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Tagblatt

des

Grossen Rates des Kantons Bern.

Kreissehreiben

an die

Mitglieder des Grossen Rates.

Bern, den 3. April 1912.

Herr Grossrat!

Der Unterzeichnete hat im Einverstindnis mit dem
Regierungsrat den Zusammentritt des Grossen Rates
zu einer ausserordentlichen Session auf Montag den
22, April 1912 angeordnet. Sie werden daher einge-
laden, sich am genannten Tag, nachmittags & Uhr,
auf dem Rathaus in Bern einzufinden.

Die zur Behandlung kommenden Geschifte sind
folgende:
Gesetzesentwiirfe
zur ersten Beratung:

1. Gesetz betreffend Jagd und Vogelschutz.

2. Gesetz betreffend Erhebung einer Automobilsteuer.

3. Gesetz betreffend Beteiligung des Staates am Bau
und Betrieb von Eisenbahnen.

Dekretsentwiirfe :

Dekret betreffend die Reorganisation der Direktion
der offentlichen Bauten und der Eisenbahnen.

Tagblatt des Grossen Rates. — Bulletin du Grand Conseil, 1912.

Vortrige:
Des Regierungsprdsidiums:

1. Grossrats-Ersatzwahlen.

2. Resultat der Regierungsratwahl vom 14. April.

3. Zuteilung einer Direktion an das neugewihlte Mit-
glied des Regierungsrates.

Der Direktion der Justiz:

Expropriationen.

Der Direktion der Polizei und der Sanitdt:

1. Naturalisationen.
2. Strafnachlassgesuche.
3. Eingabe des Emil Doyon.

Der Direktion der Finanzen wund der Domdnen:

Kéaufe und Verk#dufe von Doménen.

Der Direktion der Bauten und der Fisen-
bahnen:

1. Strassen- und andere Bauten.
. Eingabe betreffend die Wegmeisterbesoldungen.
3. Eisenbahnsubventionen.

DO

Der Direktion der Forsten:

1. Waldkéufe und Verkaufe.
2. Waldweg Sagimatt-Honegg.

Der Direktion des Militdirs:

Wahl von Offizieren.
50*
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* Anziige und Anfragen:

1. Motion Albrecht und Mithafte vom 21. September
1911 betreffend die Volksinitiative fiir die Bundes-
gesetzgebung.

2. Motion Zraggen und Mithafte vom 28. November
1911 betreffend die Entlassung verunfallter Ar-
beiter der Emmentalbahn.

3. Motion Grimm und Mithafte vom 19. Februar 1912
betreffend das Obligatorium der Kranken-Ver-
sicherung.

4. Motion Schneeberger und Mithafte vom 27. Fe-
bruar 1912 betreffend die Verordnung iiber die
Apotheken.

“Fur den ersten Tag werden die Vortrige des
Regierungsprisidiums und der Direktionen auf die
Tagesordnung gesetzt.

Mit Hochschitzung,

Der Grossratsprdsident :

Hadorn.

Erste Sitzung.

Montag den 22. April 1912,
pachmittags 2 Uhr.

Vorsitzender : Prisident Hadorn.

Der Namensaufruf verzeigt 193 anwesende
Mitglieder. Abwesend sind 41 Mitglieder, wovon mit
Entschuldigung die Herren: Berger (Schwarzenegg),
Beutler, Bratschi, Etienne, Frepp, Gobat, v. Gunten,
Haas, Hamberger, Henzelin, Kiihni, Michel (Inter+
laken ), Michel (Bern), Miiller (Bargen), Miiller (Bol-
tigen), Nyffenegger, Pulfer, Reber (Muri), Roth,
Tannler, Triissel, Witschi, Wyder, Zaugg; ohne Entd
schuldigung abwesend sind die Herren: Burger (Dels-
berg), Burrus, Charpilloz, Crettez, Cueni, Egli, Girod,
Gosteli, Gugelmann, Hess (Diirrenroth), Jobin, Ingold
(Lotzwil), Kindlimann, Lanz (Rohrbach), Méri, Rohr-
bach (Riieggisberg), Widmer.

(22. April 1912)), i

Prisident. Ich mochte die heutige ausserordent-
liche Tagung des Rates nicht erdffnen, ohne mit
einigen Worten auf die Tatsache hinzuweisen, dass
wir heute zum erstenmale die Ehre und das Ver-
gniigen haben, in unserer Mitte die beiden im Fe-
bruar abhin neugewihlten Regierungsrite, die Herren
Locherundv. Erlach, zu begriissen und willkom-
men zu heissen. Wenn auch infolge der direkten Volks-
wahl die Beziehungen zwischen Regierungsrat und
Grossrat wesentlich andere, vielleicht lockerere ge-
worden sind als frither, so miissen sich doch die beiden
Behorden gegenseitig in die Hénde arbeiten, und ich
glaube, der Hoffnung Ausdruck geben zu diirfen,
dass die Beziehungen der neugewihlten Mitglieder
des Regierungsrates zum Grossen Rat immer recht
freundliche und gute sein werden.

Seit unserer letzten Session ist Herr Regierungs-
rat Kunz infolge seiner Wahl zum Direktor der
Thunerseebahn und der mitbetriebenen Linien, sowie
der Bern-Neuenburg-Bahn aus der Regierung aus-
getreten. Herr Kunz hinterldsst im Regierungsrat eine
grosse Liicke, und ich halte es fiir meine Pflicht, ihm
die grossen Dienste zu verdanken, die er sich um
unser Staatswesen erworben hat. Der Finanzdirektor
des Kantons Bern war in den letzten Jahren und ist
auch im gegenwirtigen Zeitpunkt nichts weniger als
auf Rosen gebettet. All den Anspriichen, die auf den
verschiedensten Gebieten und von den verschieden-
sten Seiten an die Staatsfinanzen gemacht werden,,
vermogen die Hiilfsmittel des Staates nicht mehr zu
geniigen und es ist eine ausserordentlich schwierige
Aufgabe des Finanzdirektors, den Fiskus gegeniiber
allen diesen Anspriichen zu verteidigen. Dazu sind
wihrend der Amtszeif des Herrn Kunz noch grosse
ausserordentliche Aufgaben an den Staat Bern heran-
getreten. Ich erinnere nur an die Entwicklung des
bernischen Eisenbahnwesens in den letzten zehn bis
zwolf Jahren im allgemeinen und an das grosse
Lotschbergunternehmen im besondern. Herr Kunz hat
wihrend seiner Amtszeit eine grosse Summe von
Arbeit bewiltigt und es gebiihrt ihm hiefiir der Dank
des Bernervolkes.

Angesichts der grosgen Liicke, die dieser Riick-
tritt verursacht, wird der Rat morgen offiziell mit
Befriedigung davon Kenntnis nehmen, dass das Volk
in der Wahl vom 14. April abhin HerrnKunz in der
Person des Herrn Dr. Tschumi, unseres bisherigen
Kollegen, einen ebenso tiichtigen Nachfolger gegeben
hat. Herr Tschumi hat schon seit Jahren seine grosse
Arbeitskraft in den Dienst der Oeffentlichkeit ge-
stellt, und wir sind {iberzeugt, dass er auch im
Schosse des Regierungsrates eine grosse und all-
seitige Titigkeit entwickeln wird.

Leider haben wir seit der letzten Tagung ein Mit-
glied unseres Rates durch den Tod verloren. In
Wynau starb im Alter von 62 Jahren Herr Grossrat
FritzZKohler. Derselbe hat sich in seiner Gemeinde
in verschiedenen Stellungen grosse Verdienste er-
worben. Er gehorte dem Grossen Rat seit 1908 als
Mitglied an. Es war mir nicht mdoglich, niheres iiber
den Lebenslauf des verstorbenen Kollegen in Erfah-
rung zu bringen, aber wir werden ihm alle gerne
ein freundliches Andenken bewahren.

Meine Herren, ich ersuche Sie, zum Andenken
des verstorbenen Kollegen sich von den Sitzen zu
erheben. (Geschieht.)



(22. April 1912)

Eine Eingabe bernischer Firmen zum Ge-
setzesentwurfbetreffend Handel und Ge-
werbe wird an die vorberatenden Behorden ge-
wiesen.

An Stelle des Herrn Péquignot wird Herr Gross-
rat Kellerals provisorischer Stimmenzédh-
ler bezeichnet.

Tagesordnung :

Bereinigung des Traktandenverzeichnisses.

Gesetz betreffend Jagd und Vogelschutz.
Neuenschwander, Prisident | der Kommission.
Dem Wunsche einiger Mitglieder der Kommission ent-

sprechend beantrage ich Verschiebung dieses Ge-
schiftes auf die nichste Session. (Zustimmung.)

Gesetz betrefiend Erhebung einer Auto-
mobilsteuer.

Roost, Prisident der Kommission. Das Gesetz kann
nicht zur Behandlung kommen, sondern muss auf

Wunsch des Herrn Baudirektors auf die niichste Ses-
sion verschoben werden. (Zustimmung.)

Gesetz betreffend Beteiligung des Staa-
tes am Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen.

Bereit.

Dekret betreffend die Reorganisation
der Direktion der 6ffentlichen Bauten
und der Eisenbahnen.

Bereit.

Vortrige des Begierungsprésidiums.

Fir morgen bereit.

, Expropriationen.

. Keine quschz'alfte.v
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Naturalisationen und Strafnachlassge-
suche.

Auf Mittwoch angesetzt.

Eingabe des Emil Doyon.

Zuriickgezogen.

Kdufe und Verkdufe von Doméinen.

Bereit.

Strassen- und andere Bauten.

Bereit.

Eingabe betreffend die Wegmeisterbe-
soldungen.

Bereit.

Eisenbahnsubventionen.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Es liegen hier verschiedene Ge-
schiafte vor. Neu ist noch aufzunehmen die Sub-
ventionierung der Herzogenbuchsee-
Wangen-Bahn. Die beziigliche Vorlage wird
Ihnen morgen ausgeteilt werden; dies konnte nicht
frither geschehen, weil die notigen Unterlagen erst
kiirzlich eingegangen sind. Wir beantragen Ihnen,
simtliche Subventionsgeschifte erst nach der Bera-
tung des Eisenbahnsubventionsgesetzes zu behandeln.
(Zustimmung. )

Waldkdufe und -Verkidufe.

Bereit.

Waldweg Sagimatt-Honegg.

Bereit.
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Wahl von Offizieren.

Keine Geschifte.

Motion Albrecht.

Albrecht. Wie man der Presse entnechmen konnte,
ist in den letzten Tagen dem Bundesrat ein Gutachten
des Herrn Prof. Burkhardt betreffend die Volksinitia-
tive fiir die Bundesgesetzgebung zugegangen. Der In-
halt dieses Gutachtens ist noch nicht bekannt, und
es wird deshalb besser sein, wenn dieses Traktandum
auf die nichste Session verschoben wird. (Zustim-
mung.)

Die iibrigen Motionen sind zur Behandlung bereit.

Waldwegprojekt Sagimatt-Buchschachen-Vordere
Honegg.

Moser, Forstdirektor, Berichterstatter des Regie-
rungsrates. Der Staat Bern besitzt in den Gemeinden
Eriz und Schangnau an den sog. Honeggen grossere
Waldungen mit einem Flicheninhalt von zirka 450 ha,
wovon 200 ha am Siidabhang gegen das Eriz und
250 ha am Nordabhang gegen Schangnau liegen. Der
Siidabhang ist durch einen Verbindungsweg mit der
Landstrasse erschlossen, der Nordabhang dagegen
nicht. Nun sind die Waldungen auf den in den 50
und 60er Jahren vom Staat zum Zwecke der Auf-
forstung angekauften Weiden in einem Alter ange-
langt, wo die Nutzung beginnt, und es miissen in-
folgedessen entsprechende Weganlagen gemacht wer-
den. Die Forstverwaltung beabsichtigte zuerst, nur
fiir sich eine Verbindung mit der Schallenbergstrasse
herzustellen, allein die dortigen Gemeinden, speziell
Buchholterberg, das in diesem Gebiet ebenfalls sehr
grosse Waldungen besitzt, und Unterlangenegg, stell-
ten das Gesuch, man mochte den Weg so anlegen,
dass auch ihren Waldungen damit gedient sei. Es
fanden dann eingehende Untersuchungen statt, meh-
rere Varianten wurden aufgestellt und schliesslich
einigte man sich auf ein Projekt, das die Zustimmung
des Bundes, der Forstverwaltung und der Gemeinden
gefunden hat.

Die Kosten des Projektes sind auf 47,335 Fr. ver-
anschlagt, wovon 2000 Fr. auf Landentschidigungen
fallen, die an Private ausgerichtet werden miissen.
Der Bund hat sich bereit erklirt, die Weganlage
mit dem Maximum von 200/, = 9467 Fr. zu sub-
ventionieren, so dass fiir die eigentlichen Wegarbeiten
noch 35,868 Fr. zu decken sind, die je zur Hilfte
von der Staatsforstverwaltung und der Gemeinde
Buchholterberg getragen werden. Ebenso sollen diese
beiden fiir die spidtern Unterhaltskosten aufkommen.
Ein beziiglicher Dienstbarkeitsvertrag ist bereits ver-
einbart und kann der Regierung nichstens vorgelegt
werden.

Der Weg ist notwendig, indem er, wie gesagt, dazu
dient, iiber 700 Jucharten Wald zu erschliessen. Wir
rechnen darauf, dass wir das Bauholz ungefihr 5Fr.

(22. April 1912.)

pro Festmeter teurer verkaufen koénnen, als es bis
dahin bei dem unwegsamen Transport der Fall war,
so dass sich bei einem Absatz von 500 m? ein Mehr-
erlos von 2500 Fr. ergeben und die Ausgabe des
Staates von zirka 20,000 Fr. sich sehr gut rentieren
wiirde. Ich weise noch darauf hin, dass die Auf-
forstungen sich sehr gut bewihrt haben und die
Hochwasserschiiden in der dortigen Gegend, speziell
der Zulg, wesentlich zuriickgegangen sind.

Ich empfehle Ihnen den Antrag der vorberatenden
Behorden, einen Kredit von 17,934 Fr. zu bewilligen.

Jenny, Berichterstatter der Staatswirtschaftskom-
mission. Die Anlage von Waldwegen und die Erstel-
lung von Zufahrtsstrassen zu grossern Waldkom-
plexen liegt zweifellos im Interesse der Forstverwal-
tung und damit auch des Staates. Die Erstellung
solcher Strassen ist durch die Bestimmungen des
eidgenossischen Forstgesetzes erleichtert worden, wo-
nach der Bund fiir diesen Zweck grdssere Beitrige
verabfolgt.

Im vorliegenden Fall handelt es sich um einen
Waldkomplex von 430 ha, der im sogenannten Ho-
neggebiet zwischen den Zuflissen der Zulg, der
Emme und des Rotenbachs liegt. 250 ha dieses Ge-
bietes am noérdlichen Abhang sind ohne jede Zu-
fahrtsstrasse und es ist angezeigt, nachdem der Wald
nach und nach zu einer Grosse herangewachsen ist,
dass Ausforstungen vorgenommen werden miissen,
nun auch fiir den Holztransport vorzusorgen und
eine Zufahrtsstrasse zu erstellen. Wie Sie vom

‘Herrn Iorstdirektor vernommen haben, fanden dies-

beziiglich ldngere Verhandlungen statt, bis dann
schliesslich die Ldsung gefunden wurde, dass ein
Projekt im Kostenvoranschlag von rund 47,000 Fr.
zur Ausfiihrung gelangen soll. An die Kosten trigt
der Bund 209/, = rund 9460 Fr. und die Gemeinde
Langenegg 2000 Fr. bei. Von der Gemeinde Buch-
holterberg und dem Staat sind demnach noch zirka
35,000 Fr. aufzubringen, die von den beiden je zur
Halfte getragen werden sollen. Die Gemeinde Buch-
holterberg tritt iiberdies noch das auf ihrem Gebiet
von der Strasse beanspruchte Land unentgeltlich ab.
Die Ausgabe ist fiir den Staat lukrativ, indem das
Anlagekapital von rund 17,000 sich wenigstens mit
10—159/, verzinsen wird. Die Staatswirtschaftskom-
mission empfichlt Thnen ebenfalls, die Erstellung der
Zufahrtsstrasse zu genehmigen.

Genehmigt.
Beschluss:

Das vom Staat und der Waldgemeinde Buch-
holterberg gemeinsam auszufithrende Waldweg-
projekt Sagimatt-Buchschachen-Vordere Honegg
mit einem Kostenvoranschlag von 47,335 Fr.
wird genehmigt mit nachfolgender Kostenver-

teilung :
Bundesbeitrag (It. B. R.-Beschluss vom 27. II.
1912) = 209/, . . . Fr. 9,467
Beitrag der Gememde Unterlangenegg » 2,000
Kostenanteil der Waldgemeinde Buch-
holterberg . . » 17,934
Kostenanteil der Staatsforstverwal-
tung ebenfalls . . . . » 17,934

Total wie oben Fr. 47,335



(22. April 1912.)

. Der, Beitrag des Staates von 17,934 Fr. wird
aus der Rubrik XV C 2 Weganlagen, bewilligt.

krlach-St. Johannsen-Strasse; Korreltion Erlach-
Neuhaus.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Im Jahre 1905 wurde das Gesuch
eingereicht, man mochte die namentlich von den
Fuhrwerken der Staatsanstalten von St.Johannsen und
Erlach stark befahrene Staatsstrasse korrigieren. Die
Korrektion musste schon damals als durchaus not-
wendig bezeichnet werden, kam aber nicht zur Aus-
fiihrung, weil die beteiligten Gemeinden sich weiger-
ten, in iiblicher Weise an die: Kosten derselben bei-
zutragen. Nach erneuten Unterbandlungen sicherte
die Gemeinde Erlach schliesslich einen Beitrag von
2000 Fr. zu, wihrend Gals jede Beteiligung ablehnte,
weil die Strasse bloss ihre Peripherie bestreiche und
eigentlich gar nicht auf ihrem Boden liege. Die Kosten
der Korrektion sind auf 28,000 Fr. veranschlagt,
wovon 2000 Fr. durch den Beltrag der Gemeinde
Erlach gedeckt werden und 26,000 Fr. zulasten des
Staates fallen. Da die Ausﬁihrung des Projektes im
wohlverstandenen Interesse der Anstalten St.Johann-
sen und Erlach liegt, beantragen wir [hnen, den ver-
langten Kredit von 26,000 Fr. zu bewilligen.

Jenny, Berichterstatter der Staatswirtschaftskom-
mission. Es muss zugegeben werden, dass die Kor-
rektion der Staatsstrasse Lrlach-St.Johannsen in der
Hauptsache im Interesse der beiden Staatsanstalten
liegt. Sie befindet sich gegenwértig in einem sehr
schlechten Zustand, da sie seinerzeit ohne Steinbett
erstellt worden ist. Namentlich das Stiick Erlach-
Neuhaus bedarf dringend des Umbaues. Die Korrek-
tion ist schon seit langem projektiert, die Ausfithrung
wurde aber verzogert, weil die Gemeinden Erlach
und Gals keinen Beitrag bewilligen wollten. Erlach
hat nunmehr beschlossen, einen Beitrag von 2000
Franken zu leisten, wahrend Gals auf seiner Weige-
rung beharrt. Es muss zugegeben werden, dass diese
Gemeinde an der Strasse kein grosses Interesse hat;
darum ist man iber ihre Weigerung hinweggegangen
und hat mit Riicksicht auf die beiden Staatsanstalten
die Ausfithrung der Korrektion trotzdem in Aussicht
genommen. Die Kosten, die daraus dem Staat er-
wachsen, sind auf 26,000 Fr. veranschlagt, und wir
beantragen lhnen in Ueberemstlmmung mit dem Re-
gierungsrat, den verlangten Kredit zu bewilligen.

Genehmigt.
Beschluss’:

Der Baudirektion werden fiir die 2015 m
lange Neuanlage der Staatsstrasse Erlach-St. Jo-
hannsen von Erlach bis Neuhaus 26,000 Fr.
anf Rechnung des Strassenbaukredites XF be-
willigt mit der Erméchtigung, allfillige Aende-
rungen am Projekt bei der Ausfithrung anzu-
ordnen. Die Gemeinde Erlach hat die Entschi-
digungen zu ibernehmen und einen Barbeitrag
von 2000 Fr. zu leisten.

Tagblatt des Grossen Rates. — Bulletin du Grand Counseil.
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-Biichselbach. zu Herzogenbuchsee; Verhauung..und
Kanalisation,

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Der Biichselbach entfliesst = ostlich
dem Dorf Herzogenbuchsee den sogenannten  Holz-
welhern, . dem Sammelbecken seines zirka ,100  ha
fassenden Einzugsgebietes, und nimmt seinen, Lauf
in grosstenteils offener Rinne mlt unregelmass1gem
Gefill und wechselnder Richtung durch die Orfschaft
hinunter. Bei Wassergrossen vermag , das Bachbett
ofters den Zufluss nicht aufzunehmen, der. Bach. tritt
dann iiber und richtet namentlich im untern Ba,hn-
hofgebiet an Strassen, Girten und Hiusern betraqht-
lichen Schaden an. Eine. Korrektion ist notwendig,
notwendiger . freilich ist noch die Kanaligsation im
Dorfe., Das von der Gemeinde vorgelegte Projekt sah
einen Kostenvoranschlag von 260,000 Fr. voraus. In-
folge einer etwelchen Vergro%serung der Kanalprofile
wurde derselbe auf 284,000 Fr. erhoht. Die Gemeinde
ist damit einverstanden.

Wir unterbreiteten das Projekt dem Bund und
derselbe erklirte sich. nach vorgenommenem Augen-
schein bereit, einen Teil zu subventipnieren. Fiir
die eigentlichen Kanalisationsarbeiten kdénnen nach
der bestehenden Gesetzgebung keine. Bundesbeitrige
verabfolgt werden und fiir die Bundessubvention fallt
bloss die reduzierte Kostenvoranschlagssumme von
120,000, Fr. in Betracht. Hieran hat der Bundesrat
einen Beitrag von 1/, im Maximum 40,000 Fr., zuge-
sichert. Fiir die kantonale Subvention sind ebenfalls
die vom Bund ausgerechneten 120,000 Fr. mass-
gebend. Wir beantragen Ihnen, hi'eran auch unser-
seits einen Beitrag von 1/; = 40,000 Fr. auf Wasser-
baukredit, und iiberdies 12,000 Fr. auf Strassenbau-
kredit zu bewilligen. Wir gehen mit der erstern Sub-
vention etwas iiber die sonst iiblichen 300/, weil
der Bund bloss !/; gesprochen hat, wihrend er.sonst
in der Regel 4009/, verabfolgt. Der Beitrag auf Stras-
senbaukredit rechtfertigt sich deshalb, weil einerseits
die geplante Kanalisation bessere \Ablaufverh'altnisse
auf den verschiedenen Staatsstrassen. schafft, wih-
rend wir jetzt mit den anstossenden Grundeigen-
timern vielfache Anstinde haben und frither oder
spiter fiir Abhilfe hitten sorgen miissen, und weil
anderseits durch den Anschluss, an.die Kanahsatlon
fir die dortigen Staatsgebiude (Pfrund- und Land-
jigergebdude) bessere Abflussverhiltnisse herpeige-
fithrt werden, was sich schon lingst als ein Bediirf-
nis herausgestellt hat. Wir empfehlen, IThnen die An-
nahme des Antrages auf Bewilligung eines Staats-
beitrages von zusammen 52,000, Fr.

Jenny, Berichterstatter, der Staatswirtschaftskom-
mission. Wie Sie von dem Vertreter, der. Regierung
vernommen haben, soll in Herzogenbuchsee der. soge-!
nannte Buchselbach verbaut und, gleJ,chzeltlg eine
Kanalisation erstellt werden, um den, Bach durch
das Dorf zu fithren. Von dem vHa,uptkanal zweigt
beim Gasthof zur Sonne ein Nebenkanal ab, der
gegen den Bahnhof und nach N1ederonz in den Oenz-
bach fithrt, wihrend die Hauptleltung bei Wanzwil in
diesen Bach miindet. Das ganze Projekt ist auf 284 ,000
Franken veranschlagt. Es entstund,die Frage, ob das-
selbe gestiitzt auf die Bestimmungen der Bundes-
und der kantonalen Gesetzgebung. subvenhonswurdxg

1912, ’ 51
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sei. Nachdem der Bund seinerseits grundsitzlich be-
reits einen Beitrag zugesprochen, hatte der Kanton
keine Veranlassung, sich der Subventionierung zu
widersetzen. Allerdings beschrénkt sich die Subven-
tion des Bundes und auch des Kantons auf denjenigen
Teil des Projektes, der mit der Ueberschwemmungs-
gefahr in Verbindung gebracht werden kann. Hiebei
wurde auf eine Summe von 120,000 Fr. abgestellt,
an die der Bund einen Beitrag von 1/, = 40,000 Fr.
gewihrt. Die Regierung beantragt, ebenfalls 40,000
Franken zu bewilligen und dazu noch 12,000 Fr.
auf Strassenbaukredit, weil die Staatsgebdude in Her-
zogenbuchsee ehenfalls an die Strassenkanalisation
angeschlossen und noch eine Reihe anderer Inkon-
venienzen durch die Ausfiihrung des Projektes ge-
hoben werden koénnen, die bisher vorhanden waren,
und Abhiilfe verlangten. Die Staatswirtschaftskom-
mission pflichtet dem Antrag der Regierung bei und
empfiehlt lhnen denselben zur Annahme.

Genehmigt.
Beschluss:

Das auf 284,000 Fr. veranschlagte, vom Bun-
desrat am 16. Februar 1911 auf Grund der Be-
rechnung einer gewohnlichen Korrektion mit of-
fenem Kanal zum Voranschlag von 120,000 Fr.
mit !/; = 40,000 Fr. subventionierte Projekt
fiir die Verbauung und Kanalisation des Biichsel-
baches zu Herzogenbuchsee mit Ableitung in
die Oenz bei Wanzwil und Niederénz wird gut-
geheissen. Der Gemeinde Herzogenbuchsee wer-
den aui Grund der ndmlichen Berechnung fiir
dessen Ausfithrung folgende Staalsbeitrige be-
willigt :

a) auf Wasserbaukredit X G 1/, =

b) auf Strassenbaukredit X E 3
ein Extrabeitrag von 109/, als Ein-
kauf fiir den Anschluss der beriihr-
ten Staatsstrassen und Staatsge-
biude (Pfrund- und Landjigerge-

Fr. 40,000

biude) an die Kanalisation . . . » 12,000
(ohne die Kosten der Anschliisse
selbst, welche der Staat tibernimmt).

Total Fr. 52,000

Der Gemeinde wird gestattet, statt der fiir
die Bundes- und Kantonsbeitrige angenomme-
nen offenen Kanidle nach Projekt geschlossenec
Rohrleitungen zu erstellen, welche aber zur un-
schidlichen Abfithrung der grossten berechneten
Hochwasser die notigen Durchmesser und Ge-
falle haben miissen.

