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DER GOTTHARDVERTRAG

(Fortsetzung)

DER ALTE UND DER NEUE VERTRAG

In Wiirdigung des in der bundesrétlichen Botschaft und im
Gutachten von Professor Meili festgelegten Standpunktes, dass es
im freien Ermessen der Schweiz gelegen habe, die Gotthardbahn
zu verstaatlichen unter voller Wahrung der Vertrdge von 1869
und 1878 durch den Bund, ist der vorliegende nreue Vertrag zu
beurteilen.

Es ist ganz klar, dass es sich in Anerkennung der genannten
Vertrige nicht darum handeln konnte, einen ganz neuen Vertrag
abzuschlieBen, sondern die bestehenden Vertrédge einfach auf Grund
der verdnderten Verhdltnisse zu modifizieren. Ohne die be-
stehenden Vertrdge zu konsultieren, kann man den neuen Vertrag
gar nicht beurteilen. Auch die bundesrétliche Botschaft betrachtet
den neuen Vertrag als eine Modifikation der alten Vertrdage, die
sie ebenfalls abdruckt.

Die Lage des Bundesrates bei den Verhandlungen war keine un-
giinstige — wenn man von der besprochenen Rechtsfrage absieht — ;
denn das muBten auch die Gegenkontrahenten zugeben, dass in
der Folge nicht nur keine Rede von einer Riickgabe der Sub-
ventionen sein konnte, sondern voraussichtlich tatsachlich ebenso-
wenig von einer Ausrichtung einer Superdividende oder einer
Ermdfigung der Bergzuschlige, auch wenn man eine getrennte
Rechnung eingerichtet und einfach die alten Vertrige weiterge-
fuhrt hétte. In der Denkschrift des Reichskanzlers an den Reichs-
tag ist dies klar ausgefiihrt. Es heiBt dort betreffend den reellen
kiinftigen Wert der Superdividenden und den Anspruch auf Re-
duktion der Taxen:

Handelt es sich hier zweifellos um ein Recht von finanzieller Be-
deutung, so war fiir dessen Bewertung in der Zukunft doch nicht auBer
Acht zu lassen, dass der Betriebskoéffizient der Eisenbahnen eine fort-
gesetzt steigende Tendenz aufweist. Hinzu kommt der dem Gotthard-
wege von andern Alpeniibergingen drohende Wettbewerb und die sich
daraus fiir ihn in der Zukunft ergebende Verminderung der Verkehrs-
einnahmen. Es musste daher als unwahrscheinlich angesehen werden,
dass aus dem Rechte der Subventionsstaaten an dem sieben Prozent
iibersteigenden Reingewinne der Gotthardbahn in Zukunft jemals wieder
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wirkliche Vorteile von Belang erwachsen werden. Aus diesem Grunde
erschien es der Reichsleitung in Ubereinstimmung mit der koniglich
italidnischen Regierung richtiger, auf das problematische Recht der Be-
teiligung an dem Reingewinne zu verzichten und fiir dessen Aufgabe
sowie fiir die Zustimmung zu der Verstaatlichung greifbare Werte ein-
zutauschen, die in dem Geiste, in welchem seinerzeit die Subvention
gegeben wurde, geeignet sind, dem deutsch-italiinischen Handelsverkehr

;J.P;er Sicherstellung der bisher erzielten Vorteile, neue Vorteile zuzu-
iihren.

Ganz dhnlich driickte sich im Reichstag Wackerzapp, deutscher
Delegierter in Bern, aus:

_ Diese beiden Rechte haben fiir die Subventionsstaaten niemals
eine grofiec Bedeutung gehabt. Eine Dividende von acht Prozent hat
die Gotthardbahn nie gegeben; die Frage, aus diesem Anlasse die Ta-
rife zu erméBigen, ist deshalb niemals aktuell geworden. Aber auch die
Fille, dass mehr als sieben Prozent Dividende gegeben wurden, sind
wihrend des Bestehens der Gotthardbahn nur fiinfmal vorgekommen,
und die Betrdge, die daraus den Subventionsstaaten zugeflossen sind,
waren nur gering. Dass hier in der Zukunft eine Besserung eintreten
wiirde, musste von vornherein als aussichtslos angenommen werden,
einmal im Hinblick auf die iiberall bei allen Eisenbahnen beobachtete
Tendenz der fortgesetzten Steigerung der Betriebsausgaben, beziehungs-
weise Betriebskoéffizienten, sodann im vorliegenden Falle namentlich
noch im Hinblick auf die der Gotthardbahn drohende Konkurrenz durch
weitere Alpendurchgédnge. Wenngleich hiernach die Bestimmungen wegen
der Gewinnbeteiligung der Subventionsstaaten und wegen der Herab-
setzung der Gotthardtaxen fiir Deutschland und Italien von geringer
Bedeutung waren, so war doch ihre Beseitigung fiir die Schweiz von
groBem Werte, weil die Schweiz hierdurch erst fiir die Verwaltung und
den Betrieb der Gotthardbahn véllig freie Hand bekam und namentlich
auch die Aussicht erlangte, fortan bei giinstigen Betriebsergebnissen in
den ungeschmailerten Genuss auch der hoheren Gewinne zu kommen.(?)

