf die Schaftung
einer Verkehrsordnung beziehen, wonach jedem Verkehrsmittel ent-
sprechend seiner spezifischen Eignung das giinstigste Wirkungsfeld zuo-

2) Weissenbach, PL: Der Abschluss der Verstaatlichung der Hauptbahnen und
10 Jahre Staatsbetrieb in der Schweiz, S. A. aus Archiv f. Eisenbahnwesen 1912,
S. s6fi.
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gewiesen wird. Dabei wiirde fiir alle Beteiligten beziiglich der Verkehts-
bereiche eine kostensparende Spezialisierung ermoglicht und die ein-
zelnen Transportmittel wiirden anstatt gegenseitig dem Konkurrenz-
kampf ausgeliefert zn sein, eine willkommene Ergéinzung erfahren 3.

Es ist unbestritten, dass die Automobilkenkurrenz den Bahnen vor-
wiegend auf Lokalstrecken schwere Einbussen gebracht hat. Wenn zwar
heute fast allgemein von Rekordtonnagen und -einnahmen die Rede ist,
so soll das nicht dariiber hinwegtduschen, dass die Finanzlage in vielen
Fillen nicht ebensolche Rekorde ausweisen kann. Die meisten unserer
Eisenbahnen einschliesslich der Bundesbahnen sind schon schwer ge-
schidigt aus dem ersten Weltkrieg in den Konkurrenzkampf Schiene/
Strasse eingetreten, und die nachfolgende grosse Krise ihrerseits machte
jede finanzielle Verbesserung illusorisch. Hinzu kamen der materielle
Nachholbedarf sowie auch die sich aus wirtschaftlichen Griinden anf-
dringende Elektrifizierung, die ja ohnehin nur mit Bundeshilfe vollzogen
werden konnte. Die erfreuliche Frequenzsteigerung nach dem zweiten
Kriege brachte wohl gute Resnltate, doch waren sie bei weitem unge-
niigend, um die sich inzwischen angehiufte Schuldenlast (bei vielen
Bahnen konnten nicht einmal mehr die ordentlichen Abschreibungen vor-
genommen werden) und die laufenden Aufwendungen decken zu kinnen.
Die alsbald einsetzende Teuerungswelle, die die Kosten stirker ansteigen
liess als die an die Tarifordnung und -vorschriften gebundenen Ein-
nabmen, hat auch weiterhin hinter die finanzielle Gesundung vieler
unseter Bahnen ein Fragezeichen gesetzt.

Aus diesen Einsichten heraus sind alle weiteren Verstaatlichungs-
begehren der ,zweiten und dritten Etappe® zu verstehen. Im Unterschied
zur ersten Riickkaufsaktion sind es die Privatbahngesellschaften selbst
oder die ihre Lasten tragenden offentlichen Korperschaften, die beim
Bund die Verstaatlichung beantragen. Aus friiheren Ausfihrungen wissen
wir aber, dass nur wenigen solcher Begehren stattgegeben wurde. Seit
der Eingliederung der Zwischenstrecke Hinwil—Bauma der ehemaligen

3) Leider ist bis heute jedem Versuch, eine derartige Verkehrsordnung zu
schaffen, der Erfolg versagt geblieben. Das Verkehrsteilungsgesetz von 1934, wonach
den Bahnen der Ferngiitertransport, dem Automobil hingegen die Nahiransporie
innerhalb einer 30-km-Zone iiberlassen werden sollten, wie auch die als dringlicher
Bundesbesdhluss von 1938 vorgebrachte Autotransportordnung (ATO) wurden vom
Volke abgelehnt. Nachdem auch der Versuch, rgsi, die Autotransportordnung in
die ordentlichc Gesetzgebung zu {iberfiihren, gescheitert war, bleibt bis heute nur
der Weg einer freiwilligen Zusammenarbeit auf vertraglicher Basis offen.
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Urikon-Bauma-Bahn in das Bundesbahnnetz 1947 sind trotz mehrerer
hidngender Begehren keine Verstaatlichungen mehr vorgenommen wor-
den. Es haben seither die folgenden Kantone zum Teil wiedetholt dies-
beziigliche Eingaben an den Bundesrat geleitet, wobei sie fiir die Ver-
staatlichung der nachstehenden Bahnen plidierten:

Graubiinden:  Rhitische Bahn (RhB).

Bern: Litschbergbahn (BLS), Bern-Neuenburg-Bahn {BN), Giirbetal-
Bern-Schwarzenburg-Bahn  (GBS), Simmentalbahn (SEZ), Em-
mental-Burgdorf-Thun-Bahn (EBT), Vereinigte Hutrwil-Bahnen
{VHB), Sensetalbahn (STB) und Chemins de fer de Jura (CJ).

Waadt: Montreux~—Oberland—Bernois (MOB).
Chemin de fer Vevey—Chexbres (VCH).
Freiburg: Chemins de fer Fribourgeois (GFM).

Bern-Neuenburg-Bahn (BN).
Montreus~Oberland—Bernois {MOB).

Neuenburg: Bern-Neuenburg-Bahn (BN) d.
Chemin de fer Régional du Val de Travers (RVT).

Solothurn: Emmental-Burgdorf-Thun-Bshn (EBT).
Solothurn-Miinster-Bahn (SMB).

Von den Privatbahnverwaltungen selbst haben dem Bundesrate Riick-
kaufsgesuche eingereicht: die Lotschbergbahn, Montreux—Oberland—
Bernois, Rhitische Bahn, Appenzellerbahn, Mittel-Thurgan-Bahn, Chemin
de fer Régional du Val de Travers und die Chemin de fer Vevey—Chex-
bres.

Insgesamt haben die Kantone resp. Privatbahnverwaltungen Ver-
staatlichungshegehren fiir iiber 1000 km Eigentumslinge, wovon gut die
Hilfte auf Schmalspur entfillt, geltend gemacht. Es ist natiitlich nicht
verwunderlich, wenn diesen Gesuchen vom Bund angesichts seiner
iibrigen Aufgaben nicht sofort und vor allem nicht en bloc entsprochen
werden konnte; die finanzielle Belastung wire unzumutbar gewesen. Wir
gehen mit Robert Grimm, fritherer Direktor der Lotschbergbahn, einig,
wenn er fir die Durchfiihrung des Riickkaufes eine Zeitspanne von
zehn Jahren einrdumt, in welcher sukzessive die einzelnen Unterneh-
mungen oder sogar bloss Teilstredken tibernommen werden sollten*. Er
berechnete dabei einen jihrlichen Anfwand von rund 30 Mio. Franken,

4) Vgl. Grimm, R., ,Verstaatlichung der Privatbahnen®, Arch. fiir Verkehrs-
wissenschaft 1950, Heft 1, 5. 33 1. .
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was fir den Bund keine ausserordentliche Belastung mehr bedeuten
diirfte .

Ende 1949 hat der Bundesrat die Einsetzung einer Eidg. Experten-
kommission fiir Eisenbahn-Riickkaufsfragen beschlossen, die in sieben
Plenar- und sechs Subkommissions-Sitzungen die Verstaatlichungsfrage
zu priffen hatte. In ihrem Bericht an das Eidg. Post- und Eisenbahn-
departement vom 10. Mai 1952 kommt die Kommission nach ausfiihr-
lichen Untersnchongen und Begriindungen zu folgendem Schluss ¢: ,Wir
empfehlen Thnen aus staatspolitischen Griinden, auf Begehren von Kan-
tonen oder privaten Eisenbahnunternehmungen um Verstaatlichung in
dem im Bericht vorgeschlagenen Umfang einzutreten.“ Das vorgesehene
Riickkaufsprogramm umfasst auf Grund ihrer volkswirtschaftlichen und
verkehrswirtschaftlichen Bedeutung in drei Gruppen aufgeteilt die
Bahnen:

1. Gruppe: Lotschbergbahn
Bern-Neuenburg-Bahn
Rhitische Bahn (ohne Bellinzona—Mesocco)

2. Gruppe: Bodensee-Toggenburg-Bahn
Schweizerische Siidostbahn
Emmental-Burgdorf-Thun-Bahn
Solothurn-Miinster-Bahn
Simmentalbahn
Montreux—Oberland-—Bernois

Chemins de fer

Fribourg—Morat—Anet Fribontgeols

Palézicux—Chitel—St.-Denis—Bulle—Meontbovon
Girbetal-Bern-Schwarzenburg-Bahn

Vereinigte Huttwil-Bahnen

Mittel-Thurgau-Bahn

Furka-Oberalp-Bahn

Schéllenen-Bahn 7

3. Gruppe: Bulle—Romont }

5) Grimm sieht in Abweichung der eingereichten Begehren die folgenden Privat-
bahnen zur Verstaatlichung vor: Die gesamte Lotschberggruppe {ohne Schiffsbetrieb),
die Bahnen Emmental—Burgdorf—Thun, Solothurn—Miinster, die Vereinigten Hutt-
wil-Bahnen, die Bodensee-Toggenburg-, die Mittel-Thurgau- und dic Siidostbahn
sowie die Chemins de fer de Jura und die Chemins de fer Fribourgeois (chne Auto-
betrieb). Von den Schmalspurbahnen die Rhitische Bahn, die Montreux—Oberland—
Bernois, die Furka-Oberalp- und die Visp-Zermatt-Bahn, (Letztere hat sich aber karz
darauf von dieser Eingliederung distanziert.) Er kommt damit auf eine Eigentums-
Ydnge von 1322 km, was pro Jahr den Riidtkauf von 132 Kilometern gebieten wiirde.
Vgl. auch  Bern—Litschberg—Simplon®, Vortragszyldus an der Volkshochschule
Bern, 1949/50, 8. 2011,

6) Bericht der Eidgen. Expertenkommission fiir Eisenbahn-Ritcdkkaufsfragen an
das Eidg. Post- und Eisenbahndepartement, Mai 1950, S. 63.
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Fiir den Bund bedeutet dieses Untersuchungsergebnis allerdings bloss
eine Empfehlung, mit den betreffenden Bahnverwaltungen diesbeziigliche
Verbindungen aufzunehmen. Wennwohl in allen Fillen die Verstaat-
lichungsbegehren aus wirtschaftlichen, d.h. finanzpolitischen, Uber-
legungen heraus begriindet werden, so bedarf es doch in jedem einzelnen
Falle der Abklirung spezifischer Voraussetzungen, wie sie bei unsern
Bahnen durch topographische, verkehrsgeographische und wirtschafts-
geographische Einfliisse zum Teil ausserordentlich verschieden sind. Wir
denken ferner an die staats- und lokalpolitischen Gesichtspunkte, an die
vielen betrieblichen und technischen Probleme sowie auch an die unter-
schiedlichen Personal- und Lohnverhiltnisse.

Die Darstellung der Gtiinde, die die Berner Alpenbahn-Gesellschaft
fiir ihre Verstaatlichung geltend macht, bedarf vorerst noch der Erliute-
rung zweier Ereignisse, die anf die wirtschaftliche Lage eine nachhaltige
Wirkung ausgeiibt haben. Es betrifft dies die Sanierungsaktionen 1922
und 1932.

Es sind zwei Tatsachen, die schon bald nach der Eroffnung der Bahn
die Schaffung einer neven finanziellen Grundlage angezeigt erscheinen
liessen, nimlich die sehr kostspieligen nachtriglichen Verbesserungen
und Ausbauten der Bahnanlagen (Schutzbauten, Aufforstungen, teilweise
Verlegung der Geleise etc.) einerseits und die kargen Einnahmen wihrend
der Kriegsjahre anderseits. Schon das Rechnungsjahr 1914 brachte einen
Gesamtverlust der Unternehmung von nahezu 3 Mill. Franken. Vor allem
begann sich der Schiffsbetrieb, der ja fast ausschliesslich vom nun ver-
siegten Fremdenverkehr gelebt hatte, als grosse Belastung zu erweisen.
Mit der Ausweitung des Krieges (Kriegseintritt Italiens und der USA)
waren keine Aussichten auf baldige Anderungen der Verhiltnisse zu
erwarten, und die Mdglichkeit der Erfiillung der Schuldverpflichtungen
durch die laufenden Einnahmen musste von der Gesellschaft als aws-
geschlossen angekiindigt werden. Die von der Bundesversammlung
seinerzeit an den Bundesrat eingerdumten Vollmachten®, wonach den
Bahnunternehmungen ausreichende Stundung erteilt werden soll, be-
wahrte natiirlich wie fast die meisten damaligen Privatbahnen auch die
BLS vor ciner Betreibung durch die Gliubiger. Konnte damit wohl ein
Zusammenbruch verhiitet werden, so musste doch das Unternehmen,

7) Die Schollenenbahn hat inzwischen mit der Furka-Oberalpbahn fusioniest.

8) Bundesratsbeschluss vom 27. November 1914 betr. die Ergiinzung des Bundes-
gesetzes iiber die Verpfindung und Zwangsliquidation der Eisenbahnen.
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je langer die Stundung dauerte, in eine immer schlimmere Lage geraten.
Der Ausweg konnte nur noch in einer umfassenden Sanierung gesehen
werden,

Die Sanierungsbestrebungen der Létschbergbahn haben schon in den
ersten Kriegsjahren eingesetzt und haben stets eine direkte finanzielle
Staatshilfe in" Aussicht genommen® Durch das 1917 vom Bund er-
lassene Gesetz ,iiber Verpfindung und Zwangsliquidation von Eisen-
bahnen und Schiffahrtsunternehmungen® konnte die Notlage nochmals
gemildert und die Vorbereitung der Sanierung erleichtert werden.

Als 1921 der Kurs des franzdsischen Frankens gegentber dem
Schweizerfranken einen extrem tiefen Stand erreicht hatte, bot sich
als erste Etappe der Sanierung die Gelegenheit, die in franzosischen
Hinden befindlichen Obligationen mit bedeutendem Kursgewinn zu-
riickzukaufen. Diese auch aus andern naheliegenden Griinden wiin-
schenswerte Operation wurde vom Bund vermittelst der Berner Kan-
tonalbank durchgefiihrt, indem auf Grund einer Ubereinkunft mit dem
franzosischen Staate 92000 BLS-Obligationen im Nominalwert von
300 sFr. mit einem Kursgewinn von ca. 6o % zuriickgekauft wurden.
Das hierfiir benotigte Kapital wurde vom Bund selbst aufgebrachr. Die
Anwendung dieser zuriickgekauften Obligationen zum Zwecke der Sa-
nierung bildete nun die Grundlage, avf der sich das ganze Nachlass-
verfahren aufbauen konnte.

Auf eine umfassende Beschreibung der 1922 durchgefiihrten Sanie-
rung soll hier verzichtet werden. Wir verweisen in diesem Zusammen-
hang auf die schon mehrmals zitierte Basler Dissertation von Loeliger
iiber die Finanzierung der Ltschbergbahn. Kurz zusammengefasst waren
die Massnahmen auf die folgenden fiinf Hauptpunkte ausgerichtet:

1. Tilgung des Bilanzdefizites und des Postens ,zu amortisierende Verwendung®.
2. Verlingerung der Anlethensdaver der Hypothekenanleihen.

3. Regulierung der gestundeten Obligationenzinsen.

4. Konsolidierung eines Guthabens der Berner Kantonalbank.

5. Beordnung der Forderung des Kantons Bern aus der Zinsengarantie.

9} Vgl. Loeliger, a. 2. Q., S. 79. Danach hitte der Bund der BLS & Mill. Fr. und
die franzdsische Regicrung 12 Mill. Fr. zukommen lassen sollen. Die Durchfiihrung
dieses Sanierungsplanes scheiterte aber an der dauernd sinkenden franzisischen
Valuta,
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Zur Tilgung des Bilanzdefizites wurde das Priorititsaktienkapital
um 20% und das Stammaktienkapital um 30 % herabgesetzt, was
zusammen mit dem aus dem Rickkauf det franzésischen Obligationen
erzielten Kursgewinn den Passivsaldo zu decken vermodhte. Um eine
Belastung des Unternchmens fiir die nichsten Jahre zu vermeiden,
musste ferner die Amortisation der Anleihe um zehn Jahre hinaus-
geschoben werden. Die Regulierung der gestundeten Obligationen-
zinsen konnte mit der Schaffung eines Priorititsaktienkapitals ersten
Ranges von 20 Mill. Franken erreicht werden, indem jeder Obligationr
anstelle einer Bezahlung der Zinsen fiir je fiinf Jahreszinse eine Priori-
tatsaktie ersten Ranges erhielt. Da die Zinsenlast die grosste Gefahr
fir die Weiterexistenz der BLS bedeutete, wurden die bisher festver-
zinslichen Obligationen vorderhand fiir die Daver von fiinf Jahren mit
cinem variablen und kumulativen Zins ausgestattet. Schliesslich hatte
der Kanton Bern, der bekanntlich fiir einen Teil der Schuldenverschrei-
bungen die Zinsengarantie {ibernommen hatte, alle vom Bund aus
Frankreich repatriierten Lotschbergobligationen zweiter Hypothek zu
iibetnehmen, wihtend die Obligationen erster Hypothek, auf die die Zin-
sengarantie iibertragen worden war, dem Bunde iiberlassen blieben.

Das Gesamtbild dieser Sanierungsaktion, die damals grosse Auf-
merksamkeit errept hatte, ist durch zwei Hauptmerkmale gekenn-
zeichnet: Reduktion der eigenen wie der fremden Mittel und Verschie-
bung des Verhiltnisses Fretndkapital zu Eigenkapital durch Umwand-
lung des letzteren in eigene Mittel. Es hat aber — und das ist fiir
unsere Betrachtungen von Bedeutung — auch eine Verschiebung des
Kapitals beziiglich seiner Herkunft stattpefunden. Vor allem konnte
der franzisische Einfluss stark herabgesetzt werden, wihrend auf der
andern Seite der Bund, der, abgesehen von den 6 Mill. Franken Tunnel-
subventionen bisher in keiner Weise finanzielle Beihilfe an die Lotsch-
bergbahn geleistet hatte, zam Obligationir und durch die Ausgabe von
Priorititsaktien anstelle gestundeter Zinsen auch zum Aktionir der BLS
geworden ist. Loeliger schreibt dazu: ,Der Bund hat neben Bern durch
die Sanierung insofern seinen Einfluss auf das Unternehmen vergrissern
konnen, als er durch die Riickkaufsaktion der franzosischen Anleihen,
durch die ein erhebliches Kapital wieder in die Schweiz zuriickgeflossen
ist, als Grossaktionir und Obligationir den ersten Platz unter den
Anleihensgliubigern einnehmen konnte. Von einer speziellen Annihe-
rung des Unternehmens an den Bund, die einen Ubergang desselben
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begiinstigen wiirde, kann jedoch nicht gesprochen werden., Der Bund
verfolgte von jeher die Tendenz, sich vom Létschbergunternehmen
moglichst fern zu halten® 1°.

Trotz eingreifender Massnahmen ist aber das Verhiltnis der Lotsch-
bergbahn zum Kauton Bern nicht wesentlich verdndert worden, so dass
auch nach der Sanierung die Lotschbergbahn als bernische Kantonalbahn
bezeichnet werden kann. ,Das Unternehmen gehort nach wie vor zum
grossten Teile dem Kanton und ist aus seiner Einflusssphire nicht
hinausgekommen. Schon ihrer Natur nach wird die Lotschbergbahn den
offentlichen Charakter beibehalten und unter der dominierenden Madht-
stellung Berns bis zur Verstaatlicdung weiterbetriehen werden!’. Die
Lotschbergbahn wird daher mit dem Charakter einer bemischen Staats-
bahn mit dem Kanton Bern eng verbunden bleiben. Die dominierende
Stellung des Kantons zu dem Unternchmen, die er auch in der Sanie-
rung zu schiitzen wusste, ldsst auf ein bewusstes Festhalten an den
gegebenen Verhiltnissen schliessen, so dass die Litschbergbahn auch
fernerhin dicjenige Anlehtung an den Kanton in finanzieller Beziehung
finden muss, die sie trotz der ungewissen Zukunftsaussichten!?, die
durch den intensiven Konkurrenzkampf beider Alpenbahnen und der
beidseitigen Umfahrungstendenz des Transitverkehrs noch gesteigert
wird, fiir seine Weiterexistenz in jeder Situation notwendig hat® 2. Mit
andern Worten wird damit zum Ausdruck gebracht, dass der Kanton
Bern fiir alle weiteren finanziellen Verluste, die der Bahn entstehen,
einzuspringen hat, es sei denn, der Bund wiirde seine Mithilfe abermals
gewihren. Auf jeden Fall aber musste die Ltschbergbahn bei schlechtem
Geschiftsgang zu einer gefihrlichen Belastung fiir die durch die meisten
iibrigen bernischen Privatbahnen ohnehin schon in Anspruch genommene
Staatskasse werden.

Die dieser Sanierung folgenden Jahre brachten fiir die BLS eine
Periode der Erstarkung und ab 1926 konnte der Zinsendienst wieder
auf allen Anleihen' aus eigenen Mitteln erfiillt werden. Vou 1927

10) Loeliger, a.2. O, S, 101.

1) und 13) Loeliger, a.2.0., S. ro1.

12) Die Zukunfrsaussichten wurden damals nach dem 1. Weltkrieg dusserst pessi.
mistisch beurteilt, Die diisteren Verkehrsentwiddungsprognosen haben denn auch
ihren Niederschlag in der Ausgestaitung und im Umfang der einzelnen Sanierungs-
massnahmen gefunden.

14) Ausgenommen natlirlich des vom Kanton Bern garantierten Anleihens beim

Buud.
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an wurde aber der avf fiinf Jahre als variabel ausgestaltete Zinsfuss
auf den Obligationen erster Hypothek wieder fest angesetzt, was ange-
sichts der von Natur aus unbestreitbaren Krisenempfindlichkeit der
Lotschbergbahn zu gewissen Bedenken Anlass geben musste. Wir wissen
auch, dass das Jahr 1929 das letzie Hochkonjunkturjahr war und somit
dem Unternehmen zu wenig Zeit vergénnt blieb, um geniigend Reserven
anschaffen zu konnen. Es entsprach daher lediglich dem Gebot der
Vorsorge und des Selbstschutzes, wenn die Finleitung eines zweiten
Sanierungsverfahrens gefordert wurde. Durch eine nenerliche Abhingig-
machung der Anleihensverzinsung sowie durch eine voriibergehende
Sistierung der Anleihensamortisation sollte ein erneutes Auflaufen von
Zinsschulden, die schliesslich zu einer Unterbilanz filhren wiirden, ver-
hindert werden. Kapitalabschreibungen waren aber somit vorderhand
noch nicht notwendig. Fir den Kanton Bern dagegen blieh die Zinsen-
garantie unverindert bestehen.

Wie sehr dieser zweite Sanierungsplan berechtigt war, hat die als-
bald heteinbrechende Krise bewiesen. 1932 wurde endlich das Ver-
fahren im obigen Sinne eingeleitet und die Sanierungsperiode mit zehn
Jahren befristet. Im Unterschied zum ersten Male war aber der Bund
jetzt in keiner Weise beteiligt und er hat auch wihrend der ganzen
Dauer 193z—1941 auf seinem Lotschbergobligationenbesitz keine Zins-
verluste erlitten.

Somit ergibt sich die Feststellung, dass der Bund bis heute det
BLS weder grosse finanzielle Zuwendungen noch eine begiinstigende
Behandlung hat zukommen lassen. Durch alle Jahre hindurch hat stets
der Kanton Bern die Risiken und Hauptlasten zu tragen gehabt. Das
Verhiltnis Bund / Lotschbergbahn  kann kurz wie folgt skizziert
werden 15;

1. 1907 leistete der Bund 6 Mill. Franken 3 fonds perdu fiir die
doppelspurige Anlage des Lotschbergbabntunnels. Gegen diese Leistung
hatte sich die BLS zu verpflichten, den grossen Tunnel zweigleisig
auszubauen und die Fondationen der grosseren Kunstbauten (Briicken
und Viadukte) sowie die Rampentunnels fiir eine spitere zweite Spur
vorzubereiten und entsprechend zu erstellen.

2. Der Bund iibernahtn — wohl nicht zoletzt aus nationalen
Griinden — 1921 anliésslich der ersten Sanierung die Heimschaffung

15) Vgl auch Grimm R., ,Verstaatlicung der Privatbahnen®, 2.2.0,, S. 41.
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der in Frankreich liegenden BLS-Obligationen ersten und zweiten Ran-
ges. Er stellte die Mittel fiir diesen Erwerb zor Verfiignng, wurde aber
fur die entstandenen Aufwendungen gedeckt. Wenn man den Gegen-
wert der in seinem Portefeville verblicbenen Obligationen beriick-
sichtigt, so hat ihm diese Operation keinerlei Opfer gekostet. Durch
die vom Kanton Bern iibernommene Zinsengarantie sind ihm anch
keine Zinsverluste entstanden. Ferner hat sich die Eidgenossenschaft,
ohne einen Franken ausgeben zu miissen, eine Mehrheitsstellung als
Hanptaktionarin des Priorititsaktienkapitals ersten Ranges sichern
konnen. ’ :

3. Seit 1959 leistet der Bund anf Grund-des Artikels 49 bis 55
des neuen Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 1957 die ,Abgeltung
gemeinwirtschaftlicher Leistungen und unternehmungsfremder. Lasten®,
die im ersten vollzihlenden Jahre 1959 die Summe von Fr. 1265000, —
und 1960 Fr. 1 317 000.— ansmachte. Diese Zahlung wird aber an alle
Bahnen, sofern die entsprechenden Voraussetzungen erfiillt sind, aus-
gerichtet, womit freilich keineswegs der volle Aufwand fir solche
Leistungen gedeckt wird 6. Insofern kann also auch hier nicht von
einer Bundeshilfe an die Lotschbergbahn gesprochen werden.