Die Bauten sind nach den Vorschriften der
Bundes- und Kantonsbehorden in solider Weise
auszufithren und nachher richtig zu unterhal-
ten. Die Gemeinde Herzogenbuchsee haftet dem
Staat gegeniiber fiir die gewissenhafte Erfiil-
lung dieser Verpflichtung.

Die Baudirektion ist erméchtigt, allfillig
noch wiinschbare Aenderungen am Projekt im
Einvernechmen mit den Bundesbehérden und der
Gemeinde anzuordnen. _

Die Auszahlung der Bundes- und Kantons-
beitrige erfolgt vorbehiitlich der zur Verfiigung
stehenden Kredite nach Massgabe des Fortschrei-
tens der Arbeiten.

(22. April 1912.)

Die Gemeinde Herzogenbuchsee hat lingstens
2 Monate nach Eréffnung dieses Beschlusses
die Annahme desselben zu erkldren.

Sonvilier, Kuabenerziehungsanstalt; neue Scheuer
mit Remise,

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Der Regierungsrat bewilligte sciner-
zeit fiir die Erstellung einer Scheune in der Knaben-
erzichungsanstalt Sonvilier einen Kredit von 10,000
Franken. Dieser Betrag reichte aber nicht aus, weil
an der Stelle, wohin das Gebdude zu stehen kam, eine
Quelle zum Vorschein kam, was vermehrte Funda-
tions- und Kanalisationsarbeiten verursachte. Die
Baurechnung stellt sich auf 12,751.20 ¥Fr., Uibersteigt
also die Bewilligungssumme um 2751.20 Fr. Nach
dem seinerzeit vom Regierungsrat gefassten Beschluss
wiren allfillige Mehrkosten allerdings von der An-
stalt zu tragen. Allein dieselbe hat keine verfiigharen
Mittel, die Anstaltsrechnung schliesst Jahr fiir Jahr
mit einem Defizit ab, und so bleibt nichts anderes
iibrig, als durch den Grossen Rat einen Kredit von
12,751.20 Fr. bewilligen zu lassen.

M. Stauffer, rapporteur de la commission d’éco-
nomie publique. — Depuis longtemps déja, l'établis-
sement de Sonvilier manquait d’'un hangar suffisant
pour y abriter les chars, les machines agricoles, les
outils aratoires, les bois, etc. En 1910, &4 la demande
faite au gouvernement par la commission de sur-
veillance, il fut accordé & celle-ci un crédit de
fr. 10,000 pour la construction d'une remise & I'est
du batiment principal. Malheureusement, les condi-
tions du terrain se sont montrées tellement défavo-
rables, surtout & l'occasion des fouilles faites pour
les fondations, que la somme de fr. 10,000 s’est
trouvée insuffisante pour faire cette construction.
Déja a cette époque, le bureau de l’architecte can-
tonal représentait qu’il ne serait pas possible, avec
cette somme, d’établir un hangar conformément aux
plans établis; mais, comme vient de le dire le rap-
porteur du gouvernement, il était prévu que la dé-
pense en plus serait couverte par les revenus du
domaine. Or, quand on connait la situation de celui-
ci, par rapport au climat et & son altitude il était
4 prévoir qu’on ne pourrait pas le faire. Dans ces
conditions nous ne pouvons que vous recommander
les propositions du gouvernement, soit d’accorder le
crédit de fr. 12,751.

Genehmigt.
Beschluss:

Die vom Regierungsrat am 3. Mai 1910 auf
Baukredit X D bewilligte Bausumme von 10,000
Franken fiir die Erstellung einer neuen Anstalt-
scheuer mit Remise wird auf 12,751 Fr. 20 er-
hoht.



(22. April 1912))

Erizstrasse IV, Klasse; Korrektion im Schwandgraben.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Die Erizstrasse ist eine Strasse IV.
Klasse, sollte aber eigentlich eine Staatsstrasse
sein, indem sie nicht nur in die Gemeinde Eriz,
sondern in viele um- und hinterliegende Gemeinden
tihrt. Freilich stehen zurzeit gesetzliche Bestimmun-
gen entgegen, um sie als Staatsstrasse zu erkldren,
aber sie wird doch einmal vom Staat tibernommen
werden miissen. Die Strasse weist sehr starke Kriim-
mungen und steile Rampen mit gefdhrlichen Partien
auf und musste schon wiederholt korrigiert werden.
Die Hochwasser von 1910 verursachten einen gros-
sern Erdrutsch, der die Strasse sehr gefihrdet. Zur
Sicherung des Rutsches und Verbesserung der Ver-
hiltnisse miissten Arbeiten im Kostenvoranschlag von
10,000 Fr. ausgefiihrt werden. Das veranlasste die
Gemeinde, statt einer einfachen Verbesserung der
Verhiltnisse einen rationelleren Uebergang mit Hoch-
briicke und eine teilweise Verlegung der Strasse in
Aussicht zu nehmen. Seither hat es neue Abrisse
gegeben und eine Korrektion ist unbedingt notwendig.
Ein Projekt wurde ausgearbeitet; dasselbe sieht einen
Kostenaufwand von 24,000 Fr. vor. Die Gemeinde
Eriz ist stark belastet und hat deshalb und auch
mit Riicksicht auf den Charakter der Strasse An-
spruch auf einen erhéhten Beifrag. Ich beabsichtigte
urspriinglich, eine Subvention von 509/, in Vorschlag
zu bringen. Inzwischen an die Spitze der Finanz-
direktion gestellt, musste ich mir ein anderes Herz
anschaffen und den Antrag auf Ausrichtung des iib-
" lichen Beitrages von 400/, einbringen. Der Regic-
rungsrat schlug dann denn Mittelweg ein und be-
schloss, auf 4590/, zu gehen. Ich empfehle [hnen
namens der Regierung, an die Korrektion der Eriz-
strasse einen Beitrag von 459/, = 10,800 Fr. zu
bewilligen.

Jenny, Berichterstatter der Staatswirtschaftskom-
mission. Die Korrektion der Erizstrasse im Schwand-
graben ist dringend und die vom Regierungsrat vor-
geschlagene Subvention von 459/, den Verhiltnissen
angemessen. Es darf nicht vergessen werden, dass
die Gemeinde Eriz iiber eine sehr geringe Steuerkraft
verfiigt und auf die Hilfe des Staates angewiesen
ist. Darum gehen wir etwas hoher als die iiblichen
409/, und empfehlen Ihnen, eine Subvention von
459/, zu sprechen.

Schiipbach. Ich bin in der Lage, eines der wenig
beliebten Gesuche zu stellen, in der Subventionierung
einer Strassenanlage hoher zu gehen, als von der
Regierung und der Staatswirtschaftskommission be-
antragt wird. Allein wenn einem so goldene Briicken

gebaut werden, wie es seitens des Herrn Baudirek-

tors mir gegeniiber geschehen ist, so darf ich nicht
anders als Thnen beantragen, auf 5090/, zu gehen.

Die Erizstrasse gehort wohl zu den fiir den Fuhr-
werkverkehr allergefihrlichsten Strassen des Kantons
und bedarf dringend der Korrektion, wie auch vom
Herrn Baudirektor ausgefiithrt worden ist. Leider kann
der Staat zurzeit nicht mehr leisten, weil er die
Strasse noch nicht itibernchmen kann; der grosse
Teil des Unterhalts lastet daher auf der Gemeinde.
Der Herr Baudirektor hat aber selbst zugegeben, dass
Eriz zu den schwerstbelasteten Gemeinden des Kan-
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tons gehort; die Gemeinde hat in der Tat eine geringe
Steuerkraft, so dass es ihr sehr schwer wird, nam-
hafte Beitrdge an die Strassenkorrektion zu leisten.
Dazu ist zu bemerken, dass der Staat selbst ein
grosses Interesse an der Korrektion hat, indem er
im innern Eriz an den Honeggen grosse Waldungen
besitzt. Die Korrektion ist namentlich wegen der
Langholzfuhren, die in den vorhandenen Kurven sehr
schwer durchkommen, notwendig. Angesichts dieser
Verhiltnisse wird man es als einen Akt der Billigkeit
ansehen, wenn der Gemeinde mdoglichst entgegenge-
kommen wird. Fir den Staat sind die 1200 Fr.,
welche die 59/, mehr ausmachen, sehr wenig, fiir
die Gemeinde aber sehr viel.

Nun haben wir zwei Herzen schlagen hoéren, das
Herz des Baudirektors und dasjenige des Finanzdirek-
tors. Der Baudirektor halt 500/, fiir das Richtige.
Nun ist Herr Konitzer inzwischen Finanzdirektor ge-
worden, und als solcher hilt er 409/, fiir geniigend.
Da es sich aber um ein Geschift der Baudirektion
handelt und nicht um ein solches der Finanzdirek-
tion, mochte ich lieber dem Herzen des Baudirektors
folgen, wie wir es bisher immer gehalten haben,
und nicht demjenigen des Finanzdirektors. Ich er-
suche Sie dringend, den ersten gliicklichen Inten-
tionen des Herrn Baudirektors zu folgen und in die-
sem Punkte nicht auf das Schlagen des Herzens des
spitern Finanzdirektors zu horen.

Jenny, Berichterstatter der Staatswirtschaftskom-
mission. Nachdem der Regierungsrat beschlossen
hatte, eine Erhohung der Subvention von 40 sauf
450/, zu beantragen, glaubte die Staatswirtschafts-
kommission, es bei diesem Vorschlag bewenden lassen
zu sollen. Immerhin muss zugegeben werden, dass
auch der Staat an der Korrektion dieser Strasse ein
grosses Interesse hat, indem er Besitzer grosser Wal-
dungen ist, deren Holz auf dieser Strasse abgefiihrt
wird. Allerdings haben die dortigen Gemeinden und
Privaten an der Holzabfuhr ein noch grosseres In-
teresse, und van diesem Gesichtspunkt aus diirfte
man an den 450/, festhalten. Anderseits muss aber
zugegeben werden, dass die Gemeinde Eriz zu den
schwerbelasteten Gemeinden des Kantons gehért und
dass deshalb noch etwas mehr entgegengekommen
werden darf. Ich mochte mich daher dem Antrag
des Herrn Schiipbach, auf 500/, zu gehen, nicht
widersetzen.

Abstimmung.

Fir den Antrag der vorberatenden Be-
horden (gegenuber dem Antrag Schup-
bach) . Minderheit.

Beschluss:

Das von der Gemeinde Eriz mit Gesuch vom
29. Februar 1912 cingesandte, auf 24,000 Ir.
veranschlagte Projekt fir die 130 m lange Kor-
rektion der Erizstrasse mit Hochbriicke iiber
den Schwandgraben wird genehmigt und der
Gemeinde fiir dessen Ausfihrung ein Staats-
beitrag von 500/, der wirklichen Kosten, im
Maximum 12,000 Fr., auf Rubrik X F bewilligt
unter folgenden Bedingungen :
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1. Die Arbeiten sind nach den Vorschriften
und Weisungen der Baudirektion und unter der
Kontrolle ihrer Organé auszufithren. Die Bau-
direktion” ist ermdichtigt, allfillige zweckdien-
liche Aéendérungen am Projekt anzuordnen.

2. Die Auszahlung des Staatsbeitrages erfolgt
unter Vorbehalt der Kreditverhiltnisse der Bau-
direktion nach vorschriftsgemisser Vollendung
der Arbeiten und Vorlage einer belegten Ab-
rechnung, in welche nur die wirklichen Bau-
und Projektkosten, sowie die Aufsichtskosten des
Staates aufgenommen werden diirfen.

3. Die Gemeinde Eriz hat innerhalb 3 Mo-
naten, vom Datum der Eroffnung dieses Be-
schlusses an gerechnet, die Annahme desselben
zu erkldren.

Guttanmen, Wildbache; Verbanung.

Kbnitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Wir haben 'es hier mit einem #hnlichen
Geschiaft zu tan, wie in dem' soeben behandelten Fall.
Zwai' will' ich mich hiiten, noch einmal zu sagen,
der Finanzdirektor habe ein anderes Herz (Heiterkeit).
Guttannen gehort auch nicht zu den besser situierten
Géméinden. Die vier sonnseitigen Wildbiiche, der
Benzlauibach, der Heulauibach, der Hofstattbach und
der Sagenbach' bilden fiir' einen grossen Teil des
besten Kultarlandes von Guttannen eine stete Gefahr.
Namtentlich di¢ Hochwasser von 1910 haben die Ge-
meindé davon iiberzeugt, dass Verbauungen statt-
finden'' miissen, wenn nicht ihr bestes Land zerstort
werden' soll, und sie hat noch im selben Jahre die
Aufnahithe ‘eines’Korrektionsprojektes veranlasst. Das-
selbe  wurde im Mai 1911 dem' Bund vorgelégt, mit
dem ‘Ersu¢hén um Verabfolgung einer moglichst hohen
Subvention. Die Kosten sind auf 37,000 Fr. berech-
net, wozu ndch 5000 Fr: fiir vorliufige Sicherungs-
arbeiten’ kommén, so’' dass der Totalbetrag 42,000
PFranket ' ausmiacht. Der Bund hat das Projekt mit
dém' Maximim von 500/, = 21,000 Fr. subventio-
niert, und’ wir' schlagen Ihnén die Ausrichtung eines
Staatsbéitrages von 1/; = 14,000 Fr. vor; die Ge-
meinde hitte also an die ganze Korrektion noch
7000 Fr. zu leisten, die sie wohl aufzubringen im-
stande ist. Bei der iiblichen Beitragsleistung des
Bundes (409/,) und des Kantons (300/,) hitte sie
fast 13,000 Fr. tibernehmen miissen, was allerdings
zu viel gewesén wire. Wir empfehlen Thnen die
Annahme des gedruckt vorliegenden Beschlussesent-

Jenny, Berichterstatter' der Staatswirtschaftskom-
mission. Die arme Gemeinde Guttannen ist bestindig
in' Gefahr, von' verschiedenen Wildbichen iiber-
schwemmt zu werdén. Es soll nun zunichst mit
der' Verbauung' des Sagenbachs ein Anfang gemacht
werden, deren Kosten auf 37,000 Fr. veranschlagt
sind. Fiir vorldufige Sicherungsarbeiten in'den an-
dérh’ Wildbichen sind 5000 Fr. aufgenommen, so
dass’ wir es mit einer Gesamtausgabe von 42,000
Franhken zu' tun' haben. Der Bund hat bereits be-
schlossen, einen Béitrag  von 500/, zu verabfolgen.

(22. April 1912.)

Die Regierung schldgt vor, das Projekt vom Kanton
aus mit 1/; zu unterstiitzen. Die Gemeinde hiitte
noch 7000 Franken aufzubringen, was fiir sie aller-
dings immer noch eine grosse Summe ist. Die Staats-
wirtschaftskommission empfiehlt’ Thnen die Annahme
des regierungsritlichen Antrages.

Thoni. Der schéne Erfolg, den Herr Schiipbach mit
seinem Antrag gehabt hat, ermutigt mich, auch in
diesem Geschift eine Erhohung des Staatsbeitrages
vorzuschlagen. Wie Sie gehort haben, hat der Bund
das Maximum von 500/, bewilligt und auch der
Kanton will mehr als die iblichen 300/, leisten.
Trotz dieser ausserordentlichen Subvention hat die
Gemeinde immer noch einen Betrag von 7000 Fr.
aufzubringen, was die Ausfiihrung des absolut drin-
genden Projektes fast unmoglich macht. Ich mochte
daher beantragen, den Staatsbeitrag von 33,3 auf
400/, zu erhohen. Das hitte fiir den Staat eine
Mehrausgabe von 2800 Fr. zur Folge. Dieser Betrag
fallt fiir den Kanton nicht wesentlich in DBetracht,
fir die Berggemeinde Guttannen aber ist er ein ganz
bedeutender.

Wie der Vertreter der Regiérung ausgefiithrt hat,
haben die Hochwasser von 1910 auch in Guttannen
bedeutende Verheerungen angerichtet und das wenige
Kulturland im Talboden {iberschwemmt. Dieses Land
ist das einzige, das sich dort oben zum Anbau von
Kartoffeln, des wichtigsten Nahrungsmittels der dor-
tigen Bewohner, eignet, und darum sollte unbedingt
dafiir gesorgt werden, dass dasselbe erhalten bleibt
und nicht durch Hochwasser weggeschwemmt wird.
Die Guttanner wagfen es freilich nicht, die Initiative
tir die Verbauung ihrer Wildbdche zu ergreifen,
weil sie sich zum vornherein sagten, dass es ihnen
nicht moglich sei, die Mittel dafiir aufzubringen. Da-
gegen nahmen sich unser Regierungsstatthalter’ und
Herr Bezirksingenieur Aebi in verdankenswerter
Weise der Sache an. Sie gingen nach Guttannen,
beriefen die Leute zusammen und setzten ihnen aus-
einander, wie die Korrektion ungefidhr durchgefiihrt
werden kénnte. Dabei wurde ihnen zugesichert, dass
sie seitens des Bundes und des Kantons auf eine
ausserordentliche Hiilfe rechnen koénnen, und erst
daraufhin entschloss sich die Gemeinde, ein Projekt
ausarbeiten zu lassen. Nun hat der Bund: allerdings
bedeutend mehr geleistet, als sonst in &hnlichen
Fillen tblich ist, aber der Kanton wagte keinen
grossen Sprung, indem statt der tblichen 3009/, bloss
33,39/, ausgerichtet werden sollen. Ich vermute, dass
auch hier die beiden Herzen des Herrn Regierungsrat
Konitzer eine grosse Rolle gespielt' haben. Friiher,
als er noch Baudirektor war, sickerte es einmal
durch, er glaube, es werde ein Beitrag von 409/, er-
hiltlich sein. Nun stelit er aber sein Finanzdirek-
torenherz in dén Vordergrund und will der Gemeinde
Guttannen mit ihren einfachen und kleinen Verhilt-
nissen nur mehr 33,39/, bewilligen. Die Bewohner
von Guttanneén- haben' die grosste Miihe, sich iiber-
haupt durchs Leben zu bringen. Fast wihrend zwei
Dritteln des Jahres ist dort Winter und absolut keine
Verdienstgelegenheit. Es' gibt nicht” einmal Waldun-
gen, in denen'die Leute Holzarbeiten verrichten und
so etwas verdienen  konnten. Sozusagen die einzige
Verdienstgelegenheit  bietet die Oeffnung der Grim-
selstrasse im' Frithjahr, und' dabei handelt es sich
noch um eine saure Arbeit. Das Steuerkapital der
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Einwohnergemeinde Guttannen macht im ganzen

1,290,000 Fr. aus; dazu kommen noch einige Ein-
kommensteuern, doch iibersteigt die Schitzung sidmt-
licher Einkommenssteuerpflichtigen nicht den Betrag
von 10—15,000 Fr. Wenn also in dieser Gemeinde
in einem Jahr eine ausserordentliche Ausgabe von
1500 Fr. gemacht werden will, so muss der Steuer-
ansatz um 19/, erhoht werden. An eine solche
Steuererh6hung ist nicht zu denken und es ist unsere
Pflicht, vom Staat aus der Gemeinde soviel als mog-
lich entgegenzukommen. Ich ersuche Sie daher, mei-
nem Antrag auf Erh6hung des Staatsbeitrages auf
409/, zuzustimmen.

Briigger. Ich m6chte den Vorredner lebhaft unter-
stiitzen. Man sagt wohl, Guttannen sei «steinreich ».
Leider trifft dies nur im buchstéblichen Sinne zu:
Die Gemeinde ist reich an Steinen, nicht aber an
Kulturland oder andern Schitzen, und es ist durch-
aus gerechtfertigt, ihr von seiten des Staates mit
einer Subvention von 409/, beizuspringen. Ich emp-
fehle lhnen den Antrag des Herrn Thoéni zur An-
nahme.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Ich moéchte lhnen empfehlen, am An-
trag der vorberatenden Behorden festzuhalten. Der
Gemeinde wird entschieden nicht zuviel zugemutet,
-wenn sie bei einer Gesamtausgabe von 42,000 Fr.
einen Beitrag von 7000 Fr. zu leisten hat. Auf die
Vorstellungen des Kantons hin hat der Bund das
Maximum von 500/, bewilligt und wir wollen eben-
falls in Anbetracht der besondern Verhiltnisse mehr
als den sonst iblichen Beitrag von 309/, verabfolgen.
Damit ist doch gewiss den besondern Verumstin-
dungen des Falles in richtiger Weise Rechnung ge-
tragen.

Abstimmung.

Fiir den Antrag der vorberatenden Be-
hoérden .

: : 77 Stimmen.
Fiir den Antrag Thoni .

37 Stimmen.

Beschluss:

Das auf 42,000 Fr. veranschlagte, vom Bun-
desrat am 12. Mérz 1912 genehmigte und mit
500/, der wirklichen Kosten, im Maximum
21,000 Fr., subventionierte Projekt fiir die Ver-
bauung des Sagenbaches zu Guttannen und fiir
vorldufige Sicherungsarbeiten im Heulaui-, Hof-
statt- und Benzlauibach daselbst ebenfalls gat-
geheissen und gestiitzt darauf der Gemeinde
Guttannen ein Staatsbeitrag von 1/, der wirk-
lichen Kosten, im Maximum 14,000 Fr., auf
Rubrik X G bewilligt unter folgenden Bedin-
gungen :

1. Die Arbeiten sind nach den Vorschriften
der Bundes- und Kantonsbehdrden in solider
Weise auszufithren und nachher stets richtig
zu unterhalten. Die Gemeinde Guttannen haftet
dem Staat gegeniiber fiir die gewissenhafte Er-
fillung dieser Verpflichtung.

2. Die Baudirektion ist ermichtigt, allfillige
wiinschbare Aenderungen am’ Projekt im Ein-
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vernchmen mit den Bundes- und Gemeindebe-
horden anzuordnen.

3. Die Auszahlung der Bundes- und Kan-
tonsbeitrige erfolgt nach Massgabe des Fort-
schreitens der Arbeiten und der zur Verfligung
stehenden Kredite.

4. Die Gemeinde Guttannen hat innerhalb
Monatsfrist nach Eréffnung dieses Beschlusses
die Annahme desselben zu erkliren.

Kirrel oberhalb Oey; Korrektion.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Das vorliegende Geschidft war schon
in der letzten Session spruchreif. Die Behandlung
musste aber verschoben werden, weil die vorbera-
tenden Behorden noch einen Augenschein vorneh-
men wollten, da Anstinde vorhanden waren, die
zuerst gehoben werden sollten.

Die Hochwasser vom Juni 1910 haben auch an
der Kirrel im Diemtigtal grossen Schaden verursacht,
am meisten bei der Strassenbriicke des Staates gegen
Diemtigen, aber auch weiter flussauf- und abwirts.
Die Strassen- und Uferversicherungen mussten sofort
neu erstellt werden. Diese Arbeiten verursachten eine
Ausgabe von 9000 Fr. und wurden vom Bund als
Bestandteile einer spiter folgenden Subventionsvor-
lage fir die projektierte Korrektion anerkannt. Im
September 1911 reichte dann die Gemeinde ein Kor-
rektionsprojekt im Kostenvoranschlag von 92,000 Fr.
ein und crsuchte um die Zuerkennung eines moglichst
hohen Staatsbeitrages. Der Kostenvoranschlag wurde
vom Bund auf 95,0600 Fr. erhoht und dem Projekt
ein Bundesbeitrag von 409/, zugesichert. Wir be-
antragen, vom Kanton aus einen Beitrag von 309/,
zu verabfolgen und iiberdies einen Spezialkredit von
109/, zur Sicherung der Katzenlochbriicke zu be-
willigen, damit fiir die Zukunft jede Gefdhrdung der-
selben ausgeschlossen ist. Die richtige Durchfithrung
der Korrektion erfordert auch die Verlegung eines
Wasserwerkes und wir werden mit dem betreffenden
Eigentimer = dariitber unterhandeln, ob er etwas an
die Kosten zuriickvergiiten will. Nach dem bestehen-
den Wasserrechtsgesetz koénnen die Wasserwerkbe-
sitzer zu einem Beitrag angehalten werden; hier
haben wir es freilich mit einer dltern Konzession zu
tun, und es wird sich zeigen, ob da ein Beitrag er-
hiltlich ist oder nicht.

Zum Schluss bemerke ich noch, dass sich An-
stinde wegen der Unterhaltungspflicht ergeben haben.
Wir waren bisher der Ansicht, dass der Staat fir
die Schwellenpflicht zu hoch eingeschitzt gewesen
sei. Bei dem vorgenommenen Augenschein mussten
wir uns jedoch iiberzeugen, dass die Verhiltnisse
etwas anders liegen, als wir uns im Bureau vorge-
stellt hatten. Der zukiinftige Perimeter wird jeden-
falls nicht viel anders ausfallen als der gegenwiirtige,
doch wird man sich dartiber leicht verstindigen
kénnen.

Ich empfehle lhnen namens des Regierungsrates
die Annahme des vorliegenden Antrages.

M. Stauffer, rapporteur de la commission d’éco-
nomie publique. — La commission d’économie pu-
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blique, qui a fait une visite des lieux, a pu constater,
que les travaux dont il est question sont absolument
nécessaires et qu’'ils répondent & un réel besoin. La
riviere Kirell, venant de la vallée de Diemtigen, qui,
en temps ordinaire, est assez paisible, devient, par
suite de la fonte des neiges on en temps d’orage un
torrent impétueux qui ravage les rives et inonde
tout le hameau de Oey. En 1910, non seulement
celui-ci avait été inondé, mais encore une partie de
la route cantonale de Ille classe enlevée et le pont,
d’'une construction cependant assez massive, mis en
danger, si bien qu'a cette époque-la déja on avait
da faire des travaux provisoires pour le consolider.

Ces travaux d’endiguement de la rivere et de
réfection du pont et de la route sont donc urgents
et la commission d’économie publique recommande
au Grand Conseil l'acceptation des propositions du,
gouvernement. '

Genehmigt.

Beschluss:

Das auf 95,000 Fr. veranschlagte, vom Bun-
desrat am 8. Dezember 1911 genehmigte und

mit 409/, der wirklichen Kosten, im Maximum -

38,000 Fr., subventionierte Projekt fiir die Kor-
rektion der Kirrel bei Oey im Diemtigtal, von
der Simme aufwirts bis 420 m oberhalb der
Katzenlochbriicke, wird ebenfalls gutgeheissen
und gestiitzt darauf der Gemeinde Diemtigen
ein Kantonsbeitrag von 309/, der wirklichen
Kosten, im Maximum 28,500 Fr., auf Wasser-
baukredit X G1 und als Spezialbeitrag 100/,
hochstens 9500 Fr., fiir die Katzenlochbriicke
auf Strassenbaukredit X E 3 bewilligt unter fol-
genden DBedingungen:

1. Die Bauten sind nach den Vorschriften
der Bundes- und Kantonsbehorden in solider
Weise auszufiihren und stets richtig zu unter-
halten. Die Gemeinde Diemtigen haftet dem
Staat gegeniiber fiir die gewissenhafte Erfiil-
lung dieser Verpflichtung.