Letzteres war offenbar ironisch gemeint.

Der Verwaltungsrat der Gotthardbahn bemerkt im Geschdits-
bericht von 1906 :

Wenn wir die Schlussworte unseres vorjahrigen Berichtes in Be-
tracht ziehen, so ergeben sich unsere Antrdge fiir die Verwendung des
Uberschusses von selbst. Haben wir letztes Jahr bei den auBergewdhn-
lichen Betriebsiiberschiissen Fr. 3,900,000 zur Verteilung gebracht, so
werden wir heute, wo diese Uberschiisse noch giinstiger sind, nicht
zuriickbleiben und den Subventionsstaaten eine gleichartige Beteiligung
am Reinertrage nicht vorenthalten kénnen. Dass dies die letzte sein
wird, steht nun freilich bei den auferordentlichen Steigerungen der
Ausgaben infolge der Teuerungszulagen, Personalvermehrung, Er-

hohung der Materialpreise und der Zugsleistungen usw. ganz aufler
Zweifel.

Vom Recht der Vertretung im Verwaltungsrat, das in den
Staatsvertrdgen gar nicht erwdhnt ist, hat kein Mensch gesprochen.
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Die Denkschrift bemerkt bloB, der schweizerische Bundesrat habe
aus jfreien Stiicken je zwei deutsche und zwei italidnische Mit-
glieder in den Verwaltungsrat gesandt.

Als im Jahr 1878, wo fiir die Vollendung der Gotthardbahn
etwa hundert Millionen Franken fehlten, durch einen Zusatzvertrag
die Beitrdge der Subventionsstaaten erhoht wurden und die Schweiz
und Deutschland den Zusatzvertrag bereits ratifiziert hatten, ist
plotzlich der italidnische Gesandte in Bern, Melegari, zum Bundes-
prasidenten mit einem Telegramm gekommen, worin der italidni-
sche Ministerprasident erkldrte, die italidnische Regierung bringe
den Vertrag im Senat nicht durch, wenn der Bundesrat nicht
nachtrdglich Italien zwei Vertreter im Verwaltungsrat der Gott-
hardbahn einrdume. In jener kritischen Zeit war dem Bundesrat
am Zustandekommen des Zusatzvertrages natiirlich gelegen. Er
bewilligte daher die Forderung und musste sie natiirlich auch
Deutschland zugestehen.

Einen vertraglichen Anspruch auf Vertretung in der Verwal-
tung der Gotthardbahn besitzen die Subventionsstaaten nicht. Das
ihnen eingerdaumte Entgegenkommen féllt tiberhaupt mit dem Auf-
horen des Verwaltungsrates der Gotthardbahn dahin.

Man begreift, wenn sich die Vertragsstaaten auf andere recht-
liche Momente zu stiitzen suchten, als auf das angebliche Riick-
forderungsrecht der Subventionen oder auf den Anspruch fiir
Ablosung der auch von ihnen als ziemlich wertlos anerkannten
Superdividenden. Dieses Moment glaubten sie bekanntlich darin zu
finden, dass sie der Schweiz das Recht der Verstaatlichung streitig
machten, und dass sie die MOglichkeit bestritten, dass die Schweiz
auch unter dem Staatsbahnregime wie bis heute als Aufsichts-
behOrde gegeniiber Deutschland und Italien bei der Gotthardbahn
fungieren konne. Wie haltlos diese Begehren sind, ist bereits
ausgefiihrt worden.

* *
*

Trotz der auch von den Vertragsstaaten offiziell anerkannten ma-
teriell anndhernden Wertlosigkeit ihrer erwdhnten Rechtsanspriiche
fir die Zukunft und trotz dem Mangel eines Anspruchs auf Riick-
zahlung der Subventionen — Umstédnde, die bei spdterer Verstaat-
lichung erst recht an Bedeutung gewonnen hatten — begreift man,
wenn der Bundesrat aus andern Riicksichten die Vertragsstaaten
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nach allem, was sie fiir die Gotthardbahn geleistet hatten, nicht leer
ausgehen lassen konnte, trotz der fiir sie ungiinstigen rechneri-
schen Lage fiir die Zukunft. Das natiirliche Aquivalent war die
vom Bundesrat schon 1904 vorgeschlagene Reduktion der Berg-
taxen, denn von einer Riickzahlung der von den Staaten a fonds
perdu gegebenen Gelder konnte keine Rede sein.