Heute stellt die BLS fiir den Staat Bern allerdings keine Last dar 77,
Mit Recht diirfen die finanziellen Erpebnisse der letzten Jahre als
erfreulich bezeichnet werden. Dennoch gilt aber die Lotschbergbahn nicht
als ,Renditenbshn®, wird doch noch bis auf weiteres auf eine Ver-
zinsung des Eigenkapitals verzichtet. Es ist den kompetenten Stellen
tberdies klar, dass, um die Bahn weiterhin leistungsfihig nnd damit
anch konkurrenzfzhig halten zu kinnen, in nichster Zukuonft mit grossen
Aufwendungen zu rechnen ist. Es pilt dies vor allem fiir den in letzter
Zeit viel diskutierten Avsbau der Stammlinie Spiez—DBrig auf durch-
gehende Doppelspur. Obwohl der grosse Tunnel von Anfang an zwei-
spurig errichtet nnd bei den Briicken und Tunnels der Rampen die
notwendigen Vorarbeiten grossenteils bereits ausgefiihrt wurden, muoss
mit einem Auofwand von schitzungsweise 160—180 Mill. Franken
gerechnet werden. Solche Aufwendungen iibersteigen aber nicht nur die
finanziellen Moglichkeiten der Bahn, sondern auch diejenigen des Kan-
tons Bern. Mit andern Worten, die Verwirklichung des Doppelspur-

18} Geschiiftsbeticht der BLS rgs9.
17) Abgesehen vom Zinsausfall auf dem Eigenkapital.
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betriebes kann nur mit umfassender Bundeshilfe geschehen. Wenigstens
ist es der Bahn bis anhin gelungen, die baulich einfachste Etappe
Spiez—Frutigen (allerdings ohne Hondrichtunnel) mit Bundesbeihilfe zu
finanzieren und den Ausbau der 14 km langen Strecke vorzunehmen 8.
Wenn auch die Aufbringung der notwendigen Gelder fiir den Gesamt-
streckenansbau bei kriftiger Mitwirkung des Bundes, der Kantone
Wallis und Bern sowie der anliegenden Gemeinden nicht unitberwind-
liche Schwierigkeiten bereiten diirfte, so geht doch ganz klar hervor,
dass Bern wiederum die Hauptlast zu tragen hitte. Der Standpunkt
Berns ist natiirlich insoweit verstindlich, als er fir eine Bahn, die
gesamtschweizerischen Interessen und nicht nur denjenigen des Kantons
selbst dient, grosse finanzielle Opfer zu erbringen hat und sich somit
heute fiir seine anerkennenswerte Initiative beim Bau der Bahn gerade-
zu bestraft sehen muss. _

Im weitetn hat sich erwiesen, dass die BLS als internationale Giiter-
transitbahn ausserordentlich statk von der weltwirtschaftlichen Kon-
junkturlage abhingig und dementsprechend auch bei relativ festen Auf-
wendungen grosseren Ertragsschwankungen unterworfen ist. Die der-
zeitige erfreuliche Entwicklung garantiert noch in keiner Hinsicht eine
weitere gesicherte Existenz, Vor allem aber — und das ist das Problem
aller nur eine oder wenige in geographisch engem Raum verlaufende
Strecken betreibenden Bahnunternehmungen — besteht keine Kom-
pensationsmiglichkeit der Ertrignisse und Verluste rentabler und un-
rentabler Linien. Fiir die BLS zeichnen sich denn auch gewisse Schatten
ab, die zwar nicht gerade alarmierend sind, wohl aber einer aufmerk-
samen Beobachtung bediirfen: Die Linienfithrung der Lotschbergbahn
ist bekanntlich dadurch gekennzeichnet, dass sie eine Zwischeaverbin-
dung innerhalb des Bundesbahnnetzes darstellt. Somit hat jeglicher
Transitverkehr der BLS itber nicht bahneigene Anlagen zu erfolgen und
ist dementsprechend mehr oder weniger ihrem Einfluss entzogen. Der
Aushan dieser Zufahrtslinien und die Verkehrspolitik der angrenzenden
Bahnverwaltungen entscheidet denn auch iiber Qualitit und Bedeutung
der Zwischenstrecdke. Leider darf sich die BLS diesbeziiglich keiner
besonders giinstigen Verhiltnisse rithmen. Schwierigkeiten ergeben sich
in erster Linie aus der Uberlastung resp. dem mangelhaften Ansbau

18) Zur Finanzierung der Doppelspur Spiez {ab Hondrich-Siid)—Frutigen ge-
wiihrten Bund und Kanton Bern ein Darlehen 11. Ranges von je 5 Mio. Franken.
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der Strecken Bascl-—Olten—Bern und Basel—Delsberg—DBiel—Bern.
Obwoh] Basel—OQOlten—Bern durchgehend auf Doppelspur befahren
werden kann, ist die Linie zwischen Olten und Aarburg-Oftringen
schon seit lingerer Zeit derart {iberlastet, dass eine weitere Verkehrs.
aufnahme ausgeschlossen ist 1. Anderseits wird die Linie Basel—Dels-
berg—Biel—Bern mit Ausnahme der Zwischenstiicke Basel—Aesch, Dels-
berg—Choindez, Busswil—Lyss und Miinchenbuchsee—Bern Hbf. ein-
spurig betrieben, so dass auch hier ein rascher und fliissiger Betriebs-
ablauf erschwert wird. Mit einer wesentlichen Besserung der zum Teil
witklich prekiren Verhiltnisse kann zum grossen Leidwesen der BLS,
die auf diese zwei Zufahrtslinien angewiesen ist, in absehbarer Zeit
nicht gerechnet werden.

Eine gute und schnelle Verbindung mit Basel ist fiir die BLS heute
um so mehr von lebenswichtiger Bedeutung, als das Interesse Frank.
reichs an der seinerzeit von der BLS vorgeschlagenen und mit dem
Bau des Grenchenbergtunnels auch verwirklichten kiirzeren Strecke
Belfort—Delle—Biel—Bem stark nachgelassen hat. Mit der Riickgabe
Elsass-Lothringens an Frankreich fiel das politische Moment einer Um-
fahrung Deutschlands dahin; ferner hat die Verstaatlichung der fran-
zisischen Bahnen kurz vor dem zweiten Weltkrieg auch dazu gefiihrt,
im Zuge der Rationalisierungsbestrebungen nur wenige Hauptlinien
voll auszubauen. Aus fiir die franzosischen Verhiltnisse naheliegenden
Griinden ist in der Folge der Linie Paris—DBasel iiber Belfort—Mul-
house der Vorzug gewihrt worden, wihrend die direkte Zufahrt zum
Lotschberg iiber Delle verecinsamt ist. Zwangsldufig wird deshalb in
Bern mit Recht befiirchtet, dass der Transit Frankreich—Italien ab
Basel vorwiegend iiber den stindig im Ausbau befindlichen Gotthard
geleitet wird. Wenn sich heute die Lotschbergbahn trotzdem einer
statken und zunchmenden Frequenz erfreven darf, so profitiert sie
doch wesentlich von der Uberlastung der Gotthardlinie. Die Gefahr,
dass bei einem relativ geringen Transitriickgang, wie et u. a. auch durch
die Wirtschafts- und Verkehrspolitik der EWG-Staaten herbeigefiihrt
werden konnte®, der Giiterstrom itber den Lotschberg fast augen-

19) Der beriichtigte ,Flaschenhals” Olten—Aarburg—Oftringen hat susser dem
Verkehr Basel-—Betn die Ziige Basel-——Luzern—Gotthard und Zirich—Bern aufzu-
nehmen. Schwerwicgende Hinderisse ergeben sich zudem durch die dringend aus-
baubediirftigen Bahnanlagen in QOlten.

20) Tatsichlich werden in Italien und Frankreich Anstrengungen unternommen,
um EWG-interne Transporte moglichst auf eigenen Wegen abzuwidkeln. (Elektri-
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blicklich versiegen miisste, wihrend der Gotthard praktisch keine oder
eine nur unbedeutende Einbusse zu erleiden hitte, ist nicht von der
Hand zn weisen.

Die siidlichen Lotschbergzufahrten sind, abgesehen vom ungeni-
genden Zustand der Anlagen in Domodossola, als giinstig zu bezeichnen.
Es sind dieselben Zufahrten, wie sie auch von den SBB zur Alimen-
tation der Simplonstrecke benutzt werden. Doch beginnt sich anch hier
eine Gefahr abzuzeichnen, deren Ausmass allerdings vorerst noch nicht
genau abgeschitzt werden kann: Durch den Bau der Pipeline Italien—
Westschweiz(—Siiddeutschland) mit einer Raffinerie in Aigle muss
sich die BLS in ihren vitalen Interessen bedroht fithlen. Die Rohdl-
transporte bilden am Lotschberg mit beispielsweise 1,75 Mio. Tounen
im Jahte rgs59, davon rund 6o % im Transitverkehr, einen massgeb-
lihen Anteil am Gesamtvolomen des Giiterverkehrs. Der bevorste-
hende, mengen- und tarifmissig statk ins Gewicht fallende Ausfall der
Transporte von Olprodukten hat deshalb die BLS veranlasst, die recht-
lichen Aspekte dieser Angelegenheit in einem vielbeachteten staats-
rechtlichen Gutachten 2! abkliren zo lassen, und die Bahn hat versucht,
die Ausfithrung des Projektes zu verhindern. Dabei ist natiitlich die BLS
sowie die Eisenbahnpolitik des Kantons Bern allgemein Gegenstand
mehr oder weniger heftiger Kritik geworden. Bekanntlich hatte aher
Bern in diesem ,Pipelinekrieg” eine Niederlage erleiden miissen, und
die Arbeiten am genannten Werk gehen bereits ihrer Vollendung ent-
gegen. Det enttduschende Ausgang wurde im BLS-Geschiftsbericht 1960
wie folgt vermerkt: ,Die nachteiligen Folgen werden besonders unsere
Eisenbahnen, vorab unsere Untemehmuong zn tragen haben.”

Worin sehen nun die massgeblichen bernischen Kreise die Vorteile
einer Verstaatlichung? Von der unumginglichen Mitwirkung des Bundes
beim Ausbau der Strecke Spiez—Brig ist bereits die Rede gewesen. Wenn
sich auch der Kanton Bern dazn bereit erkliren wird, den Lowenanteil
zu libernehmen, so miisste doch auch der Bund mit einem recht ansehn-
lichen Betrage belastet werden, der zodem kaum als Zurverfiigung-
stellong von Kapitalien, sondern eher als Beitrag zur Kostendedkung
1 fonds perdn anzusprechen wire, Daneben bliebe aber fiir Bern die

fizierung der franzisischen Nord-Siid-Strecke Toul—Dijon vnd technischer Ausbav
der Mont-Cenis-Linie )

21) Gutachten von Prof. Dr. Hans Huber iiber die staatsrechtlichen Aspekte
einer Pipeline Italien—Westschweiz vom 24. Jnli 1959.
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diskriminierende Stellung als Eisenbahnkanton bestehen, ja sie wiirde
sogar noch verstirkt. Bern hat somit wie alle fibrigen Kantone die Lasten
der Bundesbahnen und zusitzlich noch diejenigen der Lotschbergbahn,
die ja nicht nur bernischen, sondern gesamtschweizerischen Interessen
dient, zu tragen %2 Ein solcher Zustand kinne aber weder Bund noch
Kanton befriedigen, zumat auf diese Art auch den Bestrebungen des
Finanzausgleichs zwischen Band und Kanton diametral entgegengewirkt
wiirde, Unter diesen Umstinden miisse es als gegeben erachter werden,
die BLS dem Bundesbahnnetz anzagliedern und Bern von der finanziellen
Belastung zu befreien.

Weiter wird auf die mangelnde Verkehrskoordination vor allem
zwischen Gotthard und Lotschberg hingewiesen. Wenn anch die ,Eisen-
bahnkimpfe® der Privatbahnira des letzten Jahrhunderts der Vergangen-
heit angehdren, so ist doch unbestritten, dass zwischen der BLS und den
SBB cin Konkurrenzkampf besteht, wobei die Lotschbergbahn durch die
Vetlagerung des Transithauptgewichtes nach Basel schwer benachteiligt
ist. Man neigt selbst zur Ansicht, dass den Bundesbahnen an der Vervoll-
kommnung der beiden Zufahrtslinien von Basel zum Lotschberg aus
diesen Griinden nicht allzuviel gelegen ist oder zumindest dass diese eine
rasche Sanierung nicht sonderlich zu férdern gewillt sind. Jedenfalls ist
die Rolle der BLS als ,Uberstromventil® des Gotthards eine denkbar
fragwiirdige und unbefriedigende, die nicht nur eine gewisse Abhingig-
keit von den SBB bedeutet, sondern letztlich auch nur in Zeiten des
Transportiiberflusses gespielt werden kann. Wohl haben die Bundes-
bahnen die Richtigkeit dieser Argumentation bestritten, doch kounten
sie nicht umhin, zuzugeben, in den letzten Jahrzehnten den technischen
Ausbau der Lotschbergzufahrten, insbesondere jener der Strecke Basel—
Delsberg--Biel —Bern mit dem der BLS gehtrenden Grenchenberg-
tunnel nicht sonderlich gefordert zu haben, Wire — so folgert man nun
weiter — die Lotschberglinie von Anfang an dem SBB-Netz zugehorig
gewesen, so hitten auch die genannten Strecken schon lingst die not-
wendige Aafmerksamkeit erfahren,

Die Lotschbergbahn wiirde unter normalen wirtschaftlichen Bedin-
gungen nicht unbedingt eine Konkurrenz, sondern eine willkommene
Erginzung zum Gotthard und Simplon darstellen, vorausgesetzt, dass die
Verkehrsstrdme in ihren natiirlichen verkehrsgeographisch und verkehrs-

22) Ein Argument, das seinerzeit vor allem auch vom Kt. Graubiinden betreffs
Verstaatlichung der Rhitischen Bahn geltend gemacht wurde.
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wirtschaftlich giinstigsten Bahnen belassen werden. Durch die verschie-
denen Besitzesverhiltnisse wird aber eine solche ,natiirliche” Verkehrs-
koordination gestort und der Vetkehrsfluss gewaltsam verzerrt. Unleug-
bar ist ferner auch die Tatsache, dass die franzdsische Eisenbahnverkehrs-
politik wenig Riicksicht auf die legitimen Interessen und Bediirfnisse der
Schweiz zu nehmen pflegt und sich diese Tendenz seit der Zugehirigkeit
zur EWG noch weiter zu verstirken scheint. Dass die BLS den Folgen
dieser geschilderten Politik weit mehr ausgesetzt ist als die Bundes-
bahnen, ist offenkundig 2. Als Privatbahn ist sie aber auch kaum in der
Lage, gegeniiber Frankreich ihre Interessen geniigend zu wahren, zumal
der Kanton Bern nicht iiber Verhandlungskompetenzen gegeniiber dem
Ausland verfiigt. Die Stellung als Verhandlungspariner kann deshalb
nur iiber die Eidgenossenschaft bezogen werden.

Somit miisste eine Verstaatlichung der Lotschbergbahn fiir den ge-
samten schweizerischen Eisenbahnverkehr letztlich nur ein Vorteil sein.
Demgegeniiber sind aber die Nachteile des Staatsbahnsystems im allge-
meinen und die Schwierigkeiten, die sich beim Anschluss der BLS im
besonderen ergeben, in Betracht zu ziehen. Eine objektive Meinungs-
dusserung kann daher nur auf einer Gegeniiberstellung der einzelnen
Aspekte, deren Gewichtung allerdings dem Urteilenden iiberlassen wer-
den muss, beruhen.

II. Die rechtlichen Grundlagen

Mit dem Ausdruck ,Verstaatlichung® haben wir im engern Sinne die
Uberfithrung einer privaten Unternehmung in die Hand des Staates zu
verstehen, wobei dieser selbst als Unternehmer auftritt. Es handelt sich
also um einen Unternehmerwechsel, wobei dieser dem Prinzip nach auf
zwei Arten vor sich gehen kann, pimlich entweder zwangsweise seitens
des Staates (Enteignung privaten Eigentums) oder durch freiwillipe Uber-
einkunft der beteilipten Partner. Fiir das Verstaatlichungsprocedere ist
es indessen noch von grosser Bedeutung, ob bei der zwangsweisen Uber-
nahme eine Entschidigung erfolgt oder nicht, sowie, ob die Enteignung
zu einem fritheren Zeitpunkt bereits vertraglich angekiindigt worden war
oder erst jetzt geltend gemacht wird, Schliesslich wird es de facto auch

23) Abhiingigkeit vom Transitverkehr Frankreich—Italien.
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eine Rolle spielen miissen, ob bei einer freien Ubereinkunft der Staat
oder der bisherige private Unternehmer die Anregung zom Handwechsel
gegeben hat. Jedenfalls bedarf es aber unter allen Umstanden einer klaren
und eindeutigen Rechtsgrundlage, um einerseits den Privaten vor staat-
licher Willkiir zu schiitzen und anderseits dem Staate die Moglichkeit zu
geben, ein im Interesse des ganzen Landes liegendes Vorgehen zu recht-
fertigen.

Die grossen wirtschaftlichen und staatspolitischen Anfgaben, die dem
dffentlichen Verkehr und damit in erster Linie den Eisenbahnen iiber-
bunden sind, bedingen eine anf die besonderen Verhiltnisse des Schienen-
verkehrs abgestimmte Gesetzgebung. In einer geschichtlichen Vorbe-
trachtung zur Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung
beziiglich des Entwurfes zum neuen, heute geltenden Eisenbahngesetz
wird diese Notwendigkeit, die schon 185z zum ersten schweizerischen
Eisenbahngesetz gefithrt hat, wie folgt begriindet:

,Um gegeniiber dieser technischen Erscheinung, welche so grosse
Veriinderungen in den meunschlichen Beziehungeu und damit der wirt-
schaftlichen Verhiltnisse bewirken musste, die offentlichen Intetessen
zu wahren und gleichzeitig die Entwicklung des Eisenbahnwesens zu
fordetn, erwies sich die damalige staats- und privatrechtliche Ordnung
als unzalinglich. Es bedurfte einer zogeschnittenen Gesetzgebung. Im
Vordergrund stand dabei die Verteilung der Kompetenzen zwischen Bund
und Kantonen zur Rechtssetzung und die Schaffung der Voraussetzungen
fiir den udtigenfalls zwangsweisen Erwerb von Grund und Bodeu fiir den
Bahnbav in seiner charakteristischen Lingenausdehnung® 4.

Am 28. Juli 1852 folgte das erste Gesetz iiber Bau und Betrieb der
Eiseubahnen, wobei bekauutlich die Eisenbahnhoheit den Kantouen zu-
gesprochen wurde. Dem Bund hingegen blieben lediglich einige wenige
Rechte vorbehalten, so hauptsichlich die Entscheidung iiber von den
Kantonen verweigerte Konzessionen und die Einsprache gegen die
Konzessiouserteilung, sofern der Bahnbau militdrischen Interessen zu-
widerlief. Es miisste den Rahmen dieser Arbeit spreugen, wollten wir
die einzelnen Bestimmungen und staatsrechtlichen Aspekte dieser ersten
sowie der spiter folgenden schweizerischen Eisenbahngesetzeserlasse im
Detail besprechen. Wir beschrinken uns daher lediglich auf die der Sache
dienenden Artikel betreffend Riickkaufsrecht und -bestimmungen.

24) Botschaft des BR an die BV zum Entwurf cines EG vom 3. Februar 1956,
S.2.
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Trotz der Bevorzugung der Kantone enthielt das erste EG den Vor-
behalt des Riickkaufsrechtes des Bundes. Die diesbeziiglichen Bestim-
mungen waren aber so locker gehalten, dass sie niemals einer Verstaat-
lichungsaktion in geniigender Weise als Rechtsgrundlage hitten dienen
konnen, Dies mag aus dem Wortlaut von Art. 14 hervorgehen?: Es
sind jeweilen im einzelnen Falle teils die Zeitfristen festzusetzen, nach
deren Ablauf dem Bunde das Recht zustehen soll, die betreffende Eisen-
bahn samt dem Material, den Gebiulichkeiten und den Vorriten, die
dazu gehren, gegen Entschidigung an sich zu ziehen, teils die Bedin-
gungen festzustellen, unter welchen der Riickkauf? stattfinden kann.”

Obwohl dieser Artikel nur vage das umschreibt, was wir heute unter
einem Riickkaufsgesetz verstehen, so ist er insofern nicht ohne Interesse,
als sich der Bund schon hier entschlossen hat, einen Handwechsel von
Privat an den Staat pur gegen Entschadigung des bisherigen Unterneh-
mers 2u titigen. Damit ist zum votnherein dem Riickkauf gegeniiber dem
Heimfall 7 der Vorzug gegeben worden. Hingegen geht in keiner Weise
hervor, wie und welche Bedingungen, die es ja ,in jedem einzelnen Falle®
zu bestimmen galt, mit der Konzessionserteilung zu verbinden waren.
Zumal dies Sache der Kantone war, blieb somit in Wirklichkeit dem Bund
nur der Weg des konzessionsunabhingigen, freien Riickkaufs offen. Dass
dadurch dieser erste Riickkaufsartikel angesichts der damaligen Macht-
stellong und Privilegierung der alten Privatbahnen durch die Kantone
auf dem Papier stehen blieb, liegt auf der Hand.

Im Juni 1871 schloss sich die Bundesversammlung mit starker Mehr-
heit der Auffassung des Bundestates an, dass das EG von 1852 im Sinne
einer Erweiterung der Bundeskompetenzen einer Revision zu unterziehen
sei. Dabei wurde als wesentlichster Punkt die Ubertragung der Eisen-
bahnhoheit auf den Bund betrachtet 2. Der entsprechende Artikel 1 des

s 25) Amtl. Sammlung der Gesetze und Verordnungen des Bundes, alte Folge 111,
. 174.

26) Der Ausdrudk ,Riickkauf* wurde u. E. insofern etwas ungliiddich gewihlt,
als es sich um den erstmaligen Erwerh ciner Anlage handelt, so dass besser bloss von
einem ,Kauf® die Rede sein sollte. Immerhin hat sich dieser Begriff allgemein ein-
gebiirgert und wird kurzerhand als Synonym zu ,Verstaatlichung™ verstanden.

27) Heimfall liegt dann vor, wenn nach Ablauf einer bestimmten Frist (meist
Konzessionsfrist) der Ubergang an den Staat automatisch ohne Entschiddigung erfolgt.
Im Unterschied zum Ausland, wo die meisten Privatbahnen durch Heimfall dem
Staate zufielen, hat der Bund auch spiter bewusst auf diese Art der Verstaatlichung
verzichtet, Wir kennen indessen den Heimfall an Kantone und Gemeinden bei andetn
offentl. Einrichtungen, so beispielsweise bei Strassenbahnen und Kraftwerken.
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revidierten und im Dezember 1872 erlassenen Bundesgesetzes iiber den
Bau und Betrieb von Eisenbahnen auf dem Gebiete der schweizerischen
Eidgenossenschaft lantet ®: ,Fiir den Bau und Betrieb von Eisenbahnen
auf schweizerischem Gebiet ist in jedem einzelnen Falle cine staatliche
Konzession erforderlich.

Die Erteilung derartiger Konzessionen sowie die Ernenerung von sol-
chen, die bisher von den Kantonen erteilt worden sind, ist von jetzt ab
Sache des Bundes, jedoch unter Mitwirkong der Kantone bei den vor-
bereitenden Verhandlungen.®

Das nene Gesetz kiindigte gleichzeitig programmatisch den Erlass
weiterer Gesetze iiber Eisenbahnen an, wovon audh in den folgenden
Jahren ansgiebig Gebranch pemacht wnrde . Ohne Zweifel filit dem
72er Gesetz fiir die Entwicklung des modernen und leistungsfihigen
Eisenbahnverkehrs eine grundlegende Bedeutung za. Man beachte bei-
spielsweise die Einfihrung der Befdrdernngs- und Tarifpflicht, die Vor-
schriften iiber die sogenannte technische Einheit zwecks freier Verwen-
dung des Wagenmaterials, ferner die Aufstellung verschirfter Sicherheits-
bestimmungen, die Regelung der Haftpflichtverhiltnisse u. a. m. Beziig-
lich der Verstaatlichung hat es aber nach wie vor eine Vielzahl von Un-
klarheiten hinterlassen. Ubet die bewegten anschliessenden Jahre und die
Streitigkeiten, die sich als direkte oder indirekte Folge dieses Gesetzes
iiber die grosse Verstaatlichungsaktion hinaus ergeben hatten, ist bereits
an anderer Stelle eingehender berichtet worden 31,

Trotz der offensichtlichen Kompetenzausweitung des Bundes blieb
der im alten Gesetz von 1852 geschaffene Modns betreffend Riickkauf
beibehalten. Um der Individualitit der einzelnen Bahnverwaltungen
besser entsprechen zn kinnen, waren die Riickkanfsbedingungen wie
bisher in jedem einzelnen Falle zu bestimmen. Allerdings wurde — nm
einer zo grossen Mannigfaltigkeit ans dem Wege zu gehen — eine so-
genannte ,Normalkonzession“ geschaffen. Die Problematik muss aber an
erster Stelle im Fehlen einer eindeutigen Richtlinie zur Berechnung des

28) Vorwiegend war es der Bau der Gotthardlinie (Stzatsvertrag), der zu einer
Lisung driingte, bevor die vetfassungsrechtliche Grundlage geschaffen war. Im Mai
1874 wurde dann nachtraglich die Ubertragung der Eisenbahnhoheit auf den Bund
anlisslich der Verfassungsrevision als Art. 26 in der Bundesverfassung konstituiert.

29} A S, a F, XJ, S. 1 ff. und Eisenbahnaktensammlung, n. F. 8. 7 ff.

30) Ven 1873 bis 1902 wurden nicht weniger als 23 Gesetze und 12 Bundes-
beschliisse Giber das Eisenbahnwesen erlassen.

31) Vgl. 8. 8 L.
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Ritckkaufspreises geschen werden. Prinzipiell war die Wah! zwischen der
Preisberechnung auf Grund des Anlagekapitals oder des aus einer Reijhe
von Jahren gezogenen durchschnittlichen, zu 4—5 % kapitalisierten Rein-
gewinns gegeben, waobei dann derjenige Fall zur Anwendung gelangen
sollte, der die hohere Preissumme ergab. Die Art der Berechnung des
Anlagekapitals beziehungsweise des Reingewinns (Abschreibungen!) stand
aber mangels niiherer Vorschriften den Privatbahnen frei, die sich natiir-
lich dementsprechend zu schiitzen wussten. Letzten Endes ergab sich
daraus wiederum die fiit die Privatbahnen giinstigere, fiir den Bund
hingegen hdchst nachteilige Form des freien Riickkaufs.

Um seine Stellung im Zuge der sich dennoch allmihlich abzeichnenden
Verstaatlichung der fiinf grossten Privatbahnen zu verstitken, hat der
Bund in relativ kurzer Reihenfolge 1883 das erste Gesetz {iber das Rech-
nungswesen, welches zudem 1896 noch erginzt wurde, 1895 das Gesetz
iiber das Stimmrecht der Eisenbahnaktionire und die Beteiligung des
Staates bei den Bahnverwaltungen und schliesslich 1897 das eigentliche
Riickkaufsgesetz erlassen. Dennoch gelang es den Privatbahnen weiterhin,
ihre Interessen dem Bund gegeniiber zu wahren und die unklare Gesetz-
gebung zu ihren Gunsten avszuwerten, so dass schliesslich die ganze
Ritickkaufsaktion mit einer Uberzahlung endete *2.