2. Die Baudirektion ist erméchtigt, ihr zweck-
dienlich erscheinende Abidnderungen am Pro-
jekt im Einvernehmen mit der Gemeindebehérde
anzuordnen.

3. Die Auszahlung der Bundes- und Kan-
tonsbeitrige erfolgt nach Massgabe des Fort-
schreitens der Arbeiten und der verfiigharen
Kredite in gleichmissigen Jahresraten.

4. Die Gemeinde Diemtigen hat innerhalb
zwei Monaten nach Eroffnung dieses Beschlus-
ses dem Regierungsrat ein revidiertes Schwellen-
reglement und Kataster fir die Kirrel zur Sank-
tion vorzulegen, in welchem die gesamte Schwel-
lenpflicht, inklusive Beitragspflicht an die Un-
terhaltungskosten des Staates an diesem Ge-
wisser in billigem, vom Regierungsrat als an-
nehmbar zu bezeichnendem Mass reduziert ist.

5. In den bewilligten Staatsbeitragen von
zusammen 409/, der wirklichen Kosten, im
Maximum 38,000 Fr., sind auch die dem Staate
nach Schwellenreglement und Kataster auffal-
lenden Eigentiimerbeitrige inbegriffen; der Staat
ist also zu keinerlei weitern Leistungen an die
Kosten der Korrektion verpflichtet.

(22. April 1912.)

6. Die Gemeinde Diemtigen hat innerhalb
zwei Monaten nach Eréffnung dieses Beschlus-
ses die Annahme desselben zu erkliren.

Langenthal, Amthausdoméne; Verkauf.

Konitzer, Stellvertreter des Finanzdirektors, Be-
richterstatter des Regierungsrates. Seitdem die Bu-
reaux der Bezirksverwaltung und die Gefangenschaf-
ten in dem neuen Gebdude der Kantonalbank in
Langenthal untergebracht sind, hat der Staat fir seine
dortige Amthausdomine keine Verwendung mehr.
Dieselbe wurde daher zum Verkauf ausgeschrieben.
Es langte einzig eine Offerte der Gemeinde Langen-
thal im Betrag von 40,000 Fr. ein. Die Grundsteuer-
schatzung betriagt 38,690 Fr. und wir glaubten, in
einem Dorf wie Langenthal mit einem die Grund-
steuerschatzung wesentlich tbersteigenden Verkaufs-
preis rechnen zu konnen. Allein die Gemeinde wollte
nicht hoher gehien, da sie das Gebdude fiir die Ge-
meindeverwaltung verwenden will und der zu diesem
Behuf né6tig werdende Umbau noch grosse Ausgaben
nach sich ziehen wird. Schliesslich einigte man sich
auf einen Kaufpreis von 42,000 Fr., und wir bean-
tragen lhnen, den beziiglichen Kaufvertrag zu ge-
nehmigen.

Jenny, Berichterstatter der Staatswirtschaftskom-
mission. Die Staatswirtschaftskommission schliesst
sich dem Antrag des Regierungsrates an.

Genehmigt.
Beschluss:

Der mit der Einwohnergemeinde Langenthal
am 26. Februar 1912 abgeschlossene Kaufver-
trag um die Amthausdoméine in Langenthal wird
genchmigt. Die verkaufte Besitzung besteht aus
dem fiir 33,900 Fr. brandversicherten Amthaus
nebst bei- und umliegenden Erdreich im Halte
von 5,57 Aren; die Grundsteuerschatzung be-
tragt 38,690 Fr. Der Kaufpreis, welcher auf
1. Januar 1913 ohne Kiindigung abzubezahlen
ist, wurde festgesetzt auf 42,000 Fr. Derselbe
ist vom Tage der Vertragsgenehmigung durch
den Grossen Rat hinweg zu 41/,°/, verzinslich.

Eingabe betreffend die Wegmeisterbesoldungen,

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Auf die in der letzten Session zur
Verlesung gelangte Eingabe des Wegmeisterverbandes
selbst will ich nicht n#her eintreten, da ich nur
solche Eingaben entgegennehme, die in einem an-
stindigen Tone gehalten sind. Dagegen sehe ich mich
veranlasst, dem Grossen Rat iiber die Wegmeister-
besoldungen Auskunft zu geben. Dabei gebe ich von
vornherein zu, dass sie nicht brillant sind und er-
hoht werden miissen. Das hat man {ibrigens schon
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seit Jahren eingesehen und Jahr fiir Jahr wurden
Aufbesserungen vorgenommen, wie aus den folgenden
Angaben hervorgeht. Im"Jahre 1905 wurden fiir 544
Wegmeister rund 430,000 Fr. ausgegeben, 1906 fir
gleich viele 436,000 Fr., 1907 fir die gleiche Zahl
464,000 Fr., 1908 fiir zwei weniger 493,000 Fr.,
1909 fiir zwei mehr 509,000 Fr., 1910 fir 544
512,000 und 1911 540,700 Fr., wobei ich den Bud-
getkredit eigenméchtig um 16,000 Fr. iberschritt,
was nachtriglich vom Regierungsrat und Grossen
Rat zu genehmigen ist. Im Budget pro 1912 wurden
auf meinen Antrag 550,000 Fr. eingestellt, denen
ich noch 20,000 Fr. hinzufiigen liess, die mir bei
einem andern Posten zur Vertiigung gestellt worden
waren. [ir das laufende Jahr betrigt somit der
Kredit fiir die Wegmeisterbesoldungen 570,000 Fr.
oder 339/, mehr als im Jahre 1905. Auch bin ich
damit einverstanden, dass die Wegmeisterbesoldun-
gen in den nichsten Jahren weiter erhdht werden,
nur miissen dann auch bei den Wegmeistern selbst
etwas andere Verhiltnisse platzgreifen.

409/, unserer gegenwirtigen Wegmeister taugen
nichts, und wir haben sie lediglich beibehalten, da-
mit sie nicht den Gemeinden zur Last fallen. So
oft ich einen entlassen wollte, sprachen Gemeinde-
und Grossrite bei mir vor und legten fiir den Be-
treffenden ein Wort ein, damit wir ihn weiter be-
hielten. Unter solchen Verhiltnissen leidet natiirlich
der Strassenunterhalt, und man wird mit der Zeit
doch dazu kommen, die ungeeigneten Elemente zu
entfernen und durch die Gemeinden versorgen zu
lassen. Auch diirfte es sich empfehlen, jeden Weg-
meister mit einer Kontrollnummer zu versehen, damit
uns berichtet werden kann, wenn dieser oder jener
Wegmeister des Staates seine Pflicht nicht erfiillt und
vielleicht bestdndig im Wirtshaus sitzt. Viele Weg-
meister gehen morgens erst um 9 statt um 7 Uhr
an die Arbeit, da sie zuerst die Kiihe melken und
den Stall besorgen miissen, und am Abend verlassen
sie die Strasse um 5 Uhr, um zu Hause wieder ihren
personlichen Geschiften obzuliegen. Bei Regenwetter
kiimmern sie sich natiirlich gar nicht um ihre Stras-
sen. Wir erhalten soviele Reklamationen iiber unsere
Wegmeister, dass ich mich schon oft gefragt habe,
ob es auch recht sei, dass ich mich immer fir sie
wehre und dafiir sorge, dass sie einen grossern Lohn
bekommen. :

Es sollte noch ein weiterer Uebelstand gehoben
werden. Viele Wegmeister haben in der Woche nur
drei oder zwei Tage zu arbeiten, was freilich jeweilen
nicht in Betracht gezogen wird, wenn man von Weg-
meisterbesoldungen von jihrlich bloss 600 Fr. spricht.
Von sdmtlichen Wegmeistern arbeiten nur 274 an
6 Tagen per Woche. Das wire das einzig Richtige
und wird von den Bezirksingenieuren im Jura tiberall
durchgefithrt. Weiter haben wir 134 Wegmeister zu
5 Tagen, 50 zu 4, 55 zu 3 und 30 zu 2 Tagen.
Die zwei- und dreitigigen Wegmeister kiitmmern sich,
wenn sie nicht gewissenhafte Leute sind, sehr wenig
um die Strassen und arbeiten nur so gelegentlich auf
denselben.

Wir hatten urspriinglich fiir die Wegmeister fol-
gende Besoldungsskala aufgestellt: 1.—3. Dienstjahr
850 Fr., 4.—6. 900 Fr., 7.—9. 950 Franken und vom
10. Dienstjahr an 1000 Fr. Letztes Jahr sind wir
von dieser Steigerung nach je drei Jahren abge-
kommen, indem wir uns sagten, dass es sich recht-
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fertige, einem Wegmeister, der sich als tiichtiger
Arbeiter ausweist, von Anfang an das Maximum za
zahlen, statt ihm dasselbe erst in den Jahren zu-
kommen zu lassen, wo seine Leistungsfahigkeit ab-
zunehmen beginnt. Wir gehen auch in denjenigen
Ortschaften, die teurere Lebensverhiltnisse aufwei-
sen, mit der Besoldung etwas hoher als an denjenigen
Orten, wo das Leben billiger ist. Von diesen Ge-
sichtspunkten aus setzten wir die Besoldung — die
spéter noch etwas gesteigert werden soll — auf 150
bis 200 Fr. per wochentlichen Arbeitstag fest, so
dass das Maximum bei 6 Arbeitstagen 1200 Fr.,
bei 3 600 und bei 2 400 Fr. betrigt. Ausserdem
erhilt jeder Wegmeister per wochentlichen Arbeits-
tag eine Werkzeugentschidigung von 10 Fr., die hoher
ist als die tatséchlichen Auslagen fiir Beschaffung
und Unterhalt des Werkzeuges.

Es wurde gesagt, die Wegmeister miissen fiir das
ihnen vom Staat iiberlassene Land einen grossen
Pachtzins zahlen. Das ist nicht richtig. Wir ver-
pachten lediglich die ganz grossen Strassenabschnitte,
wofiir wir jihrlich im ganzen Kanton 2500 Fr. ein-
nehmen. Alles andere Land wird den Leuten gratis
tberlassen. Ein Wegmeister, der Strassen mit vielen
Bérdern zu besorgen hat, kann so unter Umstinden
eine oder zwei Kiihe halten, ohne dass ihm etwas
verlangt wird.

Ausserdem erhilt jeder Wegmeister 109/, von dem
Erlos fir den aus den Gruben des Staates verkauften
Kies, was zum Beispiel hier in Bern jidhrlich einen
Betrag von 80—100 Fr. ausmacht. Dieser Anteil
wurde den Wegmeistern zugesichert, um sie daran
zu interessieren, dass eine richtige Kontrolle gefiihrt
und der Kies nur an zahlungsfihige Leute abgegeben
wird.

Sie sehen, dass die Baudirektion bestrebt war,
das Los der Wegmeister nach Kriften zu verbes-
sern. Das wird auch in Zukunft ihr Bestreben sein.
Die Leute sollen so gestellt sein wie die Arbeiter in
dhnlichen Verhiltnissen. Auf der andern Seite wird
man darnach trachten miissen, nach und nach ein
etwas zuverlissigeres Personal zu bekommen. Seit-
dem die Besoldungen etwas gestiegen sind, sind auch
die Anmeldungen viel zahlreicher geworden als
frither, so dass man ecine Auswahl treffen kann.
Eine ganze Anzahl jetzige Wegmeister, vielleicht so-
gar solche, die an der Eingabe mitgewirkt haben,
werden durch leistungsfdhigere Leute ersetzt werden
miissen, und zugleich muss auch eine bessere Auf-
sicht stattfinden. Man konnte den Bezirksingenieuren
nicht zumuten, dass sie den Wegmeistern nachreis-
ten, um nachzusehen, ob sie ihre Arbeit verrichteten.
Sie mussten ‘das den Oberwegmeistern tberlassen
und diese iibten oft keine strenge Aufsicht aus. Mit
der neuen Organisation der Baudirektion wird es auch
in dieser Beziehung besser werden. Wenn wir aber
einmal gute Wegmeister haben und diese auch besser
besolden miissen, so wird der Strassenunterhalt doch
nicht teurer zu stehen kommen und weniger zu
Klagen Anlass geben. Wir sind also bereit, den Weg-
meistern entgegenzukommen, nur muss uns dazu die
notige Zeit gelassen werden und anderseits miissen
sie auch die Arbeit leisten, die man mit Recht von
ihnen verlangen kann.

Schneeberger. Herr Regierungsrat Konitzer stellt
uns eine Erhohung der Wegmeisterbesoldungen in
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Aussicht, nur verbindet er damit ein anderes, zweifel-
haftes Geschenk an die Wegmeister. Ein Teil von
ihnen soll entlassen werden, und das sieht einer
Strafe dafiir gleich, dass sie sich iiberhaupt erlaubt
haben, an die Regierung cin Gesuch um Aufbesserung
ihrer gewiss kleinen Besoldungen zu richten. Wird
damit wirklich das erreicht, was Herr Konitzer zu
erreichen glaubt? Es wird sich da jedenfalls um die
alten Leute handeln, die nicht mehr voll arbeitsfahig
sind, die aber ein ganzes oder ein halbes Menschen-
alter im Dienste des Staates zugebraucht haben und
denen gegeniiber der Staat moralisch verpflichtet ist,
fiir sie zu sorgen, ohne dass sie den Armenbehorden
tiberwiesen werden. Wenn diesc Leute, die anderswo
keine Anstellung mehr finden, entlassen werden, so
bleibt ihnen nichts anders iibrig als sich an die
Armenbehérde zu wenden, und da muss schliess-
lich auch wieder der Staat an die Kosten beitragen
und unter Umstinden mehr ausgeben, als wenn er
diese Leute ihrer Leistungsfihigkeit entsprechend
weiter beschiftigen wiirde. Die Regierung sollte sich
besinnen, bevor sie das nicht schone Beispiel der
Entlassung von Leuten gibt, die im Dienste des
Staates grau geworden sind und ihre Arbeitskraft
eingebiisst haben.

Kénitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Man wird natiirlich immer Mittel und
Wege finden, um die Wegmeister, die ersetzt werden
miissen, weil sie ihren Dienst nicht mehr verrichten
konnen, anderweitig zu beschiftigen, sofern sie da-
mit einverstanden sind. Wir benétigen immer Ar-
beiter in den Kiesgruben und wir werden diese Leute
nicht einfach auf die Strasse stellen, wenn sie
die Arbeit, die wir ihnen zuhalten konnen, verrich-
ten und sich mit einem derselben angemessenen Lohn
zufrieden geben wollen. Der Staat konnte freilich
die Sorge fiir sie einfach den Gemeinden tberlas-
sen, denn niemand wiirde sie mehr als Arbeiter an-
stellen; und zwar sind sie vielfach selbst schuld
daran, indem sie allzuviel dem Alkohol gefront
haben. Doch der Staat wird fiir sie sorgen, wenn
sie guten Willens sind, und ein ebenso guter Arbeit-
geber sein wie irgend ein anderer.

Dekret

betreffend

die Reorganisation der Direltion der offentlichen
Bauten und Eisenbahnen des Kantons Bern.

(Siehe Nr. 7a der Beilagen.)

Eintretensfrage.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Als ich. seinerzeit die Direktion der
Bauten und Eisenbahnen iibernahm, lag vor dem
Regierungsrat der Entwurf eines Dekretes betreffend
die Reorganisation dieser Direktion. Derselbe wurde
von der Regierung zuriickgewiesen, um dem neuen
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Baudirektor Gelegenheit zu geben, eine allfillig an-
dere Auffassung zur Geltung bringen zu konnen.

Der damalige Entwurf sah die Verlegung der simt-
lichen Bezirksingenieure nach Bern vor, wo sie den
verschiedenen Abteilungen des Tiefbauamtes (Stras-
senbau, Wasserbau, Elektrizitit und so weiter) hit-
ten vorstehen sollen. Ich konnte mich mit . dieser
Zentralisation nicht befreunden, da ich von dersel-
ben eine Ueberhandnahme der Bureaukratie befiirch-
tete und es meines Erachtens vorzuziehen ist, wenn
ein Ingenieur sich nicht einseitig bloss mit einem,
sondern wenn er sich mit verschiedenen Gebieten
zu befassen hat. Nach dem damals vorgeschlagenen
System hétte es leicht vorkommen konnen, dass der
Ingenieur, der an Ort und Stelle geschickt worden
wire, mit dem Bescheid zurlickgekommen wire, die
Sache gehe ihn nichts an, es handle sich um eine
Frage des Wasserbaues, er aber habe den Strassen-
bau unter sich. So etwas darf man nicht einreissen
lassen, und darum ist es besser, wenn wir die Be-
zirksingenieure beibehalten, die sich der verschie-
denen das Ressort der Baudirektion betreffenden Ge-
biete anzunehmen haben.

Es dringte sich mir auch die Ueberzeugung auf,
dass das Oberingenieurbureau anders organisiert
werden sollte. Ich bemerkte dem damaligen Ober-
ingenieur, Herrn v. Graffenried, gleich nach meinem
Amtsantritt, er sei eigentlich nur der Schreiber des
Baudirektors und ich wolle ihm einen Adjunkten oder
Sekretir zur Verfiigung stellen, damit er nicht jede
Kleinigkeit selbst schreiben miisse. Herr v. Graffen-
ried lehnte jedoch das Anerbieten dankend ab; er
konne sich in seinem Alter nicht mehr gut einem
andern System anbequemen, sondern ziehe es vor,
wie bisher weiter zu arbeiten, wenn ich damit ein-
verstanden sei. Er habe schon bei meinem Amts-
antritt sich mit Riicktrittsgedanken getragen, mochte
nun aber doch noch gerne drei bis vier Jahre weiter
seines Amtes walten. Ich wollte natiirlich dem ver- -
dienten Beamten, der wihrend langen Jahren viel-
leicht soviel gearbeitet hatte wie zwei andere, nicht
nahetreten und ihn dem Kanton Bern so lange als
moglich erhalten. Deshalb sah ich damals davon ab,
den Reorganisationsplan, den ich mir entworfen hatte,
durchzufithren.

Wihrend der sieben Jahre, die ich als Leiter der
Baudirektion zubrachte, konnte ich mir ein  Bild
machen, wie die Sache betrieben werden sollte. Die
Baudirektion ist eigentlich nicht viel anderes als ein
grosseres Baugeschift. Gegenwirtig ist der Betrieb
zu weitldufig angelegt. Sechs Bezirksingenieure sind
unbedingt zu viel. Es muss eine grossere Einheitlich-
keit an die Stelle der jetzigen Ungleichheit in der
Behandlung der einzelnen Geschifte treten. Haupt-
sichlich das Strassenwesen wird vernachlissigt, weil
der Bezirksingenieur unmoglich die sdmtlichen Stras-
sen, seines Bezirks beaufsichtigen kann, sondern als
Ingenieur in erster Linie andere Aufgaben zu er-
fillen bhat. Es ist auch nicht nétig, einen diplo-
mierten Ingenieur. zur Beaufsichtigung der Strassen-
bekiesung anzustellen. Darum sieht der Entwurf vor,
dass die Strassenaufsicht dem Bezirksingenieur ab-
genommen und ein besonderer Adjunkt des Bezirks-
ingenieurs mit diesem Dienst betraut werden soll.
Derselbe hitte die Oberwegmeister unter sich und
die Bekiesung, sowie den ganzen Strassenwalzen-
dienst zu beaufsichtigen. Wir besitzen gegenwiirtig
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bereits einen ansehnlichen Maschinenpark, 8 Stras-
senwalzen, 1 Lokomobil fiir die Steinbrecherei und
4 oder 5 Steinbrecher, und der Strassenwalzen-
dienst muss fiir jeden Bezirk richtig organisiert
werden, wofiir es bisher an einer geeigneten Person
fehlte, da den Wegmeistern die nétige Autoritit ab-
ging.

Die Zahl der Bezirksingenieure soll auf 3 redu-
ziert werden. Urspriinglich nahmen wir vier Bezirks-
ingenieure in Aussicht, aber die Gebietseinteilung
gab zu Schwierigkeiten Anlass, wihrend sie sich
bei drei Bezirksingenieuren gut durchfiihren lisst.
Ich habe Herrn v. Graffenried in dieser Sache kon-
sultiert und er erkliarte sich mit der geplanten Reor-
ganisation durchaus einverstanden. Jeder Bezirks-
ingenieur erhilt einen Adjunkten, der, wie bereits
erwithnt, den ganzen Strassenbau zu beaufsichtigen
hat. Der Uebergang zu der neuen Ordnung wird sich
ohne Friktionen vollziehen, da gegenwirtig von den
6 Bezirksingenieurstellen 2 infolge der Wahl des einen
Bezirksingenieurs zum Oberingenieur und des Todes
eines andern unbesetzt sind. Von den vier verblei-
benden Bezirksingenieuren finden drei in der gleichen
Eigenschaft weitere Verwendung und der vierte wiirde
dem Oberingenieur zugeteilt.

Die Baudirektion wiirde in Zukunft in folgende
Abteilungen zerfallen: die Zentralverwaltung mit dem
Direktionssekretdr als Abteilungschef; das Hochbau-
amt mit dem Kantonsbaumeister; das Tiefbauamt mit
dem Kantonsoberingenieur und einem zugeteilten In-
genieur, sowie drei Kreisoberingenieuren fiir Ober-
land, Mittelland und Jura; das Wasserrechtsbureau
mit dessen Vorsteher, und das Vermessungsbureau
mit dem Kantonsgeometer.

Die Bezirksingenieure werden im Entwurf Kreis-
oberingenieure genannt, um ihnen den nimlichen Titel
zu geben, den die Inhaber gleichwertiger Stellen in
andern Staaten und Kantonen besitzen. Noch kiirzlich
beschwerte sich einer unserer Bezirksingenieure des
Jura, der zur Besprechung einer, Frage mit einem
Vertreter des benachbarten franzosischen Départe-
ment du Doubs abgeordnet war, dariiber, dass sei-
tens der franzosischen Verwaltung ein ganz unter-
geordneter Beamter erschienen sei, wihrend, wenn
er selbst statt als blosser Ingénieur d’arrondissement,
als Ingénieur en chef d’arrondissement angemeldet
worden wire, Frankreich einen gleichwertigen Be-
amten geschickt hitte. Um dem fiir die Zukunft vor-
zubeugen, wurde die neue Bezeichnung gewéhlt; im-
merhin glaube ich, dass die Kreisoberingenieure im
gewohnlichen Sprachgebrauch noch lange als Be-
zirksingenieure fortleben werden.

Die Umgrenzung der einzelnen Ingenieurkreise
kann noch nicht genau prizisiert werden. An vielen
Orten regte man sich dariiber auf, dass ihnen das
Bureau des Bezirksingenieurs weggenommen werden
soll. Allein dafiir wird sich bald Ersatz finden. Das
demnéchst zu erlassende Dekret iiber das Vermes-
sungswesen sieht die Schaffung einer Reihe von
Kreisgeometerbureaux vor und die Ortschaften, die
bisher ein Bezirksingenieurbureau hatten, werden ein
Kreisgeometerbureau mit einem wesentlich vermehr-
ten Stab von Angestellten bekommen. Vorldufig ist
beabsichtigt, dem Ingenieur des Kreises Oberland
Thun als Sitz anzuweisen, weil die dortigen Schleu-
sen eine stindige fachminnische Beobachtung ver-
langen. Der Ingenieur des zweiten Kreises wird in
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Bern stationiert sein, und derjenige des Jura in Dels-
berg, sofern die Nidauschleusen unter eine spezielle
Kontrolle gestellt werden; andernfalls wird er sich
in Biel niederlassen miissen.

Die Eisenbahndirektion mit dem administrativ-
technischen Abteilungschef hat keine Aenderung in
der Organisation erfahren.

Die Besoldungen der Beamten werden wie folgt
festgesetzt. Direktionssekretir 4000—5500 Fr., Kan-
tonsbaumeister 4500—6000, Kantonsoberingenieur
5000—7000, Ingenieur des Kantonsoberingenieurs
H000—60v0. Kreisoberingenieure 5000 -—6500.  Die
Besoldung der letztern wird wird etsa hoher angesetzt
als diejenige des Ingenieurs des Kantonsoberinge-
nieurs, weil dieser als Bureaubeamter weniger fir
Kleider auszugeben hat als erstere, die bei Wind
und Wetter draussen sein miissen. Der Vorsteher
des Wasserrechtsbureaus bezieht eine Besoldung von
4000—5500 Fr., der Kantonsgeometer 4500—-6000
und der Abteilungschef der Eisenbahndirektion 4500
bis 6000. Die Besoldungen der iibrigen Beamten und
Angestellten bewegen sich im Rahmen des allgemei-
nen Besoldungsdekretes. Ich wire allerdings fir die
technischen Beamten gerne hoher gegangen, da wir
sonst riskieren, dass die tiichtigen Kréfte zum Bund
oder in andere Stellungen iibergehen; allein das De-
kret besteht nun einmal zurecht und ich wollte das-
selbe nicht durchlochern. Man wird fiir Spezialisten
da und dort in anderer Weise sich zu helfen suchen
miissen. Die Besoldungen der Oberwegmeister bleiben
unveridndert, da sie als geniigend bezeichnet werden
konnen. Beziiglich der Wegmeisterbesoldungen habe
ich bereits bei der Behandiung der Eingabe zuge-
standen, dass sie eine etwelche Erhohung erfahren
sollen.

Das sind in kurzen Ziigen die Neuerungen des
vorliegenden Dekretsentwurfs, die etwas zur Verein-
fachung des Staatshaushaltes beitragen und moglichste
Gleichmissigkeit in der Geschiftsleitung herbeifiih-
ren sollen. Ich empfehle Ihnen, auf den Entwurf
einzutreten.

Steiger, Pridsident der Staatswirtschaftskommis-
sion. Die gegenwirtig geltenden Bestimmungen be-
treffend die Organisation der Direktion der Bauten
und Eisenbahnen finden sich in einer grossen Zahl
von Erlassen zerstreut. Sie basieren hauptsiichlich
auf dem Dekret von 1898 betreffend die Umschreibung
und Organisation der Direktionen des Regierungs-
rates, ferner auf dem Dekret vom 25. Juni 1847 he-
treffend die Einteilung in Baubezirke, das die ge-
genwirtige Einteilung in sechs Ingenieurbezirke und
die einzelnen Unterdabteilungen vorsieht. Weitere Be-
stimmungen finden sich im Dekret vom 14. Juli 1848
iitber den Unterhalt der Staatsgebdude, im Dekret
vom 28. Mai 1852 betreffend Aufhebung des tech-
nischen Bureaus der Baudirektion und im Gesetz tiber
das Vermessungswesen vom 18. Mirz 1867. Sie
sehen daraus, dass es ungemein schwierig ist, sich
tiber die jetzige Organisation der Baudirektion zu
orientieren, da man in den verschiedensten Erlassen
nachschlagen muss. Schon das ist ein Grund, ein
neues Organisationsdekret zu erlassen.