Der Bundesrat hat den Staaten, wie friiher bemerkt, folgende
Reduktion offeriert: Herabsetzung der Distanzzuschldge fiir den
Giitertransport fiir die Strecke Erstield-Chiasso von 64 auf 50
Kilometer und Erstfeld-Pino von 50 auf 40 Kilometer gleich einem
Ausfall von Fr. 600,000 per Jahr, oder kapitalisiert 15 Millionen
Franken, die den Gegenwert fiir die vertraglichen Anspriiche und

die a fonds perdu bezahlten 85 Millionen Franken Subventionen
bilden sollten.

Im neuen Vertrag ist stipuliert worden, dass die gegenwartig
bestehenden Zuschldge von 64 Kilometer fiir Erstield-Chiasso und
von 50 Kilometer Erstfeld-Pino um 35 °b vom 1. Mai 1910 und
um 50 °/% vom 1. Mai 1920 an ermiBigt werden. Nach der Bot-
schait bedeutet dies einen Einnahmeausfall von Fr. 975,000 vom
1. Mai 1910 an, oder von 24,4 Millionen Franken Kkapitalisiert,
der sich per 1. Mai 1920 auf 1,425,000 Franken belduft, oder
35,6 Millionen Franken kapitalisiert, wahrend die von den Sub-
ventionsstaaten tatsdchlich per Jahr erhaltenen Superdividenden
bloB Fr. 33,000 betragen, oder Kkapitalisiert Fr. 975,000, und sie
heute anerkanntermaBen keine groBe praktische Bedeutung mehr
haben.

Das ist das Aquivalent, das der Bundesrat fiir Rechtsanspriiche
bewilligte, die im Moment des Uberganges der Gotthardbahn an
den Bund sogar nach Ansicht der Vertragsstaaten materiell nur
eine geringe, wenn iiberhaupt eine Bedeutung haben! Nicht um-
sonst waren in der Generaldirektion die Meinungen iiber das zu-
liBige MaB der Zuschlige geteilt. Man begreift, wenn derartige
Konzessionen Aufsehen erregen.

Es ist wohl zu beachten, dass die Bundesbahnen beim Gott-
hardnetz 40 bis 50 Millionen mehr zu verzinsen haben werden,

da die Aktien nicht zum Nominalwert zuriickbezahlt werg{en,.son-
dern zu 800 bis 1000, was einer Vermehrung des urspriinglichen
Grundkapitals von 40 bis 50 Millionen Franken gleichkommt.
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Man hat um so mehr AnlaB, bei Konzessionen, die die Rendite
herunterdriicken koénnen, vorsichtig zu sein.

Obige Schatzungen fiir den Ausfall sind auf den Betrieb des
Jahres 1907 berechnet. Es ist ja natiirlich méglich und zu hoffen,
dass der Verkehr infolge der Reduktion der Zuschldge zunimmt.
In diesem Fall wird der Ausfall kleiner sein. Es ist auch zu be-
merken, dass ein Drittel des Ausfalles dem schweizerisch-italid-
nischen Verkehr zu gute kommt. Der Transitverkehr im Jahr 1907

gestaltet sich wie folgt : Millionen

Tonnen Franken
1. Schweiz-Italien, exklusive Gotthardstationen 300,000 4,3
2. Deutschland-Italien . . . . . 130,000 7
3. England-Belgien-Niederlande-Italien . . 100,000 1.2

Es fallen also auf Ziffer 1 ein Drittel; der schweizerisch-italia-
nische Handel profitiert also an der Reduktion der Zuschldge zirka
ein Drittel auf Kosten der Bundesbahnen.

Man darf somit die finanzielle Tragweite der Reduktionen fiir die
ndchste Zeit nicht iiberschétzen. Die Gefahr liegt weniger darin, dass
starke Reduktionen zugestanden worden sind, alsin dem Moment, dass
sie auf ewige Zeiten gelten und ohne bestimmten Termin, wie bei
Handelsvertrdgen. Wer weill denn, welchen Geldwert zum Beispiel
die in Artikel 10 fixierten Grundtaxen haben werden, wenn die
Geldentwertung weiter geht wie in den letzten Jahren? Wenn nun
auch noch die Reduktion der Zuschldge beim Giiterverkehr auf
immer festgenagelt wird, so hat man gar nichts mehr, um die
Schwankungen in den Konjunkturen und im Wert des Geldes zu
regulieren, respektive um der Entwertung der fixen Maximalansitze
ein Gegenrecht entgegenzustellen. Hierin liegt eine Hauptgefahr
des Vertrages.