Das Eisenbahngesetz von 1872 befasste sich mit der Eisenbahn als
dem Vetkehrsmittel, das kiinftig das Verkehrswesen zu Lande beherr-
schen werde. Dank der Uberlegenheit des Schienenverkehes iiber alle
iibrigen damaligen Landverkehrsmittel war erstmals ein Transportsystem
denkbar, welches in hochstem Masse dazu geeignet schien, der staatlichen
Wirtschafts- und Wehrpaolitik dienstbar gemacht werden zu kdnnen. In
diesem Sinne wurde auch das betreffende Gesetz laufend weiter ausgebaut
und durch neue Gesetzeserlasse erginzt (wovon u. E. das Nebenbahn-
gesetz von 1899 zur Forderung des Baues von Zweigverbindungen das
bedeutendste ist). Mit der durch das Aufkommen neuartiger Verkehrs-
mittel verbundenen Strukturwandlung des gesamten Verkehrswesens,
die einerseits nach einer fiir alle Verkehrsteilnehmer befriedigenden Ko-
ordination und einer Neuiiberpriifung der Riickkaufsbestimmungen der
jetzt notleidend gewordenen Privatbahnen anderseits verlangte, ergab
sich aber dringend die Notwendigkeit einer neuen umfassenden Gesetzes-
revision. Die bisher verfolgte Praxis, den verinderten Verhiltnissen und

32) Vgl. unscre niheren Ausfithrungen S. 11.
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Erfordernissen entsprechende neue, aber auf dem Grundgesetz von 1872
* basierende Gesetze zu erlassen, konnte mit der Zeit nicht mehr befrie-
digen. So wutde die 1936 zur Vorbereitung des Privatbahnhilfegesetzes
eingesetzte Expertenkommission gleichzeitig mit der Beatbeitung der
Revision des immer noch giiltigen Eisenbahngesetzes beauftragt. Obwohl
diese Arbeiten im Entwurf anfangs 1940 zum Abschluss gebracht werden
konnten, verzogerte sich die Ausarbeitung und Bereinigung zufolge des
Krieges auch durch andere vordringliche Gesetzesvorlagen auf dem Ge-
biete des Verkehrswesens. Erst im Februar 1956 konnte der Bundesrat
eine diesbeziigliche Botschaft zusammen mit dem Entwurf* an die
Bundesversammlung weiterleiten. Im Dezember 1957 wurde das neue
Eisenbahngesetz von der Bundesversammlung gutgeheissen und auf den
1. Juli 1958 in Kraft gesetzt. Gleichzeitig erlosch damit nach iiber 85-
jihriger Geltungsdauer das alte Gesetz von 1872.

Der Entwurf wurde praktisch ohne wesentliche Abinderungen iiber-
nommen. Die fiir unsere Betrachtungen massgebenden Artikel sind be-
treffend Rechnungswesen im neunten Abschnitt (Art. 63 bis 74) und
betreffend Riickkauf im zehnten Abschnitt (Art. 75 bis 79) des neuen
Gesetzes enthalten. Wie die Botschaft ausdriicklich darauf hinweist,
wurde versucht, nebst der Angabe cines detaillierten Verfahrens zur
Ermittlung des Erwerbspreises auch eine klare Begriffsdeutung wie etwa
bei den Begriffen kommerzieller Wert®, ,Ertrags- und Bilanzwert®,
»Erneverungsfonds“ etc. zu prigen. Vorgehend mussten deshalb auch
die neuen Bestimmungen des Rechnungswesens erdrtert werden.

Die neuen, heute geltenden Riickkaufsbestimmungen (ohne Art. 77
und 78 iiber den Erwerbspreis) haben den folgenden Wortlaut *:

Art. 75

Wenn es im Interesse des Landes geboten etscheint, kann der Bund jede
konzessionierte Bahn gegen eine nach den Vorschriften dieses Gesetzes zu ent-
richtende Entschidigung erwerben.

Das Recht des Riickkaufes steht auch den nach der Konzession dazu
berechtigten Kantonen und Gemeinden zu. Haben Kantone oder Ge-
meinden eine Bahn erworben, so kann der Bund verlangen, dass sie ihm
zu den in diesem Gesetz genannten Bedingungen abgetreten wird.

33) Botschaft des BR, #2.a.O.

34) Die Bestimmungen betreffend die Berechoung des Erwetbspreises werden
spiter behandelt.
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Der Erwetb ist der Bahnunternehmung in jedem Fall drei Jahre vor
dem Zeitpunkt anzukindigen, in welchem sie ins Eigentum des Er-
werbers ibergehen soll.

Art 76

Gegenstand des Erwerbes bilden die der Baurechnung des Bahnbetriebes
belasteten Anlagen, Einrichtungen und Betriebsmittel, die unvollendeten Bauten
und die Ersatzstiicke fiir Fahrzeuge.

Sie sind in einem normalen Unterhaltszustand abzutreten. Dem Erwerber
erwachsende Kosten zur Herstellung dieses Zustandes sind vom Erwerbspreis
abzuzichen.

Wie bei allen ausstehenden Verstaatlichungsbegehren ist es auch im
Falle der BLS nicht der Bund, sondern die Bahn selbst, die den Riickkauf
anstrebt. Somit ist Art. 75 in dem Sinne auszulegen, dass der Bund den
Riickkauf, ,wenn es im Interesse des Landes geboten erscheint®, an-
nehmen kann, aber a prioti nicht dazu verpflichtet ist. Ein Anspruch,
vom Bund erworben zu werden, besteht nicht. Im Gesetz wird nur der
Fall behandelt, wo der Bund von sich ans vom Recht des Rickkaufs
Gebrauch macht und die Verstaatlichung der betreffenden Unternehmung
bekanntgibt. Nicht geordnet sind jedoch alle die Fille, wo die Bzhn-
unternehmungen ihre Erwerbung selbst beantragen. Damit muss diese
Art der Ubernahme der freien Vereinbarung iiberlassen werden.

Die Geltungsdauer der zur Zeit rechtsgiiltigen Konzession der BLS
etlischt am 23. Dezember 1971. Da in allen Konzessionen die jeweilige
Eisenbahngesetzgebung des Bundes ausdriicklich vorbehalten ist, brechen
die im neven Gesetz enthaltenen Bestimmungen, sofetn sich ein Wider-
spruch ergeben sollte, diejenigen der bisherigen Konzession. Eine Aus-
nahme bilden hicr aber gerade die Riidkkaufsbestimmungen 33, die bis
zum Ablauf der geltenden Konzession in Kraft bleiben (Art. 91 EG).

Solange, wie im Falle der BLS, die freie Ubereinkunft die vor-
derhand einzige Moglichkeit einer Verwirklichung des Riickkaufes dar-
stellt, wird das Procedere fast zwangsliufig erschwert. Allein schon der
Passus ,im Interesse des Landes® ist zn umfassend, als dass er einheitlich
umschrieben werden konnte und wird daher vor allen Patteien stets
ciner subjektiven Beurteilung unterliegen miissen. Von hier bis zur poli-

35) Man befirchtete, dass dieser Votbehalt als Eingriff in die Rechte der Aktio-
nire der Bahnunternehmung aufgefasst werden und unter Umstinden zu Rechts-
streitigkeiten fithren kinnte. Vigl. Botschaft des BR, 2.2. 0., S. 571.
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tischen Auseinandersetzung besteht nur noch ein kleiner Schritt. Ander-
seits ist die Stellung der beiden Verhandlungspartner recht unterschied-
lich. Die Bahnunternehmung und die sie stiitzenden Sffentlichen Korper-
schaften sind in grossem Masse auf das , Wohlwollen“ des Bundes ange-
wiesen nnd miissen unter Umstinden, um iberhaupt die Bahn finanziell
riickkaufswiitdig erscheinen zu lassen, grossere Konzessionen auf sich
nehmen. Ohne Zweifel wird auch der Kanton Bern, sollte seinen Ver-
staatlichungsbegehren betreffend einer Ubernahme der gesamten BLS-
Gruppe, d. h, inkl. der mitbetriebenen Linien und den Schiffsbetrieben
auf dem Thuner- und Brienzersee stattgegeben werden, einige Haare
lassen miissen.

Rein rechtlich gesehen stehen aber dem Riickkauf der Lotschbergbahn
keine Hindernisse im Weg. In Umkehrung und negativer Fassung des
Art. 751 kann auch so formnliert werden: Gesetzeswidrig und dem
Bunde verboten ist der Riidkkauf einer Eisenbahn von nur regionaler und
lokaler Bedentung sowie bei Verfolgung ortsbeschrankter Interessen und
regionaler Prestigegriinde *. Nach Art. 2! desselben Gesetzes muss aber
die normalspurige, dem inlindischen und dem internationalen Durch-
ganpsverkehr dienende Liotschbergbzhn als ausgesprochene Hauptbahn
erkliirt werden (iiber 80 % Transit). Im weitern wird die in Art. 76
gestellte Riickkaufsbedingung der sogenannten Sachgewihrung, wonach
eine Bahn nur als riidkkaufswiirdig erachtet werden kann, wenn sich die
Anlagen, Einrichtungen und Betriebsmittel ,in einem normalen Unter-
haltszustand“ befinden, mehr als erfiillt. Die BLS darf in jeder Beziehung
und ohne Ubertreibung eine der gepflegtesten und bestunterhaltenen
Bahnen der Schweiz {iberhaupt genannt werden. Die Modernisierung der
Anlagen und vor allem des Rollmaterials ist noch weiter fortgeschritten
als bei den Bundesbahnen. Weniger giinstig liegen die Dinge bei den
mitbettiebenen Bahnen, der BN, GBS und SEZ, wo hauptsichlich die
festen Anlagen (Geleise- und Bahnhofanlagen) noch einer dringenden
Anpassung an die heutigen Erfordernisse bediitfen. Immerhin sind auch
hier die grossen Anstrengungen zur Gewihrleistung eines sicheren und
rationellen Betriebes unverkennbar.

36) Beispielsweisc anstelle eines wirtschaftlich gerechifertigten Bahnersatzes dutch
Autoverbindungen.
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111, Volkswirtschaftliche und staatspolitische Aspekte

Die Ursachen der Eisenbahnverstaatlichungen lassen sich entspre-
chend dem bisher Gesagten nach deu folgenden Hauptkriterien zusam-
menfassen: 1. Verstaatlichung aus wirtschafts- und staatspolitischen
Griinden. 2. Verstaatlichung aus verkehrspolitischen (vor allem eisen-
bahnpolitischen) Griinden und 3. Verstaatlichung aus Griinden der
finanziellen Sanierung der Bahnunternehmungen resp. der Entlastung
der sie tragenden Gemeinden und Kantone. In det Praxis werden mei-
stens alle diese Griinde zusemmenspielen. Bei der Problemstellung wird
es sich also daram handeln miissen, in welcher Hinsicht das Privatbahn-
resp. Staatsbahnsystem den Forderungen dieser drei Gesichtspunkte am
ehesten gerecht zu werden verspricht. Ausser Betracht fillt ein viertes
Kriterium, nimlich das auf gesellschaftstheoretischen Grundanffassungen
beruhende Prinzip der Sozialisierung, das zum vornherein die Privat-
bahnen vom offentlichen Verkehr ausschliesst. Solche Krifte haben bis
anhin in der Schweiz keine sehr bedeutende Rolle gespielt.

Die wichtigsten volkswirtschaftlichen Aufgaben der Eisenbahnen
lassen sich kurz mit dem Dienst fir den allgemeinen Personen- und
Giitertransport, fiir den Berufs- und Geschiftsverkehr, fiir die Siedlungs-
politik, fir die Industrialisierung und Erleichterung des Giiteraustausches
und schliesslich fiir den Tourismus umschreiben. Die volkswirtschaftliche
Aufgabe ist dann erfilllt, wenn dem Verkehrsbedarf aller Landes-
gegenden, aller Bevilkerungs- und aller Wirtschaftskreise in geniigendem
Umfang Rechnung getragen wird ¥. Diese Aufgabe aber kann erfiillt sein,
ob es sich um Staats- oder um Privatbahnen handelt; es ist dies eine Frage
der Gesetzgebung und der organisatorischen Mioglichkeiten. Die teilweise
mangelnde PHichterfiillung unserer einstigen Privatbahnen ist in erster
Linie auf die damals noch unzulinglich ausgebaute Eisenbahngesetz-
gebung zutiickzufithren. Die heutigen privaten Bahnunternehmungen
tragen aber die genau gleichen Pflichten und Aufgaben des offentlichen
Verkehrs wie die Bundesbahnen. Und dadurch, dass sich die Eisenbzhn-

37) Natlirlich dienen alle Verkehrsmittel, nicht nur die Eisenbahnen, volks-
wirtschaftlichen Zwecken. Hierin nimmt aber der Schienenverkehr — znmindest in
Europa — heute noch eine iibetragende Stellung ein, womit auch die staatliche Ein-
flussnahme auf das Eisenbahnwesen als gegeben erachtet wird. Vgl. unsere Ausfih-
rungen S, z,
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hoheit des Bundes auf alle Bahnen unseres Landes erstreckt, ergibt sich
auch rechtlich und staatspolitisch eine enge Verbindung.

Die allgemeine Fragestellung, welches System, das Staats- oder das
Privatbahnsystem, die bestmégliche Erfilllung der volkswirtschaftlichen
Pflichten gewihtleistet, ist u. E. in dieser Form fehl am Platze uud bei
objektiver Beurteilung auch schlechthin gar nicht zu beantworteu. Inner-
halb der Volkswirtschaft hat jede Bahn nur eine Teilaufgabe, die ent-
sprechend der Linienfihrung und dem dazugehorigen Einzugsgebiet mit
seinem spezifischen Verkehrsbedarf von andern Strecken sehr verschie-
den sein kann, zu erfiillen. Diese Feststellung kann sich nicht nur auf
die Unterscheidung vou Hdupt-, Neben- und Spezialbahnen beziehen,
soudern trifft auch innerhalb von Bahnen derselben Kategorie zu. Ein
hohes Mass von Anpassungsfihigkeit und Beweglichkeit ist daher drin-
gendes Gebot. Beispielsweise wiitde kein noch so radikaler Verfechter
der Verstaatlichung daran denken, den Strassenbahnkettieb einer Gross-
stadt dem Buude zu iibertragen, offensichtlich in der festen (vielleicht un-
bewussten) Uberzeugung, dass sich dadurch der Dienst am Kunden nur
verschlechtern miisste. Oder mit andern Worten: Man befiirchtet bei
einer derart zentralisierten Leitung zufolge maugelnder Ubersichtsmig-
lichkeiten und einer naturgebundenen Schwerfilligkeit die Vernachlissi-
gung spezifischer Verkehrsbediirfnisse. Die volkswirtschaftliche (Teil-)
Aufgabe im obgenannten Sinne kdnnte nur unbefriedigend geldst wer-
den. Auf der andern Seite zweifelt niemand mebr an der damaligen Not-
wendigkeit der Verstaatlichung der Gotthardbahn oder der Simplonlinie.
Daraus ldsst sich der Satz ableiten, dass, je umfassender das Einzugs-
gebiet * einer Bahn ist, dieser auch eine um so bedeutendere Teilaufgabe
in der Volkswirtschaft zufillt und deshalb um so eher fir deu Staats-
betrieb geeignet erscheint %,

Jede noch so bedeutende und im Iunteresse des ganzen Laudes stehende
Hauptlinie hat aber auch einem Lokalverkehrsbedarf zu dienen, dessen
Befriedigung trotz , hoherer Berufuug® der Bahn nicht vernachlissigt
werden kann. Als aunschauliches Beispiel hierfiir mag getade die Lotsch-
bergbahn dienen, die trotz der iiberragenden Bedeutung des Transits
fur weite Gebiete des Berner Oberlandes eine lebenswichtige Funktion

38) Massgebend kann aber nicht die Verkehrsfrequenz sein, obwohl diese natiir-
lich mir grdsser werdendem Einzugsgebiet ebenfalls anwachsen diirfte.

39) Diese Betrachtungen gelten aber nur unter Beriicksichtigung volkswirtschaft-
licher und nicht betriebswirtschaftlicher Aspekte. Vgl. die spiteren Ausfilhrungen.
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innebilt. Darauf ist in einem fritheren Kapitel schon hingewiesen worden.
Das Berner Oberland stellt heate noch das klassische Fremdenverkehrs-
gebiet der Schweiz dar und verlangt deshalb von seinen Bahnen eine
grosstmogliche Anpassungsfahigkeit an die oft unberechenbaren und spo-
radisch auftretenden Bediitfnisse des Fremdenverkehrs und des Touris-
mus (saisonale, wetter- und wochenendbedingte Frequenzschwankungen).
Im Bewusstsein, dass nicht zuletzt gute Verkehrsverbindungen iiber die
Qualititen und Berithmtheit cines Ferien- und Ausflugsgebietes ent-
scheiden, werden aunch hohe Anspriiche an das Zusammenspiel aller
Verkehrsmittel der Gegend unter sich (Anschliisse der Bahn mit Schiffs-
und Autokarsen, Berg- und Seilbahnen, fetner die Vereinbarung von
Sonderfahrten, Billestkombinationen ctc.) gestellt. Die BLS hat denn
auch in den nun 5o Jahten ihres Bestehens dem Berner Oberland tat-
sichlich grosse Dienste erwiesen und ganz wesentlich zu dessen Auf-
schwung beigetragen.

Aus diesen Umstinden heraus ist die Reaktion einiger Anlieger-
gemeinden, die ithrem Wunsch nach einer weiterhin selbstindigen Bahn
deutlich Ausdruck gegeben haben, auf die Verstaatlichungsbegehren zu
verstehen. Die Ufergemeinden des Thuner- und Brienzersees weigern
sich geradezu, einen Ubergang des Schiffsbetriebes an den Bund zu akzep-
tieren und verlangen, sollte der Riickkauf dennoch verwirklicht werden,
die Griimdung einer neuen eigenen Schiffahrtsgesellschaft. Erst recht keine
Grnade findet der Riickkauf bei den Fremdenverkehrskreisen, die sich
eines ihrer besten Werbeorgane beraubt schen miissten. Durch intensive
Propaganda im In- und Ausland (Plakate, Filme, Vortrige usw. sowie
durch zahlreiche Nebenaktionen wie die Anlage von Wanderwegen auf
der Lotschberg-Nord- und Siidrampe) ist die BLS zu einem vielbeachteten
Propagator des Oberlandes und des Lotschentales geworden. Es hiesse
Unrecht tun, wollten wir diese pegen die Verstaatlichung gewandte
Hoaltung als falschen Stolz oder Kirchturmpolitik von Gemeinden, die
einfach ,ihre* Bahn besitzen mochten, beiseite schieben und unbeachtet
lassen. Nichts als dies vermag schliesslich besser zu beweisen, dass die
Iokalen Aufgaben, die der BLS obliegen, zur grissten Zufriedenheit der
Gegend gelost wurden. Es muss anch zugestanden werden, dass die
Bundesbahnen nicht in der Lage sind und auch nicht seir knnen *, eine
derartige auf relativ eng begrenzte Gebiete bezogene Werbung durch-

40) Die Folgen wiren unendliche, fir die SBB natiitlich untragbare Werbe-
begehren seitens der verschiedensten Landesgegenden.
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zufiihren. Anderseits ldsst sich die Befiirchtung einer Verschlechterung
der Verkehrsbedienung dahin entkriiften, dass die SBB in den Riidkkanfs-
bestimmungen durch Garantieklanseln zur Aufrechterhaltung des der-
zeitigen Verkehrsangebotes verpflichtet werden konnten. Trotzdem wire
aber eine Verminderung der Beweglichkeit nicht zn umgehen, ausser
unter der allerdings wenig berzeugenden Annahme der Schaffung einer
vierten Kreisdirektion SBB mit vermutlichem Sitz in Thun, welcher die
bisher in der Lotschberggruppe.znsammengefassten Strecken unterstellt
wiirden *1.

Eine mehr staatspolitische Frage stellt das Problem der Eisenbahn-
lasten der betreffenden Kantone dar. In ihren Riickkaufsbegehren haben
die sogenannten Privatbahnkantone immer wieder darauf hingewiesen,
dass sie doppelte Biirde zu tragen hitten, nimlich die direkten Lasten fiir
ihre Privatbahnen sowie die indirekte Haftong fiir die Bondesbahnen.
Dieser Zwiespalt in der Behandlung der Kantone und ihrer Birger konne
im Sinne der Gleichberechtigung nur dorch die Verstaatlichung behoben
werden. Zweifellos haben die Privatbahnkantone fiir ihre Bahnen be-
sondere Lasten zu tragen, woza noch die Mehrbelastnng der Bahnbeniitzer
durch die gegeniiber den Bundesbahnen hoheren Tarife geziahlt werden
muss.

Ohne diese Argumentation der Rechtsgleichheit und Gleichbehand-
lung herabmindern oder gar verneinen zu wollen, muss doch erwidert
werden, dass damit ja schliesslich nur ein Teil des ganzen Problemkreises
berithrt wird. Es handelt sich um das Problem des Finanzausgleichs
schlechthin, Die die Rechtsungleichheit heraufbeschwirenden Faktoren
sind bekanntlich die kantonal unterschiedlichen Verhiltnisse der Ein-
nahmen zn den Ausgaben resp. die diese beeinflussenden Elemente wie
der Umfang des Aufgabenbereichs und die Steverkraft der im Kanton
steuerpflichtigen Biirger*2. Die Aufrechterhaltung des Privatbahn-
betricbes nimmt, vorab in den ausgesprochenen Eisenbzhnkantonen, in
der Tat einen grossen Teil des Aufgabenbereiches ein. Finanzielle Lasten
entstehen aber erst dann, wenn das vom Kanton eingelegte Eigenkapital
unverzinst (Zinsvetlust) bleibt oder der Betrieb zaschuss- oder gar sanie-
rungsbediirftig wird. Anf der andern Seite ergibt sich eine Wechsel-

41) Die Einrichtung einer 4. Kreisdirektion miisste sich aber besiglich der
Gesamtverwaltung des Bundesbahnnetzes nur erschwerend und komplizierend aus-
wirken. Vgl. unsere Betrachtungen 5. 104 f.

42) Wir unterstellen hier nur den Fall des Finanzausgleichs Bund—Kanton.
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witkung, indem durch ein gut ausgebautes und leistungsfihiges Privat-
bahnnetz die Stevetkraft des Kantons wesentlich gehoben werden kann
(Ansiedlung finanzkriftiger Unternehmen). Im Unterschied zn den
Strassenausgaben, denen nur ein indirekter volkswirtschaftlicher Nutzen
gegeniibergestellt werden kann, vermigen die Bahnen immerhin auch
einen effektiven Ertrag ausznweisen. Obwoh! in einzelnen Kantonen die
aus dem Privatbahnbetrieb resultierenden Fehlbetrige recht hoch sein
konnen *?, hiesse es dennoch das Ziel verfehlen, wenn man die Privat-
bahnen generell als Grundursache der Rechts- und Behandlungsungleich-
heit hinstellen wollte. Fiir manche Finanzhilfe hat schliesslich doch das
ganze Land beigetragen und ebenso helfen Bahnbeniitzer aus allen Ge-
genden der Schweiz mit, die Lasten der hoheren Tarife zu tragen. Inso-
fern miissen auch die mit dem neuen Eisenbahngesetz in Xraft getretenen
Bestimmungen betreflend Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen,
wie sie sich aus den Grundpflichten des offentlichen Verkehrs (Betriebs-
pflicht, Fahrplanpflicht, Beforderungspflicht und Tarifpflicht sowie Lei-
stungen sozialer Art) ergeben, und der Bundesbeschluss iibet die Anniihe-
rung von Tarifen konzessionierter Bahnunternehmungen an jene der SBB
als ein weiteres Stiick Finanzausgleich betrachtet werden 4.

Immerhin ist die Frage berechtigt, ob dieser Finanzausgleich nicht
besser auf dem Boden der Verstaatlichung vollzogen werden kann. Wenn
auch das Hilfeleistungssystem im neuen Eisenbahngesetz eine grossziigige
Ausweitung erfahren hat und damit der Bund eine Verminderung der
Riickkaufsbegehren erhofft, werden die Kantone natiitlich weiterhin ein
gewisses Obligo zu leisten haben. Thre Mitwirkung wurde sogar in Art. 6o
Abs. 1 gesetzlich verankert: ,An die Kosten der in Art. 56 ** vorgesehe-
nen Massnahmen haben die Kantone angemessen beizutragen.” Der Ge-
setzgeber geht in Abs. 2 selbst so weit, die Kantone zu verpflichten,
einen halb so hohen Betrag wie der Bund zur Verfiigung zu stellen,

43) Beispiclsweise betrug der durchschnittliche Fehlbetrag der Jetzten 20 Jahre
fiir die 16 bernischen Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs rund 6 Mio. Fr. Nicht
inbegriffen sind die dem Kanton Bern durch seine Kapitalbeteiligung entstandenen
Zinsverluste.

44) EG Art. 40 ff. und Bundesbeschluss betr. Tarifanniherung vom 5. Juni 1959
aof Grund des Art. 62 EG.

45) ,Gewilhrung von Beittigen und Datlehen zur Erstellung nnd Etginzong
von Anlagen und Einrichtungen sowie zur Anschaffung von Fahrzeugen, wenn
dadurch die Wirtschaftlichkeit oder die Sicherheit des Betriebes wesentlich gehoben
werden kann.®
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wobei er aber in Ausnahmefillen eine Herabsetzung entsprechend der
Finanzkraft der beteiligten Kantone zubilligt. Den Kantonen steht es
tiberdies frei, Anliegergemeinden und andere Korpetschaften oﬂ’enthchen
Rechts mit heranzuziehen.

Tatsichlich kann die vollstindige Herstellung der Gleichbehandlung
der Kantone nur dann gewihrleistet sein, wenn der Bund sich bereit
erkliren wiirde, simtliche Eisenbahnlasten allein zu iibernehmen. Soll
aber die somit angestrebte Verstaatlichung eine witkliche, rechtsgleiche
Behandlung von Birgern und Kantonen mit sich bringen, dann wird
dieses Ziel nur durch die Verstaatlichung aller Bahnen unter Aufgabe
des gemischten Systems und mit dem Bekenntnis zum reinen Staatsbahn-
system zu erreichen sein. Solange aber — wie es bis heute geschehen
ist — eine Begrenzung der fiir den Riickkauf in Frage kommenden Privat-
bahnen vorgenommen wird, kann das Postulat der Gleichberechtigung
nicht voll erfiillt werden und miisste selbst zu einer noch ungleicheren
Behandlung der Eisenbahnen uuater sich filhren und Kantone mit vor-
wiegend defizitiren Lokalbahnen gegeniiber denjenigen, die ihre gros-
seren Privatbahnen dem Bunde tibertragen konnten, vermehrt benach-
teiligen. Zudem wird eine vollumfassende Bahnenverstaatlichung aus
finanziellen, organisatorischen und last but not least politischen Griinden
uicht in Frage kommen. Auch — und das darf nicht iibersehen werden —
sind eine Reihe von Privatbahnen zu nennen, die sich deutlich von einer
Verstaatlichung distanzieren.