Der Hauptgrund liegt aber darin, dass die wich-
tigsten Bestimmungen mit den Anforderungen der
Neuzeit nicht mehr tibereinstimmen. Das gilt speziell
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in bezug auf die 1847 vorgenommene Einteilung in
sechs Ingenieurbezirke. Die damalige Zeit kannte die
modernen Verkehrsmittel, Eisenbahn, Fahrrad, Auto-
mobil, noch nicht und es ist daher begreiflich, dass
die Bezirke nicht zu gross gemacht wurden. Heute
darf aber figlich die vorgeschlagene Aenderung vor-
genommen werden.

Die Baudirekticn hatte schon im Jahre 1905 den
Entwurf eines neuen Organisationsdekretes ausgear-
beitet, der bereits die Abteilungen: Zentralverwal-
tung, Hochbauamt, Tiefbauamt und Vermessungs-
bureau versah; heute kommt lediglich noch das in-
zwischen geschaffene Wasserrechtsbureau hinzu. Der
damalige Entwurf sah eine Reduktion der sechs In-
genieurbezirke auf vier vor, das heisst es sollten
keine eigentlichen Ingenieurbezirke abgegrenzt wer-
den, sondern die vier Ingenieure hitten nach Bern
kommen und hier vier getrennten Unterabteilungen,
Strassenbau, Wasserbau und so weiter, vorstehen
sollen. Die Baudirektion ist nunmehr von diesem
Vorschlag abgekommen, und dic Staatswirtschafts-
kommission hilt dafiir, dass sie gut daran getan. Die
Ingenieure wiren von einzelnen Landesteilen, spe-
ziell dem Oberland und Jura, zu weit entfernt ge-
wesen und es hiitten jeweilen zu grosse Reisen aus-
gefithrt werden miissen. Auch lidsst sich eine eigent-
liche Spezifizierung nicht iiberall durchfiihren. Neh-
men wir an, es hitte an einem Ort eine Strassen-
rutschung infolge der Uebertretung eines Wildbaches
stattgefunden. Der Strassenbauingenicur hitte sich
an Ort und Stelle begeben, und wenn er ein richtiger
Theoretiker gewesen wire, so wire er unverrichteter
Dinge nach Bern zuriickgekehrt und hilte erklirt, die
Sache gehe nicht den Sirassenbauingenieur an, son-
dern den Wasserbauingenieur, da der Schaden durch
das Wasser verursacht worden sei. So hitten Schwie-
rigkeiten entstehen konnen, und die Baudirektion hat
mit Recht von einer solchen Spezifizierung abge-
sehen.

Der jetzige Entwurf sieht drei Ingenieurkreise vor.
Der eine oder andere findet vielleicht, man stelle
sich in Zukunft schlechter als bisher. Bis jetzt habe
man sechs verschiedene Bezirke mit je einem Be-
zirksingenieur gehabt, in Zukunft gebe es nur noch
drei Kreise mit je einem Ingenieurbureau in Thun,
Bern und Biel oder Delsberg. Demgegeniiber ist fol-
gendes zu bemerken. Die Kreisoberingenieure werden
hauptsiichlich Projekte auszuarbeiten haben; fiir die
Besorgung der eigentlichen Burcauarbeiten steht ihnen
ein Sekretir zur Verfligung und sie selbst werden
die notige Zeit haben, um Augenscheine vorzunehmen
und die Ausfiihrung von Projekten zu beaufsichtigen.
Namentlich in bezug auf den Strassenunterhalt wird
eine begriissenswerte Neuerung eintreten. Von allen
Seiten wurde bisher dartiber geklagt, dass die Stras-
sen nicht gentigend unterhalten und die Strassen-
bauten nicht gentigend beaufsichtigt werden. Nun
soll jedem Kreisoberingenieur ein sogenannter Hiilfs-
techniker, ein Tiefbautechniker mit Technikumsbil-
dung, beigegeben werden, der die spezielle Aufgabe
hat, den Strassenbau und Unterhalt zu beaufsichtigen.
Derselbe soll unter Beniitzung von Eisenbahn, Fahr-
rad oder Automobil bestindig unterwegs sein und
die Strassen beaufsichtigen, und wir sind iiberzeugt,
dass unter dem neuen System der Strassenunterhalt
bedeutend besser sein wird als bisher. Das ist auch
der Hauptgrund, der uns veranlasst, thnen in Ueber-
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einstimmung mit dem Regierungsrat Eintreten auf
die Vorlage zu empfehlen.

Das Eintreten wird stillschweigend beschlossen.

Art. 1.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Hier wird neu einzig die Schiffahrt
und die Schiffahrtspolizei als in den Verwaltungs-
bereich der Eisenbahndirektion fallend angefiihrt, weil
der Bund diese Domine den Kantonen iiberweist.

Angenommen.

Beschluss:

Art. 1. A) In den Verwaltungsbereich der
Direktion der offentlichen Bauten fillt:

a) der Hochbau (Neubau und Unterhalt der
Amts-, Pfrund- und Doméinengebdude des

Staates, die Begutachtung von Anstalts-,
Schulhaus- und Kirchenbauten, die Bau-
polizei);

b) der Strassenbau (Neubau und Unterhalt der
Strassen und Briicken, sowie die Strassen-
und Briickenpolizei);

c) der Wasserbau und die Wasserbaupolizei;

d) das Wasserrechtswesen ;

e) das Vermessungswesen.

B) In den Verwaltungsbereich der Eisenbahn-
direktion fallt:

a) das Eisenbahnwesen;
b) die Schiffahrt und die Schiffahrtspolizei.

Art. 2.
Angenommen.
Beschluss:
Art. 2. Die Baudirektion umfasst folgende

Unterabteilungen :

a) die Zentralverwaltung;
b) das Hochbauamt;

c¢) das Tiefbauamt;

d) das Wasserrcchtsburcau;
e) das Vermessungsbureau.

Die Eisenbahndirektion bildet einen einzigen
Verwaltungszweig.

Art. 3.

Kénitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Art. 3 bestimmt, wer den verschie-
denen Unterabteilungen der Direktion vorzustehen
hat.
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Das letzte Alinea schreibt vor, dass die Umgren-
zung der Ingenieurkreise durch Verordnung des Re-
gierungsrates zu erfolgen hat. Es wird nicht zu um-
gehen sein, dass da und dort der eine Teil eines
Bezirks diesem und der andere jenem Kreis zugeteilt
werden muss.

Grieb. Bis jetzt hatten wir einen Oberingenieur
und DBezirksingenieure. Jedermann wusste, dass der
erstere der Ingenieur des Kantons und letztere die
Ingenieure der einzelnen Bezirke waren. Nun spricht
man von Kantonsoberingenieur und Kreisoberinge-
nieuren. Wenn man Gewicht darauf legt, dass im
Titel zum Ausdruck gelange, dass der eine Ingenieur
fiir den ganzen Kanton und der andere nur fiir einen
einzelnen Bezirk sei, so kann man einfach sagen:
Kantonsingenieur und Kreisingenieur. Warum muss
denn noch das «Ober» hincin. Ich bin iiberzeugt,
es wird im personlichen Verkehr kein einziger sagen :
Guten Tag, Herr Kreisoberingenieur; dazu braucht
es schon eine gewisse Zungenfertigkeit. Ich mochte
daher beantragen, diese einfachere Bezeichnung auf-
zunehmen, wenn nicht bestimmte, mir nicht bekannte
Griinde fur den im Entwurf gebrauchten Ausdruck
vorhanden sind.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Ich hatte urspriinglich die Bezeichnung
Kantonsingenieur und Kreisingenieur aufgenommen,
und es ist mir personlich gleich, wenn Sie das « Ober »
streichen. Immerhin ist zu sagen, dass die einzelnen
Kreise bei uns so gross sein werden, wie die um-
liegenden Kantone, die auch den Titel Oberingenieur
verwenden, und dass unsern Oberingenieuren noch
andere Ingenieure unterstellt sein werden. Der Volks-
mund mag dann diejenige Titulatur brauchen, die
ihm am besten passt; aber es diirfte sich doch emp-
fehlen, an der Bezeichnung des Entwurfs festzu-
haiten, weil so gegeniiber den unterstellten Inge-
nieuren unterschieden wird und unsere Ingenieure
es als Zuriicksetzung empfinden wiirden, wenn ihnen
die andernorts iibliche Bezeichnung vorenthalten
wiirde.

Steiger, Prisident der Staatswirtschaftskommis-
sion. Ich glaube doch, dass es sich rechtfertigt, zwi-
schen Oberingenieur und Ingenieur zu unterscheiden,
wie dies auch beziiglich der Oberforster und Forster
der Fall ist. Ich halte es nicht fiir richtig, wenn wir
unsere Ingenieure im Titel gegeniiber denjenigen an
andern Orten zuriicksetzen wiirden.

Grieb. Wenn die Herren Ingenieure daran hangen,
dass man sie so bezeichne, so ziehe ich meinen
Antrag zuriick (Heiterkeit).

Angenommen.
Beschluss:

Art. 3. Die in Art. 2 genannten Verwaltungs-
abteilungen haben folgende Beamte ais Abtei-
lungschefs :

A) Baudirektion :

a) die Zentralverwaltung: den Direktionssekre-
tar;
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b) das Hochbauamt: den Kantonsbaumeister;

c) das Tiefbauamt: den Kantonsoberingenieur
mit einem zugeteilten Ingenieur und drei
Kreisoberingenieuren fiir Oberland, Mittel-
land und Jura;

d) das Wasserrechtsbureau: dessen Vorsteher;

e) das Vermessungsbureau: den Kantonsgeo-
meter.

B) Eisenbahndirektion :
technischen. Abteilungschef.

Die Umgrenzung der Ingenieurkreise erfolgt
durch Verordnung des Regierungsrates.

den administrativ-

Art. 4.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Der Regierungsrat wird erméchtigt,
den Beamten je nach Bediirfnis das erforderliche
Hiilfspersonal beizugeben. Vielleicht wird es notig
sein, den Kreisoberingenieuren mehr als einen Tief-
bautechniker zur Beaufsichtigung der Strassen bei-
zugeben. Vorldufig haben wir nur einen in Aussicht
genommen, aber wenn sich das Bediirfnis heraus-
stellt, ist der Regierungsrat berechtigt, noch einen
weitern beizugeben.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 4. Der Regierungsrat ist ermiichtigt,
diesen Beamten je nach Bediirfnis das erfor-
derliche Hiulfspersonal inklusive Wasserbau-
ingenieur beizugeben und fiir die verschiedenen
Dienstzweige nahere Organisations- und Dienst-
vorschriften aufzustellen.

Art. 5 und 6.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 5. Die Wahl der Beamten und Ange-
stellten steht dem Regierungsrat zu. Diejenige
der Beamten erfolgt je fir 4 Jahre, fir die
Angestellten auf unbestimmte Zeitdauer mit
dreimonatlicher Kiindigungsfrist.

Die Beamten und Angestellten unterstehen
hinsichtlich ihrer Rechte und Pflichten dem De-
kret vom 5. April 1906 betreffend die Besol-
dungen der Beamten und Angestellten der Staats-
verwaltung und anderen einschligigen gesetz-
lichen Vorschriften betreffend Verantwortlich-
keit, Reiseentschiddigungen etc.

Art. 6. Die Besoldungen der Beamten der
Bau- und Eisenbahndirektion werden festgesetzt

wie folgt:
Direktionssekretdr . Fr. 4000—5500
Kantonsbaumeister . . . . » 4500—6000
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Kantonsoberingenicur . . . Fr. 5000—7000
Ingenieur des Kantonsoberin-

genieurs . . . . . . . » 5000—6000
Kreisoberingenieure . . . » 5000—6500
Vorsteher des Wasserrechtsbu~

reaus . . . . . . . . » 4000—5500
Kantonsgeometer . . . » 4500—6000
Abteilungschef der Elsenbahn-

direktion . . . » 4500—6000

Fir die Archltekten des Kantonsbauamtes,,
die Hiilfstechniker der Kreisoberingenieure und,
die Geometer des Vermessungshureaus werden,

sofern sie wissenschaftliche Studien gemacht:

und beziigliche Diplom- oder Patentausweise be-
sitzen, die Besoldungen vom Regierungsrat je
nach den besondern Verhidltnissen bestimmt auf
3500 Fr. bis 4500 Fr.

Die Besoldungen der iibrigen Angestellten
richten sich nach § 33 des Besoldungsdekretes
vom 5. April 1906.

Die Besoldungen der Oberwegmeister, Weg-
meister und Schwellenmeister werden vom Re-
gierungsrat besonders festgesetzt.

Art. 7.

Steiger, Prisident der Staatswirtschaftskommis-
sion. 'Ich mochte hier einen personlichen Antrag
stellen. Es heisst da: Durch dieses Dekret werden
alle frithern Erlasse aufgehoben, und unter diesen
wird unter anderm auch das Gesetz vom 1. Juni
1847 iiber die Organisation der Baudirektion ange-
fiihrt. Nun habe ich nachgeschlagen und gesehen,
dass dieses Gesetz bereits durch das Dekret vom
30. August 1898 aufgehoben ist. Man konnte sich
fragen, ob ein eigentliches Gesetz durch ein Dekret
aufgehoben werden koénne, allein durch Art. 44 der
Staatsverfassung wurde dem Grossen Rate der be-
stimmte Auftrag erteilt, dass die Organisation der
verschiedenen Direktionen auf dem Dekretsweg er-
folgen soll. Gestiitzt auf diese Verfassungsbestimmung,
wurde das Dekret von 1898 erlassen und durch das-
selbe das Gesetz von 1847 aufgehoben. Im {iibrigen
ist auch darauf hinzuweisen, dass vor dem Referen-
dum ein ‘Gesetz nicht den gleichen Charakter hatte
wie nach der Einfilhrung desselben. Das in Frage
stehende Gesetz hat in der Tat nur Verordnungs-
oder Dekretscharakter und konnte daher ohne wei-
teres durch ein Dekret aufgehoben werden. Nach-
dem dies bereits geschehen, braucht es nun nicht
noch einmal aufgehoben zu werden und ich beantrage,
daher die Streichung des betreffenden Passus in der
Klammer.

Angenommen mit der Streichung Steiger.

Beschluss:

Art. 7. Durch dieses Dekret werden alle
frithern Erlasse (Dekret vom 25. Juni 1847 be-
treffend die Einteilung in Baubezirke, Dekret
vom 14. Juli 1848 iiber den Unterhalt der
Staatsgebidude und ihrer Dependenzen, soweit
es die Mitwirkung der Bezirksingenieure betrifft;
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Dekret vom 28. Mai 1852 betreffend Aufhebung
des technischen Bureau der Baudirektion; Ge-
setz tiber das Vermessungswesen vom 18. Mirz
1867, soweit es die Stellung des Kantonsgeo-
meters betrifft) aufgehoben.

Art. 8.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Ich mochte Ihnen beantragen, das De-
kret auf 1. Mai 1912 in Kraft treten zu lassen. Die
ganze Organisation ist bereits in dieser Weise ge-
troffen. Es miissen nur noch die Stellen der untern
Angestellten ausgeschrieben werden. Die vakant ge-
wordenen Ingenieurstellen wurden nicht wieder be-
setzt, sondern die Verwaltung der betreffenden Be-
zirke wurde den andern Bezirksingenieuren zugeteilt.
Das Provisorium muss nur in eir Definitivum um-+
gewandelt werden.

Angenommen.
Beschluss:
Art. 8. Dieses Dekret tritt auf 1. Mai 1912
in Kraft.

Titel und Ingress.

Angenommen.

Beschluss:

Dekret
betreffend

die Reorganisation der Direktion der 6ffentlichen
Bauten und Eisenbahnen des Kantons Bern.

Der Grosse Rat des Kantons Bern,

in Ausfiihrung des Art. 44 der Staatsver-
fassung des Kantons Bern vom 4. Juni 1893
und des Dekretes betreffend die Umschreibung
und Organisation der Direktionen des Regie-
rungsrates vom 30. August 1898

beschliesst :

Schlussabstimmung.

Fiir Annahme des Dekretes . Mehrheit.

Schluss der Sitzung um 43/, Uhr.

Der Redakteur :
Zimmermann.
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Zweite Sitzung.

Dienstag, den 23. April 1912,

vormittags 9 Uhr.

Vorsitzender : Prisident Hadorn.

Der Namensaufruf verzeigt 200 anwesende
Mitglieder. Abwesend sind 34 Mitglieder, wovon mit
Entschuldigung die Herren: Beutler, Bratschi, David,
Gobat, v. Gunten, Hamberger, Kithni, Meusy, Michel
(Interlaken ), Miiller (Boliigen), Neuenschwander, Nyf-
fenegger, Reber (Muri), Rohrbach (Riggisberg), Roth,
Ténnler, Triissel, Witschi, Wyder, Zaugg; ohne Ent-
schuldigung abwesend sind die Herren : Burger (Dels-

berg), Charpilloz, Crettez, Egli, Girod, Grosjean, Gu-,

gelmann, Kindlimann, Luterbacher, Liithi (Worb),
Minder (Friedrich), Rothenbiihler, Schneider (Pie-
terlen), Wilchli.

Tagesordnung:
Ersatzwahlen in den Grossen Rat.

Zur Verlesung gelangt ein Protokollauszug aus
den Verhandlungen des Regierungsrates, wonach be-
urkundet wird, dass am 14. April 1912 im Wahl-
kreis Ober-Simmental Landwirt David Miller
in Boltigen, im Wahlkreis Gurzelen Lehrer Alfred
Zumbach in Gurzelen, im Wahlkreis Aarwan-
gen Landwirt Gottfried Jenzer in Biitzberg und
im Wahlkreis Freibergen Uhrmacher Emil Huot
in Les Bois zu Mitgliedern des Grossen Rates ge-
wihlt worden sind.

Gegen diese Wahlen ist keine Einsprache einge-
langt.

Dem Grossen Rat wird beantragt, es seien die
Wahlen zu validieren.

Die Wahlen werden stillschweigend validiert und

die anwesenden Herren Grossrite Huot und Jen-
zer leisten den verfassungsmissigen Eid.

Wahl eines Mitgliedes des Regierﬁngsmtes.

Zur Verlesung gelangt folgender Protokollauszug
aus den Verhandlungen des Regierungsrates:
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Der Regierungsrat, gestiitzt auf die von der Staats-
kanzlei vorgenommene Zusammenstellung der Pro-
tokolle iiber die Wahl eines Mitgliedes des Regie-
rungsrates geméiss Art. 33 und 34 der Staatsverfas-
sung, beschliesst:

1. Es wird beurkundet, dass am 14. April 1912
bei einer Anzahl von 143,699 Stimmberechtigten und
bei einer Wahlbeteiligung von 32,152 Biirgern, von
welchen 23,925 in Berechnung fallende Wahlzettel
abgegeben wurden, somit bei einem absoluten Mehr
von 11,963, fir den Rest der Amtsperiode vom 1.
Juni 1910 bis zum 31. Mai 1914 zu einem Mitglied
des Regierungsrates gewihlt worden ist Dr. Hans
Tschumi, Redaktor in Bern, mit 21,268 Stimmen.

2. Es wird beurkundet, dass gegen diese Wahl
keine Einsprache eingelangt ist.

3. Diese Wahl wird vom Regierungsrat in Aus-
fihrung von § 33 des Dekretes vom 22. November
1904 iiber das Verfahren bei Volksabstimmungen und
Volkswahlen als giiltig erklart.

4. Vom Wahlresultat ist dem Grossen Rate Kennt-
nis zu geben.

Zuteilang von Direktionen des Regierungsrates.

Zur Verlesung gelangt folgender Protokollauszug
aus den Verhandlungen des Regierungsrates:

Der Regierungsrat gestiitzt auf Art. 2 des De-
kretes vom 30. August 1908 betreffend die Umschrei-
bung und Organisation der Direktionen des Regie-
rungsrates, stellt bei dem Grossen Rat den Antrag,
es seien in teilweiser Abédnderung des Grossrats-
beschlusses vom 13. Februar 1912 zu iibertragen:

1. die Direktion der Finanzen und der Domé -
nen an Regierungsrat Konitzer,

2. die Direktion der Bauten und der Eisen-
bahnen an Regierungsrat von Erlach,

3. die Direktion der Polizei an Regierungsrat
Tschumi.

Der Antrag wird stillschweigend zum Beschluss
erhoben.

Gesetz
betreffend

Beteiligung des Staates am Ban’und Betrieb von
Eisenbahnen.

Erste Beratung.
(Siehe Nr. 6 der Beilagen.)
Eintretensfrage.

Koénitzer, Eisenbahndirektor, Berichterétatter des
gierungsrates. Ich habe Ihnen bereits in der letzten

54*
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Session mitgeteilt, dass ein neues Eisenbahnsubven-
tionsgesetz im Wurfe sei. Viele unter lhnen haben
wohl gedacht, die neue Vorlage hiitte nicht so geeilt,
solange dic alte noch in Kraft sei, und ich muss
gestehen, dass ich urspriinglich diese Auffassung
teilte. Die Macht der Verhiiltnisse brachte mir dann
aber eine andere Ueberzeugung bei. Als der End-
termin des 4. Mai 1912 immer n#dher riickte, trafen
von allen Seiten Projekte ecin, die noch vor Tor-
schluss finanziert werden sollten. Es war uns aber
nicht moglich, sie alle rechtzeitig zu priifen, und
iiberdies fehlten die Mittel, um neue Eisenbahnsub-
ventionen zu bewilligen; ohne die Beschaffung neuer
Mittel ist der weitere Ausbau unseres Lisenbahn-
netzes ausgeschlossen. Auf der andern Seite konnten
wir uns der KEinsicht nicht verschliessen, dass die-
jenigen Gegenden, die noch keine Bahnverbindung
haben, auch ein Anrecht auf dieses neue Verkehrs-
mittel besitzen, denn die Erfahrung lehrt, dass die
vom Verkehr abgelegenen Ortschaften langsam ver-
6den, wihrend die andern sich einer zunehmenden
Entwicklung erfreuen. Wer vor 10 Jahren das Giirbe-
tal, das Simmental, das Saanenland bereiste und
heute wieder dorthin kommt, wird diese Gegenden
kaum wieder erkennen. Auch die Ramsei-Sumiswald-
Huttwil-Bahn und die Bern-Schwarzenburg-Bahn, von
denen man sich nicht viel versprach, hatten ein Auf-
blithen der von ihnen dem Verkehr erschlossenen
Ortschaften zur Folge. Zu solchem Aufblithen miis-
sen wir auch denjenigen Gegenden verhelfen, die
jetzt noch keine Bahnverbindung haben.

Als das jetzige Eisenbahnsubventionsgesetz er-
lassen wurde, spielte der elektrische Bahnbetrieb noch
einc untergeordnete Rolle, man sah ihn noch etwas
skeptisch an; aber die Neuzeit hat gelehrt, dass
hierin die Zukunft der Lisenbahnen liegt. Diesem
Gedanken haben wir im Entwurf Rechnung getragen,
indem wir den Bahnen mit elektrischem Betrieb mit
Riicksicht auf die grossern Anlagekosten auch einen
hohern Staatsbeitrag zusichern als denjenigen mit
Dampfbetrieb.

Im Gesetz von 1902 waren 26 Eisenbahnprojekte
aufgenommen. Davon sind 10 zur Ausfithrung gelangt,
so dass noch 16 iibrig bleiben, die in das ncue Gesetz
hertibergenommen wurden. Von diesen 16 Projekten
haben 5 bereits den Finanzausweis vorgelegt und
sollen noch in dieser Session erledigt werden, so
dass man sagen kann, dass von den 26 Unterneh-
mungen des Gesetzes von 1902 15 ausgefiithrt oder
ihrer Ausfithrung nahe sind.

Auf Grund des jetzigen Gesetzes hat der Grosse
Rat an Subventionen 29,686,700 Fr. gesprochen und
Vorschiisse von zusammen 1,638,284 Fr. bewilligt,
so dass die vom Staat tibhecrnommenen Verpflichtun-
gen sich im ganzen auf 31,324,984 Fr. belaufen.
Davon sind 26,427,884 Fr. bereits ausbezahlt und
es bleiben noch 5,897,100 Fr. zu leisten. Das Ge-
setz von 1902 erméichtigte den Grossen Rat zur Auf-
nahme eines Anleihens von 20 Millionen. Wir haben
also heute iiber dieses Anleihen hinaus bereits
6,427,884 Fr. ausgegeben, die aus den iibrigen der
Staatskasse zur Verfiigung stechenden Mitteln gedeckt
werden mussten. Fiir die noch bestehenden Verpflich-
tungen im Betrage von rund 6 Millionen miissen
neuc Mittel beschafft werden. Die von dem letzt-
jahrigen 30 Millionen Anleihen der Staatskasse zu-
gefallenen 10 Millionen diirfen hieftr nicht verwendet
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werden, denn sie sind fiir die laufende Verwaltung
bestimmt, diec noch andere grosse Aufgaben zu er-
filllen hat. Es missen neue Strafanstalten erstellt
werden, was einen Kostenaufwand von iber einer
Million zur Folge haben wird. Die gegenwirtig in
Ausfihrung begriffene Erweiterung der Irrenpflege,
durch welche fiir ungefihr 300 Personen mehr Platz
geschaffen wird, erfordert 11/, Millionen. Ferner wird
Ihnen in der niichsten Session eine Vorlage betref-
fend die Errichtung einer landwirtschaftlichen Win-
terschule auf dem vom Staat erworbenen Schwand-
gut bei Miinsingen unterbreitet werden, wofiir auch
ein Kredit von ungefihr 1/, Million bewilligt werden
muss. Dann harrt auch die Seminarfrage ihrer Lo-
sung. Schon lange wird geklagt, das Lehrerinnen-
seminar Hindelbank sei ungentigend, und es wird
verlangt, dass Remedur geschaffen werde. Ein be-
ziigliches Projekt ist schon seit lingerer Zeit vor-
bereitet, aber wir haben damit immer noch zuriick-
gehalten, weil die Staatsfinanzen ein zu rasches
Vorgehen nicht gestatten. Auch das Lehrerinnense-
minar in Delsberg sollte schon lange erweitert werden.
Das gleiche ist der Fall beziiglich der technischen
und Gewerbeschulen. Fiir Neubauten am Technikum
Burgdorf haben wir bereits eine Subvention bewilligt;
ein gleiches Verlangen liegt von Biel vor. Endlich
harren eine Anzahl grossere Strassenprojekte der

.Auslihrung, wofiir die Mittel der Staatskasse eben-

falls in Anspruch genommen werden missen.

Wir sind also gendtigt, die fiir Eisenbahnzwecke
erforderlichen Mittel auf dem Anleihenswege zu be-
schaffen, und der Grosse Rat soll durch das neue
Gesetz ermichtigt werden, zu diesem Behuf ein An-
leihen bis auf 15 Millionen aufzunehmen. Wir wer-
den zwar schwerlich dazu kommen, diese 15 Mil-
lionen auf einmal aufzunehmen, da nicht anzuneh-
men ist, dass die verschiedenen Projekte alle sofort
zur Ausfithrung gelangen werden. Die Geldbeschaf-
fung bietet gegenwirtig so grosse Schwierigkeiten,
dass mit der Erstellung mancher Bahn noch wird
zugewartet werden miissen.