Im alten Vertrag sind allerdings fiir den Personen- und Giiter-
verkehr auch fixe Minimalansétze enthalten, die bei Nichtzustande-
kommen eines neuen Vertrages fiir die Schweiz maBgebend sind
und zwar ebenfalls auf ewige Zeit, das heit bis zu dem Moment,
wo samtliche Kontrahenten sich auf eine Anderung einigen. Die
in Artikel 10 des neuen Vertrages erwahnten Grundtaxen fiir den
Personenverkehr entsprechen nach der Botschaft den alten Grund-
taxen, aber die Reduktion der Zuschlige beim Giiterverkehr ist
eine Neuerung, die in dieser Form sehr gefédhrlich ist.
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Eine gewisse Beruhigung fiir die Festlegung der Grundtaxen
des Giiterverkehrs bietet Artikel 11:

Die Schweiz verpflichtet sich fiir die Schweizerischen Bundes-
bahnen, die gegenwirtig fiir den deutschen und italidnischen Giiter-
verkehr im Durchgang iiber die Gotthardbahn bestehenden Transit-
taxen in Zukunit so lange nicht mehr zu erhohen, als q!ze deutschen
oder italidinischen Eisenbahnen ihre gegenwdrtig fiir diese Verkehre
bestehenden Taxen nicht erhohen. Vorbehalten bleibt jedoch infolge
der Herabsetzung der Bergzuschlige eine Neuregelung der ausnahms-

weise ermaBigten, durch den auslindischen Wettbetrieb bedingten
Transittaxen.

Die Schweiz iibernimmt die gleiche Verpflichtung hinsichtlich der
Transittaxen, die gegenwirtig fiir den direkten italidnisch-schweizeri-
schen Verkehr im Durchgang iiber die Gotthardbahn bestehen.

Wenn also durch irgend welche Umstinde (Geldentwertung,
Verteuerung der Lohne, des Betriebs) die deutschen und italidini-
schen Bahnen ihre Giitergrundtaxen allgemein oder fiir bestimmte
Artikel erhdhen miissen, so steht der Schweiz das selbe Recht zu.

Diese Bestimmung ist neu und in den alten Vertrdgen nicht ent-
halten.

Es ist keine Frage, dass die vereinbarte Reduktion sowohl
die Lotschbergbahn als die zukiinitige Ostalpenbahn in ihrer Ent-
wicklung eindimmen wird; grundsitzlich ldsst sich aber an der
Reduktion als solche nichts aussetzen, weil eine gewisse Reduk-
tion iiber kurz oder lang doch hitte eintreten miissen. Was be-
anstandet wird, ist nicht die Reduktion der Bergtaxen an sich,
sondern der Umfang der Reduktion und deren Festlegung auf ewige
Zeit und die daraus folgende weitere Einbusse der bereits durch
den bisherigen Vertrag geschwichten Selbstindigkeit der Tarif-
hoheit und der Verwaltung des Gotthardnetzes.

Dem Bundesrat war es offenbar selbst unheimlich zumute.
Er hat bei Artikel 12 folgende Klausel verlangt:

Wenn infolge gegenwirtig nicht vorauszusehener Ereignisse —
zum Beispiel infolge Ausfuhrverbotes fiir Brennstoffe durch einen
kohlenerzeugenden Staat oder infolge einer aufergewdhnlichen Steigung
der Kohlenpreise — die vorstehend vereinbarte Herabsetzung der Berg-
zuschldge zur Folge haben sollte, dass das gegenwdrtige Netz a!er_ Gott-
hardbahn nicht mehr die Betriebskosten, einschliefilich der Ve_rzmsung
und Amortisation des in diesem Netze angelegten Anlagekapitals und
der vorgeschriebenen Riicklagen in den Erneuerungsfonds, aufbringt,
so wird die Schweiz berechtigt sein, eine Abinderung der obigen Ver-
einbarung iiber die Herabsetzung der Bergzuschlige zu verlangen.
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Es ist nun ganz klar, dass dieser Nachweis des Betriebsdefizits
nur auf Grund der getrennten Rechnung des Gotthardnetzes ge-
filhrt werden kann. Also kann die getrennte Rechnungsfiihrung,
der man gerne ausgewichen ware, doch nicht vermieden werden!
Diese Inkonvenienz ldsst sich nur vermeiden, wenn man von
vorneherein auf den Nachweis der schlechten Betriebsresultate
verzichten will, die eine Erhohung der Tarife rechtfertigen konn-
ten. Auf approximative Berechnungen werden sich die Staaten
kaum einlassen.