Wie wir a. O. schon mehrfach gezeigt haben, vermochte die Lotsch-
bergbahn durch alle Jahre hindurch z. T. recht ansehnliche Betriebs-
iiberschiisse und meistens auch bescheidene Gewinusaldi zu erwirt-
schaften. Mit Ausnahme des Zinsverlustes bedeutet die Bahn fiir den
Kanton Bern keine besondere Belastung. Immerhin hatte aber der Kanton
withrend der Sanierung * grosse Opfer erbringen miissen und wird auch
in Zukunft, sollte sich die wirtschaftliche Lage der Bahn wieder ver-
schlechtern, mit einem grossziigigen Engagement zu rechnen haben. Vor-
derhand wiirde aber die Verstaatlichung der Lotschberglinie keinen oder
nur einen geringen Lastenausgleich erwirken. Verstindlicher werden
die Begehren allerdings, sobald sie auch den Riickkauf der mitbetriebenen
Linien betreffen. Bern scheint denn auch an dieser Kombination unvet-
riickbar festzuhalten. Die Bern-Neuenburg- und die Giirbetal-Bern-

46) Vgl 8, 581
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Schwarzenbarg-Bahn sind ihrer Natur nach (Vorortsbahnen mit Abonne-
mentsverkeht) defizitire Betriebe und es ist diesbeziiglich auch keine
besondere Besserung zu erwarten. Die Simmentalbahn dagegen vermag
sich dank giinstigerer verkehrlicher Voranssetzungen schlecht und recht
zy halten ¥. Dem Kanton bedeutet natiirlich diese Betriebsgemeinschaft
eine willkommene Gelegenheit, uno actu wenigstens zwei seiner defizi-
tirsten Bahnen loszuwerden. Thre Verstaatlichung wiirde unbedingt zu
einer Entlastung der Staatskasse fiilkren. Von einer Rechtsgleichheit und
Gleichbehandlung im postulierten Sinne konnte aber nach wie vor keine
Rede sein. Unter den bernischen Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs
sind mindestens noch fiinf weitere aufzuzihlen, die fast jahrlich it
grosseren Verlusten abzuschliessen pflegen. Die Defizite der schmalspu-
rigen Bahnen Oberaargan—Jura (OJB) und Solothurn—Niederbipp
(SNBY), der gemischtspurigen Chemins de fer du Jura (CJ) und der nor-
malspurigen Vereinigten Huttwil-Bahnen (VHB) iibetsteigen nicht selten
diejenigen der ,klassischen® Defizitlinien Bern—Nenenbnrg und Giirhe-
tal—Bern—Schwarzenburg. Mit der Verstaatlichung dieser und weiterer
finanziell wenig erfreulicher Linien kann aber in nichster Zeit kanm oder
iiberhanpt nicht gerechnet werden*®, so dass anch mit dem Riickkauf
der gesamnten BLS-Gruppe das Problem der Gleichbehandlung ungelost
bleiben miisste,

Letztlich muss noch zn priifen sein, ob es nicht gewichtige Griinde
dafiir gibt, die Kantone an ihren Bahnen interessiert zu halten. Offen-
sichtlich besteht némlich die Gefahr, dass eine volle Entlastung von den
Bahnanfgaben die Kantone am finanziellen Wohlergehen des Schienen-
verkehrs zu entfremden vermag und diese ihr Hanptaugenmerk der Be-
schaffung von Mitteln zum Ausbau ihres Strassenverkehrsnetzes zu-
wenden. Die Folge miisste eine allgemeine Erschwerung der schweize-
rischen Eisenbahnpolitik bedeuten. Meile schreibt in seinem Aufsatz
hierzn**; ,Je weniger Kantonsregierungen am finanziellen Wohlergehen

47} Vel. 5. 40.

48) Im Expertenbericht betr. Rickkaufsfragen, a.a. O., wurden von den bemi-
sches Kantonsgebiet bedienenden Privatbahnen nebst der Lotschberggruppe nur die
folgenden ins Riickkaufsprogramm aufgenommen: Emmental—Burgdorf—Thun,
Solothurn—Miinster, Montreux—Oberland und die Vereinigten Huttwil-Bahnen,
total fiir den Kanton Bern 348 Kilometer, wobei die restlichen 361 km pach wie vor
Bern resp. den mitbeteiligten Nachbatkantonen verbleiben wiirden.

49) Meile, W., Kriterien zur Verstaatlichung von Privatbahnen in der Schweiz,
Archiv 1950, $. 320.
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der dfentlichen Verkehrsmittel direkt interessiert sind, um so schwie-
riger wird es nicht nur sein, fitlr die noch verbleibenden Privatbahnen
eine Hilfeleistung zustande zu bringen, sondem auch das Problem
offentlicher Verkehr — privater Verkehr in einer Weise zu regeln, die
auch dem offentlichen Verkehr gerecht wird. Die eng mit ihrer Bevilke-
rung verbundenen ‘Privatbahnen verfiigen tber Hilfskrifte, dite von
Bedentung sind. Privatbahnkantone haben fiir verkehrspolitische Zu-
sammenhinge ganz besonderes Verstindnis gezeigt. Man mgchte diese
Hilfe fiir das ganze schweizerische Eisenbahnwesen nicht mehr missen.
Mit der zu erwartenden Akzentuierung des Strassenverkehrs miisste
ansserdem die Konkurrenz Schiene—Strasse noch weiter zuungunsten der
Bahnen verschiirft werden.

Ebenfalls zu den staatspolitischen Aspekten sind die militirischen
Aufgaben, die den Eisenbahnen im Kriegsfalle obliegen, zu zihlen. Die
militirische Bedentung fillt aber in keiner Weise mit der volkswirtschaft-
lichen zusammen und wird auch nicht mit der Unterscheidung in Haupt-
und Nebenbahnen identifiziert werden konnen. Sie hingt vielmehr vom
Armeedispositiv, von den Phasen der Kriegsfithrung und vom Kriegsfall
an sich ab. Dementsprechend kann sich die militdrische Bedentung einer
Bahn im Laufe der Kriegsgeschehnisse mehtfach indern und sozusagen
iiber Nacht an Wichtigkeit gewinnen oder verlieren.

Eine seinerzeit von der Expertenkommission fiir Riickkanfsfragen
an das Eidgen. Militirdepartement gerichtete Anfrage, welche Privat-
bahnen von militirischem Interesse sind, und zwar sowohl im Zustand
der bewaffneten Neutralitit als anch im Kriegszustand selbst, wurde
dahin beantwortet %, dass alle grosseren und jedenfalls fiir eine Verstaat-
lichung in Frage kommenden Privatbahnen ein direktes militirisches
Interesse anfweisen. Auf eine Aufzihlung der einzelnen Linien wurde
aber verzichtet und die Generalstabsabteilung legte Wert darauf, ihre
Antwort nur als ganz allgemeine Orientierung betrachtet zu wissen. Sie
behielt sich vor, zu gegebener Zeit und Stelle zur Verstaatlichung einer
Privatbahn einzeln Stellung nehmen zn konnen. Eine generelle Befiir-
wortung der Verstaatlichung ans Wehrgriinden wurde aber mit keinem
Wort zum Ausdruck gebracht.

Es ist klar, dass der Staat alle Eisenbahnen seines Hoheitsgebietes
zur Landesverteidigung uneingeschrinkt in Anspruch nehmen muss. Das

s0) Vgl. Expertenbericht, a.a. 0., S. 31 f.

83



Verhiltnis zwischen Bund und Bahnen betreffend der militirischen Bereit-
schaft wird im neuen Eisenbahngesetz Art. 4z f. ohne grosse Abinde-
rungen gegeniiber fritheren Bestimmungen geregelt. Danach sind ,auf
Anordnung des Bundesrates Bahnanlagen und Einrichtungen sowie Fahr-
zeuge und deren Bestand entsprechend den Bediirfnissen der militdrischen
und wirtschaftlichen Landesverteidigung zu erstellen, zu ergénzen und
bereitzuhalten.” Der Bundesrat ist somit ermichtigt, im aktiven Dienst
den Kriegsbetrieb aller staatlichen und konzessionierten Bahnunternch-
mungen zn verfijgen. Hierbei besteht in militdrischen Belangen auch
kein Unterschied mehr zwischen Bundes- und Privatbahnen, zumal die
letzteren schon zu Friedenszeiten zweckmiissigerweise auf die einzelnen
Bundesbahnkreise aufgeteilt sind. Eine einheitliche Betriebsfiihrung ist
damit im Ernstfalle gewihrleistet, ohne dass sich eine vorgingige Ver-
staatlichung aufdringen wiirde, Wir wollen uns an dieser Stelle auch der
grossartigen kriegsbedingten zusatzlichen Leistungen unserer vielen Pri-
vatbahnen im Zusammenspiel mit den SBB wihrend der Jahre 1939—45
erinnern.

Wir kommen bis anhin zum Schluss, dass die Verstaatlichung der
Lotschbergbahn aus volkswirtschaftlichen und staatspolitischen Uber-
legungen heraus nicht eindeutig erforderlich erscheint. Sie vermag ihre
volkswirtschaftlichen Pflichten als Privatbahn im internen und direkten
Vertkehr eher noch besser zn erfiillen wie als Teilglied der zenttal gelei-
teten Bundesbahnen. Ebenso ist es fiir die Wehr- und Verteidigungs-
politik unseres Landes bei der z. Z, gegebenen Kriegsbetriebsorganisation
nicht von Belang, in wessen Eigentum die Bahn steht, solange sie den
hierfiir gesetzlichen Etrfordernissen entspricht. Ferner diirfte das Problem
des Lastenausgleichs selbst bei einer Ubernahme aller angeschlossenen
Betriebe nicht befriedigend gelost werden konnen, obwohl natiirlich fiir
den Kanton Bemn eine merkliche Entlastung eintreten wiirde. Gleich-
zeitig bestiinde aber die Gefshr, dass damit der Kanton das Interesse
und die Verbundenheit mit den nun verstaatlichten Bahnen allmihlich
verliert.

Der Vollstandigkeit und Objektivitit halber diitfen aber auch die-
jenigen volkswirtschaftlichen Aspekte, die als Forderung den Riickkauf
bedingen, nicht unterschlagen werden. So kann gerade der letztgenannte
Einwand des Desinteresses des Kantons an seinen abgetretenen Bahnen
in umgekehrter Richtung dem Bunde zugehalten werden. Es ist dies denn
auch ein Punkt, den die BLS tatsichlich zam Vorwurf erhebt und sich
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dabei vor allem auf zwei konkrete Fille beruft: die Vernachlissigung
des Ausbhauves der nordwestlichen Znfahrten zum Igtschberg und die
Haltung des Bundes in der Pipelinefrage. Es ist an anderer Stelle bereits
darauf hingewiesen worden, dass dadurch der Litschbergbahn erhebliche
Nachteile erwachsen und noch erwachsen werden. Der Gedanke ist nun
naheliegend — die BLS ist sogar davon iiberzeugt —, dass der Bund,
wiirde die Lotschberglinie einen Teil des Bundesbahnnetzes verkirpern,
nicmals eine derartige Politik gebilligt hitte. Vom Vorwurf des man-
gelnden Interesses mag der Weg nicht mehr weit sein, um dem Bund
sogat eine bewusste, die Lotschbergbahn disktiminierende Haltung zuzu-
schreiben, indem der Létschbetg auch heute noch, trotz allgemeiner Kon-
junktur und Uberlastung der Alpenbahnen, als eine gefihrliche Kon-
kurrenz zum Gotthard und Simplon aufgefasst wird. Zu seiner Entlastung
mag allerdings wiederum entgegengehalten werden, dass der Bund am
Wohlergehen der grisseren Privatbahnen nicht vollkommen uninter-
essiert sein kann; letzten Endes wird er ja bei Defiziten einen Teil
der Lasten mitzutragen baben. Der Vorwurf bleibt aber u. E. insofern
berechtigt, als damit ein Beispiel mangelnder Verkehrskoordinierung
innerhalb der Eisenbahnen selbst gegeben wird. Gesamtvolkswirtschaft-
lich gesehen kann dies nur einen Verlunst bedeuten.

Wit haben weiter das Postulat der Gleichberechtigung und Gleich-
behandlung der Kantone und ihrer Biirger als unerfiillbar abgelehnt, es
sei denn, die Verstaatlichung wire allumfassend. Und im besonderen
wiirde der Riickkauf der BLS den Kanton Bern wohl eines Teils, niemals
aber der gesamten Eisenbahnkosten entheben®. Man mag sich aber
fragen, ob deshalb die Verstaatlichung generell abgelehnt werden kann.
Wean auch gewisse Lasten bestehen bleiben und die absolute Gleich-
behandlung nicht erreicht werden kann, so wire der Riickkauf doch
wenigstens ein Schritt in dieser Richtung und wiirde die Ungleichheiten
zumindest abschwichen. Ein vollkommener Finanzausgleich ist auch auf
andern Gebieten (z. B. Strassenbau, Bildungs- und Gesundheitswesen
etc.) entsprechend unseres foderalistischen Staatsaufbaues schlechthin
nicht moglich und, solange die Kantone noch eine eigene Finanzhoheit
besitzen, gar nicht erstrebenswert. Die Leistungen des Bundes pflegen
schhiesslich anch als Beitrige bezeichnet zu werden, was besagt, dass damit

51} Im Unterschied zum Kanton Graubiinden, wo die Verstaatlichung der RhB
als einziger Privatbahn des allgemeinen Verkehrs eine vollkommene Entlastung
bringen wiirde.
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nicht einfach eine volle Lasteniiberwilzung auf den Bund verstanden
werden kann und soll.

Schliesslich sei nochmals die Stellung der Létschbergbahin als inter-
nationale Transitlinie erwihnt. Thre Bedeutung geht damit iiber die
lokalen und regionalen Interessen hinaus und muss fiir die ganze Schweiz
ihre Rilckwirkungen haben. In der heutigen Zeit der wirtschaftlichen
Zusammenschliisse ist es nicht meht ganz so selbstverstindlich, dass der
Verkehr Nord—Siid / Stid—Nord unbedingt iiber die Schweiz fiihren
muss, selbst dann nicht, wenn dies die kiirzeste Verbindung ergeben
wiitde. Diese Gefahr der Umfahrung der Schweiz bildet sich hauptsich-
lich im Verkehr der EWG-Staaten Dentschland, Frankreich, Benelux und
Italien, indem trotz lingerer Distanzen der Nord-Siid-Vetkehr zunehmend
iiber den Mont Cenis geleitet wird. Die Schweiz hat somit keinen Grund,
sich mit verschrinkten Armen der zur Zeit noch zufriedenstellenden Fre-
quenzen zu erfreuen. Sie tut es tatsichlich auch nicht, indem die Bundes-
bahnen ihre Linien itber den Gotthard und Simplon inkl. ihrer Zufahrts-
strecken %2 in grossziigiger Weise den erhohten Anforderungen anpassen.
Die Lotschbergbahn hingegen muss sich aus finanziellen Griinden vor-
derhand damit begniigen, das kurze Stitick Spiez—Fnutigen mit einem
zweiten Geleise zu belegen, withrend der Ausbau der eigentlichen Berg-
strecke Frutigen—Brig immer noch der Finanzierung harrt. Es ist schon
eingewendet worden, dass mit der BLS wihrend des letzten Krieges bei
schlechtem Streckenausbau und weniger leistungsfshigen Triebfahrzeugen
zeitweise grossere Giitermengen befordert wurden, als dies heute der Fall
ist. Ein Vergleich mit der Statistik wird dies bestitigen. Demgegeniiber
ist aber zu erwidern, dass diese — iibrigens betrieblich ausserordent-
lichen — Leistungen mit grijsseren Konzessionen erkauft werden mussten,
die die hentigen Bahnbeniitzer wie auch die Unternehmung selbst kaum
mehr hinzunehmen gewillt sind. Im Kampf gegen die Umfahrung der
Schweiz ist s unbedingt notwendig, durch rasche und fliessende Betriebs-
abwicklung die giinstige Verkehrslage unserer Alpenbahnen zu unter-
streichen und dadurch dem Ausland die unter Umstinden aus Tarifunter-
schieden entstehenden Mehrkosten durch verbesserte Leistung, die ihrer-
seits fiir den Kunden wieder eine Kosteneinsparung bedeuten kann, zu
kompensieren.

52) Ausbau der aargawischen Siidbahn Wohlen—Rotkreuz—Immensee auf
Doppelsput.
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Die unumgingliche Voraussetzung hierfiir ist aber anch eine durch-
schlagende Eisenbahnpolitik gegeniiber dem Ausland, die vor allem dar-
auf ausgerichtet sein muss, mit den Nachbarbahnen gnte Zusammen-
arbeit zu erwirken nnd diese zu veranlassen, ihre eigenen Zufahrten und
Anschlussstrecken unserer Hanptlinien technisch und betrieblich za ver-
bessern. Dies ist beispielsweise bei den auslindischen Gotthardzufahrten
in Deutschland und Italien geschehen, indem die Schweiz an die beiden
Staaten Elektrifikationsdarlehen gewidhrte. Einer Privatbahn bleiben
indessen solche Mittel versagt. Thr Einfluss in der Eisenbahnpolitik ist
nur gering und anf internationaler Ebene lediglich iiber den Bund wirk-
sam. Leider hat es sich seit der Verstaatlichung der grossen franzosischen
Privatbahnen erwiesen, dass Frankreich nur sehr wenig gewillt ist, in
seiner Eisenbahnpolitik Verstindnis fiir die schweizerischen Wiinsche zu
zeigen. Dieser Tatbestand muss vor allem die BLS treffen, zumal sie als
Privatbahn anch keine Moglichkeit besitzt, eine entsprechende Gegen-
position einzunehmen. Die Bundesbahnen ihrerseits sind an der fran-
zosischen Zufahrtsstrecke Belfort—Delle zogunsten der nach dem Gott-
hard zielenden Linie Belfort—Basel wenig interessiert. Insofern wird die
private Lotschbergbahn benachteiligt bleiben miissen und trotz ihrer giin-
stigen Anlage nicht imstande sein, alle Moglichkeiten ihrer potentiellen
volkswirtschaftlichen Leistungsfihigkeit anszuniitzen.

IV. Verkehrspolitische und betriebswirtschaftliche Kriterien

In vielen Kreisen werden die grossten Vorteile der Privatbahnver-
staatlichungen auf dem verkehrspolitischen und betriebswirtschaftlichen
Sektor erwartet. Dies vor allem deswegen, weil hier die erhofften Vor-
teile am schnellsten wirksam werden und auch am angenfilligsten zutage
treten. Wie aber die Verkehrspolitik nor einen Teil der gesamten Wirt-
schaftspolitik und die betriebswirtschaftliche Entfaltung nur eine wenn
auch wichtige Komponente im gesamtwirtschaftlichen Ablauf darstellt,
50 kann diesen Vorteilen nur dznn Sinn und Zwecdk zugesprochen werden,
wenn sic sich auch gesamtwirtschaftlich als solche erweisen. Das Ver-
staatlichungsproblem kann {und dies wollen wir hier ausdriicklich fest-
gehalten wissen) nur mit dem Blick anfs Ganze in seinem vollen Umfang
erfasst und einer verninftigen Losung entgegengefiihrt werden.

Letzten Endes handelt es sich also anch hier nm volkswirtschaftliche
und staatspolitische Aspekte. Bei einer nentralen Beurteilung kann es

87



nicht in Frage kommen, betriebliche Vorteile fiir diese oder jene Unter-
nehmong als Positivum fiir die Verstaatlichung allgemein anzofiihren,
solange daraus volkswirtschaftlich gesehen kein Nutzen oder gar ein
Nachteil entstehen wird. Es muss sogar umgekehrt einer Bahnunterneh-
mung — die lokalen Privatbahnen sind hievon nicht ausgenommen —
zugemntet werden konnen, ungiinstige Betricbsbedingungen zu tragen,
wenn dadurch der Erfilllong gesamtwirtschaftlicher Interessen und Be-
diirfnisse besser entsprochen werden kann. Wenn auch diese sogenannten
Pflichten des offentlichen Verkehrs eine nach den betriebswirtschaftlichen
Erkenntnissen optimale (sprich: rein privatwirischaftliche) Fihrang er-
schweren oder selbst verunmdglichen, so muss derselbe Gedanke anch bei
der Priffung der Verstaatlichungsbegehren leitend bleiben. Bei allem
Verstindnis fiir die notleidenden Privatbahnen und die stark belasteten
Kantone und Gemeinden muss doch ernsthaft die Frage gestellt werden,
ob sich nicht andere Wege und Moglichkeiten der Entlastung bieten wiir-
den, als eine wohl betrieblich, unter Umstinden aber der Gesamtwirt-
schaft nicht eben giinstige Verstaatlichung einzuleiten.

A. Verkehrskoordination und Verstaatlichung®

Vor allem mit dem starken Aufleben des Strassenverkehrs hat sich
eine Regelung resp. Schaffung gleicher Verkehrs-Wettbewerbsbedingun-
gen ergeben. Solange dem Strassenverkehr nicht gleich wie den Eisen-
bahnen die Ban- and Unterhaliskosten inkl. die Amortisation und Kapital-
verzinsung seines Verkehrsweges iberbnnden werden konnen, miissen
die nngleichen Bedingungen bestehenbleiben. Da zudem die Bahnen
kaum der offentlichen Pflichten enthoben werden konnen, diese sogar
eher noch eine Ausweitung erfahren diirften, so wird es notwendig sein,
zu einem vollstindigen Aunsgleich noch weitere Leistungen seitens der in
ihrer Aktionsfreiheit an keinerlei ffentliche Pflichten gebundenen pri-
vaten Verkehrsmittel ** zu beanspruchen. Wenn die privaten Transport-

53) Die vielseitigen Probleme der Verkehrskoordination kinnen hier nur kurz
entsprechend ihrer Bedeutung fiir unsere Arbeit behandelt werden. Vgl. hietzu die
ausfithelichere Literstur von H.R. Meyer, Subventioniertes oder selbsttragendes
Verkehrswesen, Sonderabdruck aus Schweiz. Monatshefte, Heft 7 1950. H. R. Meyer,
Das Preblem Schiens/Strasse, a.a. O. W. Berchtold, Die Eisenbahnen im Leben der
Nation, 100 Jahre Schweizerbahnen, Bd. 1, 1947, S. 288 fl. H. Bomm, Die Problematik
weiterer Privathahnvetstaatlichung, Archiv S, 254 f.
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mittel den offentlichen Verkehr so stark konkurrenzieren, dass dieser
unrentabel wird, dann ist die Alternative kaum zu umgehen, entweder
auf den offentlichen Verkehrsdienst zugunsten des Privatverkehrs zu
verzichten, odet aber die Privatkonkurrenz soweit zu beschriinken, d. h.
die Gleichbehandlung dahin herzustellen, dass zumindest unter normalen
Konjunkturverhilinissen die Eigenwirtschaftlichkeit offentlicher Ver-
kehrsnnternehmen bei serioser Geschaftsfihrung gewihrleistet ist. Die
Beantwortung dieser Frage eriibrigt sich indessen, so dass sich das Pro-
blem auf die Schaffung einer gesetzlichen Verkehrsordnung konzentriert:
die Koordination zweier Verkehrssysteme, des offentlichen und des
privaten Verkehrs.

Wie schwer es ist, eine das allgemeine Verstindnis gewinnende
Losung zu finden, zeigt die Ablehnung der bisherigen zur Volksab-
stimmung gebrachten Vorlagen und die Tatsache, dass unser Land bis
heute nodh einer gesetzlichen Verkehrsordnung entbehrt °. Ohne gewisse
Mingel und Unzulinglichkeiten der einzelnen Vorschlige leugnen zw
wollen, kommt man dennoch nicht umhin, aunehmen zu miissen, dass
es weniger den Behorden, wohl aber dem Schweizervolk an der fiir eine
nationale Verkehrspolitik notwendigen Einsicht zu fehlen scheint. Die
Defizite des offentlichen Verkehts gehen endlich doch auf Kosten des
Steuerzahlers, der hierfiir alljahrlich grosse Summen ausgibt, ohne damit
der Liosung auch nur einen Schritt niher gekommen zu sein. Die Koordi-
nation zwischen dem &ffentlichen und dem privaten Verkehr stellt sich
deshalb als ein staatliches Finanzproblem dar. Man kann freilich der
Ansicht sein, dass es einfach Pflicht des Biirgers ist, mit Steuergeldern fir
die Erhaltung cines ausreichenden offentlichen Verkehrsdienstes zu sor-
gen und dass das offentliche Verkehrswesen seiner Natur nach als zu-
schussbediirftig hingenommen werden miisse. Diese Auffassung ist aber
aus zwei Griinden abzulehnen: Erstens werden die Zuschiisse mit grisster
Wahrscheinlichkeit davernd ansteigen, obwohl die 5ffentlichen Verkehrs-
unternehmen immer nur gerade knapp am Leben erhalten bleiben und
ihre Leistungsfihigkeit dem vollen Bedarf entsprechen wird. Thre Wett-

54) So ist beispielsweise der freie Individualverkchr eher in der Lage, den Aus-
niitzungsgrad seiner Transportmittel optimal zu gestalten und aus der Kosteo-
degression den vollen Nutzen zu zichen. Zudem ist er auch an keine verpflichtenden
Tarife gebunden und kann jeden fiir ihn unrentablen Transport demn dffentlichen
Verkehrsmittel tibergeben, das diesen unter allen Umstiinden auszufithren verpflichtet
ist.

55) Vgl auch S, ss.
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bewerbsstellung wird immer benachteiligt sein miissen und das um so
mehr, wenn man versuchte, mit Tariferhdhungen zum Ziele zu gelangen,
letztlich aber nur eine vermehrte Abwanderung auf den Privatverkehr
bewirken wiirde. Zweitens bedeutet diese Ansicht die Billigung einer
indirekten Fordernung des privaten Verkehrssektors, indem dieser aus
derselben Kasse, die zur Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Verkehrs-
bedienung beansprucht wird, eigener finanzieller Lasten enthoben wird.
Die Steuergelder wiirden deshalb lediglich fir die Finanzierung eines
cireulus vitiosus verwendet.

An dieser Tatsache vermag auch eine Verstaatlichung nichts zu sndern.
Aufgabe der Koordination ist es ja, Voraussetzungen zu schaffen, die eine
unnotige und sich gegenseitig ruinierende Konkurrenz unmoglich machen.
Es spielt hierfiir keine Rolle, ob die einzelnen Transportunternehmen
einer privaten oder staatlichen Leitung obliegen. Selbst unter der irrealen
Annahme, dass simtliche Verkehrsmittel vom Staate bettieben wiirden,
kann auf eine Verkehrsordnung nicht verzichtet werden . Wir gehen
somit mit Born einig, wenn er schreibt ¥: ,Durch die Verstaatlichung
allein wird keine heute notleidende Privatbahn zu giinstigen Rechnungs-
abschliissen gelangen. Deshalb miissen in erster Linie die Ursachen, welche
fiir die schlechte Lage der Bahnen verantwortlich sind, an ihrer Wurzel
angepackt werden. Das setzt eine einheitliche schweizerische Verkehrs-
politik voraus.“ Born, Meyer und andere Autoren sind sogar der Uber-
zeugung, dass sich, nach vorangegangener Verkehrskoordination in vielen
Fillen die Verstaatlichungsfrage eriibrigen, zumindest aber an Dringlich-
keit einbiissen wird.