Man kann sich fragen, ob es angezeigt sei, neue
Schulden zu machen in dem Momente, wo das Gleich-
gewicht unserer Staatsfinanzen gefdhrdet sei. Es
wird geltend gemacht, im Jahre 1902 habe man frei-
lich den Grossen Rat auch zur Aufnahme eines An-
leihens ermichtigt, aber damals habe man sich eben
in einer giinstigeren finanziellen Lage befunden als
heute. Angesichts dieser Behauptung verlohnt es sich,
kurz einen Vergleich zu ziehen zwischen damals und
heute. im Jahre 1902 hatten wir 7,811,000 Fr. ver-
zinsliche Wertschriften, 1910 10,340,000 Fr. Die ver-
fugbaren Mittel betrugen 1902 13,715,000 Fr., nach
Abschluss der letztjihrigen Staatsrechnung erreichen
sie den Betrag von 15,771,000 Fr. An Steuern wur-
den 1902 rund 61/, Millionen eingenommen, 1911
10,050,000 Fr. Der Steuerertrag ist also ganz ge-
waltig gestiegen, im Jahr durchschnittlich um 350,000
Franken. Fiir die Riickzahlung von Anleihen wurden
1902 verwendet 444,500 Fr., 1911 733,000 Fr. Die
Verzinsung der Anleihen erforderte 1902 2,147,965
Franken, 1911 3,020,000 Fr.; dazu werden 1912 noch
rund 200,000 Fr. zweiter Semesterzing auf dem An-
leihen von 10 Millionen kommen. Ueberdies sind
in den letzten Jahren alle Kursverluste und so weiter
abgeschrieben worden. Der Rechnungsabschluss von
1961 wies cinen kleinen Ueberschuss auf, die Rech-
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nung von 1911 schliesst mit einem kleinen Defizit
ab. Man stand also im Jahre 1902 beim Erlass des
heutigen Gesetzes ungefdhr gleich da wic heute, wo
wir thnen den neuen Entwurf vorlegen. Das hat das
Bernervolk nicht &bgehalten, den Grossen Rat zur
Aufnahme eines Anleihens zu ermichtigen, indem
es mit Vertrauen der Zukunft entgegensah. Dieses
Vertrauen diirfen wir auch heute der Zukunft ent-
gegenbringen. Die Einnahmen aus den Steuern wer-
den auch in den nichsten zehn Jahren durchschnitt-
lich im Jahr um 300,000 Fr. zunehmen und zur
Deckung der Mehrbelastung des Budgets infolge des
neuen Anleihens ausreichen. Auf der andern Scite
werden einige Bahnen nach und nach Betriebsiiber-
schiisse realisieren und Dividenden ausrichten kon-
nen. Merkwiirdigerweise werden zuerst gerade solche
Linien in dieser Lage sein, denen man von vornherein
jede Rentabilitit absprach. Auch ist zu sagen, dass
die gewaltige Zunahme der Steuerertrignisse auf den
wirtschaftlichen Aufschwung zuriickzufiihren ist, den
die Eisenbahnen gebracht haben. Ohne diese Eisen-
bahnen wiren wir zuriickgeblieben und von unsern
lieben Miteidgenossen abgefahren worden. Wir hit-
ten dann eher einen wirtschaftlichen Riickschritt statt
des Fortschrittes zu verzeichnen, indem uns die Er-
fahrung lehrt, dass in den Gegenden ohne Verkehrs-
mittel die Bevdlkerung zuriickgeht und der Steuer-
ertrag abnimmt. .

Ich will nun zu den einzelnen Projekten ibergehen,
die im Entwurf Aufnahme gefunden haben. Ich be-
ginne mit der Loétschbergbahn, weil sie das grosste
Unternchmen ist und weil behauptet wird, dass das
neue LEisenbahngesetz hauptsichlich wegen ihr er-
lassen werden soll. Ich gebe zu, dass das einer der
Hauptgriinde ist. Man wendet allerdings ein, die
Lotschberghahn gehore nicht in dieses Gesetz, sie
sel fertig und miisse daher besonders behandelt wer-
den. Demgegeniiber bemerke ich, dass sie erstens
nicht fertig ist unc zweitens genau mit dem gleichen
Recht wie die iibrigen Bahnen aus dem Gesetz von
1902 in den neuer Entwurf hertibergenommen wird.
Nach Art. 18 des Subventionsgesetzes ist der Grosse
Rat berechtigt, im Rahmen seiner Kompetenz 109/,
der Anlagekosten an die Rekonstruierung einer Bahn
zu bewilligen. Ware die Beschrinkung «innerhalb
seiner verfassungsmissigen Kompetenz» nicht aufge-
nommen, so hitte der Grosse Rat zur Rekonstruktion
der Lotschbergbahn ohne weiteres verzinshare Vor-
schiisse im Betrag von 10 Millionen machen konnen,
so aber muss die Sache vor das Volk gebracht wer-
den, wenn wir den Art. 18 wie bei den andern
Bahnen zur Anwendung bringen wollen. Dabei wihlen

wir eine etwas andere Form; an Stelle der verzins-

baren Vorschiisse soll die Zinsengarantie des Staates
fur ein gewisses Kapital ausgesprochen werden.
Im Gesetz von 1902 war der Lotschberg mit einer
Staatssubvention von 171/, Millionen bedacht. Im
Jahre 1906 hat der Grosse Rat von seiner Kompetenz
Gebrauch gemacht und den Lotschberg subventioniert.
In dem damals genehmigten Vertrag mit dem fran-
zdsischen Konsortium waren die Kosten fiir die ein-
spurige Anlage des Tunnels auf 37 Millionen festge-
setzt, ebenso die Kosten der einspurigen Rampen-
anlage mit einem Minimalradius von 250 m und
einer Maximalsteigung von 309/,, auf 37 Millionen.
Nachtriglich einigte man sich mit der Unternehmung
dahin, der Minimalradius sei auf 300 m zu bringen
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und die Maximalsteigung auf 270/,, zu vermindern;
zugleich sollte von vornherein das fiir die spétere
Erweiterung der Bahn auf Doppelspur benétigte Ter-
rain erworben werden. Alles das hitte ohne Schwie-
rigkeit in dem Anlagekapital untergebracht werden
konnen, das insgesamt auf 89 Millionen (21 Millionen
Subventionsaktien, 24 Millionen Priorititsaktien, 29
Millionen 1. Hypothek und 15 Millionen II. Hypothek)
berechnet war.

Dann geschah folgendes. Bereits hier im Grossen
Rat war betont worden, man sollte den grossen Tun-
nel von Anfang an doppelspurig crstellen, und wir
wurden darauf beim Bund vorstellig, er mochte uns
eine Subvention an die doppelspurige Anlage des
Tunnels bewilligen. Der Bund trat auf das Gesuch
ein und erklirte sich zur Ausrichtung einer Sub-
vention von 5 Millionen bereit, aber unter der Be-
dingung, dass auch die Rampen auf Doppelspur vor-
bereitet werden. Es gelang uns dann, vom Bund fir
die Vorbereitung der Rampen auf Doppelspur eine
Erhohung der Subvention um eine Million zu er-
wirken. Unsere Ingenieure hatten die beziiglichen
Mehrkosten auf 2,7—3,7 Millionen berechnet, aber
ich erklidrte schon damals, dass dieser Betrag nicht
ausreichen werde, sondern dass wir mit einer Mehr-
ausgabe von 7—10 Millionen zu rechnen haben wer-
den, indem nach den bisherigen Erfahrungen das
Departement trotz seiner gegenteiligen Erkldrung sich
nicht darauf beschriinken werde, nur das absolut
Notwendige zu verlangen. Das sollte sich in der Folge
auch bewahrheiten; das Departement verlangte fiir
die Vorbereitung der Doppelspur beider Rampen alles,
was man iberhaupt verlangen kann.

Nachdem der Bund die 6 Millionen bewilligt hatte,
wurde dem Grossen Rat ein neuer Finanzausweis
vorgelegt, in welchem die Mehrkosten fiir den doppel-
spurigen Tunnel auf 13 Millionen und fiir die Vor-
bereitung der Rampen auf Doppelspur auf 3,7 Mil-
lionen, total 16,7 Millionen berechnet waren. Die
notigen Mittel (17 Millionen) sollten wie folgt auf-
gebracht werden : Subvention des Bundes 6 Millionen,
Erhohung der Priorititsaktien um 3 Millionen und
Erhohung der Hypothek 1I. Ranges um 8 Millionen.
Das gesamte Anlagekapital betrug nunmehr 106 Mil-
lionen, und man glaubte, dass man damit auskommen
wiirde. Es muss aber gesagt werden, dass bei der
zweiten Finanzierung etwas knapp gerechnet wor-
den ist.

Ich habe damals erklirt, dass ich die Bundessub-
vention fiir ein gefdhrliches Geschenk ansehe, indem
sie uns ganz gewaltige Verpflichtungen auferlege, die
sich spater richen werden. Das ist denn auch in
vollem Masse eingetroffen.

Der Bau der einspurigen Rampen war von der
Unternchmung a forfait fiir 37 Millionen iibernom-
men worden und der- Vertrag bestimmte, dass von
allfilligen Minderausgaben 709/, uns und 309/, der
Unternchmung zufallen sollen, wéhrend eventuelle
Mehrausgaben ganz von der Unternehmung zu tragen
seien. Das fiihrte vom ersten Tage des Baues an
zu Meinungsverschiedenheiten und Streitigkeiten. So-
bald wir etwas verlangten, erklirte die Unterneh-
mung, diese Arbeit sei im Projekt nicht vorgesehen,
und fast bei jedem Spatenstreich erhielten wir von
ihr irgend eine Ankiindigung, dass sie unsere Auf-
fassung nicht teile und es auf einen schiedsgericht-
lichen Entscheid ankommen lasse, da diese Arbeilen



216

extra bezahlt werden miissen, als Vorbereitungen zur
Doppelspur. Wir hitten sozusagen auf jeden Kilome-
ter einen Iirsprecher mit einer Kommission hin-
stellen sollen, um zu entscheiden, was zu den ver-
traglichen Arbeiten und was zur Vorbereitung auf
Doppelspur gehore. Dieser Zustand konnte nicht an-
dauern. Die Unternehmung warf sich mit aller Wucht
auf den Bau des grossen Tunnels, tiber den man
einig war; auf den Rampen aber wurde sozusagen
nicht gearbeitet und es ging hier ein ganzes Jahr
verloren. So durfte es nicht weiter gehen, es musste
eine Aenderung getroffen werden, wenn die Bahn
itberhaupt fertiggestellt werden sollte. Die Unter-
nehmung offerierte uns, sie wolle die Rampen mit
Vorbereitung auf Doppelspur gegen eine Entschidi-
gung ven 45 Millionen ausfiihren, stellte aber die
Bedingung, dass wenn die von ihr vorgesehenen
Tunnelprofile nicht zur Anwendung kommen, sondern
durch andere ersetzt werden miissen, die entstehen-
den Mehrkosten von uns zu tragen seien. Wir lehnten
diese Offerte ab und es wurde ein anderer Vertrag
.abgeschlossen mit neuen Einheitspreisen und Profil-
typen, wie sie fiir eine richtige Bahn noétig sind.
Der sogenannte Forfaitantrag wurde aufgelost.

Wir hatten auch Anstinde wegen der Lawinen-
schutzarbeiten. Die Unternehmung stellte sich auf
den Boden, dass sie nur die Arbeiten im unmittel-
baren Bereich der Bahn zu erstellen hétte und die
Aufforstungen und Verbauungen oben in den Bergen
sie nichts angingen. Selbstverstindlich geniigen die
Arbeiten in unmittelbarer Nahe der Bahn nicht; um
sie dauernd gegen Lawinenabstiirze zu sichern, und
wir waren genotigt, droben auf den Bergen grosse
Lawinenverbauungen ausfithren zu lassen. Dieselben
gingen unter der Leitung des eben verstorbenen Herrn
Forstmeister Miiller, der uns hier sehr grosse Dienste
geleistet hat, vor sich und haben sich in den beiden
letzten Jahren durchaus bewéhrt. Dagegen haben die
Lawinengalerien grosse Schwierigkeiten bereitet. So
zum Beispiel zeigten sich bei einer solchen Galerie,
die mit einem Kostenaufwand von zirka 1/, Million
erstellt worden war, plotzlich 3—4 cm breite Risse,
da der ganze Bergkegel in Bewegung geriet. Die
Galerie muss abgetragen werden; an ihrer Stelle
wird eine leichtere Galerie gebaut und weiter oben
miissen Verbauungen gemacht werden. '

Nachdem der neue Vertrag abgeschlossen war,
wurde der Bau der Rampen auf beiden Seiten ener-
gisch an die Hand genommen und wir hatten mit
den Unternehmern keine Differenzen mehr in bezug
auf die Fiihrung der Linie.

Unsere Ingenieure erkldrten mir noch vor sieben
Monaten, dass gestiitzt auf ihre Berechnungen die
37 Millionen vollauf geniigen, um die beidseitigen
Rampen zu erstellen, ja dass noch 2 Millionen ibrig
bleiben werden. Ich konnte diesen Prophezeiungen
keinen Glauben schenken und die nachfolgende Zeit
hat mir recht gegeben. Es stellte sich nédmlich heraus,
dass in den Rampentunnels ganz andere Profiltypen
zur Verwendung gelangen mussten, als vorausgesehen
war. Nachdem der Sohlenstollen in den Tunneln
durchbrochen war, gab es iiberall beim Vollausbruch
Abbriiche, der Gebirgsdruck machte sich erst jetzt
geltend und das Gestein war lange nicht so gut, wie
man urspriinglich angenommen hatte. Infolgedessen
mussten ganz bedeutende Mehrausmauerungen vor-
genommen werden. Wihrend es frither hiess, 600/,
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brauchen gar nicht ausgemauert zu werden, 309/,
miissen nur im obern Teil und nur 109/, miissen voll-
stindig ausgemauert werden, ist nun ungefdhr das
Gegenteil eingetroffen: 209/, brauchen nicht aus-
gemauert zu werden. Mit Ricksicht auf den elektri-
schen Betrieb ordnen die Ingenieure die Ausmaue-
rung iberall an, wo dieselbe nur einigermassen ge-
boten erscheint, denn die elektrischen Installationen
miissen mit aller Sorgfalt ausgefiihrt werden, die
Hochspannungsleitungen miissen gut befestigt wer-
den konnen und es diirfen auch keine Abbriiche statt-
finden, weil sonst der Betrieb leicht unterbrochen
werden und grosse Gefahren entstehen konnten.
So wurde durch das schlechte Gestein und das in
den sogenannten Pisten bestindig den Berg herab-
laufende Wasser die frithere Berechnung auf den
Kopf gestellt. Namentlich verursachten auch diese
Pisten unerwartete Mehrauslagen, indem vielfach das
betreffende Land wvon der Bahn erworben werden
musste, damit das Wasser gefasst und abgeleitet und
so der Absturz von Felspartien verhiitet werden
konnte.

Infolge dieser Verhdltnisse und der rigordsen, oft
etwas bureaukratischen Forderungen des Eisenbahn-
departements werden die Mehrausgaben fiir die dop-
pelspurige Anlage des grossen Tunnels und der Vor-
bereitung der Rampen auf Doppelspur statt der vor-
gesehenen 16,7 Millionen ungefihr 26 Millionen aus-
machen. Das ist also' das Geschenk, das wir vom
Bund erhalten haben. Wir hitten seinerzeit vielleicht
besser auf die Bundessubvention verzichtet, den Tun-
nel von uns aus doppelspurig erstellt und mit der
Vorbereitung der Rampen auf Doppelspur zugewartet.
Allein das wiire unvorsichtig gewesen. Nachdem wir
nun schen, welche Anlage fiir den elektrischen Be-
trieb erforderlich ist, miissen wir uns heute sagen,
dass nachtriglich die Doppelspur unmdoglich hitte
erstellt werden kénnen, wenn man wihrend dieser
Zeit nicht zum Dampfbetrieb iibergegangen wire.
Auch wiren bei der einspurigen Anlage die Aus-
mauerungsverhiltnisse in den Tunnels nicht giin-
stiger gewesen und die Unternehmung hitte uns er-
hebliche Nachforderungen gestellt, da sie gar keine
Ausmauerung der Rampentunnels vorgesehen hatte.
Sie hat sogar behauptet, auch der grosse Tunnel
hitte nicht ausgemauert zu werden brauchen, wo
der Felsen gut sei, wihrend diese Auffassung selbst-
verstindlich von niemand anders geteilt wurde. Der
grosse Tunnel musste natiirlich ausgemauert werden
und, wie Sie gehort haben, wurde er gestern denn
auch fix und fertig ausgemauert.

Von vornherein war eine Erweiterung der Sta-
tionsanlage in Frutigen in Aussicht genommen. Aber
infolge der Vorbereitung auf Doppelspur konnte von
der urspriinglich geplanten bescheidenen Erweiterung
keine Rede mehr sein, sondern die ganze Bahnhof-
anlage musste auf das andere Ufer der Engstligen
verlegt werden, was Mehrkosten von iiber einer Mil-
lion zur Folge hat. Auch die Verlegung der Schwach-
stromleitungen erfordert Mehraufwendungen. Bei der
Umwandlung der Spiez-Frutigen-Bahn in elektrischen
Betrieb zeigte sich, dass der Einphasenstrom mit
sehr hoher Spannung auf die Schwachstromleitungen
einen starken Einfluss auslibt und deshalb grosse
Sicherungen notig sind. Viele Schwachstromanlagen
miissen in Kabel gelegt, andere weit weg verlegt wer-
den, was alles aufKosten der Bahn zu geschehen hat.
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Auch fiir die Lokomotiven miissen wir mehr aus-
legen, als wir gerechnet hatten, indem die urspriing-
lich vorgesehenen Maschinen nicht gentigt héatten.
Wir haben ein etwas geféhrliches Wagnis unternom-
men, als wir den =elekirischen Betrieb der Bahn be-
schlossen, die Sache hitte ganz schief herauskommen
konnen. Wir hatten Mihe, eine richtige Maschine zu
bekommen. Es wurden uns zwei Probemaschinen ge-
liefert, von denen diejenige aus der Schweiz ein sehr
gutes Resultat ergab, wihrend diejenige deutschen
Ursprungs zu den Steigungen nicht passte, weil sie
zuviel Anfahrkraft brauchte. Eine elektrische Ma-
schine kostet 210,000 Franken, wihrend eine grosse
Gotthardlokomotive auf bloss 130,000 Fr. zustehen
kommt. Allerdings haben unsere Maschinen 2500 PS
und es wird uns garantiert, dass mit einer solchen
ein Zug von 300 Tonnen mit einer Geschwindigkeit
von 50 km oder ein solcher von 200—250 Tonnen
mit einer Geschwindigkeit von 60 km den Berg hinauf
gefithrt werden kann. Wir werden also einer Dampf-
bahn bedeutend iiberlegen sein. Die Herren von den
Dampfbahnen waren iiberhaupt tiber die Leistungs-
fahigkeit der Maschine sehr erstaunt, als konstatiert
wurde, dass es moglich sei, bei einer Belastung von
500 Tonnen auf 1509/,, Steigung in Doppelkurven in
zwei Minuten Anfahrtszeit eine Geschwindigkeit von
42 km zu erreichen.

Es ist gewiss zu bedauern, dass der Lotschberg
mit den vorgesehenen 106 Millionen nicht fertig ge-
baut werden kann. Ich habe seinerzeit, das heisst
auf eine Anfrage des Herrn Grossrat Miiller, vor zirka
1 Jahr Ihnen mitgeteilt, dass die 27 Millionen fiir die
Rampenstrecken ausreichen werden. Heute muss ich
gestechen — um den Ausdruck, den ich gegeniiber
unsern Ingenieuren gebraucht habe, zu verwenden —
dass ich Sie angeschwindelt habe (Heiterkeit). Es
tut mir dies leid, aber weil ich auch angeschwindelt
worden bin, werden Sie mir dieses Bekenntnis nicht
so hoch anrechnen. Aber wir diirfen nun den Kopf
nicht hingen lassen, sowenig als seinerzeit beim Ein-
bruch im grossen Tunnel, sondern miissen sehen,
wie wir uns aus der Schlappe ziehen. Das ist nur
moglich, wenn wir vor das Volk treten und ihm
sagen : Wir haben zu wenig Geld, um die Bahn fertig
zu bauen, du musst uns helfen. Wieviel wir zu
wenig haben, kann ich heute nicht bestimmt sagen.
Es wurde schon in der Kommission die Ansicht ver-
treten, man sollte mit festen Zahlen aufwarten; aber
ich will Sie lieber nicht noch einmal falsch unter-
richten; darum sage ich nichts Bestimmtes, hoffent-
lich kann ich dann in der zweiten Lesung mit festen
Zahlen aufwarten. Die vorgesehenen 23 Millionen
II. Hypothek sind bis jetzt noch nicht begeben wor-
den und der heutige Zeitpunkt ist dafiir nicht giinstig,
indem wir nicht noch einmal einen Kursverlust von
4 oder 5 Millionen mit in den Kauf nehmen koénnen.
Wir haben schon genug Kursverluste gehabt. Es wire
vielleicht besser gewesen, wir hitten seinerzeit die
Staatsgarantie @iberhaupt fir die ganze Finanzierung
ausgesprochen ; wir hitten so vielleicht 20 Millionen
ersparen konnen. Allein es darf auch nicht ausser
acht gelassen werden, dass wir damals die Staats-
garantie nicht bekommen hitten und wahrscheinlich
zu gar keiner Bahn gekommen wiren. Doch das mag
fir heute dahingestellt sein.

" Sobald die Zinsengarantie des Staates ausgespro-
chen ist, erhalten wir das Geld sicher zu einem
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giinstigen Kurs. Freilich werden wir nicht unmittelbar
nach dem Volksbeschluss das Geld aufnehmen miis-
sen, wir haben vorldufig noch geniigend Mittel zum
Weiterbauen. Aber wir kénnen sie nicht aufwenden,
bevor wir sicher sind, dass uns die nachgesuchte
Staatshiilfe zuteil wird. Die Aktionire wiirden es
natiirlich lieber sehen, wenn fiir die weiter benotigten
Mittel Prioritdtsaktien ausgegeben wiirden; das wire
fir sie gilinstiger. Ich mochte es den Aktiondren,
welche die 27 Millionen gezeichnet haben, auch von
Herzen goénnen, dass ihre Aktien vom ersten Tag
des Betriebs an, wie wihrend der Bauzeit, mit 49/,
verzinst wiirden. Eine solche Garantie kann aber
nicht gegeben werden. Vielleicht wire es moglich
gewesen, von Anfang an eine Dividende auszuschiit-
ten, wenn die Bahn nicht mehr gekostet hitte, als
urspriinglich berechnet worden ist. Aber wenn man
Aktien tibernimmt, muss man immer damit rechnen,
dass sie in der Regel in den ersten Jahren nicht viel
abtragen. Die Herren Aktiondre miissen sich also
mit ihrem Schicksal abfinden.

Ich will nun heute nicht sagen, dass wir nicht
in den Fall kommen werden, Betriebsdefizite decken
zu missen. Im Gegenteil, ich rechne mit dieser Even-
tualitiat. Allein wir konnen diese Betriebsdifizite ge-
waltig vermindern, wenn wir darnach trachten, die
Thunerseebahn und die Dampfschiffgesellschaft mit
der Lotschbergbahn zu fusionieren. Die Fusion dieser
drei Gesellschaften bringt Leben in die ganze Ge-
schichte; es ist dann schon etwas da, das arbeitet
und mitwirkt. Auch ist in diesem IFalle die Berner
Alpenbahn eine grosse Gesellschaft, die auch nach
aussen etwas zu bedeuten hat, so zum Beispiel bei
den internationalen Fahrplankonferenzen efc. Durch
die Fusion wird der Alpenbahngesellschaft nicht nur
neues Leben, sondern auch Blut zugefithrt. Man wird
der Lotschbergbahn in den ersten Jahren bis 1915
jahrlich 420,000—200,000 Fr. Betriebstiberschiisse zu-
fithren konnen. Die Betriebsiiberschiisse der Thuner-
seebahn werden im Jahre 1915 nicht mehr so gross
sein wie heute, da ihre Mittel durch den Bahnhofbau
in Interlaken und Spiez, den Kanal und die Beitrige
an den Bahnhof in Thun stark in Anspruch genommen
werden. Von 1916 an wird sich wieder eine steigende
Tendenz geltend machen und fiir 1920 darf mit einem
Betriebsiiberschuss von 580,000 Fr. gerechnet wer-
den. Im Ialle der Fusion reichen die Ueberschiisse
der Thunerseebahn hin, um fiir die Berner Alpenbahn
schon im ersten Jahre eine kleine Rendite heraus-
zubringen, wenn fiir die Fertigstellung des Lotsch-
berg kein allzu grosses Kapital aufgenommen werden
muss. Allerdings geht es dabei nicht ohne Leistungen
seitens des Kantons Bern ab. Durch die Fusion er-
halten die Aktien der Lotschbergbahn einen wesent-
lichen innern Mehrwert und der Staat biisst in den
ersten Jahren den bisherigen Ertrag seiner Aktien
der Thunerseebahn und der Dampfschiffgesellschaft
ein. Die Aktiondre haben also unrecht, wenn sie
behaupten, der Kanton Bern driicke sich in die Ecke,
er garantiere etwas und nachher leiste er nichts.

Was die Hohe des Kapitals anbetrifft, fir das die
Zinsengarantie des Staates ausgesprochen werden
soll, so wiederhole ich, dass es mir zurzeit nicht
moglich ist, einen bestimmten Betrag zu nennen. Ich
habe den Mitgliedern der Kommission ein Exposé
vorgelegt, in welchem ich fiir die ersten drei Jahre
im allerschlimmsten Fall auf ein Defizit von 1,500,000
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Franken gekommen bin. Bei der Fusion gingen rund
1,300,000 Fr. ab, so dass ungefihr cin Defizit von
180,000 Fr. zu decken bliebe. Dabei ist eine jihr-
liche Einlage in den LErneuerungsfonds im Betrag
von 340,000 Fr. in Anschlag gebracht. Wiirde man
von einer Speisung des Erneuerungsfonds absehen,
wie es bei andern Bahnen geschieht, bei denen dieser
Fonds bloss auf dem Papier steht und dann durch
Abschreibung auf den Aktien geschaffen wird, so
wire gar kein Defizit vorhanden. Doch wir wollen
lieber fiir eine richtige Speisung des Ernecuerungs-
fonds besorgt sein, denn die Bahn muss doch unter-
halten werden und dieser Unterhalt kostet Geld.