Die [nkonvenienz der getrennten Rechnungsfiihrung bleibt
also bestehen, ob man den Vertrag annimmt oder nicht. Immer-
hin ist zu sagen, dass es nach dem neuen Vertrag im freien
Belieben der Schweiz steht, wenn sie — zu ihrem Schaden —
eine getrennte Rechnung nicht fiihren will. Bei Fortfiihrung der
alten Vertrage geht die Pflicht der getrennten Rechnungsfiihrung
und das Recht der Staaten des Einblickes in diese Rechnung ohne
weiteres aus dem Vertrag hervor.

Die Vertragsstaaten haben obige Kautel gegen Aufnahme fol-
gender Bestimmung bewilligt :
Eine hiernach zugestandene Wiedererhohung der Bergzuschlige

ist aufzuheben, sobald ihre Ursache beseitigt ist. Auch diirfen hohere
als die zurzeit bestehenden Zuschldge nie eingefiihrt werden.

Bei Wiedererh6hung der Zuschlige hat die Schweiz auf das
Meistbegiinstigungsrecht Riicksicht zu nehmen, das die Gotthardbahn
gegeniiber den andern Alpenbahnen (Artikel 7) und der Verkehr zwi-
schen Deutschland und Italien und umgekehrt gegeniiber den anderen
Verkehren (Artikel 8) genieBen.

Was soll das hier heiBen: ,Riicksicht zu nehmen?“ So viel
Worte, so viel Gelegenheit zu allen denkbaren und undenkbaren
Einsprachen, Missverstindnissen, Reibungen. Praktisch wird damit
obige uns eingerdumte Kautel nach Belieben der Staaten illu-
sorisch.

* *
*

Der groBte Stein des AnstoBes bildet die Art und Weise, wie
man den Artikel 10 des alten Vertrages von 1869 fiir die neuen
Verhdltnisse umgestaltet hat. Wir stellen Artikel 10 des alten den
Artikeln 8, 7 und 9 des neuen Vertrages gegeniiber:
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ALTER VERTRAG

Art. 10.

Die Gotthardbahngesellschaft ist
gehalten, fiir den Personen- und
Giitertransport von, nach und durch
Italien den Eisenbahnen der Subven-
tionsstaaten mindestens dieselben
Vorteile und Erleichterungen zuteil
werden zu lassen, welche sie, sei
es andern Eisenbahnen auBerhalb
der Schweiz, sei es irgendwelchen
Strecken und Stationen dieser Bah-
nen, sei es endlich den schweize-
rischen Grenzstationen gewihren
sollte. Sie darf in keine Kombi-
nation mit andern schweizerischen
Eisenbahnen eintreten, durch welche
dieser Grundsatz verletzt wiirde.

Insbesondere sollen die Tarif-
erméBigungen, welche die Gotthard-
bahn zur Belebung des Verkehrs
nach, von und durch Italien gewédhren
maochte, vor ihrer Inkraftsetzung den
Regierungen der Subventionsstaaten
zeitig mitgeteilt und auf deren Ver-
langen die konkurrierenden Bahnen
und Bezirken auf den ndamlichen Zeit-
punkt zugestanden werden.

NEUER VERTRAG

Art. 8.

Hinsichtlich der Beforderung von
Personen und Giitern aus Deutsch-
land und ltalien nrach diesen beiden
Lindern und durch diese beiden
Linder verpflichtet sich die Schweiz,
dafiir zu sorgen, dass die Schweize-
rischen Bundesbahnen den deutschfzn
und den italiinischen Bahnen min-
destens die gleichen Vorteile und
Erleichterungen zuteil werden lassen,
die sie, sei es andern Eisenbahnen
auBerhalb der Schweiz, sei es irgend-
welchen Strecken und Stationen die-
ser Bahnen, sei es schlieBlich den
schweizerischen Grenzstationen, ge-
wihren sollten. Die Schweizerischen
Bundesbahnen diirfen in keine Ver-
bindung mit andern schweizerischen
Eisenbahnen eintreten, durch die
dieser Grundsatz verletzt werden
wiirde.

Art. 7.

Der Verkehr iiber die Gotthard-
bahn soll stets die gleichen Grund-
taxen und die gleichen Vorteile ge-
nieBen, die von den Schweizerischen
Bundesbahnen irgend einer anderen,
bereits bestehenden oder kiinftig zu
bauenden Alpenbahn bewilligt sind
oder noch bewilligt werden.

Art. 9.

Ausgenommen von den Vorschrif-
ten der Artikel 7 und 8 sind die Fille,
in denen die Schweizerischen Bun-
desbahnen infolge des ausldndischen
Wettbewerbes gendtigt sind, ihre

Transittaxen ausnahmsweise herab-
setzen.

Jedoch diirfen MaBnahmen dieser
Art dem Verkehr iiber den St. Gott-
hard keinen Abbruch tun.