Wir haben bis anhin das Problem der Verkehrskoordination auf die
zwei Verkehrssysteme dffentlicher und privater Verkehr bezogen. Natiit-
lich kann der Begriff auch weiter umschrieben werden, indem wir dar-
unter die Koordination der Verkehrsmittel unter sich verstehen wollen,
und zwar sowoh! innerhalb des 6ffentlichen als auch des privaten Sektors.
In beiden Fillen ist eine Teilung des Verkehrs vorhanden, vollzieht sich
aber nach verschiedenen Gesichtspnnkten. So haben die Bundesbahnen
und einige grossere Privatbahnen im Giiterverkehr den sogenannten

56) Born, a.a. Q. filhrt fiir die mangelnde Verkehrskoordination innerhalb
stantlicher Transportmirtel das Beispiel der gegenseitigen Konkurtenzierung von
Bahn- und Militirtransporten mit bundeseigenen Camions an, obwohl die Bahnen
verpflichretr sind, hierfiir das notwendige Trakrions- und Rollmaterial verfiighar zu
halten (5. 257).

57} Hans Born, a,a, O,
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Haus-zu-Haus-Dienst eingerichtet, bei dem sie alle geeigneten Transport-
mitte] vom Lastwagen bis zom Fahrrad und Handwagen einsetzen.
D. h. fiir jede Avufgabe wird dasjenige Transportmittel verwendet, das
die gestellten Anfgaben mit dem geringsten Kostenaufwand erfiillen
kann. Auch im privaten Sektor wird der einzelne Gewerbe- und Ver-
kehrstreibende dasjenige Fahrzeug beniitzen, das seinen Bediirfnissen
am besten nnd billigsten dient, wobei er in jedem einzelnen Falle die
Wah! hat, die Dienste des tffentlichen Verkehts, privater Transport-
nnternehmer oder evil. seine eigenen Fahrzenge in Anspruch zn nehmen.

Auch hier wollen wir die Frage stellen, ob die Verstaatlichung des
offentlichen Verkehrs eine noch bessere Koordinierung der Transport-
mittel ermoglicht. Berchtold ergeht sich in seinen Ausfithrungen soweit,
die heutige diesbeziigliche Zusammenarbeit als in idealer Weise verwirk-
licht zu erkliren®®. Er erwdhnt hierbei u.a. das Zusammenspiel von
Bundesbahnen, Privatbahnen, konzessionierten Automobilkursen usw.
Wie jeder Eisenbahnreisende aus eigener Erfahrung bestitigen kann, ist
an dieser Behauptung nicht zu zweifeln und viele auslindische Touristen
erblicken gerade darin eine wesentliche Annehmlichkeit unseres Reise-
verkehrs. Diese Koordinierung zwingt sich allerdings schon deshalb auf
und ist relativ leicht za verwirklichen, weil sie im ureigensten Interesse
jeder tffentlichen Verkehrsunternehmung liegt. Und zwar — wir haben
dariiber schon gesprochen — nicht zuletzt dank der Bemihungen der
vielen ptivaten Unternehmungen, die, im wahrsten Sinne des Wortes,
den Anschluss nicht verpassen wollen®. In diesem Sinne kénnte deren
Verstaatlichung auch unserer Ansicht nach keinerlei Verbesserungen,
wenn nicht sogar angesichts der Grosse und geringeren Beweglichkeit des
Staatsbetriebes cher eine Verschlechterung zur Folge haben.

Diese Uberlegungen treffen jedoch faktisch nur dann zu, wenn sich
die beteiligten Unternehmen allseitiz Vorteile zua sichern wissen und nicht
in gegenseitiger Konkurrenz stehen odet wenn sich nur eine einseitige
Begiinstigung ergibt. Man trifft damit genan den Fall der Litschbergbahn,
die (wir haben allerdings versacht, das Gegenteil zu beweisen) im Transit-
verkehr als Konkurrenz zu den fibrigen Alpenbahnen betrachtet wird.
In vorgingigen Kapiteln sind auch die der BLS entstehenden Nachteile
und Gefahren, wie sie aus dieser Anschanung entstehen, dargelegt wor-
den; sie sind eindeutige Folgen der fehlenden iiber die einzelnen Inter-

58) Berchtold, a.a. 0., S. 292.
59) Vel 8. 77 1.
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essen ethabenen nationalen Verkehrspolitik. Leider zeigt es sich sogar,
dass gerade unsere Staatsbahnen hierin eine sehr uneidgendssische Hal-
tung einnehmen; um so mehr haben wir fiir die BLS und den Kanton
Bern Verstindnis, wenn sie mit der Verstaatlichung eine Lauze fiir die
organische Verkehrskoordination zu brechen glauben.

B. Verstaatlichung und Tarifpolitik

Die verschiedenen Riidckaufsbegehren der Kautone und der Bahn-
verwaltungen selbst zeigen deutlich, dass die Gesuche um die Verstaat-
lichung nicht allein zum Zwedke der finanziellen Entlastung der Kantone,
sondern auch im Hinblick auf die bei einem Riickkauf zu erwartende
Seukung der Tarife bei dea in Frage kommeuden Privatbahnen gestellt
worden sind. Wie votherrschend sich dieser Aspekt aushimmt, ist avs
den vielen Gesuchen, die nicht unbedingt die Verstaatlichung, aber auf
alle Fille eine Hilfeleistung zur Herabsetzung der Tarife fordern, zu
erschen. Dabei handelt es sich daram, die meist sehr hohen Privatbahu.
tarife denjenigen der Bundesbahnen anzupassen. Solche Tarifanpassungs-
begehren wurden dem Bundesrate von sechs Kantonen fiir insgesamt
17 Bahnen, wovon 13 auch eigene Gesuche eingereicht habeu, vorgelegt.
Von diesen 17 Privathahnen haben 7 gleichzeitig auch noch ihre Riick-
kaufsbegehren ausstehen .

Auch hier geht es offensichtlich wieder um ein volles wirtschaftliches
uud staatspolitisches Problem, indem die hohen Tarifsitze die Beniitzer
dieser Bahnen (sofern sie auf diese angewiesen sind und keine andere
Transportmdglichkeit haben) iibermissig stark belasten und diese somit
ciner ungleichen Behandlung gegeniiber denjenigen, die von den Buudes-
bahnen bedient werden, aussetzen. Das will allerdings nicht heissen, dass
die Tarife der Privatbahuuuternehmungen im Hinblick auf ihre hohen
Bau- und Betriebskosten uicht gerechtfertigt wiren, Das zeigt sich schon
daran, dass diese Bahnen trotz hoher Ansiitze meist defizitir arbeiten.
Die Schwierigkeiten bestehen vor allem darin, dass Privatbahneu mit
hohen Bau-, Betricbs- und Unterhaltskosten, wie es vorwiegend in
Gebirgsgegenden zutrifft, keine Kompensationsmoglichkeiten mit andern
der gleichen Untemehmuug gehtrenden, aber weniger kostspieligen

60) Vgl. 8. 56,
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Linten besitzen. Selbst die Bundesbahnen haben bis 1943 noch auf ver-
schiedene Strecken sogenannte Distanzzuschisige erhoben, die dann aber
mit einem Bundestatsbeschluss auf den 1. Januar 1943 abgeschafft wur
den. Nebenbei sei jedoch bemerkt, dass heute wieder vermehrt eine Neu-
iiberpritfung der Ethebung von Entfernungszuschligen bei den SBB in
Betracht gezogen wird. Das Prinzip der Distanzzuschlige geschieht bei
den meisten Privathahnen auf dem indirekten Weg der Anwendung der
Bundesbahntarife unter Berechnung hoherer Kilometersitze. Dieses Sy-
stem bietet den Vorteil gleicher Grundtaxen und erleichtert die Fahr-
und Frachtpreisberechnung. Die Entfernungszuschlige lassen sich nun
auch von Streckenabschnitt zu Streckenabschnitt verschieden ansetzen.
Die nachstehende Tabelle gibt die Werte der Lotschbergbahn wieder,
wobei die effektive Distanz = 100 % gesetzt ist 1;

Distanzzuschlige bei der BLS nach Streckenabschniiten

Personen- Gilter-
verkehr verkehr
Strackenabschnitt
_ Thun Taxgrenze—Diitligen 50 50
Dirligen—Spiez 50 100
Spiez—Bonigen 50 100
Spiez—Frutigen 20 20
Frutigen—Kandersteg 50 50
Kandersteg—(Goppenstein (Lotschbergtunnel) 100 100
Goppenstein-—-Brig 50 50
Miinster—Lengnau Tunnelstrecke 90 90
Ubrige Strecke 30 30

Fiir das gesamte BLS-Netz ergibt sich im Durchschnitt cin Zuschlag
von 54,9 % im Personen- nnd 58,4 % im Giiterverkehr, Die entspre-
chenden Durchschnittswerte bei den mitbetriebenen Bahnen betragen bei
der

Persanen- Giiter-

verkehr verkehr
% %
Bern-Neuenbutrg-Bahn 20,9 20,9
Simmentalbahn 67,5 83,5
Giirbetal-Bern-Schwarzenburg-Bahn 31,8 35,7

61) Werte vor dem Inkrafrtreten des Bundesbeschlusses iiber die Tarifannihe-
rung von 1959. Vgl hierzu S. g6 . .
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Es ist nur allzu verstindlich, dass solche Tarife zu einer schweren
Benachteiligung der Bahnbeniitzer fiihren miissen, anderseits aber auch
eine Herabsetzung zu Lasten der Unternehmung ausgeschlossen erscheint.
So hat Fischer # fiir die BLS bei Angleichung ihrer Tarife an diejenigen
der SBB auf das Jahr 1947 bezogen einen jihrlichen Einnahmenansfall
von Fr. 4649 ooo, fiir die BN Fr. 834 ooo, die SEZ Fr. 919 000 und
fir die GBS Fr. 793 0oo errechnet. Fiir die ganze Lotschberggruppe
wiirde dies eine Einbusse von Fr. 7 195 0oo bedeuten, Damit stellt sich
letztlich die Frage, wie und woher eine Tarifangleichung finanziert wer-
den kann und soll. Vorerst sei aber doch vorweggenommen, dass ein
vollstindiger Ausgleich volkswirtschaftlich weder 4 tout prix notwendig
noch unbedingt von Vorteil ist. Das Postulat kann auch nicht den Sinn
einer absoluten Gleichbehandlung verkérpern. Die reine Abstellung der
Tarifberechnung auf die effektive Kilometerzahl, iiber die ein Transport
ausgefihre wird, krankt daran, dass wohl die zuriicdkgelegte Strecke gleich
ist, die erbrachten Leistungen aber sehr unterschiedlich sein konnen. Wir
wollen dies am Beispiel einer x km langen Strecke, die im einen Falle
geradlinig und eben verlauft, im andern aber eine Steigung von beispiels-
weise 100 %o aufweist, deutlich machen. Ganz offensichtlich wird von der
Bergbahn trotz der gleichen effektiv zuriickgelegten Distanz eine erheb-
lich grissere Leistung vollbracht als in ebenem Gelinde. Der Bahn-
beniitzer ist daher auch ohne weiteres bereit, im Falle der Bergbahn einen
hoheren Preis zu bezahlen, denn er ist sich bewusst, dass ihn, wiirde
er zu Fuss gehen, die x km mit anhaltender Steigung meht Miihe und
Zeit kosten wiirden als der gleiche Weg in der Ebene. Dieselben Uber-
legungen wird er sich auch machen, wenn er die Méglichkeit hat, ent-
weder mit der Bzhn durch den Tunnel oder mit einem andern Transport-
mittel wenn nicht wieder zu Fuss iiber oder um den Berg herum sein
Ziel zu erreichen. So gibt ihtn auch hier die Tunnelstrecke den grisseren
Nutzen wie die offen in freiem Gelinde verlaufende Bahn. Wir wollen
damit den Tarifausgleich keinesfalls als unangebracht und iiberfliissig
verstanden haben. Es ist uns auch klar, dass die Tarifhohe nicht nach dem
Nutzen, den die Bahn dem Einzelnen oder einer Gegend zu bieten ver-
mag, berechnet werden kann. Wohl aber soll die erbrachte Leistung mit-
beriicksichtigt wetden, was gleichzeitig auch eine bessere Anpassung an

62) Fischer, W., Die Verstaatlichung weiterer Privatbahnen in der Schweiz im
Lichte der Tarifpolitik. Archiv 1950, S. 156.
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die im offentlichen Verkehr ohnehin schon zuriidkgestellten betriebs-
wirtschaftlichen Erfordernisse ermoglichen wiirde 83, Denn hishere Lei-
stungen sind stets auch mit hoheren Kosten verbunden #.

Der Vorschlag eines allgemeinen Tarifavsgleiches wird aber auch aus
rein finanziellen Griinden auf grosse Schwierigkeiten stossen miissen. Es
witd umgehend vetstindlich sein, dass ein solches Ziel nur unter der
direkten Mitwirkung des Bundes verwirklicht werden kann, wobei prin-
zipiell zwei Moglichkeiten bestehen: Durch Erhchung der niedrigeren
SBB-Tarife soll ein solcher Betrag erwirtschaftet werden, wie er sich als
Verlust aus der Herabsetzung der Privatbahntarife ergibt. Oder aber der
Einnahmenausfall der Tarifsenkung muss durch denBund aus Sffentlichen
Mitteln gedeckt werden. Im ersten Falle wiren es primir die Bundes-
bahnen, die den Ausfall zu tragen hitten, indem sie infolge hoherer Tarife
eventuelle ernsthafte Riickwirkungen auf den Verkehrsumfang befiirchten
miissten. Einem solchen Tarifangleichungsvetfahren konnte deshalb nur
bei absoluter Monopolstellung des Schienenverkehrs zugestimmt werden.
Ausserdem ist es den Bundesbahnen heute bei den bereits hohen Tarifen
kaum zuzumuten, die aus volkswirtschaftlichen, kulturellen und sozialen
Landesinteressen bestehenden Ausnahmetarife der Privatbahnen durch
entsprechend hohere Normalarife auszugleichen. Fiir den Bund hingegen
ergibe sich nur eine indirekte Belastung, die zudem erst dann eintreten
wird, wenn die Bundesbahnen nicht mehr in der Lage sind, ihr Dotations-
kapital zu verzinsen resp. Rechnungsdefizite, die jahrlich aus der Bundes-
kasse zu begleichen sind, ausweisen wiirden. Es ist fernerhin auch gar
nicht einzuschen, weshalb die Kosten der Ausgleichsfinanzierung zugun-
sten der Privatbahnen auf die Bundesbahnen abgewilzt werden sollen.

Insofern muss der zweite Weg, die direkte Deckung dutch den Bund
aus offentlichen Mitteln, als der prinzipiell richtige betrachtet werden,
denn die Entstehung der Einnahmenausfille ist schliesslich auf staats-
politische und volkswirtschaftliche Ursachen zuriickzufithren. Anlésslich
der Aufhebung der Distanzzuschlige auf dem Bundesbahnnetz ab 1943
hat sich der Bund bereit erklirt, fiir den entstehenden Einnahmenriick-
gang aufzukommen ¢*. Diese Leistungspflicht wurde dann in der Fest-

63) Dieses ,Leistungsprinzip® verkdrpert sich ja auch in den Tarifunterschieden
zwischen 1. und z. Klasse, in den Zuschligen fiir Expressziige, Liegewagen usw.

64) Meile, W, a.4.0,, §, 349 nennt dies den ,partiellen” Tarifausgleich.

65) Damit ist auch zum Ausdruck gebracht worden, dass die SBB selber nicht in
der Lage sind, innethalb ihres Netzes den Tarifausgleich durchzufithren.
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setzung des Dotationskapitals mit 400 Mill. Franken beriicksichtigt, wo-
mit aber letztlich doch wieder die Bundesbahnen, wenigstens solange sie
eine Verzinsung vornehmen konnen, belastet sind. U, E. kann die einzige
volkswirtschaftlich und staatspolitisch vertretbare und gerechtfertigte
Losung nur darin bestehen, dass der Bund alljihrlich eine direkte villige
Vergiitung der Ausfille aus offentlichen Mitteln vornimmt, wobei wir
aber gleichzeitig die Wiedereinfihrung der Distanzzuschlige auf be-
stimmten Bundesbahnstrecken in Erwigung ziehen, Damit kdnnten
entweder die gesamten Ausgleichskosten niedriger gehalten ¥ oder aber
bei einer Vergiitungssumme, wie sie fiir die Angleichung an die heutigen
SBB-Tarife notwendig wire, die Tarife der ,Normallinien® verbilligt
werden. Angesichts der in den letzten Jahren giinstigen Finanzlage des
Bundes diirften hietfiir keine uniiberwindbaren Hindernisse bestchen,
doch wird es notwendig sein, um den Ausgleich jederzeit gewihrleisten
zu kinnen, einen aus zwedkgebundenen Steuern gespiesenen Ausgleichs-
fonds anzulegen. Fischer denkt hier beispielsweise an eine Verkehrs-
steuer, allerdings nur unter der Voraussetzung, dass sie alle Verkehrs-
mittel umfassen wiirde, die preislich miteinander im Wettbewerb
stehen®. Auch wiire eine solche allgemeine Verkehrssteuer nur im
Rahmen einer einheitlichen nationalen Verkehrspolitik, die mit der
Koordination auch einen Lastenausgleich anstrebt, denkbar.

Obwohl diese Voraussetzungen leider noch in weiter Fetne zu liegen
scheinen, ist es doch erfreulich zu wissen, dass der Bund mit dem auf
Grund von Art. 62 des Eisenbahngesetzes erlassenen Tarifanniberungs-
beschluss & den Weg des Ausgleichs zu seinen Lasten zu beschreiten
gewillt ist. Dieser Beschluss ist seit dem 1. Oktober 1959 fiir den Per-
sonen-, Gepade und Expressgutverkehr und seit dem 1. Januar 1962
auch fiir den Giiterverkehr in Kraft. Der Ausgleich, der fiir das Jahr 1963
mit einem Betrag von 26 Mill. Franken budgetiert ist, wird allerdings an
drei Bedingungen gekniipft: 1. Die Bahn muss eine wirtschaftlich wenig
oder nur einseitig entwickelte Landesgegend in Berggebieten bedienen.
2. Die Bahn muss eine Betriebslinge von wenigstens 20 km aufweisen
und 3. Die Tarife der Bahn miissen jene der SBB durchschnittlich um

66) Z.B. Tunnelstrecken nnd Strecken ab einer bestimmten Steigung.

67) Der Tarifansgleich Bundesbahnen/Privatbshnen kime dann auf einem
hiheren, iiber dem bisheripen liegenden Nivean zustande.

68) Fischer, W, a.2a. 0.

69) Bundesbeschluss iiber die Anniherung der Tarife konzessionierter Bshn-
unternchmungen an jene der Schweiz. Bundeshahnen vom 5. Juni 1959,
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mehr als 40 % {iibersteigen. Mit dem Erfordetnis der durchschnittlichen
Tariferhohung von mindestens 40 % und der Mindestbetriebslinge von
20 km soll vermieden werden, dass die Aufwendungen des Bundes fiir
nur geringe Tarifreduktionen, die auf die wirtschaftliche Entwicklung der
bedienten Landesgegend keinen fiihlbaren Einfluss auszuiiben vermioch-
ten, zu Unrecht erfolgten. Es kann aber nicht verborgen bleiben, dass
die konsequente Anwendung dieser Bedingungen zu einer offensichtlich
ungleichen Behandlung und damit zur gewissen Hirtefillen fithren muss?°.

Die BLS dagegen vermag als ausgesprochene Alpenbahn mit einer
Gesamtbetriebslinge von 118 km und einem durchschnittlichen Nete-
zuschlag von 54,0 % resp. 58,4 % allen drei Anforderungen zu geniigen.
So ist sie denn auch ab dem 1. Oktober 1959 resp. dem 1. Januar 1962
in den Genuss dieser Bundesleistungen gekommen, Wie aber die Ge-
schiftsleitung in ihrem Jahresbericht von 1960 zum Ausdruck bringt,
konnen die Auswirkungen zufolge der verhiltnismissig geringen Reduk-
tion fiir das ganze Netz nicht sehr gross sein7!. Immerhin machten die
Vergiitungen fiir das Jahr 1959 den Betrag von Fr. 1 256 939 aus, wobei
sich die Entschidigung vorderhand nur auf den Personen-, Gepidk- und
Expressgut-Verkehr bezog. Dies ermiglichte eine Herabsetzung der fir
die Fahrpreis- und Frachtbildung massgebenden Tarifkilometer um
rund 14 %, fiir die Einheimischenbillette sogar eine vollstindige An-
gleichung an das Tarifniveau der SBB. Doch stellt sich hier einmal mehr
die Frage, ob nicht auch dieses Tarifanniiherungsproblem auf dem Wege
der Verstaatlichung befriedigender gelost werden konnte.

Wir haben schon darauf hingewiesen, dass die Regelung des Tarif-
ausgleichs zum grossen Teil in den Problemkreis der Verkehrskoordi-
nation gehort. So konnen denn die dort entwickelten Gedanken auch
hierher insoweit tibertragen werden, als die Verstaatlichung nur ein neues
Gewand, nicht aber eine grundlegende Verinderung des Kernproblems
zu bewirken vermochte. Es ist klar, dass die hoheren Privatbahntarife
mit dem Rickkauf sofort auf das Tarifniveau der SBB fallen missten,
was cine Schmilerung des Ertrages und damit auch des Ertragswertes 72

70) Z.B. bei der Bodensee-Toggenburg-Bahn, wo die 4o0-Prozent-Grenze wohl
auf der Teilstrecke Ebnat—Kappel—Nesslau, nicht aber im Netzdurchschnitt erreicht
wird. Z.Z. (Herbst 1962) sind allerdings diesbeziigliche Diskussionen im Gange, um
hier eine Lodkerung zu erwirken.

75} Geschiftsbericht BLS 1960, S. 6.

72) Der Ertragswert berechnet sich als 25facher Wert (Kapitalisierung zu 4 %)
des Reinertrages. Unter Beriicksichtigung allfilliger Vor- und Nachteile fiir den
Erwerber ldsst sich daraus der kommerzielle Wert ermitteln,
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bedeuten wiirde. Mit andern Worten wird der kommerzielle Wert, der
sich seinerseits aus dem Ertragswert berechnet, fiir die SBB kleiner sein
als fiir die ehemaligen Unternehmer. Da nun im weitetn der Berechnung
des Riickkaufspreises der kommerzielle Wert der Bahn zugrundegelegt
wird, werden die Bundeshahnen nicht darum herutn kommen, einen za
hohen, dem ,echten Wert“ keineswegs entsprechenden Preis bezahlen
zu miissen. Der Tarifausgleich wiire also voll und ganz von den SBB zu
tragen, eine Losung, die wir oben schon als nicht angiingig abgelehnt
haken.

Die Bestimmung des Ertragswertes auf Grund der Ertragnisse einer
Anzahl vorangegangener Jahre (meist einer rojihrigen Periode) ent-
spricht zwar der Praxis, ist aber theoretisch nicht einwandfrei. Es kommt
fiir die Ermittlung des Ertragswertes in der Tat nicht auf die Vergangen-
heit, sondern auf die Zukunft an, was aber keine prizise, sondern eine
eher auf das Ermessen abgestellte und daher problematische Grisse
ergibt. Die Anwendung dieses dennoch korrekteren Verfahrens wiirde
immerhin die Bundestahnen vor einer Uberzahluug schiitzen, indem die
Abschiitzung der Ertrignisse nicht méhr avf den hohen Privatbahn-,
sondern kereits auf den in Zukunft tatsichlich in Kraft stehenden SBB-
Tarifen basierr. Danach errechuet sich nun ein kleinerer Ertragswert und
somit auch eine niedrigere Entschidigungssumme; die Lasten hitten dies-
mal die verstaatlichten Privatbahnen zu iibernehmen. Nun zeigt es sich
aber, dass diese bei der Anwendung der SBB-Tarife in den meisten Fillen
nicht mehr in det Lage wiren, einen Reinertrag zu erwirtschaften und
eventuell einen Verlust ausweisen miissten. Unter Beibehaltung des
obigen Ermittlungssystems wiirde sich deshalb bei negativen Rein-
ertragen (= Verlusten) auch ein negativer Ertrags- und letztlich Riick-
kaufswert ergeben, was bedeuten wiirde, dass die Privatbahnen fir den
Riickkauf nicht nor nicht entschadigt wiirden, soudern den Bundesbahneu
sogar eine Vergiitung zu leisten hitten.

Der Tarifausgleich kann nicht darin bestehen, dass dessen Finman-
zierung den Bahnen, sei es den Privat- oder den Staatsbahnen, iiber-
bunden wird. Es kann nur Sache des Bundes sein, mit direkter Hilfe
eine Losung herbeizufithren, wobei es fir unser Problem vorderhand
irrelevant ist, ob er die Kosten aus allgemein-tffentlichen Mitteln oder
aus einem mit Zweckstenern unterhaltenen Fonds bestreitet. Jedenfalls
spielt es absolut keine Rolle, ob die Ausgleichsleistungen an die SBB
inklusive die {ibernommenen Bahnen oder an die nicht verstaatlichten
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Privatbahnen abgegeben werden. Die Verkniipfang der Tarifangleichung
mit der Verstaatlichung ist zwar insofern verstindlich, als das Tarif-
problem in der Form der Beseitigung einer Ungleichheit aufgefasst wird,
wie sie durch die auf halbem Wege steckengebliebene Verstaatlichungs-
aktion hervorgerufen wurde. Man mag aber bedenken, dass die Erwei-
terung des Staatsbahnpetzes nur eine willkirliche Verschiebung der
Grenzen und nicht eine allseitige Sanietung der Tarifunterschiede mit
sich bringen wiirde. Wie wir frither schon gezeigt haben, muss der Kreis
der riickkaafswiirdigen Bahnen aqs naheliegenden Griinden ziemlich eng
begrenzt werden, was gleichzeitig heissen wiirde, dass anch mit der Ver-
staatlichung nicht allen Tarifanpassungsbegehren entsprochen werden
kinnte. Fiir die nicht verstaatlichten Bahnen bliebe die Anpassangsfrage
bestehen und hitte auch keine Aussicht, auf diese Weise geldst zn werden,
es sei denn, man wiirde dennoch zusitzlich den Weg der direkten Bandes-
hilfe an die verbliebenien Privatbahnen beschreiten. Das Verstaatlichungs-
wie das Tarifausgleichsproblem sind als solche nich: von der Hand zu
weisen. Es ist aber aus den obgenannten Grinden verfehlt, die beiden
miteinander zu verbinden; ihre Behandlung hat getrennt zu erfolgen.
Wenn wir die tarifpolitischen Fragen eher allgemein behandelt haben,
so deshalb, weil sich auch fiir die Ltschbergbahn keine von den iibrigen
Privatbahnen abweichenden Probleme stellen. Mit dem Ubergang an den
Bund wiirden sich freilich Tarifreduktionen vornehmen lassen, was aber
den Riidkkanf nur erschweren miisste, denn weder die Bandesbahnen
noch die BLS sind bereit, die Ausgleichskosten zu tragen. Es ist nur
allza selbstverstindlich, dass die BLS darauf bedacht sein witd, sich mog-
lichst teuer zu verkaufen, wihrend die SBB danach trachten wetden,
einen moglichst giinstigen Riickkaufspreis zn erzielen. Wenn auch die
Betriebsrechnungen der Litschbergbahn durch Jahre hindurch stets Uber-
schilsse auszuweisen hatten und sich selbst bei der Abschaffung der
Distanzzuschlige ccteris patibus nicht unbedingt ein negativer Riickkaufs-
wert befiirchten lisst, so berechnet sich doch auf Basis der letzten Jahre
bei einem schitzungsweisen Nettoeinnahmenausfall von 7 Mio. Franken
ein zu 4 % kapitalisierter Minderwert von 175 Mio. Franken??. Unter
diesen Umstinden wird sich aber die Verstaatlichung der Ltschbergbahn

73) Unter der Annahme und Beriicksichtigung, dass sich einerseits die Einnahmen
im Verhiltnis der durchschnittlichen Kiirzung der Tariflingen vermindern, ander-
seits die Tarifsenkung aber auch eine gewisse Verkehrsmehrung zur Folge haben
kénnte.
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kaum vornehmen lassen, so dass u. E. ein Riickkauf nur dann zur Dis-
kussion stehen kann, wenn die Distanzzuschlige auch nach der Verstaat-
lichung beibehalten werden oder aber das Prinzip der direkten Ver-
giitungsleistungen des Bundes eine Ausweitung erfihrt.