Ich komme nun noch kurz auf die ibrigen Bahnen
zu sprechen, die im Entwurf Aufnahme gefunden
haben. Verschiedene Linien wurden, wie bereits be-
merkt, aus dem alten Gesetz heriibergenommen. Da-
neben sind auch einige neue Linien beriicksichtigt
worden, die schon lingere Zeit hiingig sind. Zu diesen
letztern gehort in erster Linie Thun-Scherzligen.
Wenn wir hier auch keine Bahn bauen, so muss
doch ein grosser Kanal im Kostenvoranschlag von
ungefihr einer Million erstellt werden, damit die
Schiffe bis zum neuen Bahnhof in Thun fahren kon-
nen, und es ist durchaus gerechtfertigt, dass der
Staat hieran einen Beitrag leiste.

Die Linie Steffisburg-Thun - Gunten, eventuell
Beatenbucht, wurde aufgenommen, weil wir dersel-
ben seinerzeit einen Staatsbeitrag zusicherten, wenn
sie nur bis Gunten gefithrt werde. Es hiess vor
einiger Zeit, die Bahn sei finanziert, aber oifiziell
ist mir davon noch nichts bekannt.

Neu ist ferner die Anschlussbahn von Worb an
die Burgdorf-Thun-Bahn und Ramsey-Huttwyl-Bahn
itber Ober-Goldbach. Sie fithrt iber den Berg mit
dem omindsen Namen «Cheib». Die Bahn wird je-
denfalls noch zu reden geben und ich glaube nicht,
dass sie je zur Ausfiihrung kommen wird. Darum
lehnte ich mich gegen ihre Aufnahme in das Gesetz
nicht auf.

Auch Thun-Burgistein-Schwarzenburg-IFreiburg ist
neu, ebenso Herzogenbuchsee-Bleienbach-Langenthal,
durch welche Linie der Ring der oberaargauischen
Schmalspurbahnen geschlossen werden soll.

Endlich wurde neu aufgenommen die Bahn Alle-
Miécourt - Charmoille Frégiécourt - Cornol - Courgenay,
fiir welche das Projekt bereits vorliegt und mit deren
Finanzierung sich die Interessenten schon ldngere
Zeit befassen.

Was die Hohe des Staatsbeitrages anbelangt, so
betrug derselbe bisher bei den normalspurigen Bahnen
400/, des Anlagekapitals, im Maximum 80,000 Fr.
per Kilometer, und bei den schmalspurigen Bahnen
ebenfalls 409/, im Maximum 40,000 Fr. per Kilo-
meter. Im Entwurf wird der Staatsbeitrag bei nor-
malspurigen Bahnen mit elektrischem Betrieb auf
409/, des Anlagekapitals, im Maximuam 80,000 Fr.
per Kilometer, festgesetzt, beinormalspurigen Bahnen
mit Dampfbetrieb auf 309/, oder hochstens 60,000
Franken per Kilometer. Schmalspurige Bahnen mit
elektrischem Betrieb erhalten 409/, im Maximum
50,000 Fr. per Kilometer, und solche mit Dampf-
betrieb 300/, oder hochstens 37,500 [Fr. per Kilo-
meter. Neu ist die Bestimmung, dass der Staat sich
an der Elektrifikation bestehender Damptbahnen be-
teiligen kann, und zwar bei Normalspurbahnen mit
409/, der Umwandlungskosten, im Maximum 16,000
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Franken per Kilometer, bei Schmalspurbahnen mit
ehenfalls 400/, im Maximum 10,000 Fr. per Kilo-
meter. Man will damit all den verschiedenen Bahnen
entgegenkommen, die schon lingere Zeit daran herum
laborieren, ihren Betrieb zu elektrifizieren. Zu die-
sen gehort vor allen die Spiez-Zweisimmen-Bahn,
die als Fortsetzung der Montreux-Oberland-Bahn un-
bedingt zum elektrischen Betrieb iibergehen sollte,
der nach verschiedenen Richtungen fiir sie von Vor-
teil wire. Auch die Emmentalbahn dirfte zum elek-
trischen Betrieb ibergehen, nachdem die Burgdorf-
Thun - Bahn elektrisch betrieben wird.” Auch bei
der Tavannes-Tramelan-Bahn dringt sich die Elektri-
fikation auf, damit man von Tavannes direkt bis
Noirmont und eventuell spiter bis Chaux-de-fonds
elektrisch fahren kann. Einzig auf diese Weise wird
die Tramelan-Breuleux-Noirmont-Bahn auf einen gu-
ten Boden gebracht werden konnen. Die Kosten der
Umwandlung in elektrischen Betrieb wurden von
Herrn Thormann fiir eine Normalbahn per Kilometer
auf 38,000—40,000 Fr. berechnet; darum haben wir
das Maximum mit 16,000 Fr. angegeben.

Ich empfehle Ihnen, auf den vorliegenden Ge-
setzesentwurf einzutreten und damit zu ermoglichen,
denjenigen Gegenden, die jetzt noch keine Bahnver-
bindung besitzen, zu einer solchen zu verhelfen und
in zweiter Linie den Lotschberg fertig auszubauen.
Ich hoffe, das Bernervolk werde uns nicht im Stiche
lassen, sondern uns helfen, das grosse Werk, das es
schon vor 20, 30 und mehr Jahren auf seine Fahne
geschrieben hat, gliicklich zu Ende zu fihren.

Steiger, Prisident der Kommission. Dic in der
letzten Session von lhnen bestellte Kommission von
19 Mitgliedern hat den vorliegenden Gesetzesentwurf
in zwei Lesungen durchberaten. In der ersten Lesung
wurden verschiedene Erginzungen finanzieller Natur
verlangt, auf die ich noch zu sprechen kommen werde.
In der zweiten Lesung wurde einstimmig beschlossen,
dem Grossen Rat LEintreten auf die Vorlage zu emp-
fehlen. Wir haben an dem urspriinglichen Entwurf
des Regierungsrates einige Aenderungen vorgenom-
men, denen die Regierung vorbehaltlos zustimmte,
so dass Ihnen ein gemeinsamer Entwurf der beiden
vorberatenden Behdrden vorliegt.

Wenn man sich die Frage vorlegt, ob das Subven-
tionsgesetz, das bis dahin bestanden hat und dessen
Wirksamkeit mit dem 4. Mai dieses Jahres zu Ende
geht, erneuert werden soll oder nicht, so muss man
sich in erster Linie dariiber Rechenschaft geben, ob
das Gesetz von 1902 fiir das Bernervolk gute IFolgen
hatte oder nicht. Diese letzte Frage muss ohne wei-
teres des bestimmiesten. bejaht werden. Wenn man
heute die Gegenden durchfihrt, die vor 10 Jahren
noch keine Eisenbahn hatten und sich in Erinnerung
ruft, wie sie damals ausgesehen haben, so kennt
man sie zum Teil gar nicht wieder. Ich verweise auf
die von der Schwarzenburgbahn durchfahrene Ge-
gend, auf das Giirbetal, das Simmental, das Saanen-
land, Gstaad und so weiter, die dank dem Subven-
tionsgesetz in den letzten Jahren Bahnen erhalten
haben. Sie werden mit mir einverstanden sein, wenn
ich sage, dass diese Gegenden einen ganz gewaltigen
Aufschwung genommen haben, trotzdem die Bahnen
erst vor wenigen Jahren gebaut wurden. Wie gross
wird erst der Aufschwung sein, wenn man sie in
10, 15 oder 20 Jahren bereisen wird! Sobald eine
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Gegend cine Bahn erhilt, halten Handel und Verkehr
dort ihren FEinzug, der Wohlstand hebt sich, Vor-
teile kulturcller und matericller Natur stellen sich ein,
kurz es macht sich nach allen Richtungen ein grosser
Aufschwung geltend.

Es sind hauptsidchlich zwei Griinde, die dafiir
sprechen, dass das Subventionsgesetz erneuert wer-
den soll. In erster Linie entbehren noch verschic-
dene Gegenden unseres Kantons der Eisenbahnen und
haben ebenfalls Anspruch darauf, an den Verkchr
angeschlossen zu werden. Es wire ein verfehlter,
trauriger Standpunkt, wenn diejenigen Gegenden, die
von einer Bahn durchzogen sind, sagen wiirden: wir
haben nun unsere Sache, die andern brauchen nichts
oder mogen selbst zusehen, wie sie zu ihrer Bahn-
verbindung kommen. Eine solche engherzige Gesin-
nung wiirde das Bernervolk im allgemeinen nicht
verstehen und billigen, denn bisher war im Berner-
land das Gefiithl der Zusammengehorigkeit und So-
lidaritit so stark, dass wo ein Teil des Landes litt,
die andern sich zusammentaten, um ihm Hiilfe zu
bringen. Diejenigen Gegenden, die keine Bahnverbin-
dung haben, leiden entschieden gegeniiber denjeni-
gen, die bereits im Besitz einer solchen sind, und
darum muss das Bernerland zusammenstehen, um
auch ihnen zu dem zu verhelfen, was ihnen noch
fehlt.

Der zweite Grund, der fiir die Erneuerung des
Subventiongesetzes spricht, liegt darin, dass der
Lotschberg Hilfe nétig hat. Der Herr Baudirektor
bat lhnen cingehend auseinandergesetzt, warum diese
Hulfe notig geworden ist. Hauptsichlich deshalb, weil
der Bund an seine Subvention von 6 Millionen die
Bedingung kniipfte, dass der grosse Tunnel sofort
doppelspurig auszubauen sei und die beiden Rampen
auf Doppelspur vorbereitet werden sollen. Diese Ai-
beiten haben grosse Mehrkosten im Gefolge. Wie
hoch sie sich belaufen, kann zurzeit noch nicht aus-
gercchnet werden, aber sie werden auf mehrere Mil-
lionen, vielleicht auf 15 oder mehr Millionen an-
steigen. Wie soll nun da geholfen werden? Denn
damit wird das ganze Bernervolk einiggehen, dass
wir den Loétschberg nicht fallen lassen diirfen, son-
dern dafiir sorgen miissen, dass er vollstindig aus-
gebaut wird. Die Durchfithrung dieses Unternchmens
hat seit langen Jahren als das Endziel der ganzen
bernischen Eisenbahnpolitik gegolten, der Létschberg
war fir den Kanton Bern das Ideal. Ich kann darauf
hinweisen, dass Herr Dr. Bristlein in der Kommis-
sion erklirt hat, der Lotschberg sei ein nationales
Unternechmen, das man unter keinen Umstdnden fah-
ren lassen diirfe. Ich glaube annehmen zu diirfen,
dass alle Parteien das gleiche Interesse haben, mit-
zuhelfen und mitzuwirken, dass der Lotschberg, die-
ses grosste Werk, das der Kanton Bern je an die
Hand genommen hat, vollstindig ausgebaut und
gliicklich zu Ende gefiihrt werde.

In welcher Weise soll dem Lotschberg die Hiilfe
zuteil werden? Es kann sich gegenwirtig nicht mehr

darum handeln, dass der Staat neue Subventions- -

aktien tbernehme. Denn im Subventionsgesctz von
1902 ist ausdricklich gesagt, dass er sich mit 171/,
Millionen Subven:ionsaktien beteilige. Mehr ist nicht
vorgeschen und darum kann auch keine Vermehrung
dieser Subventionsaktien stattfinden. Vorzugsakticn
irgendwelcher Art fiir den Staat Bern einzufiihren,
geht nicht an. Es bleibt daher der einzige Weg tlibrig,
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dass der Staat die Zinsengarantie fiir das Anleihen zwei-
ten Ranges, das zur Deckung der Mehrkosten aufgenom-
men werden muss, ausspricht. Die Kommission ist
einstimmig der Ansicht, dass dies die beste Hiilfe fiir
den Lotschberg sei. Wenn der Staat diese Zinsen-
garantie nicht tbernimmt, missen die Obligationen
zu einem erhohten Zinsfuss ausgegeben werden. Es
wird nicht moglich sein, Lotschbergobligationen unter
41/,0/, an den Mann zu bringen, wihrend, wenn
der Staat die Zinsen garantiert, das Anleihen zu
41/,0/, wird untergebracht werden konnen. Ierner
wiirde dic Lotschberggesellschaft bei den gegenwiir-
tigen schwierigen Geldverhidltnissen ohne Garantie
der Zinsen durch den Staat gewaltige Kursverluste
zu tragen haben. 4—6 oder noch mehr Millionen
wiirden da verloren gehen, so dass ein wesentlich
grosserer Betrag auf dem Anleihenswege beschafft
werden miisste, als die eigentlichen Mehrkosten aus-
machen. Davon wiirde lediglich die franzosische Ii-
nanz profitieren. Denn wenn der Staat die Zinsen-
garantie nicht iibernimmt, so werden wir das Geld
nicht in der Schweiz finden, sondern nur in Frank-
reich. Den Franzosen kidmen die Kursverluste des
Lotschberg zugute, und dazu wird man nicht Hand
bieten wollen.

fch komme nun auf einige Einwédnde zu sprechen,
die in der Kommission erhoben worden sind. In der
ersten Sitzung wurde hauptsédchlich betont, dass man
in finanzieller Hinsicht besser orientiert sein sollte,
als dies anhand der Botschaft der Regierung an den
Grossen Rat der IFall sei. Es wurde darauf hinge-
wiesen, dass das Gesetz die Aufnahme eines An-
leihens von 15 Millionen vorsehe, was einen jihr-
lichen Zinsaufwand von ungefihr 600,000 Fr. er-
fordern werde, und es wurde gefragt, ob der Staat
bei den gegenwirtigen finanziellen Verhiltnissen in
der Lage sei, diese Zinsenlast zu {ibernechmen, ohne
dass neuc Einnahmequellen erschlossen werden. Herr
Regierungsrat Konitzer liess dann der Kommission
fir die zweite Sitzung ein Communiqué zukommen,
das einige sehr interessante Zahlen enthilt. In dem-
selben wird darauf hingewiesen, dass bis zum Jahre
1922 nicht alle im Entwurf vorgesehenen Bahnen
zur Ausfilhrung gelangen werden, sowenig als dies
unter dem Gesetz von 1902 der Fall war, sondern
vielleicht nur 50, 60 oder 700/,. Diese Bahnen wer-
den natiirlich auch nicht alle schon in n#chsten Jah-
ren gebaut werden, so dass die Belastung fiir den
Staat erst nach und nach eintreten und iiberhaupt
nie 600,000 Fr., sondern fiir die 10 Jahre der Wirk-
samkeit des Gesetzes jihrlich etwa 300,000 Fr. be-
tragen wird. Hat der Kanton Bern dieses Geld zur
Verfiigung ?

Die letzte Jahresrechnung hat erfreulicherweise
ungemein giinstig abgeschlossen. Sie weist an Steuern
Mehreinnahmen yvon tber 600,000 Fr. gegeniiber dem
Vorjahr auf. Die jihrlichen Mehreinnahmen aus den
Steuern betragen in den Jahren 1902—1911 durch-
schnittlich 350,000 Fr.; in den ersten Jahren war
es etwas weniger, in den letzten dagegen bedeutend
mehr. Das weist darauf hin, dass das Subventions-
gesetz von 1902 seine guten Wirkungen bereits aus-
geilibt hat, und zwar nicht nur fiir die betreffenden
Landesgegenden, sondern auch fiir den Staat, indem
es ihm zu vermehrten Steucreinnahmen verhalf. Die
gegenwirtig im Betrieb stehenden, vom Staat sub-
ventionierten Bahnen haben dem Kanton eine Schul-



220

denlast von zirka 46 Millionen auferlegt, die nur
zum kleinsten Teil eine Verzinsung abwerfen. Im
ganzen bezieht der Staat von daher jdhrlich etwa
500,000 Fr. an Zinsen. Aber es ist ganz sicher,
dass in den n#chsten Jahren einige weitere Bahn-
unternehmungen zur Ausrichtung von Dividenden ge-
langen werden; der Anfang ist an vielen Orten be-
reits vorhanden. Es wird schon in den néchsten
Jahren nicht bei den 500,000 Fr. bleiben, sondern die
46 Millionen werden sich nach und nach besser
verzinsen und dem Staat werden so neue Mittel
zugefiihrt.

Wenn also durchschnittlich im Jahr aus den
Steuern Mehreinnahmen im Betrag von 350,000 Fr.
fliessen, wihrend die Belastung” durch das Obliga-
tionenanleihen nur 300,000 Fr. ausmacht, darf der
Staat die Zinsengarantic ohne weiteres ibernehmen.
Ueberhaupt ist die erfreuliche Tatsache zu konsta-
tieren, dass die Finanzmisere, von der in den letzten
Jahren hier viel gesprochen wurde, ihr Ende gefunden
hat. Wir diirfen kithn behaupten, der Kanton Bern
befinde sich wieder in einer guten finanziellen Si-
tuation. Seit Jahren wurde von der Regierung und
Staatswirtschaftskommission erklirt, der Kanton Bern
stehe finanziell schlecht; heute kann man das nicht
mehr behaupten, nachdem die grossen Budgetdefizite
der letzten Jahre jeweilen in der Rechnung zum
Verschwinden gebracht werden konnten und die
Rechnungen nur mit einem kleinen Defizit abschlos-
sen, das {berdies mehr oder weniger kiinstlicher
Natur war. Der Kanton Bern ist heute finanziell
nicht mehr schlecht gestellt, die Finanzmisere ist
gehoben. Gewiss ist die Situation noch keine sehr
giinstige, aber die schlechten Zeiten sind fiir den
Kanton Bern vorbei, und davon dirfen wir im
Grossen Rat Notiz nehmen.

Im weitern wurde in der Kommission gewdiinscht,
es mochte eine genaue Zusammenstellung der Mehr-
kosten des Lotschberg vorgelegt werden. Der Herr
Baudirektor hat Thnen auseinandergesetzt, dass dies
im gegenwdrtigen Zeitpunkt unmdoglich ist. Man weiss
nur, dass die Mehrkosten verschiedene, vielleicht 15
oder mehr Millionen betragen werden, aber eine ge-
naue Zusammenstellung kann jetzt nicht gemacht
werden. Das ist auch sehr begreiflich. Wenn man
bedenkt, dass bei der Weissensteinbahn, die schon
etliche Jahre im Betrieb ist, jetzt noch keine Ab-
rechnung vorliegt, wird man zugeben miissen, dass
zurzeit iiber die Mehrkosten des Lotschberg keine
bestimmten Angaben gemacht werden koénnen. Wir
miissen uns einfach mit der Tatsache abfinden, dass
dem Lotschberg noch verschiedene Millionen zuge-
fiihrt werden miissen.

In der Kommission wurde auch die Vorlage einer
Rentabilitidtsberechnung verlangt. Eine solche kann
viel leichter aufgestellt werden, weil man nach dem
Abschluss des Verkehrsteilungsvertrages mit den Bun-
desbahnen die Hohe der Einnahmen ungefihr kennt,
ebenso auf der andern Seite den Hauptposten der
Ausgaben, die Kosten der elektrischen Kraft, da auch
hier bereits ein abgeschlossener Vertrag vorliegt. Die
Baudirektion hat nach dieser Richtung sorgfiltige
Berechnungen angestellt und ist zum Schluss gekom-
men, dass wir im ungiinstigsten Fall, das heisst
wenn der Lotschberg ungefdhr 81 Millionen verzins-
bare Schulden habe, in den ersten zwei, drei Jahren
ein Defizit haben werden. Ich will die Zahlen nicht
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anfithren, da sie nicht definitiv sind; es handelt sich
auch hier um eine Berechnung, die, wie alle der-
artigen Berechnungen, vielleicht richtig ist, wihrend
sich die Sache in Wirklichkeit vielleicht auch anders
gestalten kann. Aber darauf dirfen wir abstellen,
dass das Defizit nicht viele Jahre andauern, son-
dern sich schon nach zwei, drei oder vier Jahren
in ein Benefiz verwandeln wird. Ueberdies ist darauf
hinzuweisen, dass wenn die Fusion zwischen der
Lotschbergbahn und der Thunerseebahn und Dampf-
schiffgesellschaft vollzogen wird, die Verwaltungs-
kosten und die Kosten der Gemeinschaftshahnhofe
sich wesentlich verringern werden. Es wird sich da
in den ersten Jahren ein Minus von iiber 400,000
Franken ergeben, das sich nach und nach etwas re-
duzieren wird. Wenn wir diese Minderkosten dem
Defizit gegeniiberstellen, das beim Lotschberg ent-
stehen kann, so ergibt sich, dass beide Posten sich
gegenseitig ungefidhr aufheben, das Defizit also ver-
schwindet, besonders wenn man in den ersten Jahren
die Riicklagen in den Erneuerungsfonds unterlassen
wiirde, wie es bei verschiedenen andern Bahnen zu
geschehen pflegt. Auch wenn man ungiinstig rechnet,
muss man zum Schluss kommen, dass der Kanton
Bern nie fiir ein Defizit des Lotschberg aufzukommen
haben wird oder unter allen Umstdnden nur in den
ersten Jahren. Der Herr Baudirektor sagte heute,
ein Defizit werde entstchen und vom Staat bezahlt
werden miissen. Allein er tat dies nur deshalb, damit
man ihn spiter nicht Liigen strafen kann. Man kann
mit dem gleichen Recht sagen, der Staat werde kein
Defizit zahlen miissen. Nun ich will auch nicht so-
weit gehen, sondern zugeben, dass ein Defizit ent-
stehen kann; dasselbe wird aber nicht gross sein
und vom Staat unter allen Umstidnden getragen wer-
den konnen.

In der zweiten Sitzung der Kommission wurde
geltend gemacht, der vorliegende Entwurf sollte in
zwel Teile zerlegt werden. Es sollte ein besonderes
Gesetz fir die Subventionierung der einzelnen Bahnen
und ein besonderes Gesetz fiir die Zinsengarantie
des Staates fiir das Obligationenkapital des Lotsch-
berg gemacht werden.- Die Kommission hat diesen
Antrag mit grossem Mehr abgelehnt, wobei sie sich
in der Hauptsache von folgenden Erwigungen leiten
liess. Es scheint uns kein Grund vorzuliegen, den
Lotschberg anders zu behandeln als die tibrigen Eisen-
bahnen. Im Jahre 1902 wurde der Létschberg zu-
sammen mit den andern Bahnen in das gleiche Gesetz
aufgenommen und es fiel damals keinem Menschen
ein zu behaupten, der Lotschberg sei fiir sich allein,
getrennt von den iibrigen Bahnen zu behandeln. Als
das Gesetz zur Abstimmung kam, wurde auch im
Volk diese Trennung von keiner Seite verlangt. Heute
will man sie nun vornehmen. Warum? Darauf will
ich jetzt micht zu sprechen kommen; wenn der An-
trag auf Trennung im Rate aufgenommen werden
sollte, ist es immer noch Zeit, darauf zuriickzukom-
men. Wir stellen uns auf den Standpunkt: Die heutige
Vorlage ist die Fortsetzung des Gesetzes von 1902,
darum muss sie auf der gleichen Grundlage aulge-
baut werden wie jenes, das heisst der Lotschberg
und die {brigen Bahnen sind in dem neuen Gesetz
ebenfalls zusammen zu behandeln.

Ich mochte mnoch auf folgendes aufmerksam
machen. Was wire die Folge, wenn der Antrag auf
Trennung in zwei Gesetze angenommen wiirde?
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Wahrscheinlich wiirde die Vorlage betreffend die Zin-
sengarantie flir den Lotschberg vom Volk angenom-
men, das Gesetz betreffend die Subventionierung der
verschiedenen Eisenbahnen dagegen verworfen. Ich
glaube nicht, dass das Solidarititsgefithl stark genug
wire, um im Falle der Trennung das Subventions-
gesetz zur Annahme zu bringen, sondern da wiirde
in einzelnen Gegenden eben der Standpunkt zum
Ausdruck kommen: Wir haben unsere Bahnen und
die andern brauchen keine. So wiirden die Gegenden,
denen man mit dem neuen Subventionsgesetz eben-
falls zu einer Bahnverbindung verhelfen méchte, be-

nachteiligt und geschidigt. Die Zinsengarantie fiir,

den Lotschberg wiirde auch in einer getrennten Vor-
lage angenommen werden. Das Volk wiirde wie im
Jahre 1902 sich auf den Boden stellen: Das Ideal
des Lotschberg lassen wir nicht fahren, dieses grosse
nationale Werk muss ausgebaut werden, auch wenn
noch mehr Geld dafiir erforderlich ist; wir verlangen
den Ausbau dieses Werkes, damit es seine Segnungen
iber den ganzen Kanton ausbreite und die bereits
bestehenden und in Zukunft noch entstehenden Bah-
nen alimentiere. Selbstverstindlich stehen der Lotsch-
berg und die iibrigen Bahnen in engem Kontakt;
wenn der Lotschberg gut geht, gehen auch die an-
dern Bahnen gut, und wenn diese gut gehen, wird
auch der Lotschberg gut gehen. Das ist auch ein
Grund, der gegen die Trennung der Vorlage in zwei
Gesetze spricht.

Auf Einzelheiten will ich mich in der Eintretens-
frage nicht einlassen. Ich empfehle Ihnen namens
der Kommission Eintreten auf den Entwurf.

Briistlein. Ich will mich iber die Hauptsache
nicht aussprechen. Ich bin persoénlich der ganzen
Vorlage sympathisch gesinnt. Ich mochte nur fest-
stellen, dass man nun doch zu dem kommt, womit
man vor Jahren hitte anfangen sollen, nidmlich zur
Zinsengarantie des Staates. Als der Loétschberg hier
zum erstenmal in Diskussion stand, erklirten wir,
es sollten von seiten des Staates Bern und nicht der
Firma Loste & Cie genauere Studien gemacht wer-
den, und wenn ein genau studiertes Projekt vorliege,
konnte man auch die Zinsengarantie tbernehmen,
was die Sache wesentlich erleichtern wiirde. Damals
haben sich verschizdene Herren mit Vehemenz gegen
diese Zinsengarantie ausgesprochen und gesagt, das
Volk wiirde sich damit niemals einverstanden er-
kliren. Nun kommen wir doch dazu und anerkennen
die Zinsengarantie als eine Notwendigkeit. Doch ich
will dartiber nicht weiter sprechen.