Der alte Artikel 10 erklirt sich durch die beim Bau der Gott-

hardbahn vorherrschenden Umstédnde.

Damals miindeten die

deutschen Bahnen und die Ostbahn in Basel ein. Es war nat?r-
lich, dass die deutschen Bahnen gesichert sein wollten gegen eine

Mehrbegiinstigung der franzosischen Ostbahn.

Diesen Gedanken
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hdtte man ausdriicken sollen, ohne die Meistbegiinstigung auf das
ganze Bundesnetz auszudehnen. Das ist etwas ganz Neues und
keine berechtigte Modifikation des alten Vertrages von 1869.

Bei Artikel 8 handelt es sich nicht um ein Privilegium oder
um eine Gleichberechtigung fiir den Gotthardverkehr, wie bei Art. 10
des alten Vertrags, sondern um eine allgemeine Meistbegiinstigung
der deutschen und italidinischen Bahnen fiir den Veérkehr von Nord
nach Siid. Es ist eine Art von Frankfurter Friedensklausel in
eisenbahnpolitischer Beziehung, die sich die Schweiz nicht sollte
gefallen lassen!

Es ist wohl zu beachten, dass sich die erwdhnte Meistbe-
gunstigung nicht wie bei einem gewohnlichen Handelsvertrag auf
eine bestimmte Zeitdauer erstreckt, sondern sie ist ein Servitut,
das den Bundesbahnen auf ewige Zeit auferlegt wird. Der Gott-
hardvertrag ist griindlich verschieden vom Vertrag iiber die Sim-
plonzufahrten. Letzerer verpflichtet einfach die Schweiz zu ge-
wissen baulichen Leistungen, der Gotthardvertrag aber ist ein
unkiindbarer Schuldschein fiir den Betrieb der Bundesbahnen, den
die Schweiz gegeniiber Deutschland und /talien ausstellt, und den
sie genau ansehen soll, bevor sie ihn unterschreibt.

Man kann ja wohl sagen, wie in der Botschaft so obenhin
bemerkt wird, der Artikel 8 habe keine groBe praktische Bedeu-
tung. Vielleicht fiir den Augenblick! Niemand kann wissen, was
derartige Verpflichtungen in der Folge fiir Schwierigkeiten nach
sich ziehen konnen.

Man sagt nun zur Entschuldigung, Artikel 8 sei die logische
Konsequenz des Artikel 15 des alten Vertrags. Dieser lautet:

Falls die Konzession der Gotthardbahn auf eine andere Gesell-
schaft iibertragen werden sollte, so muss fiir diese Ubertragung die Ge-
nehmigung des Bundesrates eingeholt werden, welcher die Verpflich-
tung iibernimmt, dafiir zu sorgen, dass alle Festsetzungen des gegen-
wdrtigen Vertrags volistindig in Kraft verbleiben.

Wenn spiter eine Fusion zwischen schweizerischen Eisenbahnen
und der Gotthardbahn zustande kime, oder wenn von der Gotthard-
bahngesellschaft neue Linien erbaut werden sollten, so hétten die Ver-
pflichtungen, welche dieser letzteren obliegen, soweit sie auf den Be-
trieb Bezug haben, auf die erweiterte Unternehmung iiberzugehen.

Die bundesritliche Botschaft zum Vertrag von 1869 bemerkt
zu Artikel 15:

140



Es erscheint, und wohl nicht mit Unrecht, eher eine Schwichung
als eine Stéirkung, der Garantien zugunsten der kontrahierenden Staatt_en
zu sein, wenn vorbehalten wird, dass die Stlpul.atlonen _des m(’;erna (_11?3:
nalen Vertrags bei der Ubertragung der Konzession an eine an'terﬁdern
sellschaft oder bei einer allfdlligen Fusion der Gptthardbahn mi 2 A
schweizerischen Bahnen unveriandert haft'en.b]elgen,‘ um so m; r,K brig
ein Fall ganz auBer Acht gelassen ist, derjenige namlich, wenn die
tone oder der Bund die Bahn durch Riickkauf an sich znel.].en.. :

Die Schweiz anerkennt den Grundsatz als selbstverstquhch, I:in
wir nehmen keinen Anstand, zu erkldren, dass auch der Ruckkauj_f er
Bahn durch die Kantone oder den Bund die durch den Vertrag iiber-

nommenen Verpflichtungen betreffend den Betrieb den Gotthardbahn
nicht aufhebt und alteriert.

An eine allgemeine Meistbegiinstigung dachte niemand, vollends
nicht im Falle der Verstaatlichung.