C. Betricbsdienst und technische Dienste

Dass von der Verschmelzung vieler kleiner Einzelunternehmungen
zu einem einzigen grossen Unternehmen gewdhnlich betriebliche Vorteile
zu erwarten sind, steht ausser Zweifel. Es ergibt sich das, was wir
schlechthin mit Betriebstationalisierung zu bezeichnen pflegen und
wotunter man letzten Endes die Verminderung der Betriebskosten ver-
steht. Dies darf aber nicht dahin ausgelegt werden, dass & priori jede
Betriebs- resp. Unternehmungskonzentration mit einer Rationalisierung
gleichbedeutend sein muss. Einmal werden gleiche oder zumindest ahn-
liche Betriebsbedingungen bestehen miissen und es wird auch nicht gleich-
oilltig sein konnen, welche Grisse die nene Einheitsunternehmung
besitzen wird. Offensichtlich werden dann die giinstigsten Vorausset-
zungen gegeben sein, wenn bei gleichen Betriebsbedingungen und bei
intensivster Ausniitzung des vorhandenen Verwaltungsapparates auch der
peue Betrieb bis in seine Einzelteile noch zuverldssig und ohne grossere
Schwierigkeiten und Kosten iiberwacht werden kann. Ist dagegen diese
optimale Betriebsgrdsse iiberschritten, so werden sich vermehrie Kosten
einstellen und die aus dem Zusammenschluss resultierenden Einsparungen
miissen sich als blosse Scheineinsparungen erweisen.

Die Moglichkeit, Kostenreduktionen durch Betriebsgemeinschaften
oder Unternehmungsfusionen zu erzielen, erdffnet natiirlich neue Wege,
die Sanierung der Privatbahnen einzuleiten. Diesem Umstand wurde auch
anlisslich des Erlasses des Privatbahnhilfegesetzes von 1939 Rechnung
getragen, indem die Hilfe nur solchen Bahnen zuteil werden sollte, die
bereit waren, sich in Betriebsgemeinschaften oder Fusionen zusammen-
zuschliessen 7.

Der (betriebs-}wirtschaftliche Erfolg dieser Massnahme hat fast
zwangsliufig die Forderung einer Ausweitung des Fusionskreises nach

74) Vel. 8. 37.
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sich gezogen und schliesslich zu den betriebswirtschaftlich begriindeten
Verstaatlichungsbegehren gefithrt. In der Tat stellt die Verstaatlichung
betrieblich nichts anderes dar als eine Fusion der zuriickgekauften Privat-
bahnunternehmungen mit den Bundesbahnen. Ob sich die Rationalisie-
rungsmoglichkeiten allerdings auch in einem soldh umfassenden Rahmen
erweisen werden, ist eine andere Frage. Und letztlich wird nicht zu
iibersehen sein, dass die betrieblichen Voraussetzungen — obwohl alle
Bahnen die gleichen Leistungen, nimlich Verkehrsleistungen, erzeugen—
dusserst verschieden sind. Die Verschmelzung zweier oder mehrerer Eisen-
bahnunternehmungen mit heterogenen Betrieben wiirde unter Umstinden
sogar anstelle der erhofften Kosteneinsparungen Mehrkosten entstehen
lassen,

Vom Gesichtspunkt der Erleichterungen im Betriebsdienst kann
daher die Verstaatlichung nur von normalspurigen, vom Netz der SBB
nmschlossenen oder zumindest beriihrten Privatbahnstredten ins Auge
gefasst werden. Bedeutendere Rationalisierungsmassnahmen ermdglichen
sich aber auch dann nur, wenn das vergrosserte Schienennetz cine frei-
z(igige und intensivere Ausniitzung und Verwendung von Triebfaht-
zeugen, Rollmaterial und Personal gewihren kann, Dies wird an erster
Stelle von der technischen Einheit (gleiches Stromsystem, vergleichbare
Leistungsfihigkeit der Triebfahrzeuge, #hnliche Belastungs- und Profil-
normen der Fahrwege usw.) sodann aber auch vom Grad der bisherigen
gemeinschaftlichen Betriebsentfaltung abhingen. Die Schweiz darf sich
rithmen, trotz der vielen privaten Bahnverwaltungen im Laufe der Jahre
eine bemerkenswerte betriebstechnische Einheitlichkeit und einen hohen
Stand der betrieblichen Zusammenarbeit erreicht zv haben. Dies gilt
sowohl beziiglich des Verhiltnisses Privatbahnen/Bundesbahnen als auch
bei den Privatbahnen unter sich.

Schon im Jahre 1863 haben die damaligen grossen Privatbahnen eine
Konvention iber den Austausch und den Durchlauf von Personen- und
Giiterwagen abgeschlossen. Seither nnd vor allem seit der Griindung
der Bundesbahnen wurde diese Zusammenarbeit weiter ausgebaut und
verfeinert. So bilden heute die Giiterwagen der SBB wie der privaten
Unternchmungen eine Einheit und verkehren auf dem schweizerischen
und auslindischen Eisenbahnnetz ohne Riicksicht anf die Eigentumsver-
waltung. Etwas weniger weit gediehen sind die diesbeziiglichen Bestre-
bungen im Personenwagenverkehr, wihrend die Triebfahrzeuge nodh
fast ausschliesslich nur auf bahneigenen Strecken zum Einsatz gelangen.

I01



Praktisch uniiberwindbare Grenzen der freiziigigen Verwendung sind
und bleiben natiitlich die unterschiedlichen Spurverhiltnisse 3.

Von der BLS-Gruppe stehen die Strecken Thun—Spiez—Brig und
Spiez—Interlaken sowie die BN-Linie Bern—Neuenburg im Vorder-
grund. Hauptsichlich die Stammstrecke Thun—Spiez—DBrig bildet nicht
nur die organische Fortsetzung der SBB-Linie Bern—Thun, sondern stellt
auch das Zwischenglied einer europiischen Verkehrsader dar. Ein frei-
zigiger Wagendurchlauf ist daher firr die reibungslose nnd fliessende
Betriebsabwiddung, mit der eine Transitlinie steht und fillt, dringendes
Gebot. Tatsichlich wird der aufmerksame Reisende in den Létschberg-
ziigen stets auch SBB-Rollmaterial vorfinden wie umgekehrt die Wagen
der BLS und der mithetriebenen Bahnen auf SBB-Linien, vorwiegend
auf den Zofahrten Basel—Olten/Biel —Bern—Thun und Brig—Domo-
dossola verkehren. Um fiir die direkten Schnell- und Giiterziige Bern—
Brig und Bemm—Intetlaken den zeitraubenden Lokomotivwechsel in
Thun auszoschalten, versehen die BLS-Lokomotiven ihren Dienst schon
ab Bem. So haben im Jahre 1960 die Triebfahrzenge der Lotschbergbahn
(ohne Stationstraktoren) 847 ooo Kilometer auf bahnfremdem Netz zu-
riickgelegt, eine Leistung, die nm so beachtlicher ist, als sonst der Loko-
motiveinsatz auf die eigenen Strecken beschriinkt bleibt.

Diese auch bei andern Bahnverwaltungen, so vor allem bei der
Bodensee-Toggenburg-Bahn und der Siid-Ost-Bahn ¢ augenfillige Erschei-
nung hat deshalb die Meinung aufkommen lassen, dass die mit der Ver-
staatlichung erhoffte freiziigige und intensivere Ausniitzung des Rall-
materials wohl theoretisch eine durchans richtige Forderung darstelle,
in der Praxis indessen bereits weitgehend verwirklicht worden sei?.
Diese Ansicht mag u. E. aber nut stimmen, solange wir unter dem
Hreiziigigen Verkehr“ die gegenscitige Verwendung der Fahrzeuge auf

75) Dieses Argument wurde vor allem gegen die Verstaatlidung der schmal-
spurigen RhB ins Feld gefiihrt. Insofern scheint auch die den SBB gehirige schmal-
spurige und mit Zahnrad betriecbene Briloigbahn eine Ausnahme zo bilden. Mdgen
wohl andere Gtiiode ihre Verstaatlichung rechtfertigen, so wird sie doch betrieblich
stets ein Fremdkdrper im gesamten sonst normalspurigen Bundesbahonetz bleiben
miissen.

76) Die direkten Ziige Romanshorn—Rapperswil—Luzern verkehren éiber die
Strecken der BT (Romanshorn—St. Gallen—Wattwil), der SBB (Wattwil—Rappers-
wil sowie Arth Goldau—Luzetn) und der SOB (Rapperswil—Arth Goldau). Eot-
sprechend werden in diesen Ziigen anch die Wagen aller drei Bahnverwaltungen
mitgefiihrt.

77) Vgl. Born, H., a.a.O,, 8. 247.
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den organisch zusammenhiugenden Strecken verstehen. Die optimale Ein-
satzmbglichkeit und damit auch der optimale Ausniitzungsgrad brauchen
deshalb noch in keiner Weise erreicht za sein. Es ist nicht einzusehen,
weshalb nicht auch die ,anorganischen® Strecken, d. h. die Strecken, die
weder eive direkte noch indirekte Zufahrt oder Fortsetzung der in
Betracht fallenden Linic darstellen, dazu beitragen kénnen, den Betriebs-
dienst rationeller zu gestalten. So sind wir der festen Uberzeugung, dass
ein gemeinsamer Lokomotiv- and evtl. auch Wageneinsatz der Bundes-
bahnen and der BLS innerhalb des Verkehrsdreiecks Bern—Lotschberg—
Brig—(Domodossola—)Lausanne—(Genf—)Bern fiir beide Bahnen, an
crster Stelle aber firr die Lotschbergbahn merklich giinstigere und kosten-
sparende Betriebsbedingungen schaffen konnte?®. Normalerweise erstreckt
sich der Einsatzdienst der BLS-Lokomotiven von Bern iiber Spiez bis
Brig, von wo sie mit den nicht weiter nach Italien bestimmten Wagen
wieder die Riickfahrt iiber den Lotschberg antreten. Dasselbe gilt fiir
einen Teil der SBB-Triebfahrzeuge, die rhonetalanfwirts kommend eben-
falls in Brig ihre Fahtt beenden, um dort den Einsatz in Gegenrichtung
abzuwarten. Je nach der Fahrplangestaltung ergeben sich lingere Warte-
zeiten oder sogenannte Leerfahrten, die sich aber bei einem gegenseitigen
Austausch verhindern oder zumindest herabsetzen liessen, indem sich der
Einsatz der Lokomotiven oder selbst ganzer Ziige nicht nach der Stredke,
sondern allein nach der giinstigsten zeitlichen Einsatzmbglichkeit richten
konnte. Erleichternd fiir einen solchen Austausch miisste sich im vor-
liegenden Falle die Tatsache auswirken, dass sich die Leistungsfihigkeit
der BLS-Lokomotiven #hnlich derjenigen der von den Bundeshahnen auf
der Simplonstrecke verwendeten Triebfahrzeuge stellt.

Eine derartige Ausweitung des freiziigipen Verkehrs innerhalb der
Netze zweier oder mehrerer Bahnverwaltungen diirfte indessen, sofern
die zur Zeit vorhandenen Abrechnungsverhiltnisse beibehalten wiirden,
za einer Mehrbeanspruchung des Verwaltungsapparates und damit auf
dieser Seite wieder zu Mehrkosten fithren. Unter diesen Aspekten sowie
auch im Bestreben zur Vereinfachung der Einsatzplanung werden wir
nicht umhin konnen, der Verstaatlichung den Vorzug geben zu miissen.
Ferner wollen wir auch beriicksichtigen, dass besonders die Lotschberg-
bahu als Privat- und vor allem als internationale Transitbahn danach

78) Ein solcher Dreiecksverkehr besteht iibrigens bereits zwischen der BT und
den SBB auf den Linien Romanshorn—St. Gallen—Rapperswil—Ziirich—Romans-
horn.

103



trachten muss, ihren Fahrplan (von dem wiederum die Einsatzplanung
ausgeht) nach demjenigen der Bundesbahnen und der auslindischen Bahn-
verwaltungen auszurichten. Wie selbst Meile in seinen kritischen Aus-
fihrungen zur Verstaatlichungsfrage Hir den speziellen Fall der BLS zu-
gestehen muss, werden nach einer Verstaatlichung die Fahrpline ,mehr
nach Gesichtspunkten gesunder Betriebswirtschaft und zweckmissiger
Verkehrsteilung® aufgestelit werden kdnnen 7.

Zur Frage der Umgrenzung der Betriebsgtdsse unserer Staatsbahn
wird oft angefiihrt, weitere Verstaatlichungen seien allein schon deshalb
nicht zu befirworten, da die Betriebsgrosse der Buadesbahnen bereits
die obere Grenze erreicht habe, Wir kdnnen uns aber dieser Ansicht nicht
anschliessen. Erstens lag es nicht im Sinne des Gesetzgebers, das Riick-
kaufsgesetz nur im bisherigen Umfange zur Anwendung zu bringen. Der
Riickkaufsstillstand ist aus anderen, bekannten Grinden eingetreten.
Unter giinstigeren als den damaligen Bedingungen wire demnach unser
Bundesbahnnetz noch um einige Linien umfangreicher geworden. Man
miisste es deshalb geradezu als ,unwahrscheinliches Gliick“ bezeichnen,
dass ein ,fiigliches Schicksal® unsere Staatsbahnen vor einer iibermsissigen
Betriebsgrosse bewahtt hat! Wo die zahlenmiissige Grenze genau zu
liegen kommt, ist nicht einfach festzustellen. Jedenfalls kennen wir
Beispiele auslindischer Staats- und selbst Privatbahnen, deren Netz-
nmfang nicht nur wesentlich grosser ist, sondern sogar ein Vielfaches
unseres heutigen Bundesbahnnetzes betrigt. Um den immerhin unbe-
streitbaren Nachteilen einer zu weitgehenden Zentralisation entgegenzu-
wirken, hat sich das System der Aufteilung in annzhernd gleich grosse
selbstindige Teilbetriebe aufgedringt, ein System, wie es sich auch bei
den SBB mit der Schaffung der drei Kreisdirektionen in jeder Beziehung
bewihrt hat %,

Die Netzverteilung an die drei Kreisdirektionen wurde auf Grund
verkehrsgeographischer, betrieblicher und wirtschaftlicher Aspekte in
moglichst gleicher Zubemessung vorgenommen. Eine grossere Verschie-
bung, wie sie sich evtl. mit der Neuveingliederung der riackkaufswiirdigen

79) Meile, W., a.2.0., S. 329.

80) Urspriinglich waren es sogar 5 Kreisdirektionen (Lausanne, Basel, Zoridh,
St. Gallen, Luzern), die aber im Rahmen der Reorganisation von 1923 (Lex Haab)
auf drei reduziert wurden (Lausanne, Luzern, Ziirich). Die Generaldirektion hatte
sogar die vollstiindige Zentralisation, d. h. die Aufhebung aller Kreisdirektionen ver-
langt.
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Privatbahnlinien ergeben konnte, ist auch v. E. tunlichst zu vermeiden.
Die durchschnittlichen Bettiebslingen der Bundesbahnkreise I—IIT wie-
sen 1961 die folgenden Werte auf 81

Kreis I  (Lausanne) 952 km
Kieis II  (Luzern) 960 km
Kreis III (Ziiridh) 999 km

Fiir die Aufnabme der Lotschbergbzhn (inkl. Linie Miinster—Leng-
nau) und evtl. auch der mitbetriebenen Linien wird sich die Einglie-
derung in den Kreis I als naheliegend erweisen miissen. Dies nicht allein
deshalb, weil sich die genannten Linien organisch in das schon bestehende
Kreisnetz einfiigen liessen, sondern weil dadurch anch das Verteilungs-
verhiltnis nicht merklich gestort wiirde. Mit 952 Kilometern durch-
schnittlicher Betriebslinge hat der erste Betriebskreis den kleinsten Auf-
gsichtsbereich aufzuweisen und steht mit 8 Kilometern noch unter dem-
jenigen des Kreises Luzern, dem mit der Gotthardlinie Basel—Chiasso
ohnehin das Primat an wirtschaftlicher Bedeutung zufillt 82. Nach der
Aufnahme der BLS, aber ohne die angeschlossenen Bahnen, wiitde sich
eine Linge von 1069 Kilometern, bei einer Mitverstaatlichung der BN,
GBS und SEZ eine solche von rund rzoo Kilometern ergeben. Diese
Losung ist der Schaffung einer neuen, vierten Kreisdirektion, die vorder-
hand nur das 248 Kilometer messende Netz der BLS-Gruppe umfassen
wiirde, vorzuzichen. Entweder wiirde das System der gleichmissigen Auf-
teilung preisgegeben oder aber es miisste eine Neueinteilung vorgenom-
men werden, was jedoch angesichts der langjihrigen Einspielung nicht
ohne grosse Schwierigkeiten vor sich gehen konnte.

Schliesslich gilt es noch, die Frage der Zusammenlegung oder Aunf-
hebung von Betriebswerkstitten, Lokomotiv- und Materialdepots und
dhnlichen Zentralen des Bahnbau- und Zugforderungsdienstes zu beur-
teilen. Diesem Punkt gebiihrt schon deswegen eine besondere Beachtung,
weil die Ausgaben fiir den Untethalt von Fahrzeugen allein rund 25 %
der pesamten Betriebsaufwendungen ausmachen. Es ist richtig, dass das
Ausmass der Rationalisierung dann eine besondere Hbhe erteichen muss,
wenn es gelingt, eine bisherige Staatshahn- oder Privatbahnwerkstitte
aufzuheben und ihre Arbeit und ihr Personal auf andere bisherige oder

81) Statistisches Jahrbuch der SBB 1961.
82) Schwabe, H.R., 2.4.0,, §S. 125.
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durch die Zusammenschmelzung neu zum Staatsbahnnetz gekommene
Werkstitten zu verteilen. Es wird sich dabei nicht um die Zentralisierung
des Werkstittendienstes als solchen, sondern um die Zusammenfassung
gleicher Werkstittenarbeiten in den nach wie vor aof das ganze Netz ver-
teilten Werkstitten und Depots handeln kénnen. Erst aus diesem Be-
streben heraus wird sich in der Folge die Stillegung einiger ehemaliger,
nun arbeitsloser Zentralen aufdringen miissen. Diese Moglichkeiten er-
schopfen sich aber, wie eingangs dieses Kapitels hervorgehoben wurde,
in den vorhandenen gleichen oder dhnlichen Arbeits- und Betriebsbedin-
gungen. Und nur von diesem Standpunkt aus kann auch die gestellte
Frage beantwortet werden.

Der Unterhaltsdienst der BLS-Gruppe verteilt sich auf die nach-
stehenden Werkstitten und Depots wie folgt #: Lokomotiven und Trieb-
wagen in Spiez und Bern-Ausserholligen, Personen- und Giiterwagen in
Bénigen, Stationstraktoren und Dienstfahrzenge ebenfalls in Bern-Aunsser-
holligen. Mit der Verstaatlichung ergiben sich nach dem von Schwabe
vorgenommenen Konstruktionsversuch eines Betriebs- und Linienplanes
des erweiterten Bundesbahnnetzes®* die Méglichkeit, die Lokomotiv-
werkstitte Spiez in eine gewdhnliche Depotwerkstitte umzuwandeln, die
bisherige Depotwerkstitte Bern-Ausserholligen evil. als Remise beizo-
behalten und die Wagenwerkstitte Bonigen ginzlich anfzuheben. Nun
ist aber zn beriicksichtigen, dass die BLS im Triebfahrzeugbau seit jeher
eine fast eigenwillige wie aber auch erfolgreiche, von derjenigen der SBB
statk abweichende Entwicklungs- nnd Beschaffungspolitik verfolgt hat.
Trotz dusserer Ahnlichkeiten werden sich daher die Lokomotiven und
Triebwagen der BLS nicht ohne weiteres in das Zentralisierungs- and
Rationalisierungssystem der Bundesbahnen eingliedern lassen. Wihrend
die Aufhebung der Depotwerkstiitte Bern-Ausserholligen wohl zu ver-
antworten wire, konnte auf die Hauptwerkstitte Spiez auch nach der
Verstaatlichung nicht verzichtet werden. Zudem bleibt auch abzukliren,
ob die bestehenden und zum Teil schon stark belasteten SBB-Lokomotiv-
werkstitten Bellinzona, Biel, Olten, Yverdon und Ziirich in der Lage
wiren, den zusitzlich anfallenden Unterhalt der BLS-Triebfahrzeuge
ohne grossere Schwierigkeiten zo iibernehmen. Jedenfalls wiirde eine
neue Zuteilung anfinglich zu einer Belastung fithren und (vor allem der

83) Vgl. auch S. 38.
84) Schwabe, H. R, Tabelle II1, S. 150.
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Unterhalt der dlteren Lokomotiven der BN, GBS und SEZ) den Ratio-
nalisierungsbestrebungen der SBB entgegenwirken.

Giinstiger Liegen die Verhiltnisse beziiglich der Wagenwerkstitte
Bonigen. Sowohl das Personen- als auch das Giiterwagenmaterial ist mit
demjenigen der SBB fast durchwegs identisch. Dies rithrt — nebenbei
bemerkt — u. a. anch daher, dass die Bundesbahnen von der BLS nea
entwickelte und beschaffte Personenwagen auf Grund ihrer Bewihrung
praktisch unverindert nachgebildet haben. Nebst der technischen Einheit-
lichkeit wiren iiberdies die in den letzten Jahren nach neuzeitlichen,
betriebsrationellen Gesichtspunkten umgestalteten Wagenwerkstatten
der SBB (vorwiegend Yverdon) kapazititsmissig durchaus imstande,
auch den BLS-Wagenpark zu iibernehmen. Wenn hier trotzdem einige
Bedenken angebracht werden kinnten, so deshalb, weil sich mit der Auf-
hebung der Werkstitte Bonigen das Problem einer Weiterbeschaftigung
der ansehnlichen Belegschaft sowie einer entsprechenden Verwendung der
einen sehr hohen Investitionswert verkorpernden Einrichtungen stellen
witd. Um einer siedlungs- und staatspolitisch unerwiinschten Verpflan-
zung der Belegschaft und deren Familien aus dem Wege zu gehen, miisste
die Ansiedlang einer neuen Industrie ins Auge gefasst werden, In Anbe-
tracht und unter Wahrung der jetzigen spezifischen Berufszusammen-
setzung, wie sie der Eisenbahnunterhalt mit sich bringt, wird sich aber
ein solcher Ersatz nicht so leicht erbringen lassen.

In diesem Zusammenhang muss nochmals die bestehende Bettiebs-
zemeinschaft BLS/BN/GBS und SEZ sowie die Schiffahrt auf den beiden
Seen zur Sprache gebracht werden. Eine solche Gemeinschaft fundiert ja
im Gedanken der Betriebsrationalisierung und wird, wenigstens in bahn-
technischen und betrieblichen Belangen, genau dieselbe Wirkung zeigen
wie die Verschmelzung zu einer Einheitsunternehmung (Fusion). Ledig-
lich verwaltungsmissig wiirden sich durch die Fusion noch weitere Ein-
sparungen ermdglichen, weshalb der Vorschlag, die bisherige Lotschberg-
Gruppe zu einer einzigen Unternehmung umzugestalten, eine gewisse
Berechtigung erhilt. Die Rechnung dieser Gesamtunternehmung wiirde
aber durch die wenig giinstigen Betriebsergebnisse der zum bisherigen
BLS-Stammnuetz hinzukommenden Strecken derart belastet, dass der
Risckkavfswert nach der im Eisenbahngesetz avfgefiihrten Berechnungs-
art ® negativ ausfallen und die Verstaatlichangsverhandlungen zusitzlich
erschweren miisste.

85) Vgl S, r17f,
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Anderseits wird die alleinige Verstaatlichung der Létschberglinie
ohne die angeschlossenen Bahnen diese ihrer Unterhaltswerkstitten be-
rauben, es sei denn, man wiirde sich zu deren Beibehaltung entschliessen.
Damit fillt aber das Argument der Betricbsrationalisierung zu einem
grossen Teil dahin, Dasselbe muss auch fiir den Unterhaltsdienst in den .
BLS-Werften am Thuner- und Brienzersee festgehalten werden, der sich
entsprechend seiner speziellen Aufgabe und orilichen Gebundenheit in
keinem Falle rationeller gestalten lisst. Fiir den Schiffsbetrieb wird des-
halb die Verstaatlichung betriebswirtschaftlich ohne Einfluss bleiben.

D. Verkebrskontrolle und Abrechnungsverhiltnisse

»Wohl die bedeutsamsten Einsparungsbetrige aber resultieren aus
dem teilweisen Wegfall der Skonomisch ginzlich unfruchtbaren und oft
iberorganisierten gegenseitigen Verkehrs- und Betriebsabrechnereien der
einzelnen Bahnunternehmen, sowie aus dem Abbau der oft schwerfzlligen
sogenannten Xommerziellen Konferenz.” Insofern glaubt Schwrabe® einen
Grund mehr gefunden zu haben, die Weiterfilhrung der Riickkaufs-
aktion zu empfehlen. Unter den am direkten und durchgehenden Verkehr
beteiligten Privatbahnverwaltungen muss in der Tat ein Abrechnungs-
und Kontrollsystem unterhalten werden, das sowohl fiir die Bundes-
bahnen als auch flir die betreffenden Privatbahnen einen ansehnlichen
Arbeitsaufwand erforderlich macht. Das Problem ldsst sich am Beispiel
cines Bahntransportes von La Chaux-de-Fonds nach Zermatt via Bern
aufzeigen, indem die Transporteinnahmen auf vier Verwaltungen auf
gerechnet werden miissen, nimlich auf die Bundesbahnen (Strecken-
anteile La Chavx-de-Fonds—Neuenburg und Bern—Thun), auf die BN
(Strecke Neuenburg-—Bern), die BLS (Thun—Brig) und auf die Visp-
Zermatt-Bahn (Anteil Brig—Zermatt). Als Grundlage fiir die Ermittlung
der Anteilszuerkennung dienen die Verkehrsnachweise der Abfertigungs-
stationen (im vorliegenden Beispiel der Bahnhof La Chaux-de-Fonds),
die vorerst aber von der Verkehrskontrolle gepriift werden. Anschliessend
wird dann die pegenseitige Vertrechnung unter den am Transport be-
teiligten Bahnen vorgenommen; je nach der verwaltungsmissigen Zuge-
horigkeit der Abfertigungsstelle ergeben sich die Relationen Bundes-

86) Schwabe, H.R., a.2. 0., 8. 92,
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bahnen—Privathahnen resp. Privatbahnen—Bundesbahnen und Privat-
bahnen—Privatbahnen. Im internationalen Verkehr hingegen vermitteln
die Bundesbahnen die Abrechnnngen und Saldiernngen zentral fiir alle
schweizerischen Bahnverwaltungen.