Ich will nur noch iiber die vom Prisidenten der
Kommission angeschnittene Frage der getrennten Ab-
stimmung ein Wort verlieren. Ich bedaure, dass Herr
Stadtpriasident v. Steiger diese Frage jetzt schon
aufs Tapet gebracht hat. Herr Regierungsrat Konitzer
hat davon kein Wort gesagt, und es wire in der
Eintretensdebatte meines Erachtens auch nicht nétig
gewesen. Man hétte gewértigen konnen, ob Herr Diir-
renmatt, der Urheber dieses Antrages in der Kom-
mission, thn hier im Plenum wieder aufnehmen wiirde.
Nun haben die Ausfiilhrungen des Kommissionsprisi-
denten Herrn Dirrenmatt geradezu genoétigt, den An-
trag zu bringen. Ich werde allerdings auch hier da-
gegen stimmen, aber ich mochte denn doch etwas

offener Farbe bekennen, als Herr v. Steiger es getan.

hat. Ich glaube nicht, dass die beiden Fragen des-
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halb zusammengespannt werden, um in der Volks-
abstimmung ja die kleinen Bihnlein zu retten. Das
glaubt auch der stirkste Mann nicht. Nach meinem
Dafurhalten wire die Annahme der Subventions-
vorlage sowieso sicher, weil die verschiedenen klei-
nen Bahnen immerhin noch iiber einen sehr grossen
Teil des Kantons zerstreut sind und die Summe von
regionalen Interessen gewiss eine Mehrheit im Volke
ausmacht, und weil iiberdies die Gegenden, die jetzt
nicht mehr beteiligt sind, aber beim letzten Sub-
ventionsgesetz beteiligt waren, doch noch ecine so
frische und rezente Dankbarkeit haben werden, dass
sie aus Dankbarkeit und Billigkeit auch diesmal mit-
machen. Man wird zugeben miissen, dass, wenn die
beiden Fragen zusammen genommen wurden, es im
Interesse der ganzen Vorlage geschah und nament-
lich des wesentlichsten Teils dersclben, ich mdchte
sagen des Kleinods, zu dem das andere nichts als
Fassung und Emballage ist. Das wollen wir offen
bekennen und diirfen es auch bekennen. Jeder ge-
setzgebende Korper hat das Recht, scine Erlasse so
zu gestalten, dass sie vor der Volksabstimmung mog-
lichst viele Chancen haben. Sogut ein Vater, der
ein Kind in die Welt setzt, thm diejenige Erziechung
und Kleidung gibt, die es instand setzt, im Leben
moglichst gut fortzukommen, so diirfen auch wir
als Vater dieser Vorlage es so halten. Das ist immer
so gemacht worden und wird immer so gemacht
werden.

Diirrenmatt. Sie haben bereits gehort, dass ich
in der Kommission den Antrag gestellt habe, dic
Frage der Zinsengarantie fiir den Lotschberg sei aus
der Vorlage herauszunehmen und dem Volk in cinem
besondern Gesetz vorzulegen. Wir haben den Voten
der Vertreter der vorberatenden Behérden entnehmen
konnen, dass allerdings die Zinsengarantie fiir den
Létschberg der Angelpunkt des ganzen Gesetzes und
alles andere, was drum und dran hingt, eigentlich
mehr nur Dekoration ist. Es hitte deshalb keinen
Zweck, wenn ich meinen Antrag erst bei der artikel-
weisen Beratung wiederholen wiirde, sondern ich
glaube, entgegen der Ansicht des Herrn Briistlein,
dass man jetzt bei der Eintretensfrage darauf zu
sprechen kommen und sich hier schon schliissig
machen muss, ob man auf die Vorlage, so wie sic
jetzt lautet, eintreten will oder nicht. Dabei wird
allerdings die Lotschbergfrage das ausschlaggebende
Moment sein, wihrend alles andere sehr in den Hin-
tergrund tritt.

[ch will gerade hier bemerken, dass die Subven-
tionierung aller dieser Nebenbahnen nach meinem
Dafiirhalten im ganzen Kanton gut aufgenommen
wird. Speziell wir im Oberaargau sollen von dem
erhohten Staatsbeitrag einige Vorteile ziehen, nach-<
dem wir so lange gewartet haben und nun zuletzt
an die Reihe kommen, wiederum in einem Moment,
wo trotz der schénen Versicherungen des Herrn Kom-
missionspriisidenten kein Geld mehr in der Kasse
ist. Denn aus den Antrdgen zu den Subventionsvor-
lagen, die noch in dieser Session erledigt werden
sollen, sehen wir, dass die Ausrichtung des Staafs-
beitrages iiberall an die Bedingung gekniipft wird,
dass die notigen Mittel vorerst auf dem Anleihens-
wege beschafft werden miissen. Das ist fiir uns mehr
cine Taube auf dem Dach und wir hitten lieber den
Spatz in der Hand, der uns im Gesetz von 1902
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garantiert war, als dieses etwas unsichere Verspre-
chen, dass wir unser Geld bekommen sollen, wenn
der vorliegende Entwurf vom Volk angenommen und
das Anleihen genehmigt sein wird.

Doch, wie gesagt, die Subventionierung der Neben-
bahnen ist nicht der springende Punkt, der die ganze
Vorlage veranlasst hat, sondern die Hauptsache ist
die Zinsengarantie fiir den Lotschberg. Da halte ich
nun allerdings dafiir, dass cs zweckmiissig wiire, diese
Frage dem Volk gesondert vorzulegen und ihm nicht
diesen Salat vorzusetzen, wobei es gezwungen ist,
entweder das Ganze zu akzeptieren oder nichts. Es
wiirde sich schon aus rein prinzipiellen Griinden
rechtfertigen, eine IFrage von dieser enormen Trag-
weite dem Volk losgelost von allen andern Erwi-
gungen zur Annahme oder Verwerfung zu unter-
breiten.

Es sind, wie gesagt, zuniichst prinzipielle Griinde,
die mich dazu bewegen, dicsem Vorgehen den Vor-
zug zu geben. Es geht in einem demokratischen
Staat, auch wenn man es hin und wieder probiert
und mit schénem Erfolg praktiziert, nicht an, das
Volk in eine solche Zwangslage zu versetzen, dass
es entweder beides miteinander annehmen muss oder
nichts. Wenn man ihm Gelegenheit geben will, sich
iiber die ganze Tragweite der Sache auszusprechen,
sollte man nicht zu solchen Mitteln greifen.
Der Herr Kommissionspriisident hat meinem Antrag
auf Trennung der beiden Fragen entgegengehalten,
dass dann das Volk die Zinsengarantie akzeptieren,
die Subventionierung der Nebenbahnen dagegen ver-
werfen wiirde, und dieses Resultat miisse man im
Interesse der Solidaritit des Kantons zu vermeiden
suchen. In der Kommission selbst wurde eine andere
Note angetont. Ein Kommissionsmitglied erklirte:
Nein, wir diirfen die Trennung nicht vornehmen,
sonst wird die Zinsengarantie verworfen und die
Subventionierung der Nebenbahnen angenommen. Ich
gestehe offen, dass das praktische Resultat, ob es
nun so oder anders ausfalle, fiir mich nicht aus-
schlaggebend ist, und ich werde beziiglich der Zinsen-
garantie noch darauf zuriickkommen. Sei dem, wie
ihm wolle, diese widersprechende Stimmung, die sich
in der Kommission geltend gemacht hat, weist doch
darauf hin, dass man da etwas forcieren, das Volk
zu einem Entschluss zwingen will, dem man so oder
. anders sonst nicht recht traut. Man sagt sich, wir
miissen da irgend ein « Vorteli» anwenden, wenn wir
dic Sache durchbringen wollen, sei es auf der einen
Seite die Zinsengarantic, sei es auf der andern,
Seite die Subventionierung der Eisenbahnen. Dieses
Vorgehen ist eines demokratischen Staates nicht
wiirdig.

Nun ist aber in bezug auf die Zinsengarantie fiir
den Loétschberg, insbesondere in bezug auf die Form,
in der sie vorgeschlagen wird, doch etwas zu sagen.
Wir stehen heute nicht mehr vor der gleichen Situa-
tion, wie sie vor sechs Jahren hier im Rate gewaltet
zu haben scheint. Als damals der Ausdruck « Lotsch-
bergschwindel » gebraucht worden ist, wurde man
vor den Richter zitiert und gerade der gegenwiirtige
Eisenbahn- und zukiinftige Finanzdirektor, der frii-
here Finanzdirektor und andere Herren haben sich
diesen Ausdruck mit 100 Franken zahlen lassen.
Heute hat der Herr Lisenbahndirektor selbst gesagt,

er habe den Grossen Rat damals angeschwindelt. Er .

sagte das unter Heiterkeit des Rates, er tat es offen-
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bar in einer etwas neuen Stimmung und suchte die
Sache ins Humoristische zu ziechen. Ich weiss nicht,
ob man im Volk mit dieser humoristischen Behand-
lung der Angelegenheit aufkommen wird nach allem,
was man vor sechs Jahren gesagt hat, als die Lotsch-
bergvorlage im Grossen Rat mit dieser grossen Pres-
sion angenommen wurde. Auf das alles kann man
hier natiirlich nicht zuriickkommen. Der Lotschberg
ist nun einmal im Bau und das Bernervolk wird sich
mit dem Gedanken abfinden missen, dass elwas ge-
schehen muss, nachdem sich die ihm vor sechs Jah-
ren gemachten Prophezeiungen nicht erfiillt haben.

Es ist heute vielleicht auch nicht der Zeitpunkt zu

untersuchen, wer schuld daran ist, dass jene Prophe-

zeiungen nicht in Erfiillung gegangen sind. Der Herr
Eisenbahndircktor hat dies zu erkliren versucht und
gesagt, in erster Linie sei der Grosse Rat schuld
daran, indem er an dem urspriinglichen Bauprojekt
verschiedene Aenderungen vorgenommen, die Maxi-
malsteigung von - 30 auf 270/,, herabgesetzt habe
und so weiter. Zum grossen Teil sei der Bund schuld,
der allerdings eine Subvention von 6 Millionen be-
willigt, aber gleichzeitig Forderungen gestellt habe,
dic weit grossere Mehrausgaben zur Folge gehabt
haben. Dass man dem Grossen Rat eine Schuld zu-
schiecben konne, glaube ich nicht, namentlich wenn
man die Verhandlungen von 1906 nachliest. Ob der
Bund soweit schuld sei, entzieht sich meiner Kenntnis.
Ich will die Sache nicht untersuchen und die Frage
ganz offen lassen, ob nicht diejenigen, die damals im
Grossen Rat diese Antriige einbrachten, sagen diirf-
ten, sie haben auch einen Teil der Schuld, dass es
nun so gekommen ist.

Tatsache ist, dass man sich im Jahre 1906 auf
einem ganz andern Terrain bewegt hat, als es heute
der Tall ist. Das wurde bereits von anderer Seite
auch schon angetont. Man hat seit 1906 zu den ver-
schicdensten Malen immer wieder erklirt, es bleibe
bel den Leistungen, die der Grosse Rat im Jahre
1906 beschlossen hat, bei den 171/, Millionen und
der Staal Bern werde keinen Rappen mehr an den
Lotschberg zu zahlen haben. Der Herr Finanzdirek-
tor dusserte sich 1906 wortlich: « Wenn wir fiir die
Beschaffung des notigen Kapitals die Staatsgarantic
hitten aussprechen und den bernischen Staatskredit
in unbeschrinkter Weise engagieren wollen, hitten
wir das Geld allerdings billiger beschaffen und es
bel einer Kategorie des Obligationenkapitals hewen-
den lassen konnen. Allein wir sind vor diesem En-
gagement zuriickgeschreckt, nicht deshalb, weil wir
geglaubt hiitten, dass die nétige Begeisterung zum
Beschluss der Staatsgarantie fehlen wiirde, auch nicht
deshalb, weil wir das Geschiift als ein unrentables
angeschen hitten, sondern weil wir es fiir unvor-
sichtig hielten, den Staatskredit in dieser Weise zu
engagieren ... Allein ich wiederhole, wir halten es
fir unmoglich, dass der Staat Bern sich fiir eine
Summe von 89 Millionen hiitte engagieren konnen.
Mit den 171/, Millionen des Subventionsgesetzes ist
unser Engagement auf eine bestimmte Summe be-
schrinkt». Allerdings habe das zur Folge, dass die
zweite Hypothek zu 41/,9/, verzinst werden miisse,
aber man nehme diesen Nachteil in Kauf, damit man
nicht zur Staatsgarantic greifen miisse.

Im Jahre 1910 hat sich Herr Finanzdirektor Kunz
anlidsslich der Behandlung der Motion IFreiburghaus
betreffend die Aufnahme eines Staatsanleihens wie-
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der im gleichen Sinne ausgedriickt: « Es kann keine
Rede davon sein, dass der Staat da einen Franken
mehr leistet als die 171/, Millionen, die das. Volk
im Jahre 1902 beschlossen hat. Dass das kein leeres
Wort ist, sondern dass der Finanzdirektor daran fest-
hilt, wird Ihnen die Staatsrechnung bezeugen. Man
hat uns nahegelegt, der Staat mochte sich bei Miin-
ster-Grenchen beteiligen, aber ich habe es rundweg
abgelehnt und die Finanzdirektion und die.Regierung
werden nie Hand dazu bieten, dass irgendwelche Sub-
ventionen iiber die Bestimmungen des Subventions-
gesetzes hinaus verabfolgt werden ».

Also noch vor zwei Jahren wurde erkliart, dic
Regierung des Kantons Bern werde nie Hand dazu
bieten, dass dem Kanton iiber die Bestimmungen
des gegenwirtig geltenden Subventionsgesetzes hin-
aus irgendwelche Opfer fiir den Létschberg zuge-
mutet werden. Dieser Optimismus dauerte bis in die
letzten Monate weiter. Bekanntlich wurde zwischen
der Lotschbergbahn mit Miinster-Grenchen und den
Bundesbahnen ein Verkehrsteilungsvertrag abgeschlos-
sen, der offiziell und nicht offiziell als sehr vorteil-
haft gefeiert wurde. Die Lotschbergbahngesellschaft
hat am 23. Dezember 1911, also vor vier Monaten,
einen Prospekt {iber ein Anleihen I. Hypothek von
23 Millionen zu 49/, ausgegeben. Dieses Anleihen
ist flir Minster-Grenchen, nicht fiir die eigentliche
grosse Linie Spiez-Frutigen bestimmt, aber da das
ganze Unternehmen nunmehr ein einheitliches ist,
wurde in dem Prospekt auf die finanzielle Situation
des ganzen Lotschbergunternehmens Bezug genom-
men. In diesem Prospekt, unterzeichnet Berner Al-
penbahngesellschaft, der Prisident: Hirter, der Vize-
priasident: Konitzer, wird ausgefiihrt, gestiitzt auf
den mit den Bundesbahnen abgeschlossenen Verkehrs-
teilungsvertrag werden die Einnabhmen nicht nur zur
Bestreilung der Betriebskosten mit Inbegriff der Ein-
lagen in den Erneuerungsfonds, und der Verzinsung
der Obligationen und Anleihen hinreichen, sondern
es werde auch auf den Prioritiitsaktien eine Dividende
ausgerichtet werden konnen. Nun kommt nicht ein-
mal vier Monate spiter der Bericht der Eisenbahn-
direktion — derselbe ist seit wenigstens einem Monat
fertig gestellt — und sagt: Wir miissen die Zinsen-
garantie des Staates fiir die Lotschbergbahn haben,
wenn wir sie zu einem guten Ende flihren wollen!

Nach diesen Vorgingen und Angaben der Regie-
rung und der zustindigen Organe der Lotschbergbahn
wird man es begreifen, wenn man etwas stutzig wird
und sich fragt: Wie ist denn eigentlich die finan-
zielle Situation der Lotschbergbahn? Ist es ange-
zeigt, dass das Bernervolk blindlings, ohne die Sache
niher zu untersuchen, dem Grossen Rat Pleinpou-
voir zur Aufnahme eines Anleihens von unbegrenz-
ter Hohe,erteile und die Zinsengarantie dafiir aus-
spreche? Ich glaube, diese Zumutung an das Berner-
volk ist etwas stark, und es empfiehlt sich, der Frage
der Zinsengarantie etwas nédher zu treten. Das kann
aber nur in der Weise geschehen, dass man diese
Frage zum Gegenstand einer besondern Vorlage macht,
wo man dann im Falle ist zu untersuchen, was der
Lotschberg notig hat. Gewiss muss dieses Werk zu
Ende gefuhrt werden — damit werden auch die
Gegner einverstanden sein, die seinerzeit das Lotsch-
bergunternehmen etwas kritisch angesehen haben.
Nachdem das Werk begonnen ist, kann man es nicht
cinfach im Dreck stecken lassen, das sieht jeder-
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mann cin. Aber angesichts der Zusicherungen, die
bis in die letzten Monate gegeben wurden, muss man
doch zuerst abwarten, wie die Situation sich eigent-
lich gestaltet. Dieses Vorgehen liegt auch im In-
teresse des Lotschberg selbst. Es wird uns in Aus-
sicht gestellt, dass vielleicht bis zur zweiten Lesung
tiber den Umfang der einzugehenden Verbindlich-
keiten nidherer Aufschluss gegeben werden kann. Das
wird unter Umstinden moglich sein, aber auch in die-
sem Fall wird es sich empfehlen, den gleichen Weg ein-
zuschlagen, den man frither betreten hat, wenn di-
rckte Staatsanleihen beschlossen wurden. Frither wur-
den die Staatsanleihensvertrige vorbehiltlich der Ra-
tifikation durch das Volk abgeschlossen. Der frithere
Finanzdirektor und auch Herr Finanzdirektor Kunz
bei dem ersten von ihm kontrahierten Anleihen haben
jeweilen die Anleihen mit den Banken fix und fertig
abgeschlossen und dabei die Ratifikation durch den
Grossen Rat und das Volk vorbehalten. Dann wusste
man bei der Abstimmung nicht nur, wie gross das
Anleihen sein sollte, sondern auch, welcher Zinsfuss
und welche Kursbedingungen 'eingegangen worden
waren.

Beim Anleihen von 1909 wurde zum erstenmal
versucht, .einen andern Weg einzuschlagen. Man
wollte damals vom Volk einfach die Ermichtigung
cinholen, dass der Grosse Rat zu gegebener Zeit cin
Staatsanleihen von 30 Millionen autnehmen koénne.
Damals war wenigstens noch die Hohe des Anleihens
bestimmt. Dieser Versuch ist iibel geraten und der
Kanton Bern befand sich nicht gut dabei. Das Volk
hat in der ersten Abstimmung diese [LErmichtigung
verweigert. Ein Jahr spiter wurde die Vorlage aller-
dings in unverdnderter Fassung angenommen, aber
als dann das Volk einverstanden war, war die Finanz
nicht mehr willig; das Anleihen konnte in der vom
Volk beschlossenen Form nicht aufgenommen werden
oder man hitte eine allzu grosse Kursdifferenz mit
in den Kauf nehmen miissen. In der Vorlage war nur
die Hohe des Anleihens und der Zinsfuss festgesetzt,
der Kurs dagegen nicht. Erst beim dritten Anlauf ge-
lang es, ein Anleihen perfekt zu machen, das dann
auch in Rechtskraft getreten ist.

Trotz dieser {iibeln Erfahrungen will man hier
diesen Weg noch weiter gehen und dem Grossen
Rat nicht nur Pleinpouvoir geben, den Kurs oder
den Zinsfuss zu bestimmen, sondern auch die Hohe
des Anleihens selbst im Ungewissen lassen. Allerdings
handelt es sich nicht um ein direktes Staatsanleihen,
sondern um ein Anleihen, ‘das von der Alpenbahn-
gesellschaft selbst unter Staatsgarantie aufgenommen
werden soll. Es wire entschieden zweckmissiger, zu-
nichst die betreffenden Verhandlungen vor sich gehen
zu lassen. Die Alpenbahngesellschaft soll iiber den
Abschluss eines Anleihens unter Staatsgarantie ver-
handeln und dann das ganze Projekt den kantonalen
Behorden zur Genehmigung vorlegen. Dann haben
wir eine klare und fertige Situation. Die Lotschberg-
bahngesellschaft wird auch in der Lage sein, uns
einen genauen Aufschluss tiber ihre finanzielle Lage
zu geben. So wird das Bernervolk wissen, wie viel
Geld notig ist, unter welchen Bedingungen dasselbe
aufgenommen und wie die Zinsengarantie formuliert
werden soll. Ich gebe zu, dass man unter den gegen-
wiartigen Umstinden die Zinsengarantie nicht ohne
weiteres ablehnen kann; wenn es notig sein wird,
wird man in den Apfel beissen miissen, ob man gern
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wolle oder nicht. Aber so wie die Sache jetzt prisen-
tiert wird, kann man dem Volk die Annahme nicht
zumuten. Man muss ihm doch sagen konnen, in wel-
chen Grenzen sich das Anleihen bewegen wird. Das
geschieht am besten, wenn wir die Frage von dem
vorliegenden Subventionsentwurf lostrennen und zum
Gegenstand einer besondern Vorlage machen. Diese
Vorlage konnte eingebracht werden, sobald die Lotsch-
bergbahngesellschaft in der Lage ist mitzuteilen, wie
viel Geld sie notig hat und was fiir ein Anleihen
sie kontrahieren will.

In diesem Sinne mochte ich beantragen, auf die
Vorlage nicht “einzutreten, sondern sie an die vor-
beratenden Behorden zurilickzuweisen.

Miiller (Gustav). Ich mochte in der Eintretens-
frage zur Hauptsache sprechen: zur Zinsengarantie
fiir das hypothekarische Anleihen der Lotschberg-
bahn, denn alles andere, was im Eisenbahnsubven-
tionsgesetz steht, die Subventionierung der verschie-
denen kleinern Bahnen ist nur eine ziigige Verpak-
kung, um die Hauptsache dem Volk gefillig zu prisen-
tieren. Wohl nicht viele in diesem Saale werden die
Voraussage des Herrn Kommissionsprésidenten fiir
bare Miinze nehmen, dass bei einer Trennung beider
Fragen die Subventionierung der verschiedenen Linien
verworfen, die Zinsengarantie fiir den Lotschberg
dagegen angenommen werden konnte. Als der Vor-
schlag des Herrn Diirrenmatt auf Trennung in der
Kommission zum erstenmal gefallen ist, da wurde
von einem andern Kommissionsmitglied ohne weiteres
erklart, so diirfe man nicht vorgehen, weil man sonst
Gefahr laufe, dass die Zinsengarantie fiir den Lotsch-
berg abgelehnt werden konnte. Herr Regierungsrat
Konitzer kehrte freilich den Spiess sofort um und
erklarte, die Sache verhalte sich nicht so, sondern
das populdre Werk der Zinsengarantie sei geeignet,
die Subventionierung all der kleinen Bahnen mit-
zureissen, was heute mit andern Worten auch Herr
Steiger gesagt hat. Ich glaube das nicht. Aber ich
glaube auch nicht, dass es notig sei, beide Sachen
auseinanderzuhalten. Ich halte es in der Tat fir
zweckmissig, dass, wenn wir das Werk einmal zu
Ende fiihren wollen, wir es dem Volk in der popu-
lirsten Form prisentieren; darum ist es sehr wohl
begreiflich, dass wir die Zinsengarantie fiir den
Lotschberg mit den andern Subventionsgesuchen ver-
binden und dem Volk in einer Vorlage unterbreiten.

Wenn ich das sage, so sage ich es als Anhénger
des Alpendurchstichs und auch als Anhénger des
Lotschberg, nachdem er nun einmal in Angriff ge-
nommen ist. Zugleich muss ich aber auch verlangen,
dass man den Mitgliedern des Rates die Mdglichkeit
biete, die Sache wirklich zu priifen. In dem Vor-
trag der Baudirektion wird einfach gesagt, dass die
Zinsengarantie nur eine moralische Unterstiitzung der
Lotschbergbahngesellschaft sei und dass jedes Risiko
ausgeschlossen sei. Wenn man eine derartige Be-
hauptung aufstellt, so muss dafiir selbstverstindlich
ein sicherer Beweis gegeben werden konnen. Bis
dahin ist aber jeder Versuch unterblieben, die Be-
hauptung auch nur zu motivieren, und man mutet
uns zu, die Sache unbesehen zu schlucken. Dazu
konnen wir nicht Hand bieten. Wir koénnen das um
so weniger tun, als das System der halben Wahrhei-
ten, der Vertuschung und Verheimlichung, der Vor-
enthaltung von absolut unerlisslichen Dokumenten
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fiir die selbstindige Priifung einfach nicht akzeptiert
werden kann.

Es, muss hier weiter darauf hingewiesen werden,
dass alles, was heute praktiziert wird, seine Wurzel
hat in den Vorgéngen des Jahres 1906, die jede objek-
tive und eigene Priifung ausschlossen. Wir miissen
daher wohl oder ibel auf jene Vorginge wieder zu
sprechen kommen.

Dabei erkldre ich, dass ich das nicht mache als
Norgler und kleinlicher Kritiker, der nun, nachdem
das Werk zur vollendeten Tatsache geworden ist,
nebenherlduft, auf alle Misserfolge und Abweichun-
gen vom urspriinglichen Programm hinweist und das
alles den leitenden Personlichkeiten in die Schuhe
schieben will. Ich bin wie alle, die seinerzeit gegen
den Lotschberg gestimmt haben, auch der Meinung,
dass, nachdem der Durchbruch des grossen Tunnels
zur Tatsache geworden ist, selbstverstindlich das
Werk zu Ende gefiihrt werden muss. Aber das ein-
zige, das wir wenigstens verlangen koénnen, ist, dass
man uns klaren Wein einschenke und die Priifung
der ganzen Angelegenheit ermdogliche. Weil das jetzt
wieder nicht geschieht, komme ich auf einzelne Vor-
giange von 1906 zuriick. Wenn ich dabei die Trasse-
frage noch einmal beriihre, geschieht es nur, um
zu zeigen, wie die damaligen Vorginge die Ursache
der heutigen Misere sind, und wie man sich heute
wiederum scheut, dem Volk die Sache offen darzu-
legen.

Damals haben die bedeutendsten Fachminner des
In- und Auslandes tibereinstimmend erklirt, dass von
allen Gesichtspunkten aus die Wildstrubellinie dem
Létschberg vorzuziehen sei, und man hat schon da-
mals darauf aufmerksam gemacht, dass alle Unter-
lagen technischer und finanzieller Natur fehlen, um
iiberhaupt beurteilen zu konnen, ob der Lotschberg
so durchgefiihrt werden konne, wie er vorgeschlagen
wurde. Man hat uns damals bei der Aufstellung des
Finanzprogramms alle wichtigen Aktenstiicke vorent-
halten; wir waren nicht einmal im Besitz des Gut-
achtens des technischen Leiters der kiinftigen Lotsch-
bergbahn, des Herrn Zollinger, sondern es wurden
uns nur seine Schlussfolgerungen mitgeteilt; ebenso
wurden uns die Gutachten Hennings und Arbenz
vorenthalten und uns bloss miindlich erklirt, dass
sic im wesentlichen mit demjenigen des Herrn Zol-
linger iibereinstimmen. Gestiitzt auf diese unzuling-
lichen Dokumente und miindlichen Erkldrungen wurde
dem Grossen Rat das ganze Finanzprogramm, das
fir den Lotschberg wegleitend und grundlegend war,
zur Annahme vorgelegt.