Der Bundesrat findet allerdings, er habe noch gut operiert,"den.n
die Staaten hitten ja sogar die Meistbegiinstigung verlangt fiir die

Erleichterungen, die im internen Verkehr gewihrt werden! Das
hatte gerade noch gefehlt!

Aus der nach erfolgten Verhandlungen mit den Subventions-
staaten verfassten Botschaft vom 30. Juni 1870 geht klar hervor,
dass der Begriff ,Fusion* nur fiir den Fall der Verschmelzung

der Gotthardbahn mit einer Privatbahn gedacht ist, micht aber
fiir den Riickkauf durch den Bund.

Zur Zeit des Vertragsabschlusses von 1869 hat man natiir-
lich an eine mogliche Fusion der Gotthardbahn mit der Zentral-
oder Nordostbahn denken miissen. An die mogliche Ubernahme
des ganzen Netzes durch den Bund dachte man nicht, wenn auch
nach dem Vertrag von 1869 feststeht, dass die Bundesbahnen
nicht andern Bahnen fiir dén Transit durch den Gotthard, zum
Beispiel franzdsischen, beligischen etc. Bahnen, bes.serf:" I_Bedm-
gungen einrdumen diirfen als den deutschen und ‘|tal|an.|schen
Bahnen. Dieser Gedanke liegt im alten Artikel und nicht die Ver-
allgemeinerung auf das ganze Bundesnetz.

Ganz neu und in keinem direkten Zusammenhang. mit Ar-
tikel 10 des alten Vertrages stehend ist Artikel 7. Es ist all.er-
dings versténdlich, wenn nach Artikel 7 die Vertragsstaaten eine
gewisse Garantie haben mdchten dafiir, dass de_:r Verk.ehr l{ber
den Gotthard von den Bundesbahnen, was Te}.rlfe betylﬁt,.nlcht
schlechter gestellt wird als andere Alpeniibergdnge, die sie be-
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sitzen. Fiir eine private Lotschberg- oder Ostalpenbahn gilt der
Artikel natiirlich nicht.

Aber auch wenn man dieses Zugestdndnis als billig ansehen
wollte, so kommt doch der gefihrliche Umstand dazu, dass diese
Bestimmung die Schweiz, respektive die Bundesbahnen, moglicher-
weise im Konkurrenzkampf gegen den Mont Cenis im Westen
und gegen die Brenner- und die Tauernbahn lahm legt, das heiBt,
wenn der Bund Besitzer der Alpenbahniibergdnge ist.

Die Artikel 7 und 8 bedeuten daher eine wichtige weitere
EinbuBe unserer allerdings auch durch die Vertrédge von 1869 und
1878 bereits eingeschrdankten Tarithoheit und teilweise Aufgabe
unserer Selbstidndigkeit in der Bestimmung der uns richtig schei-
nenden Tarifpolitik, und zwar nach Artikel 8 im allgemeinen fiir
den Verkehr von Nord nach Siid, und nach Artikel 7 im spe-
ziellen fiir die Lotschberg- und die Ostalpenbahn, insofern sie
als Bundesbahnen gedacht sind.

Der Bundesrat sagt allerdings, er hédtte Artikel 7 und 8 nicht
gutheiBen konnen, ohne den Beschwichtigungsartikel 9, wonach
die Schweiz die Transittaxen herabsetzen kann, ausnahmsweise,
wenn sie durch den ausldndischen Wettbewerb dazu gendtigt ist.

Tritt dieser Fall ein, so kommt sie in die wenig angenehme
Stellung, den Vertragsstaaten die Notwendigkeit der Ausnahme-
mabBregel beweisen zu miissen, wenn diese den Beweis verlangen.
Ferner ist nach Artikel 9 zu beobachten: , Jedoch diirfen Maf-
nahmen dieser Art dem Verkehr iiber den den Gotthard keinen
Abbruch tun.“ Was soll das heiBen? Wieviel unangenehme Ver-
handlungen und Reibereien werden sich nicht an diesen Passus
kniipfen?!

In der Botschaft wird allerdings bemerkt:

Diese Bestimmung soll Deutschland und Italien auch die Gewahr
bieten, dass deutsche oder italidnische Exporteure, denen fiir die Be-
forderung von Waren nach oder von Italien nur der Weg iiber den
Gotthard zur Verfiigung steht, nicht durch schweizerische, der Gott-
hardroute nicht gewdhrte TariferméBigungen auf anderen Alpeniiber-
gingen gegeniiber ihrer Konkurrenz tarifarisch geschidigt werden.

Dagegen wire nichts einzuwenden, aber dieser Gedanke sollte
im Vertrage schérfer ausgedriickt sein.