Obwohl der Vereinfachung der Arbeitsmethoden stets die grdsste
Beachtung geschenkt wird (vierteljahrliche statt monatliche Rechnungs-
stellung, Einfithrung vereinfachter Abfertigungs- und Verrechnangs-
systeme, maschinelle Bachung usw.), ist ein besonderer, mit diesen
Arbeiten beanftragter Stab von Beamten nnd Angestellten unumginglich,
wie zudem auch das Stationspersonal wikrend seiner Dienstzeit zusitzlich
mit der Durchfithrung solcher Arbeiten belastet wird., Aas diesen Ei-
kenntnissen herans haben einige vor allem kleinere Verwaltungen ikre
Kontroll- und Abrechnungsarbeiten gegen Entrichtnng einer Entschidi-
gung denBundesbahnen iibertragen. Eine solche Zentralisation ermdglicht
natiirlich eine weitgehende rationellere Verarbeitnng, die aber noch ver-
mehrt znr Geltung gebracht werden konnte, wenn simtliche Verrech-
mungsarbeiten aller Schweizerbahnen iiber eine Zentralstelle geleitet
wiirden. Der Arbeitsanfall an und fiir sich dagegen bliebe bestehen. Des-
halb ist unumwunden einzngestehen, dass in diesem Falle tatsachlich nnr
die Verstaatlichung eine befriedigende Entlastung zn erbringen ver-
michte: Die gegenseitigen Verrechnungen mit und unter den Privatbahn-
verwaltungen kdnnten ginzlich wegfallen und anstelle der bisherigen
zeitraubenden und kostspieligen Kontrollarbeiten wiirde eine einfache
Pritffung des nunmehr nur noch internen Verkehrs treten. Fiir den inter-
nationalen Ausgleich sowie auch fiir die Ausscheidung zwischen den Bun-
desbahnen und den verbliecbenen Privatbahnen miisste allerdings eine
zentrale Verrechnungs- und Kontrollstelle beibehalten werden. Immerhin
nmfasst die Liste der ,riickkaufswiirdigen® Bahnen die volkswirtschaft-
lich bedeutendsten und daher mit den SBB verkehrlich auch in engstem
Kontakt stehenden privaten Gesellschaften.

Die Berner Alpenbahn-Gesellschaft BLS als grosstes und praktisch
einziges auch am internationalen Verkehr massgeblich beteiligtes schwei-
zerisches Privatbahnunternehmen hat bei den derzeitigen Abrechnungs-
verhiltnissen natiitlich fast zwangslaufig mit einem grossen Arbeitsanfall
zn rechnen. Sdmtliche Kontroll- und Abrechnungsvorginge werden in
eigener Verwaltung von einer Unterabteilung des Kommerziellen Dien-
stes besorgt. Im Rahmen der betrieblichen Zusammenarbeit mit der BN,
GBS und SEZ werden auch die entsprechenden Vorfille dieser Bahnen
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miteinbezogen. Da aber jede dieser Unternehmungen eine rechtlich selb-
standige Aktiengesellschaft mit eigenen Organen und eigener Rechnungs-
ablage datstellt, kann auch innerhalb der Betriebsgemeinschaft auf die
Ausscheidung nicht verzichtet werden. Etst die Zusammenfassong aller
zur Lotschberg-Gruppe gehorenden Betriebe in eine Einheitsunterneh-
mung, wie es anch der ehemalige BLS-Direktotr Grimm zu sehen wiinscht,
vermochte hier Abhilfe zu schaffen. Das blosse Eingehen eines Gemein-
schaftsbetriebes hat mit der einzigen Aunsnahme, dass die Verrechnungen
nun zusammengefasst an zentraler Stelle erfolgen kinnen, avf diese selbst
keinen Einfluss.

Als ein weiterer Faktor der Betriebskostensenkung witd auch der
Wegfall der sogenannten Mitbeniitzungsgebiihren angefishrt. Inwieweit
sich die Auswirkungen bemerkbar machen werden, ist selbstverstindlich
eine Frage der bisherigen gemeinschaftlichen Beniitzung von Bahnhofen,
Stationen und Bahnstrecken. Da fernerhin die Frage von der nenen Ge-
samtunternehmung (Bundesbahnen und die neu zuriidkgekavften Privat-
bahnen) aus betrachtet werden muss, wird eine Einsparung erst dann
moglich sein, wenn sich fiir die ehemalige Besitzerunternehmnng aus dem
Fortfall des Gemeinschaftsverhilinisses Rationalisierungen ergeben,
deren Ertrag sich grosser ausnimmt wie der Ausfall der bishet bezahlten
Mitbeniitzongsvergiitungen. Das Rechtsverhiltnis ist im neuen Eisen-
bahngesetz in den Artikeln 33 und 34 geregelt, wobei die zu bezahlenden
Gebithren héochstens die der Eigentiimerunternchmung aus der Mit-
beniitzung entstehenden hoheren Betriebs- und Unterhaltskosten sowie
die Mehrausgaben fiir die Verzinsung und Abschreibung des Kapitals
betragen diirfen. Diese Bestimmungen finden aber insoweit keine An-
wendung, als zwischen den Beteiligten abweichende Vereinbarungen {iber
die Vergiitung bestehen {Art. 34%).

Die Mitbetriebsverhilinisse zwischen der Lotschbergbahn und den
Bundesbahnen stellten sich im Jahre 1960 wie folgt :

Bahnhof Thun 573 m
Bahnhof Brig 303 m
Bahnhtife Miinster und Lengnau 745 m
Total im Gemeinschaftsdienst

betriebene Geleisemeter 1621 m

87) BLS Verkehrsstatistik 1960 S. 4.
88) BLS Verkehrsstatistik 1960 S. 34.
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Fiir den gesamten Gemeinschaftsdienst musste 1960 von der BLS
ein Betrag von Fr. 1 609 353 aufgebracht werden, dem kein entspre-
chender Ertragsposten gegeniibersteht. Nach einer Verstaatlichung wiir-
den die Bundesbzhnen diesen Anteil an den Betriebs- und Kapitalverzin-
sungskosten selbst zu tragen haben, es sei denn, es trete nun eben der
Fall ein, dass sich betriebliche Einsparungen in mindestens derselben
Hishe erreichen liessen. Ohne indessen dariiber konkrete Untersuchungen
anzustellen, mutet es zum vornherein geradezu unwahrscheinlich an, dass
bei gleichem Verkehr der jetzige Gemeinschaftsdienst gegeniiber dem
Betrieb durch eine einzige Unternehmung rund 1,6 Mill. Franken Mehr-
kosten verursachen soll. Wir glauben daher kaum an die Moglichkeit,
durch Aufhebung der Mitbetriebsverhiltnisse und durch den Wegfall
der Mitbeniitzungsgebiihren eine Betriebskostensenkung herbeifithren zu
kénnen.

E. Personal- und Lobnprobleme

Die Rationalisierungsmassnahmen, wie sie sich im Falle eines Riick-
kaufes verwirklichen lassen, werden natiirlich nicht obhne Einfluss auf
die Personalverhiltnisse bleiben konnen. Es ist allerdings nicht leicht,
ohue Durchfithrung von Spezialuntersuchungen in den betreffenden Be-
tricben die Awswirkungen der Verstaatlichungen zu beurteilen. Wir
kénven deshalb an dieser Stelle nur eher allgemeine Anhaltspunkte
wiedergeben, die wit zudem auf die zwei Hauptfragen der Personal-
dotierung vnd der Eutlohnung beschrinken wallen,

Dass die Verstaatlichung vorerst einen Einfluss auf den Personal-
umfang haben wird, geht schon aus der Tatsache hervor, dass man gerade
einen ihrer Vorteile darin erblickt, die administrative Verwaltung der
bisherigen Privatbahnen zu eliminieren und deren Aufgaben den zu-
stindigen Stellen der Bundesbahnen zu iibertragen. Beim Riickkauf
kleinerer Privatbahnen wird dies moglich sein, ohne dass die SBB eine
Vermehrung ihres Verwaltungspersonals vorzunehmen hitten. Eine Wei-
terverwendung des Privatbahnpersonals bestiinde nicht und die Ange-
stellten hitten mit einer Eutlassung zu rechnen. Fiir die Lotschberggruppe
hingegen, die 1960 bei einem bereits durchrationalisierten Verwaltungs-
apparat immerhin 167, zeitweilig sogar 177 Personen administrativ
beschiftigte ®, wird die Funktionsiibertragung nur unter gleichzeitigem
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Personalausbau bei den betreflenden Bundesbahn-Stellen moglich sein.
Wir wollen aber nicht #ibersehen, dass mit dem Riickkauf zur Vermeidung
verwaltungstechnischer Doppelspurigkeiten gleichzeitig ein Abbau der
bisherigen Verwaltungsaufgaben einherzugehen hat. Nehmen wir an,
dass die Bundesbahnen Fir die Erledigung der nach dem Abbau noch
anfallenden Mehratbeit rund ein Drittel des BLS-Personals mitiiber-
nehmen miisste, so verblieben dennoch 50 bis 60 Personen, die sich ihres
Postens enthoben sehen wiirden. Hochst wahrscheinlich wird sich diese
Zahl noch grosser ausnehmen, wenn man bedenkt, dass mit dem Wegfall
der gegenseitigen Ausscheidung der Verkehrsanteile auch bei den Bundes-
bahnen eine Entlastung eintreten wird und dass das hiervon frei ge-
wordene SBB-Personal anstelle des zusétzlichen ehemaligen BLS-Personals
die Mehrarbeit iibernehmen konnte ®.

Fiir das Betriebspersonal jedoch diitfte kaum eine Bestandesinderung
zu erwarten sein. Ganz offeusichtlich gilt dies fiir die Dienste der Zug-
forderung und Zugbegleitung, der Bahnbewachung sowie fiir den Sta-
tionsdienst. Alle in diesen Diensten beschiiftigten Personen werden auto-
matisch in die entsprechenden Stellen der Bundesbahnen eingegliedert
werden. Fiir die im Unterhaltsdienst Beschiftigten dagegen wird es ent-
scheidend sein, ob mit der Verstaatlichung gleichzeitig auch eine Zusam-
menlegung der Betriebswerkstitten und Depots erfolgt. Es ist aber fest-
zuhalten, dass eine solche Zentralisierung nicht unbedingt gleichbedeutend
mit einer Personaleinsparung zu sein braucht . So ist durchaus denkbar,
dass die Belegschaft in der neugebildeten Zentralwerkstitte in einem
gleichen Titigkeitsgebiet weiter beschiftigt werden kann. Hinzu kommt
noch der Umstand, dass die Privatbahnen, gemessen an der Zahl der
stindigen Belegschaft, verhiltnismissig mehr Hilfspersonal odet Personal
in sehr losem Anstellungsverhiltnis beschiftigen wie die Bundesbahnen,
was bei allfalligen Entlassungen einen gewissen Schutz fiir die stindigen,
festangestellten Mitarbeiter bedeutet. Die ganze Beschiftigungsfrage wird
natiirlich stets von der jeweiligen Lage des Arbeitsmarktes aus zu beur-
teilen sein. Unter den derzeitigen Arbeitsmarktbedingungen der Hodh-
konjunktur dirfte die Entlassung ungelernter, nichtstindiger Arbeiter
auch in sozialer Hinsicht zu verantworten sein, sofern - und dies sei

89) Anders liigen die Verhiltnisse bei der Schaffung einer IV. Kreisdirektion,
die gewissermassen anstelle der bisherigen BLS-Verwaltungsstellen treten wiirde.
Allerdings blicbe der Abbau bestimmter Dienste bestehen (z. B. Publizititsdienst).

g0} Mit der Zusammenlegung wiichst auch der Arbeitsantall.
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ausdriicklich betont — mit der Verstaatlichung ein wirklicher betriebs-
wirtschaitlicher Vorteil erwachsen kann. Die Entlassung von langjihrigem
und aufeinander abgestimmiem bisherigem Privatbahnpersonal miisste
dagegen, selbst wenn dies betriebswirtschaftlich als wiinschenswert er-
achtet werden konnte, etwas unbefriedigende Aspekte ergeben. Dies
um so mehr, als der Anstellungspolitik des Bundes eine besondere Rolle
zukommt. .

Zur Frage der Entlshnung ist folgendes zu sagen: Mit dem Uber-
gang einer Privatbahn an den Bund wird automatisch auch eine An-
passung der Lohnverhilinisse an diejenigen der Bundesbahnen erfolgen
miissen. Mit wenigen Aunsnahmen kaan festgestellt werden, dass das
Bundesbzhnpersonal in der Regel hoher entlohnt wird wie dasjenige der
Privatbahnverwaltangen. Insofern diicfte die Verstaatlichung beim Per-
sonal wie bei dessen Verbinden auf keinen Widerstand stossen, bedentet
doch der Riickkauf gleichzeitig eine Verbesserung der bisherigen An-
stellungsverhiltnisse. Anf der andern Seite ergeben sich aber deswegen
erhebliche Mehrkosten, die, wiirden sie bei der Berechnung des Ertrags-
wertes mitberiicksichtigt, den Riickkavfswert noch mehrbelasten miissten.
Es stellt sich die gleiche Frage wie bei der Tarifanpassung, wer letzten
Endes die Ausgleichskosten zu tragen hat, Bei der Anrechnung anf den
Riickkaufspreis wiren es die Privatbahnen, die die Finanzierung zu iiber-
nehmen hitten, was aber bei den nicht eben giinstigen Ertrignissen oder
sogar Verlusten reichlich problematisch werden diirfte.

Bei einigen wenigen Privatbahnen jedoch, so im besonderen auch bei
der Liotschbergbahn, witd das Personal bestimmter Dienststellen zu
einem iiber dem SBB-Tarif liegenden Satz entlohnt, wiheend andere
Stellen wiederum tiefer eingeordnet sind. Die nachsteheade Tabelle gibt
eine Gegeniiberstellung der bei der BLS resp. den SBB festgelegten
Minimal- und Maximallohne inkl. Teuerungs- und evtl. Sonderzolagen
fiir verheiratete Bahnbedienstete wieder (Stand April 196z) %,

Die Vergleiche hinken allerdings insoweit etwas, als das einer Dicnst-
stelle zufallende Arbeitsgebiet verschieden sein kann. Dies mag vor allem
im Verwaltungs- und Depotdienst zutreffen. Ferner ist auch die Rolle
der Personalversicherungen nicht zu iibersehen. Wie die meisten grdsseren
Privatbahnverwaltungen verfiigt die BLS iiber cine eigene Pensions- und

91) Zusammengestellt aus den Angaben der gemeinsamen Lohnstatistik VST/
SEV/VSS tiber die Lohne des Personals der Schweizerischen Privatbahnen, Nahver-
kehrsmittel, Seilbahnen und Schiffahrtsunternehmungen.
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Hilfskasse; indessen gehen die Bundesbahnen hinsichtlich des Einbezuges
von nichtstindigem Personal in die Vetsicherungen etwas weiter.

BLS/BN/GBS/SEZ 5BB Differens BL5—5BH

Driensestelle Min. Max, Min. Max. Min. Max.
Verwaltungsheamter

T. Klasse 10192  I5 3506 980 14350 + 382 4 1156
Bahnhefsvotstand 11844 20143 15890 20950 — 4046 — 8oy
LokomotivEihrer

I. Klasse 10864 15506 Irogo 16090 — 226 — 584
Zugfihrer 9475 13552 9350 13190 ~ 125 + 362
Kondukteur I. Klasse g 315 11967 9140 I2610 <+ X755 — 643
Bahnmeister

Stellvertceter o855 13188 9580 13770 + 275 — 582
Depot-Vorarbeiter 9315 16240 8340 1X450 4+ 975 + 4790
Spezialhandwerker 8985 11967 8530 1x450 + 465 4+ 517
Ungelernter Arbeiter 7 785 9530 7800 9000 ~— 15 4+ 3530

Ohne jedoch die Frage der Ausgleichskosten zu diskutieren %2, stehen
wir doch vor dem heiklen Problem der Lohnsenkung fiir die bisher hoher
entldhnten BLS-Angestellten und -Arbeiter. In diesem Punkte werden
selbstverstindlich die Gewerkschaften, vorab der Schweizerische Eisen-
bahnerverband (SEV) ein Wort mitzureden haben. Aus sozialen wie
auch aus arbeitsmoralischen Gtiinden wiirde wie seinerzeit auch bei
det Verstaatlichung der Gotthardbahn eine unterschiedliche Behand-
lung des Bundesbahnpersonals nicht zu umgehen sein, indem in den
speziellen Fillen die BLS-Lohnklassierungen als sogenannte wohlerwor-
bene Rechte beibehalten werden miissten. Erst im Laufe der Jabre
wird durch Ubergehen bei Lohnerhdhungen oder bei der Ausrichtung
von Teuerungszulagen resp. mit der Neubesetzung dieser Stellen zum
Notmaltarif eine Anpassung méglich sein.

V. Finanzielle Aspekte der Verstaatlichung

Die Finanzprobleme der Verstaatlichung stellen sich in zweifacher
Hinsicht: einmal als Ursache, das andere Mal als Folge des Riickkaufes.
Wie aus fritheren Ausfitbrungen hervorgeht, bilden die finanziellen Note
der Privathahnen das ausschlaggebende Moment fiir die Verstaatlichungs-

92) Es kann angenommen werden, dass sich die durch Lohnunterschiede be-
dingten Mchr- und Minderkosten ungefihr die Waage halten.
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begehren. Anderseits ist unverkennbar, dass der Riickkauf an die Bundes-
finanzen hohe Anforderungen stellen wird und deshalb eine gewisse
Sorge um den eidgendssischen Finanzhaushalt erwecken muss. In diesem
Zusammenhange wird deshalb auch der Riickkaufsfinanzierung und deren
Technik ein besonderes Augenmerk zu widmen sein.

Allgemein sind sich die Fachleute darin einig, dass die Verstaat-
lichung nur dann einen Sinn haben kann, wenn sich eine Verbesserung
der 5konomischen Lage der zuriickgekauften Privatbahnen erreichen Jisst.
Oder mit andern Worten, die hohen Riickkaufskosten lassen sich nur
dann rechtfertigen, wenn sie sich auf lange Sicht in irgendeiner Form
wieder bezablt machen. Wenn es sich dagegen nur darum handelt, die
bisherigen kantonalen Lasten mit hohem Kostenaufwand (Riickkaufs-
preis) anf den Bund abzuwilzen, so kann dies nur eine reine Symptom-
bekimpfung, niemals abet eine echte Therapie, die das Ubel an der
Wurzel zu vernichten versucht, bedenten. Hierza schreibt Iklé, der als
damaliger Direktor der Eidgen. Finanzverwaltung gebeten wurde, von
seiner Warte aus zur Verstaatlichungsfrage Stellung zu nehmen: ,So
wenig man einen Blinden der Obhut eines Lahmen anvertrauen sollte,
kann man das schweizerische Verkehrsproblem dadurch l6sen, dass man
die defizitiren Privatbzhnen einer defizitiren Bundesbahn anhingt, in der
Meinung, der Bund wetde die Zeche dann schon bezahlen. Die Verkehrs-
sanierung kann deshalb nicht mit der Verstaatlichung beginnen, sondern
muss zunichst das Rentabilititsproblem zu losen versuchen® **. Wenn
auch Iklé auf die schlechten und heute nicht mehr zutreffenden Finanz-
ergebnisse der Bundeshahnen anfangs der socr Jahre abstelit, so bleibt
der Umstand dennoch bestehen, dass die Verstaatlichung bei einer hlossen
Ubernahme ohne vorgingige oder zumindest gleichzeitige Neugestaltung
der derzeitigen verkehrspolitischen Verhiltnisse einer notzlosen Geld-
verschwendung gleichkommen miisste,

Wohl stimmt, dass den Eisenbahnkantonen und damit auch deten
Steuerzahlern unter Umstinden recht spiirbare Entlastungen zuteil wer-
den kinnen; gesamtwirtschaftlich gesehen wird sich dagegen nichts oder
nor wenig dndetn ™. Natiirlich wird die Rechnang gesamtwirtschaftlich

93} Iklé, Max, Die finanziellen Aspckie der Ubernahme weiterer Privatbahnen
dutch den Bund. Archiv f. Verkehr, 1951, 8. 27.

94} Einige ,echte” Einsparungen auf dem Wege der Betriebstationalisierung
sind zwar miglich, doch zeigen die fritheren dicsbeziiglichen Uberlegungen, dass
auch hier der Bogen nicht zu weit gespannt werden darf.

115



immer aufgehen miissen, ob nun die Privatbahnen selbsttragend sind
(z. B. durch hohe Taxen), vom Bunde subventioniert oder von den
Bundesbahnen {ibernommen und finanziell getragen werden, Man bezahlt
natiitlich letzten Endes so oder so, sei es auf dem Wege der Taxen oder
der Stevemn. Dabei ist aber der erste Weg offensichilich der natiitlichere
und stellt auch politisch eine einwandfreiere und sanberere Losung dar,
Einzelne Privatbahnen sind allerdings an der oberen Grenze der Tarif-
hthe angelangt, und zweifellos miisste eine unnachsichtige Taxerhdhung
bis zur Gewihrleistung der Eigenwirtschaftlichkeit anderweitig ernsthafte
volkswirtschaftliche Stérungen und Schiden hervorrufen, Der Hebel muss
vielmehr so angesetzt werden, dass die Arbeitsbedingungen und Kon-
kurrenzverhilinisse des offentlichen Verkehrs schlechthin und unserer
Bahnen im speziellen derart gestaltet werden, dass znmindest das Ver-
kehrswesen als Ganzes zur Selbsttragung gebracht werden kann %. Zn
diesen Massnahmen gehdren die bekannten Forderungen der Verkehrs-
koordination und des Tarifansgleichs im frilher genannten Sinne. Fehlen
diese Voraussetzungen, so wird auch die Verstaatlichung wohl vielleicht
im einzelnen, nicht aber gesamthaft die notwendige Sanierung ergeben
kénnen.

Wir wollen diese Anmerkungen aber keinesfalls als Beweis fiir den
Unnutzen der Verstaatlichung verstehen. Deren Vorteile volkswirtschaft-
licher und betriebswirtschaftlicher Art sind in den vorgingigen Kapiteln
allgemein und am Beispiel der Lotschbergbahn im besonderen geniigend
hervorgehoben worden. Die Verbesserung der Rentabilititsverhiltnisse
lasst aber das Riickkaufsproblem in einem etwds andern Lichte erscheinen.
Erstens wire einmal mit dem Riickzug einiger Verstaatlichungsbegehren
zu rechnen, zweitens wiirden auch die Riickkaufsverhandlungen betreffend
der Berechnung des Ubernabmepreises dahin eine Vereinfadhung und
Beschleunigung erfahren kinnen, als mit dem Tarifausgleich dic Tax-
differenz zwischen Privatbabnen und Bundesbahnen herabgesetzt oder
bestenfalls sogar verschwinden wiitde. Auch wiirde sich fiir das Problem
der negativen Riickkanfswerte im Falle von bisherigen Reinverlusten eine
annchmbare Lésung anbahnen %, Die Schaffung der genannten Voraus-

95) Es wird selbstverstiindlich niemals mbglich sein, jedes Verkehrsmittel fur
sich allein selbsttragend gestalten zu kdnnen. Vgl. hierzu auch Meyer, H.R,, ,Sub-
ventioniertes oder selbsttragendes Verkehrswesen®, Sonderabdrude aus Schweizer
Monatshefte, Heft 7 1950, S. 12,

06) Vgl. unsere Ausfithrungen betreffend Tarifangleichung S. o4 f.
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setzungen steht somit nicht in Konkurrenz zur Verstaatlichung, sondern
wird diese — sollte sie sich weiterhin noch als vorteilhaft erweisen —
nur etleichtern, Unter solchen Aspekten wiren nun aach die hohen
Betrige, die der Bund fiir die Riickkaufsfinanzierung anfzubringen hitte,
zu verantworten.

Das Zentralproblem der finanziellen Seite bildet natiitlich die Be-
messung des Ubernahmepreises. Von dessen Hohe und von der tkono-
misch und finanzpolitisch gerechten Ablosung der finanziellen Verant-
wortlichkeiten wird es letztlich abhangen miissen, ob sich der Riickkaunf
als annehmbar und unter Umstinden tberhaupt anch als realisierbar
erweist, Wie Iklé mit Recht ausfithrt¥, sind beidseitige ibertriebene
Fotderangen und falsche Hoffnungen verfehlt. Die Verstaatlichung darf
weder zu einer Benachteiligung der Bundesbahnen oder zu einem Raub-
zug anf die Bundeskasse fiihren, noch sind die berechtigten Begehren der
Privatbahnen beziehungsweise der Privatbahnkantone zu iibersehen. Vor
allem wird man aber die Lehren ans der Verstaatlichungsaktion der fiinf
chemaligen grossen Privatbahnen, die ganz eindeutig zu hoch bewertet
und entschidigt wotden sind %, nicht vergessen diitfen. So schreibt Iklé
weiter: ,Ein derartiger Uberpreis wird ein zweites Mal nicht zur Auns-
zahlung gelangen diirfen. Die Aktionire werden sich vielmehr mit der
Tatsache abzufinden haben, dass der Bund nicht gewillt sein wird, fiir
Papiere, die zum Teil seit Jahren und Jahrzehnten keinen Ertrag mehr
abgeworfen haben, mehr als einen pro memoria-Wert zu bezahlen. Denn
es wird nie vergessen werden diirfen, dass der Bund nicht von sich ans
den Riickkauf weiterer Privatbahnen vetlangen wird (im Unterschied
zut ersten Riickkaufsaktion, d. V.), sondetn dass sie ihm, weil privat-
wirtschaftlich nicht meht interessant, zum Kauofe angeboten werden.®

Prinzipiell wird natiitlich die Entschiddigung in irgendeiner Bezichung
zom Wert der zuriickzukavfenden Privatbahn sichen missen. Dieser
Wert wird einmal bestimmt dutch den Geschiftserfolg resp. die fiir den
neuen Untetnehmer zu erwartenden Etfolgsaussichten und anderseits
durch die in der Bilanz ausgewiesenen und bei der Ubernahme noch vor-
handenen Vermogensteile (Aktiven). Vor allem die Beriicksichtigung des
Geschiftserfolges ist nun aber in der Praxis nicht so leicht durchzufiihren,
zumal auch die Wissenschaft verschiedene derartige Wertermittlungs-
methoden kennt. In Anlehnung an die frither gemachten schlechten Er-

o7) Iklé, Max, a.a. 0., 8. 29 f.
98y Vgl S. 11,
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fahrungen sah sich deshalb der Gesetzgeber veranlasst, ine in allen Fillen
verbindliche und einheitliche Anwendung des Begriffes ,kommerzieller
Wert® festzulegen *®. Danach bemisst sich dieser auf Grund des fiir den
Erwerber zn erwartenden Ertragswertes upter Miteinbeziehung alier
Vor- und Nachteile, die sich fiir den Kiufer ergeben, Der Ertragswert
seinerseits ermittelt sich aus dem 2s5fachen (Kapitalisietungsfaktor
= 4 %) Unterschied zwischen den zu erwartenden jihrlichen Betriebs-
ertrignissen und den Betriebsaufwendungen einschiiesslich der gesetzlich
vorgeschriebenen Abschreibungen auf dem Anlagevermidgen (= Rein-
ertrag), wobei aber der Bestand der vorgeschriebenen Abschreibungen
nur insoweit abzuziehen ist, als die darin ansgedriickte Entwertung der .
Anlagen nicht durch Neuinvestierungen ausgeglichen wurde.

Der Ubernahmepreis stellt nun eine ,angemessene® Entschidigung
anf Grund des errechneten kommerziellen Wertes dar. Dabei ist der
vorhin erwihnte Bilanzwert der Anlagen als Bestand der Erstellungs-
und Anschaffungskosten (Baurechnung) abziiglich des Abschreibungs-
bestandes in entsprechendem Masse mit in Rechnung zu stellen . Jeden-
falls soll der Erwerbspreis den Bilanzwert nicht iibersteigen, was den
Kiufer vor einer Mititbernahme von Nonvaleurs sdhiitzt. Eine Uber-
zahlung wird aber auch dahin ausgeschlossen, als die Abschreibungen
bei allen Bahnunternehmungen nach denselben verbindlichen Vorschriften
des Rechnungswesens (EG, neunter Abschnitt, Art. 63—74) und unter
Aufsicht und Geuehmigung von Kontrollorganen vorzunehmen sind.
Zuriickgestellte Abschreibungen wiirden deshalb beim Riickkauf zwangs-
ldufig entsprechend beriicksichtigt werden.

U. E. stellen diese nenen Bestimmungen vorwiegend einen Schutz
fiir den Erwerber, d. h. fiir den Bund beziehnngsweise die Bundesbahnen
dar. Festzuhalten ist jedenfalls, dass die Verhandlungsposition des Bundes
erheblich stirker ist als diejenige der Privatbahnen. Und trotz der relativ

99) Angesichts der Vielzahl der Veroffentlichungen iiber die Berechnungsart des
Riickkaufspreises beschriinken wir uns darauf, die derzeitigen im neuen Eisenbahn-
gesetz erlassenen Bestimmungen wiederzugeben. Fiir ausfithrlichere Beschreibungen
verweisen wir auf: Botschaft zum Entwur{ des nenen EG, 2. 2.0, 5. 57 ff. Tklé, Max,
a.2.0, 8. 131 ff. Schwabe, H.R,, 2.2,0, 5. 20 £,

100) Dieser Bilanzwert entspricht allerdings nicht unbedingt dem in der Ge-
schiiftsbilanz ausgewiesenen Anlagevermigen. In der Regel durfte die Summe dieser
erworbenen Aktiven und Passiven kleiner sein, was daher riihrt, dass nicht alle
Posten in die Ubernahmebilanz anfgenommen werden, wie 2. B. mit der Verstaat-
lidung entbehrlich und {iberfliissig gewordene Mobilien und Immobilien, Ersatz-
stiicke, finanzielle Beteiligungen usw.
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engen gesetzlichen Umschreibung des Riickkaufspreises wird iiber dessen
endgiiltige Hiche immer noch in den gegenseitigen Verhandlungen ent-
schieden werden miissen. Sehr offen muss deshalb auch die Frage nach
dem Erwerbspreis einer evtl, zuriickzukanfenden Bahn wie der Lotsch-
bergbahn bleiben, solange noch nicht einmal {iber Umfang und Zeitpunkt
der Verstaatlichung Beschluss gefasst wurde. Erschwerend witkt sich vor
allem die Errechnung des Ertragswertes anf Grund zukiinftiger Ertrig-
nisse aus '°', und dies um so mehr, als nebst der ungewissen zukiinftigen
Verkehrsentwicklung auch die Tariffrage noch einer Ldsung harrt. So
konnten im Falle der BLS bis heute weder in den bisherigen Gesprichen
zwischen den Vertretern der beteiligten Parteien (BLS, Kt. Bern, SBB
und Bund) noch in den massgeblichen Stellen des Bundes die folgenden
Punkte bereinigt und klargestellt werden:

— Wird die Verstaatlichung nur den BLS-Bahnbetrieb oder auch den Schiffs-
betrieb, d. h. die Gesamtunternchmung umfassen?

— Wie stellt sich die Verstaatlichung betreffend der Betriebsgemeinschaft mit
der BN/GBS und SEZ?

— Welches wird die zukiinftige Tarifpolitik des Bundes {Bundeshahnen) sein,
resp. wie sieht der Bund das Problem der Tarifangleichung auf lange Sicht?

— Inwieweit ist der Bund in der Lage, ohne Gefahr und mit Riidksicht anf die
fiir die nichsten Jahre geplante Wirtschaftspolitik (Wihmngs- und Kredit-
politik) eine derartige Verschuldung auf sich zu nehmen?

Wihrend die ersten drei Punkte zwar noch keineswegs geklirt, in
den vorgingipen Kapiteln aber der Standpunkt der einzelnen Interessen-
gruppen sowie zum Teil anch unsere personliche Meinung bereits zur
Sprache gekommen ist, bleibt uns noch die Finanzierungsfrage zu be-
handeln. Es ist dies mit andern Worten das Problem, wie sich der Bund
resp. die Bundesbahnen die notwendigen Gelder fiir die endgliltig fest-
gelegte Riickkaufssumme beschaffen. Hier ist nun zo unterscheiden
zwischen der rein finanztechnischen FErledigung und den wirtschafts-
politischen Aspekten des Geschiftes. Ob dabei der Bund oder die Bundes-
bahnen als Kiufer anftreten, ist mehr oder weniger irrelevant und wird
deshalb lediglich vom Standpunkt der Zweckdienlichkeit zu benrteilen
sein. Rein finanztechnisch diirften sich wohl kaum Schwierigkeiten er-

101} In fritheren Arheiten wurden stets die dutchschnitdichen Reinertrige det
vorangegangenen ro Jahre Lkapitalisiert, was aber nach dem neuen Eisenbahngesetz
ausgeschlossen ist. :
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geben, indem nicht anzunehmen ist, dass die Entschidigungssumme in
Form von barem Geld zur Auszahlung gelangen wird. Vielmehr ist zu
erwarten, dass an die bisherigen Besitzer von BLS-Papieren in entspre-
chendem Betrage Bundes- oder Bandesbahnobligationen abgegeben wet-
den. Da sich nun der Bund bereits anlisslich der Sanierungsaktion von
1921/22 bereit erklirt hatte, einen grosseren Posten von BLS-Aktien
und Obligationen zu iibernehmen 192, so wird es auch im vorliegenden
Falle zweckmissiger und angebracht erscheinen, wiederum den Bund und
nicht die Bundesbahnen zu bemiihen. Wihrend die auswirts liegenden
BLS-Obligationen somit durch solche der Eidgenossenschaft abgelost
werden konnen, wird sich der Bund eventuell gezwungen sehen, fiir die
Deckung der sich in eigenem Portefeuille befindlichen Titel eine neue
zusitzliche auf ihn lautende Anleihe aufzunehmen 1.

In diesem Falle bedeutet der Riickkauf fiir den Bund das Eingehen
einer Schuld, d. h. er tritt am Kapitalmarkt als Geldnachfrager auf. Dies
ist weiter nicht besonders erheblich, erfreuen sich doch die zahlreichen
eidgendssischen Anleihensemissionen ihrer Sicherheit wegen eines guten
Znspruchs, wennwohl der Bérsenkurs vorwiegend als Folge des relativ
niedrigen Zinssatzes kaum {iber pari und vereinzelt auch darunter ein-
spielt. Tklé glaubt sogar, dass die genannte Umtauschaktion durchaus
dem Interesse der bisherigen Geldgeber entsprechen werde und ihnen
sicherheitsmissig nur Vorteile zu bringen vermochte 1,

Es ist aber eine andere Frage, ob nicht die erneute Verschuldung die
Grenzen der festgelegten und erforderlichen Finanzpolitik zu sprengen
und wihrungspolitischen Operationen der Notenbank entgegenzuwirken
droht. Man hat freilich bei diesen Uberlegungen nicht allein die Verstaat-
lichung einet bestimmten Privatbahn ins Auge zu fassen, sondern den
gesamten Umfang der finanziellen Verpflichtungen des Bundes zu be-
achten. Einmal ist es durchaus moglich, dass bereits fiir andere Zwecke
eine Anlethe vorgesehen ist; ferner kann die These nicht bestritten wer-
den, dass die Verstaatlichung nur einer Bahn in kurzer Zeit die Begekren
aller iibrigen Privatbahnen wieder erweckt. Die Furcht vor einer solchen
Kettenreaktion darf aber trotzdem niemals als Grund dafiir dienen, in

roz) Vgl S. s9.

103} Dies hingt in erster Linie von seiner Liguiditit ab, indem mit dem Riidc
kauf anstelle von Wertschriften als relativ flissige Mittel die festen Aktiven (Bahn-
anlagen) vergrossert werden, Zudem tritt ein Zinsverlust ein.

104) Iklé, Max, a.a. O, 8. 33.
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Sachen Riickkauf die Hinde iu den Schoss zu legen mit dem Hinweis, die
Aktion sei fiir den Bund ohuehin untragbar. Wir sind der festen Ubet-
zeugung, dass auch eine Verstaatlichung grosseren Umfangs (mit dem
Hilfeleistungsgesetz im neuen Eisenbahngesetz wird beabsichtigt, diesen
Umfang moglichst einzuschrinken; eine revidierte Tarifpolitik vermdchte
dies aber auf natiitlichem Wege und in noch weitgehenderem Masse zu
tun) bei geschickter zeitlicher Staffelung, wie sie in conereto beispiels-
weise Grimm vorgeschlagen hat ¥, mit gutem Gewissen dem Bunde
aufgetragen werden kann. Selbstverstindlich unterstreichen wir auch die
Forderung Iklés, den Riidkkanf nicht ohne Blick auf die jeweilige Finanz-
lage des Bundes zu beschliessen 1%,

105) Vgl 5. 561
106) Yklé ist prinzipieller Befiirworter der Verstaatlichung, macht diese jedoch
von der Bundesfinanzlage, die er in den Vordergrund stellt, abhingig.
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Drittet Teil
Zusammenfassung und Schlussbetrachtungen

Im Sommer 1963 feierte die Létschbergbahn ihr fiinfzigjshriges
Bestehen. Ein halbes Jahrhandert lang hat dieses private Unternchmen
seinen Dienst in vorbildlicher Weise und zur Zufriedenheit aller seiner
Kunden erfiillt sowie der gesamten schweizerischen Volkswirtschaft
grosse Dienste erwiesen. Die ehemals noch stark umstrittene Alpenbahn-
vetbindung iiber den Lotschberg hat wihrend dieser Zeit ibre Niitzlich-
keit, ja sogar ihre Notwendigkeit mehrfach unter Beweis gestellt. Die
Lotschbergbahn stellt je linger je mehr nicht nur einen integrierenden
Bestandteil des schweizerischen Eisenbahnnetzes dar, sondern bildet zu-
sammen mit det Gotthard- und Simplonbahn die tragenden Linien des
europiischen Nord-Siid-Verkehrs.

Diese Stellung kann indessen nicht allein der verkehrsgeographisch
bevorzugten Lage der Schweiz gutgeschrieben werden; ihre Beibehaltung
bedarf davernd grosser Anstrengungen, seien sie nun verkehrspolitischer
oder rein finanzieller Art. Im Zuge der wirtschaftlichen Zusammen-
schliisse und in Anbetracht der Spaltung Europas in zwei Wirtschafts-
blocke besteht die unverkennbare Tendenz, die Schweiz zo umfahren.
Aber auch im innerschweizerischen Verkehr werden sich unsere Bahnen
anzustrengen haben, ihre bisherige Stellung weiterhin zu behaupten.
Um in diesem Konkurrenzkampf bestehen zu kinnen, ist eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen den einzelnen schweizerischen Bahnverwaltungen
oberstes Gebot; jede gegenseitige Hemmung wird auf lange Sicht fiir
alle Teile schwerwiegende Folgen zeitigen miissen.

In der richtigen Erkenntnis, durch Leistungssteigerungen die euro-
piische Vormachtstellung unserer Alpenbahnen zu wahren, sind deten
Verwaltungen bereit, mit grossem Kostenaufwand die notwendigen Vor-
kehren zu treflen. Die Moglichkeiten erschipfen sich in den zur Ver-
fiigung stehenden finanziellen Mitteln. Dass hierin die Privatbahnen
schlechter gestellt sind, liegt auf der Hand. So kann denn ein Ausbau

122



der Lotschbergbahn auf Doppelspur nut unter kraftiger Mitwirkung des
Bundes geschehen. Dies datf nm so eher erwartet werden, als die Lotsch-
berglinie mit thren Zufahrten eine natiitliche Erginzung zur Gotthard-
strecke bildet. Ein einseitiger Ausbau der Gotthardbahn nnter gleich-
zeitiger Ritckstellung der dringenden Modernisierungsatbeiten an den
Litschbergzufahrten ans ,Konkurrenzgriinden® miisste den Anforde-
rungen neuzeitlicher Verkehrskoordination ins Gesicht schlagen. Mit
einem Bruchteil des fiir den Gotthard-Basistunnel vorgesehenen Betrages
konnte in viel kiirzerer Zeit eine Verkehrskonzeption geschaffen werden,
die den Anforderungen des Notrd-Siid-Verkehrs noch auf Jahre hinaus
geniigen kinnte. Einer spiteren Inangriffnahme des Gotthard- {(und evtl.
anch des Ostalpenbahn-) projektes steht dabei bei Bedarf nichts im Wege.

Unter diesen Aspekten erscheint die Verstaatlichung der BLS und
evtl. auch anderer grosserer Privatbahnen ! wohl als die zweckmassigste
Losung. Die Durchfiihrung eines solchen Programms diitfte allerdings
vorderhand nicht sofort und vor allem nicht en bloc zo verwirklichen sein.
Dessen ungeachtet hat es sich aber anch gezeigt, dass das fiir die Schweiz
so typische Nebeneinander von Privat- und Staatsbahnen, das sogenannte
gemischte System, gegeniiber dem reinen Staatsbahnsystem einige bemet-
kenswerte Vorteile aufzuweisen hat. Vergleiche mit Erfahrungen aus-
lindischer Verstaatlichungsaktionen kranken meist daran, dass mit glei-
chen Massstiben gerechnet wird, was aber die verkehtsstrukturelle und
auch staatspolitische Vielartigkeit der Schweiz verkennen heisst. Allzu
zentralistische Eingriffe und Verwaltungsmassnahmen — und sei es auch
nur im Verkehrswesen — miissten letztlich unserem demokratisch-fodera-
tiven Denken und Empfinden widersprechen. Von hier bis zur Kirchturm-
politik kann noch ein weites Stiick dazwischenliegen. Stellt man uns die
Frage, ob nicht eine gemeinsame einheitliche Verkehrspolitik nach innen
wie nach aussen auch ohne Verstaatlichung miglich ist, so werden wit mit
einem itberzeugten ,Ja“ antworten. Und awar diirfte dies um so eher
realisietbar sein, als der Staat ohnehin die Aufsicht und Kontrolle iiber
den offentlichen Verkehr auszuiiben befugt, ja sogar verpflichtet ist. Die
Probleme der organischen Verkehrsteilung zwischen den Mitteln des
offentlichen Verkehrs sowie zwischen diesem und dem privaten Verkeht
ktnnen jedenfalls mit der Verstaatlichung allein nicht gelost werden; die

1) Beispielsweise wiirde die Bodensee-Toggenburg-Bahn nach dem Bau der Tédi-
Greina-Linie als Ostalpenzufahrt ganz wesentlich an Bedeutung gewinnen, so dass
die Bundesbahnen an ihrer Verstaatlichung interessiert sein knnten.
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zweckmiissige Verkehrskoordination wie anch die tarifpolitischen Be-
strebungen zur Rentabilitdtsverbesserung der Privatbahnen bilden viel-
mehr erst die Voramssetzungen, unter denen ein Riickkanf, falls sich
dieser dann tiberhanpt noch als notwendig erweist, getiitigt werden kann,

Die Verstaatlichongsfrage ldsst sich aber anch von andern Gesichts-
pankten aus beurteilen. Die finanzielle Belastnng, wie sie viele Privat-
bahnen fiir die sie tragenden Korperschaften, vor allem fiir die Kantone,
bedeuten, muss den staats- und finanzpolitischen Bestrebungen zum
Finanzausgleich entgegenwirken. Die Belastung erschpft sich nicht allein
in der Deckung von Fehlbetrigen oder in Sanierungsbeihilfen, sondern
auch im Zinsausfall auf den investierten Kapitalien. Insofern zehrt eben
auch die Lotschbergbahn trotz guter Rechnungsabschliisse und relativ
hoher Betriebsertrige an den bernischen Kantonsfinanzen. Stellt man
zudem das iibrige umfangreiche Netz der kantonal-bernischen Privat-
bahnen in Betracht und weiss man um deren finanzielle Note, so wird der
Standpunkt Berns verstindlich. Es ist zwar richtig, dass mit dem Riick-
kauf der BLS nnd evtl. auch der iibrigen grigsseren ,Kantonalbahnen®
das Problem des Finanzausgleichs nicht aus der Welt geschafft wird; mit
dem Gerechtigkeitspostnlat ist hier nicht viel auszurichten. Wenn aber
dem Kanton Bern nar rund die Hilfte oder drei Viertel seiner bisherigen
Eisenbahnpflichten abgenommen werden kann, weshalb sollte dann eine
solche Lisung als nanvollkommen abgelehnt und anf eine Entlastung iibet-
hanpt verzichtet werden? In den massgebenden Kreisen ist man sich auch
ganz klar bewusst, dass der Kanton eine noch grosse Zahl von kleineren
Bzhnen, deren lokale Bedentung eine Verstaatlichung ansschliesst, wird
beibehalten miissen. Dies wiire im Hinblidk auf die Interessenwahrung an
einem in allen Puankten zuverlissigen lokalen und regionalen Verkehrs-
system nicht za bedaern. Um so mehr wird er aber bestrebt sein, die
grossen durch sein Hoheitsgebiet ziehenden Durchgangs- und Ergiinzongs-
linien an den Bund abzutreten. Diesbeziiglich teilen wir die Anffassing,
Verkehrshetriebe von lokaler oder regionaler Bedeutung ebensolchen
Korperschaften (Gemeinden, Kantone), solche von gesamtschweizeri-
schem Interesse dagegen dem Bunde zn iiberlassen. Immerhin ldsst sich
nicht verkennen, dass anch eine Durchgangslinie lokalen, zamindest aber
regionalen Bediirfnissen zn dienen hat.

Inwieweit der Ritckkanf ans betriebswirtschaftlichen Griinden befiir-
wortet werden kann, witd in jedem Falle am einzelnen Objekt za ent-
scheiden sein. Im allgemeinen werden jedoch die Erwartungen za hoch
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angesetzt; der gegenseitige Austausch von Rollmaterial hat bereits einen
beachtlich hohen Stand erreicht. Anderseits sind der Zusammenlegung
beziehungsweise Schliessung einzelner Werkstdtten und. Depots tech-
nische wie volkswirtschaftliche {sozialpolitische) Grenzen gesetzt. Letzten
Endes haben Massnahmen betriebswirtschaftlicher Art nur dann Sinn und
Berechtigung, wenn sic auch einen volkswirtschaftlichen Nutzen er-
bringen.

Wegen ihres Hauptbahncharakters und ihrer verkehrsgeographischen
Linienfiihrang verspricht die Lotschberglinie in der Tat grossere Ratio-
nalisierungsmdglichkeiten als jede andere Privatbahn. Bei niherer Be-
trachtung werden sich aber bald gewisse Bedenken anmelden miissen. Die
erhoffte Depot- und Werkstittenzusammenlegung stdsst, abgesehen von
lokalpolitischen Einwinden der betreffenden Gemeinden, auf die offene
Frage des Schicksals der Betriebsgemeinschaft. Bei einem Loslosen der
BLS aus der Gruppe miissten die Unterhaltseinrichtungen ohnehin den
verbliebenen Bahnen belassen werden. Bei der Ubernahme der geschlos-
senen Gemeinschaft wiirden sich vor allem im Triebfahrzeugunterhalt
technische Fingliederungsschwierigkeiten ergeben, so dass zumindest die
bisherige Lokomotivwerkstiitte in Spiez beibehalten werden misste.
Dariiber hinaus bilden die personellen Probleme (Entlassungen resp. Um-
siedlung in andere Landesgegenden) eine nicht zu unterschitzende Er-
schwerung.

Letztlich stellt eine Verstaatlichungsaktion im Ausmasse der BLS
nicht geringe Anforderungen an die Bundesfinanzen. Mit Vorteil wird
man deshalb den Riickkauf von der jeweiligen und der fiir die folgenden
Jahte zu erwartenden Finanzlage des Bundes abhiingig machen miissen.
Die Ubernahmekosten sind in jedem Falle vom Bunde zu tragen und
diitfen weder zu Lasten der Staatsbahnen noch der zuriickgekauften
Privatbahnen gehen, Die zu iibernehmenden Unternehmen miissen fiir
den Verkiufer wie fiir den Kiufer denselben kommerziellen Wert ver-
korpern. Die entsprechenden Artikel im neuen Eisenbahngesetz legen die
Bemessung des Ubernahmepreises weitgehend fest, in erster Linle, um
den Bund vor einer Uberzahlung zn schiitzen. Solange aber das Rentabili-
titsproblem ungelost bleibt, errechnen sich negative oder sehr niedrige
Ertragswerte, was auf eine Belastung der Privatbahnen hinauslaufen
misste. Die Argumentation, dass die Privatbahnkantone schliesslich froh
sein sollten, wenn ihnen ihre Bahnen abgenommen wiirden, widerspricht
der vom Gesetzgeber seit jeher vertretenen Auwffassung, die privaten
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Bahnunternehmungen durch Riickkanf und nicht durch Heimfall oder
sonstige unentgeltliche Ubernahme zn erwerben.

Fragen wir uns zum Schluss, inwieweit die Lotschbergbahn in Sachen
Verstaatlichung einen ,Sonderfall® darstellt. Dieser Ausdruck wurde
seinerzeit auch in den Riidckanfsbegehren des Kantons Graubiinden
betreffend seiner Rhitischen Bahn verwendet. Der ,Sonderfall Gray-
biinden“ wurde vor allem damit begriindet, dass die schmalsporige RhB
wohl eine der defizitirsten Bahnen unseres Landes tiberhaupt darstelle,
mit ihrem weitverzweigten Schienennetz hingegen fiir die wirtschaftliche
und soziale Entfaltung des ganzen Kantons und nicht nur fiir einzelne
Gebiete unentbehrlich sei. Zudem weise sie die hdchsten Beférderungs-
tarife aller Schweizerbahnen anf. Infolge ihres Umfanges und ihrer durch
natiirliche Faktoren bedingten schlechten Betriebsergebnisse bedeute sie
fiir Graubiinden eine grassere Last, als sie jeder andere Privatbahnkanton
zu tragen habe.

Solche Griinde kédnnen in der Tat fiir die Létschbergbahn und den
Kanton Bern nicht geltend gemacht werden. Der ,Sonderfall Lotschberg*
liegt u. E. vielmehr auf verkehrspolitischer Ebene. Der heutige Reisende
stellt sich ganz allgemein unter Privatbahn eine (meist schmalspurige)
Lokalbahn vor, wihrend er fast selbstverstindlich annimmt, auf den
grossen Durchgangslinien unseres Landes von den Bundesbahnen be-
tordert zn werden. Diese Meinung verstirkt sich, sobald eine Strecke
von internationalen Ziigen mit Wagen aller europiischen Bahnverwal-
tungen befahren wird. Um so mehr ist er tiberrascht, wenn ithm zur
Kenntnis gebracht wird, dass die Lotschbergbahn von einem bernischen
Privatunternehmen betrieben wird. Diese dussere Tinschung ist charak-
teristisch: die BLS ist die einzige schweizerische Privatbahn mit inter-
nationalem Verkehr; nebst den Bundesbahnen ist sie auch die einzige
Gesellschaft, deren Personenwagen im regelmissigen Auslandsverkehr
eingesetzt werden. Thre Anlagen entsprechen den europiischen Eisen-
bahnvorschriften hochster Ordnong. Als wichtiges Zwischenglied im
Nord-Sitd-Verkehr besitzt die BLS auch ihre Vertretungen in den meisten
internationalen Eisenbahnorganisationen, so an den Tagungen des Inter-
nationalen Eisenbahnverbandes, der internationalen Eisenbahnkongress-
Vereinigung, der enropiischen Reisezugfahtplan- and Wagenbeistellungs-
konferenz, ferner in der Simplon-Delegation, in den gemischten Kom-
missionen FS2/SBB/BLS und SNCF?3/SBB/BLS usw.
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Kann nun mit einer solchen Sonderstellung die Notwendigkeit zur
Verstaatlichung der BLS begriindet werden? Vorsichtig ausgedriickt wird
man sagen diirfen: die Verstaatlichung erscheint gegeben; wir sind auch
personlich der Ansicht, dass ein Ubergang ins Bundesbahnnetz friiher
oder spiter erfolgen wird. Aller Voraussicht nach diirfte aber die Frage
eher nach politischen als nach eisenbahn- und volkswirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten entschieden werden. Jedenfalls wird man sich auf seiten
der radikalen Riidkkaufsbefiirworter stets bewusst sein miissen, dass
selbst im ,Sonderfall“ der Litschbergbahn die Verstaatlichung kein All-
heilmittel gegen unsere Eisenbahnsorgen darstellen kann. Wenn es dieser
Arbeit gelungen ist, dazu beizutragen, die Diskussion wieder vermehrt
auf die wirtschaftliche und technische Zweckmissigkeit einer neuen Ver-
staatlichungsaktion allgemein und der Létschbergbahn im besonderen
hinzulenken, so hat sie ihren Zwedk erfiillt. -

2) FS = Ferrovic dello Stato = italienische Staatsbahnen.
3) Société Nationale des Chemins de fer Francais = Franzbsische Staatsbahnen.
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