Man sieht jedenfalls, wie die Subventionsstaaten der Schweiz
kaum eine einzige Konzession gemacht haben, ohne sie durch ein

142



lastiges Servitut wieder praktisch fast illusorisch zu machen, und

dies trotzdem sie materiell zugestandermaBen wenig zu fordern
hatten.

Wenn es wahr ist, was der Bundesrat sagt, mit dem Artikel 8
habe es nicht viel auf sich, dann gehdrt er von vorneherein
micht in einen unkiindbaren Staatsvertrag. Wenn aber nicht der
Bundesrat, sondern die Vertragsstaaten Gewicht auf eine solche,

die Freiheit der Schweiz einschrinkende Bestimmung legen, dann
hat man vollends Ursache aufzupassen.

Da speziell Italien an djesen Zugestidndnissen noch nicht
genug hatte, so hat man diesem Land noch eine Anzahl von
Spnderkonzessionen gemacht. Von erheblicher Tragweite scheinen
sie nicht zu sein. Jedenfalls kommen diese Vergiinstigungen fiir
die Annahme oder Verwerfung des Vertrags neben den genannten
schwerwiegenden Verpilichtungen nicht in Betracht.

* *
*

Was ist nun das Facit des von den Riten zu genehmigenden
Vertrags ?

Man gewihrt nicht bloB fiir materiell, auch nach deutschem
Urteil mehr oder weniger wertlos gewordene Rechte eine enorme
Vergiinstigung durch eine iiberaus starke Reduktion der Berg-
taxen, was Kkapitalisiert einem Kapital von 25 bis 35 Millionen
Franken gleichkommt (Abschwéchung durch Steigerung des Ver-
kehrs vorbehalten), sondern was noch schlimmer ist, man gibt
in Artikel 7 und 8 und durch die Festlegung der Reduktion der
Zuschlige auf ewige Zeit in Art. 12 die eisenbahnpolitische Selb-
stindigkeit und Freiheit in einem unverstindlichen MaBe gegen-
iber Deutschland und Italien preis, ohne ein irgendwie ausreichen-
des Aquivalent, wohl aber die Aussicht auf alle moglichen Schwierig-
keiten dafiir zu erhalten.

Man rdumt den Vertragsstaaten eine ewige Meistbegiinstigung
fiir den internationalen Personen- und Giiter-Transitverkehr von
Nord und Siid ein, und um die /taligner vollends zufrieden zu
stellen, bekommen sie noch allerlei Vergiinstigungen nebenbei.
Dies alles sind Leistungen, die in den alten Staatsvertrdgen von

1869 und 1878 nicht vorgesehen waren, auf deren Leistungen die
Vertragsstaaten ein Anrecht haben.
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Dass man die Vertragsstaaten nicht schlechter stellen darf,
als unter den genannten Vertrdgen, dariiber wird nicht diskutiert,
das versteht sich von selbst.

Es ist wohl zu beachten, man hat es nicht nur mit einem
Staate zu tun, mit Deutschland, sondern auch mit /talien, das
heute schon, wo es kann, sucht, die Schweiz eisenbahnpolitisch
zu beeinflussen und das bei den Vorverhandlungen iiber den
Gotthardvertrag gemeinschaftlich mit Deutschland die Erteilung der
Spliigenkonzession durch die Schweiz erzwingen wollte. Deutsch-
land hat zum Gliick nicht gemeinsame Sache gemacht, was auf
den Einfluss Osterreichs, das die Spliigenbahn nicht gerne sieht,
zuriickgefithrt worden ist. Das alles steht fest und mahnt zur
Vorsicht.

Der Riickkauf der Hauptbahnen ist ja doch unter anderm
erfolgt, um dem Bund das Selbstbestimmungsrecht in Tarif- und
Verkehrsfragen zu sichern, und nun geht man auf einmal hin und
begibt sich durch die Annahme der Artikel 7, 8, 9 und 12 bis zu
einem gewissen Grad unter die Vormundschaft Deutschlands und

ltaliens !
(Schluss folgt.)

BERN J. STEIGER
ooo

LE PUBLIC ET LES ARTISTES

... Je suis persuadé que si le conflit entre le public et les
artistes tend parfois a s’aggraver, cela tient surtout a ce qu’'on
perd de vue un certain nombre d'idées claires, simples et méme
banales dont dépend tout le débat. Mon ambition serait d’en
rappeler ici quelques-unes.

Mais y a-t-il vraiment conflit? Certaines gens vous diront
que non. Ce sont d’heureuses natures: ce sont, par exemple,
des peintres qui vendent leur peinture, ou des gens du monde qui
n'en achetent pas. Pourtant il suffit d’entrer dans une exposition,
d’ouvrir une revue d’art, d'écouter des conversations pour s'aper-
cevoir que beaucoup d'artistes ne sont pas compris par une grande
partie du public.
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