Damals wurde der grosse Fehler gemacht, der
sich jetzt richt, dass man im Gedanken, man habe
nun dank der Hilfe der Firma Loste & Cie. eine
leichte und angenehme Finanzierung, einen Vorschlag
ablehnte, durch dessen Annahme wir die ‘gewaltige
Kreditiiberschreitung, die wir nun schlucken miissen,
vermieden hitten. Der Vorschlag ging dahin, dass
aus eigener Kraft direkt vom Kanton aus Aufnahmen
tir beide Linien gemacht und gestiitzt darauf die
ganzen Baukosten ermittelt werden sollen und dass
dann erst eine ernsthafte Finanzierung folgen konne.
Man hat das unterlassen, allerdings weil Loste & Cie.
erkldrten, dass sie diese Kosten aus eigenen Mitteln
bestreiten wollen. Aber in dem Momente, wo diese
Offerte angenommen wurde, gab man das Heft aus
der Hand. Seither sind wir tiberméchtigen Gewalten
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ausgeliefert, und unsere sogenannten leitenden Per-
sonlichkeiten sind nichts anderes als die Gescho-
benen der méchtigen franzosischen Gruppe. Deshalb,
" weil man sich selbst kein Urteil bilden konnte, ist
man in die Situation des Gefangenen geraten, in der
nun der ganze Kanton Bern steckt.

Wir haben damals gestiitzt auf erste technische
Autorititen, wie Ingenieur Moser, dessen Gutachten
allerdings der Stadt Bern, nicht der Létschberghahn
erstattet war, Arbenz und Prof. Hennings, einer der
ersten Ingenieure der Schweiz, nachgewiesen, dass
die Wildstrubellinie um mindestens 11 Millionen bil-
liger erstellt werden konnte als die Lotschberglinie.
Zugleich wurde nachgewiesen, dass die Ansiitze der
franzosischen Unternehmung weit iibersetzt seien,
dass ein ungeheurer Unternehmergewinn daraus her-
vorgehe und dass man mit rund 20 Millionen weniger
Baukosten hétte rechnen konnen. Das alles ging aber
hier wirkungslos vorbei, weil die ganze Gesellschaft,
das Initiativkomitee, dieses farb- und blutlose Schat-
tenspiel, und der leitende Ausschuss, in dem auch
nur ein paar wenige die Faden gezogen haben, iiber
alle diese wichtigen Tatsachen nicht orientiert wor-
den sind und weil auch der Grosse Rat dariiber nicht
orientiert wurde. Die Sache musste in der Kommis-
sion in wenigen Tagen und im Rat in wenigen Stun-
den erledigt werden, so dass man von keiner Verant-
wortlichkeit des Grossen Rates, sondern nur von
einer Verantwortlichkeit der leitenden Personlichkei-
ten sprechen kann.

Damals wurde hier im Grossen Rat gesagt, man
sollte Vertrauen haben zum Volk und ihm klaren
Wein einschenken; es habc sich wiederholt gezeigt,
dass der Gedanke des Alpendurchstichs lebendig sei
und man das Bernervolk geschlossen hinter sich habe.
Man hitte damals ruhig mit einer andern Finanzie-
rung vor den Grossen Rat treten und die Sache aus
eigenen Mitteln und eigener Kraft verwirklichen kon-
nen, wenn man den Mut gehabt hitte, dem Volk diese
Finanzierung zu empfehlen. Gestiitzt auf die genauen
technischen Gutachten der Herren Hittmann und
Greulich wurden die Kosten der Wildstrubellinie auf
70 Millionen veranschlagt, und ich habe damals aus-
gefiihrt, dass diese 70 Millionen aufgebracht werden
konnten durch 14 Millionen Priorititsaktien, 21 Mil-
lionen Stammaktien und 35 Millionen Obligationen
mit der Zinsengarantie des Staates. Als ich diesen
Vorschlag machte, haben sich die Herren Scheidegger
und Kindlimann, die schon damals der Kommission
angehorten, folgendermassen gedussert.

Herr Scheidegger erklirte : « Mit der Staatsgarantie
wiirden wir das Geld viel billiger bekommen, allein
auf der andern Seite wiirde der Staat ein grosses
Risiko iibernehmen, was wir ihm nicht zumuten wol-
len. Wenn wir die Verzinsung des Gesamtanlage-
kapitals garantieren, so ist das im Grunde so viel,
als wenn wir das ganze Kapital iibernehmen wiirden ».

Herr Kindlimann sagte: « Wir konnen uns mit
dem Gedanken nicht befreunden, fiir ein Kapital von
35 Millionen den Staatskredit zu engagieren ». Damals
warnte man vor der Uebernahme eines solchen Enga-
gements; heute treten die nidmlichen Herren warm
dafiir ein und behaupten, der Staatskredit werde
damit nicht engagiert, der Zinsengarantie komme nur
eine formale und keine materielle Bedeutung fiir den
Staat zu! Sie sehen, meine Herren, die Meinungen
wechseln; aber zum Ungliick fiir den Kanton Bern
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haben sie erst jetzt gewechselt, nachdem wir nun
eine Linie mit 27 Promille Steigung haben, wihrend
wir mit einem viel geringern Aufwand von Mitteln
ein vorteilhafteres Trasse hitten erhalten konnen.

Ich habe diese Bemerkungen vorausschicken miis-
sen, um zu zeigen, wie diejenigen, die jetzt die
Sache vor dem Grossen Rat und dem Volk vertreten
miissen, eine Verantwortlichkeit zu iibernehmen ha-
ben, die sie im Grunde gar nicht iibernehmen kénnen,
weil sie geschoben von michtigen Einfliissen und
unter dem Druck der Verhiltnisse haben handeln
miissen. Deshalb haben wir aber gleichwohl das Recht
zu verlangen, dass man uns zunidchst belege, ob
es sich wirklich nur um ein moralisches Engagement
handelt und jedes finanzielle Risiko ausgeschlossen
sei. Wir werden selbst vor einem solchen nicht zu-
riickschrecken, wenn sich auch herausstellt, dass es
sich nicht nur um eine rein moralische Unterstiitzung,
sondern unter Umstédnden um ein direktes materielles
Engagement des Kantons handelt. Wenn man Klar-
heit schafft, wird das noch kein Grund sein fiir
das Volk, die Vorlage zu verwerfen. Das aber miissen
wir verlangen, dass man uns diese Klarheit schaffe.

Wir haben deshalb in der Kommission verlangt,
dass man uns iiber die finanziellen Folgen des Ge-
setzes Aufschluss gebe und dass man anderseits eine
Rentabilititsrechnung iiber das Lotschbergunterneh-
men aufstelle, damit anheand derselben bemessen wer-
den kann, wie weit die finanzielle Tragweite geht und
welches Engagement in Wirklichkeit vom Staat iiber-
nommen wird. Diesem Verlangen wurde insofern ent-
sprochen, als man beschloss, in der Kommission das
Gesetz mit Ausnahme des von der Zinsengarantic
handelnden Art. 4 durchzuberaten und dann den
erginzenden Bericht liber die Tragweite des Art. 4
abzuwarten. Der erginzende Bericht langte kurz vor
der zweiten Kommissionssitzung ein, an der ich aller-
dings nicht teilnehmen konnte. Diese Erginzung ent-
spricht nun in keiner Weise dem, was wir verlangt
und erwartet haben, denn die im Bericht enthaltenen
Zahlen konnen in keiner Weise nachgepriift werden.
Es wird hier folgendes ausgefiihrt: « Fiir die Lotsch-
bergbahn allein glauben wir nun nicht eine zu giin-
stige Rechnung aufzustellen. Rechnen wir das Obli-
gationenkapital fir die Jahre 1914 und 1915 auf
81,300,000 Fr. und rechnen wir pro 1916 15 Millionen
fiir die Miinster-Lengnau-Linie hinzu, so wiirden diese
Kapitalien folgende Zinse erfordern» und so weiter.
Ich kann die 81,3 Millionen bei keiner moglichen
Kombination herausbringen. Das Anlagekapital der
Lotschberghahn bestand nach der Finanzierungsvor-
lage von 1906 aus 21 Millionen Stammaktien, 24
Millionen Priorititsaktien, 29 Millionen Obligationen
I. Hypothek und 15 Millionen II. Hypothek, zusam-
men 89 Millionen. Dazu kam inzwischen der Ankauf
der Spiez-Frutigen-Bahn, der ausgewiesen worden
ist in Stammaktien mit 280,000 Fr., in Prioritits-
aktien mit 2,320,000 Fr. und in Obligationen I. Hypo-
thek mit 800,000 Fr. Ferner kamen dazu die Ver-
handlungen betreffend die doppelspurige Anlage des
Tunnels und die Vorbereitung der Zufahrtsrampen
auf Doppelspur, wofiir vom Bund ein Beitrag & fonds
perdu von 6 Millionen geleistet wurde. Die Kosten
der vom Bund geforderten Mehrarbeiten sind, abge-
sehen von den 6 Millionen des Bundes, auf 11 Mil-
lionen beziffert worden, und zwar wurde seinerzeit
im Vortrag an den Grossen Rat gesagt, die Sache
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sei insoweit erledigt, als von Loste & Cie. die Zu-
sicherung vorliege, dass sie 3 Millionen in Prioritits-
aktien tibernehmen und die tibrigen 8 Millionen als
Obligationen II. Hypothek absetzen werden. Wir
haben also bis jetzt mit einem Totalanlagekapital von
103,400,000 Fr. zu rechnen, wovon 52,800,000 Fr.
Obligationenkapital. Nun besteht zwischen diesem
Obligationenkapital und demjenigen von 81,300,000
Franken, wie es im erginzenden Bericht der Bau-
direktion angefiihrt ist, eine Differenz von 28,500,000
Franken, fiir die nur zum Teil eine Lrklidrung vor-
handen ist. Diese besteht darin, dass die 23 Millionen
II. Hypothek in keiner Weise hinreichen, um das
Werk zu vollenden, sondern dass man wahrscheinlich
mit einer Summe von 35, vielleicht sogar von 37
Millionen rechnen miisse; man wollte sich da nicht
binden — und das hegreife ich ohne weiteres — weil
die Sache noch nicht abgeschlossen sei und neue
Ueberraschungen eintreten konnen. Allein auch in
diesem Falle besteht immer noch eine Differenz von
14 bis 16 Millionen, fir die jede Erklirung fehlt.
Deshalb ist es wiinschenswert, dass die Angaben
im Bericht der Baudirektion noch erginzt werden.

In dem Bericht der Baudirektion wird ausgerech-
net, dass in den ersten drei Jahren die Betriebsiiber-
schiisse nicht ausreichen, um die 81,3 Millionen Obli-
gationen, die allerdings vorliufig ungiinstig gerechnet
seien, zu verzinsen, sondern®ass sich ein IFechlbetrag
von rund 1,500,000 Franken ergebe. Dabei werden
die Betriebstiberschiisse fiir das Jahr 1914 mit
2,577,000 Fr., fir 1915 mit 2,829,000 Fr. und fiir
1916 mit 4,088,000 Fr. angegeben. Wie sich diese
Betriebsiiberschiisse zusammensetzen, dafiir fehlt jede
Erklirung. Ich denke, wir diirfen zum mindesten
verlangen, dass, nachdem die urspriinglichen Renta-
bilititsherechnungen infolge des Verkehrsteilungsver-
trages mit den Bundesbahnen andere geworden sind
und sich vollstindig verdndert haben, ich will zu-
geben in giinstigem Sinne, dem Grossen Rat die
Rechnungselemente mitgeteilt werden, auf denen
diese Betriebsiiberschiisse basieren, damit er nach-
prifen kann, ob die Rechnung richtig ist oder ob
das nur belichige Zahlen sind, die nicht auf dem
Gutachten der Bundesbahnen und eingchenden Be-
rechnungen fussen.

Der «erginzende Bericht» bietet uns also nicht,
was wir verlangt haben, sondern enthilt Zahlen, dic
wir nicht nachpriifen kénnen, Zahlen, die, wenn sie
sich als richtig herausstellen, kein so erschreckendes
Bild ergeben, dass sich nicht voraussehen licsse, dass
die Fehlbetrige — wohlverstanden nur auf der Ver-
zinsung der Obligationen — nach einer Reihe von
Jahren verschwinden wiirden.

Ich fiige hier noch bei, dass vom kantonalen
Standpunkt aus eigentlich keine Verbesserung der
finanziellen Situation darin erblickt werden kann,
wenn man die Ueberschiisse der Thunerseebahn mit-
einbezieht und damit den Fehlbetrag der Lotschberg-
bahn entsprechend verringert, so dass er damit auf
eine geringe Summe reduziert wird. Es ist deshalb
falsch, hier von einem Gewinn fiir den Kanton zu
sprechen, weil, wenn diese Ueberschiisse der Lotsch-
berghahn eingehen, anderseits fiir den Kanton die bis-
herigen Einnahmen aus der Thunerseebahn wegfallen,
was nicht ohne Bedeutung ist, da der Staat bekannt-
lich Grossaktiondr dieses Unternehmens ist und fiir
2,300,000 Fr. Aktien der Thunerseebahn besilzt, wozu
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noch die Aktien der Damplschiffahrtsgesellschaft kom-
men. Es muss' da also mit einer Summe von rund
21/, Millionen gerechnet werden, deren Ertriignisse
zugunsfen der Lotschbergbahn fiir den Kanton ver-
loren gehen.

Das sind die Bemerkungen, die ich namens der
sozialdemokratischen Fraktion zu machen habe. Ge-
stiitzt darauf, dass uns alle Unterlagen, die wir zur
Beurteilung des ganzen Geschiftes notig haben, feh-
len und auch dem erginzenden Bericht nicht ent-
nommen werden koénnen, hatten wir beschlossen,
Nichteintreten zu beantragen, in der Meinung, dass
der erginzende Bericht, der schon in der Kommis-
sion verlangt, aber nicht gegeben wurde, dem Rat
rechtzeitig vorgelegt werde, damit das Geschift dann
definitiv in der Maisession behandelt werden konne.
Nun hat aber Herr Regierungsrat Koénitzer heute er-
klart, er hoffe, diesen ergiinzenden Bericht vor der
zweiten Lesung geben zu konnen, und ich konnte
mich daher personlich einverstanden erkliren, dass
wir in der ersten Beratung von der Stellung des
Antrages auf Nichteintreten noch abschen und den
crgiinzenden Bericht, den wir fiir die DBeurteilung
der Sache notig halten, abwarten, um dann in der
zweiten Lesung definitiv Stellung zu nehmen. In
diesem Sinne mochte ich mich dussern und sage,
dass wir heute nicht gegen das Eintreten stimmen
werden, dass wir aber unsere endgiiltige Stellung-
nahme uns vorbehalten und sie davon abhingig ma-
machen, ob diejenigen Aufklirungen, die wir verlan-
gen miissen, vor der zweiten Lesung gegeben werden.

Scheidegger. Als Herr Kollega Diirrenmatt in
der Kommission den Antrag auf Trennung des Int-
wurfs in zwei Vorlagen stellte, bekam ich den Ein-
druck, er gehe von der Ansicht aus, es wiirde dann
die Vorlage betreffend die Dekretsbahnen angenom-
men, die andere dagegen voraussichtlich nicht, we-
nigstens nicht in der jetzigen Fassung. Es war nicht
schwer zu erraten, was dahinter steckte. Heute
nimmt er eine etwas andere Haltung ein. Er sagt,
die Vorlage solle nur verschoben werden, damit man
vermehrten Aufschluss bekomme.

Auf ungefihr gleichem Boden bewegt sich heute
Herr Kollega Miiller. Ich begreife, offen gestanden,
seine Argumente betreffend Wildstrubel und Létsch-
berg mnicht recht. Er sagt, die heute bestehenden
Differenzen seien nur entstanden, weil man das
Lotschbergtracé gewihlt habe; wenn das Wildstrubel-
tracé gewihlt worden wire, bestinden diese. Diffe-
renzen nicht. Wie will Herr Miiller cine derartige
Argumentation begriinden? Er verlangt auf der einen
Seite Klarheit und bewegt sich auf der andern Seite
sclbst in Unklarheiten. Alles was beim Létschberg
vorgekommen ist, hitte auch beim Wildstrubeltracé
vorkommen koénnen. Wenn es den Herren nur darum
zu tun ist, weitere Aufkldrungen zu bekommen, so
konnen ihnen diejenigen, die moglich sind, jedenfalls
gegeben werden; Herr Miiller hitte schon in der
Kommission detailliertere Angaben verlangen kénnen,
und es wire ihm entsprochen worden, wenn das, was
er verlangt, iiberhaupt zu geben moglich ist. Mir ist
die Sache als Kommissionsmitglied ziemlich klar. Ich
weiss, wie die Situation ist, und will IThnen kurz
sagen, wie ich sie beurteile.

Es kann heute nicht unsere Aufgabe sein, die
Frage des Lotschberg zu studieren; dariiber ist ab-
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gestimmt, der Lotschberg ist nun da. Das Volk hat
sich mit grossem Mehr fiir denselben ausgesprochen
und wir miissen damit rechnen. Wir haben heute
nur das Unvorhergesehene ins Auge zu fassen und
uns damit abzufinden. Dieses Unvorhergesehene sind
die Mehrkosten.

Da wollen wir uns zunéchst fragen: Trifft jemand
ein Verschulden an diesen Mehrkosten? Wie sind
sie, ob sie nun 10, 12 oder 15 Millionen betragen,
entstanden? Die vorberatenden Behdrden haben von
in- und auslidndischen Autorititen mehrfache Gut-
achten eingeholt. Mehr kann man von ihnen nicht
verlangen. Gestiitzt auf diese Gutachten wurden die
Berechnungen gemacht. Nachtriglich hat sich erwie-
sen, dass Gutachten immer nur Ansichten, Voraus-
setzungen sind und dass die Wirklichkeit sich nach-
her oft viel anders gestaltet und in der Regel eben
vermehrte Kosten mit sich bringt. Die Regierung
wollte sich dagegen schiitzen und schloss mit der
andern Vertragspartei einen Forfaitvertrag ab, so dass
eigentlich diese fiir alles Unvorhergesehene hiitte auf-
kommen sollen. Aber sie tat es nicht ohne weiteres,
sondern so oft eine unvorhergesehene Lrscheinung
zutage trat, machte sie geltend, das stehe nicht in
Uebereinstimmung mit dem Gutachten und Voraus-
sctzungen, und betrat den Prozessweg. Sie haben
heute von Herrn Regierungsrat Konitzer gehort, man
hitte fast fiir jeden Kilometer cinen neuen Anwalt
nehmen und neue Prozesse fiihren miissen. Es gab
auch Fille, in denen der Richter entschied, und dabei
ging es nicht immer nach dem Grundsatz: «Ver-
schone unsere Hiuser, ziind’ lieber andre an!» Man
gelangte zur Ueberzeugung, dass man mit dem abge-
schlossenen Vertrag nicht unbedingt besser fort-
komme, als wenn gar keiner bestanden hitte. Viele
Prozesse sind noch hingig und man kennt ihren Aus-
gang nicht. Darum ist es auch nicht moglich, mit
definitiven Zahlen aufzuriicken.

Wir haben hier die gleichen Erfahrungen ge-
macht, die schon wiederholt gemacht wurden, so auch
beim Simplontunnel und in viel héherem Masse beim
Rickentunnel. Wer will die Bundesbahnen hiefiir ver-
antwortlich machen? Es ist eben anders gegangen,
als man vorausgesetzt hatte. Das kommt {brigens
nicht nur beim Eisenbahnbau vor. Wir wissen aus
dem Subventionswesen, dass wenn verschiedene er-
fahrene Berufsleute fiir die ndmliche Sache Berech-
nungen aufstellen, das Endresultat oft Differenzen
von 30, 40, 50 und mehr Prozent aufweist. Wenn
ein Werk fertig ist, weiss man, was es gekostet hat;
aber es ist ausserordentlich schwer, die Kosten vor-
auszuberechnen. Herr Diirrenmatt soll sich heute nur
ein Haus bauen lassen; er ldsst sich einen Devis
machen, derselbe betrigt 100,000 Fr. und es wird
ithm versichert, das Haus werde nicht mehr kosten;
aber deshalb ist doch nicht ausgeschlossen, dass es
ihn am Ende auf 110,000 oder 115,000 Fr. zu stehen
kommt. Eine solche Differenz, zirka 159/, werden
wir auch beim Lotschberg haben.

Derartige Erscheinungen sind nichts Ausserge-
wohnliches und Auffiilliges, und man kann niemand
dafiir verantwortlich machen, das liegt in der Natur
der Verhiltnisse begriindet. Jedenfalls darf man des-
halb nicht etwa von einem «Lotschbergschwindel»
sprechen, wie es heute geschehen ist. Die Voraus-
berechnungen wurden in guten Treuen gemacht und
stehen nicht mit irgend einem Schwindel im Zu-
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sammenhang, sondern mit unabwendbaren Fak-
toren.

Heute stehen wir vor der Tatsache, dass mehr
ausgegeben werden muss, als vorausgesehen werden
konnte, und wir miissen entweder diese Mehraus-
gaben decken oder die Arbeiten einstellen. Fiir letz-
teres wird niemand die Verantwortung tibernehmen
wollen, selbst Herr Diirrenmatt lehnt es ab. Ergo
miissen wir den andern Weg einschlagen und uns
fragen, wie wir das notige Geld am besten beschaf-
fen. Dabei fallt folgendes in Betracht. Die Kantonal-
bank von Bern ist nach dem frither gefassten Be-
schluss verpflichtet, 23 Millionen aufzubringen. Diese
sind heute noch nicht da, sondern miissen erst auf-
gebracht werden. Wenn die Kantonalbank das jetzt
auf dem fiblichen Weg tun will, so stehen ganz
wesentliche Kursverluste in Aussicht. Dazu kommen
die weitern Millionen der Mehrkosten, die man zur-
zeit noch nicht genau kennt, sondern nur appro-
ximativ berechnen kann. Wenn sie 10, 12 Millionen
ausmachen, so haben wir es im ganzen mit 35 Mil-
lionen zu tun, die auf dem Anleihenswege beschafft
werden miissen. Wenn wir diese Summe bei den
heutigen Geldverhiltnissen auf dem gewohnlichen
Wege aufnehmen wollen, so miissen wir mit einem
ganz wesentlichen Kursverlust rechnen. Der Vertre-
ter der Regierung hat von 4 oder 5 Millionen ge-
sprochen. Das ist vielleicht etwas hoch gegriffen.
Ich wiirde auf die Hilfte abstellen, aber dann sind
es immer noch gegen 3 Millionen. Wenn der Kanton
Bern die Zinsengarantie ibernimmt, so wird der Kurs
ganz bedeutend hoher sein und wir werden das Geld
fiir etwa 2 Millionen billiger bekommen als im andern
IFall. Aus diesem Grunde ist es begreiflich, dass der
Antrag auf Uebernahme der Zinsengarantie durch
den Staat gestellt wird.

Man kénnte einen andern Weg ecinschlagen und
das Geld durch die Ausgabe von Subventionsaktien
zu beschaffen suchen. Aber wiirden die Gemeinden
daftir zu haben sein? Sie wiirden wohl sagen, der
Kanton solle sehen, wie die Sache auch ohne ihre
Hiilfe fertig werde. Aber selbst wenn man ‘das Geld
auf diesem Wege auch aufbringen wiirde, was hitten
wir erreicht? Die Aktien wiirden an den Schwanz
kommen und sicher in den nichsten Jahren keinen
Zins erhalten, wihrend, wenn wir das Geld auf zweite
Hypothek aufnehmen, es nach menschlicher Berech-
nung wird verzinst werden koénnen. Das ist ein we-
sentlicher Grund, warum wir den Weg der Zinsen-
garantie wéhlen sollen.

Herr Miiller verlangt Klarheit. Was ist Klarheit
in dieser Sache? Sie kann auf keinem andern Wege
gebracht werden, als wenn nachgewiesen wird, wie
sich der Létschberg nachtriglich rentieren wird. Ist
cin solcher Nachweis heute mdoglich? Gewiss nicht.
Aber wir konnen doch mit gutem Grund voraus-
setzen, dass sich das Hypothekarkapital verzinsen
wird. Wie es dem Aktienkapital in den ersten Jahren
crgehen wird, weiss man nicht; mit einer Verzinsung
wollen wir da nicht rechnen. Das haben wir seiner-
zeit bei der Bewilligung der 171/, Millionen auch
vorausgesetzt und im Grossen Rat offen erkldrt, wir
nehmen an, dass dafiir in den ersten Jahren auf
keine Verzinsung zu rechnen sei, dass wir aber den
indirekten Nutzen viel hoher einschitzen als diesen
Zinsverlust. Dagegen weiss man, wie gesagt, mit
Sicherheit, dass sich das Obligationenkapital ver-
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zinsen wird, so dass wir also mit der Uebernahme
der Zinsengarantie nichts verlieren.

Es ist allerdings richtig, dass ich mich seinerzeit
nicht als Freund der Zinsengarantie bekannt habe,
und ich bin es auch heute noch im allgemeinen nicht.
Ich war sogar anfinglich als Mitglied der Kommis-
sion im vorliegenden Iall Gegner derselben, aber
nach griindlicher Priifung der Sache musste ich mir
sagen, dass unter den gegenwirtigen Verhiltnissen
der Vorschlag der Regierung der einzig mogliche
Weg ist.

Das sind die Aufschliisse, die man geben kann.
Ein definitiver Aufschluss dariiber, wie sich die Sache
nachtriglich gestalten wird, wire nur moglich, wenn
man zum voraus wissen konnte, wie der Loétschberg
einmal im Betrieb sich rentieren wird. Die Auf-
schliisse, die man heute geben kann, liegen vor und
es besteht kein Grund, die Sache zu verschieben.
Wir diirfen ganz gut den Entwurf in erster Lesung
annehmen; was noch fehlt, wird bis zur zweiten
Beratung kommen.

v. Fischer. Trotz der Ausfiihrungen des Herrn
Scheidegger mochte ich den Antrag auf Nichtein+
treten unterstiitzen. Und zwar muss ich es tun, weil
der Herr Kommissionsprisident von zweierlei Ein-
winden gesprochen hat, die in der Kommission er-
hoben worden seien. Ich muss mich als Urheber
einer der beiden Kategorien bekennen und bin dem
Rat die Mitteilung der Griinde schuldig, die mich
in der Kommission zu einer ablehnenden Haltung
gefithrt haben.

Beziiglich der Frage der Zinsengarantie fiir den
Lotschberg stehe ich auf dem gleichen Boden wie
die Herren Diirrenmatt und Miiller. Ich halte dafiir,
dass die speziell von Herrn Miiller hervorgehobenen
Punkte durchaus geeignet sind, den Antrag auf Nicht-
eintreten zu begriinden, und dass, nachdem im Jahre
1906 die Zinsengarantie als etwas Unmdgliches er-
klart worden ist, wihrend sie heute als der einzige
zweckmdissige Ausweg gepriesen wird, die Motivie-
rung eine eingehendere und griindlichere sein muss,
als es in den Berichten, die wir bis heute bekommen
haben, der Fall war. Von diesen Gesichtspunkten
aus mochte ich beziiglich der Frage der Zinsen-
garantic den Antrag auf Nichteintreten unterstiitzen,
bis man sich von ihrer Tragweite ein klareres Bild
machen kann. Wenn ein Privatmann eine derartige
unbeschrinkte Verpflichtung, wie man sie heute dem
Grossen Rat und dem Bernervolk zumuten will, auf
Grund eines unvollstindigen Materials eingehen wiirde,
so wiirde er sich dem Risiko aussetzen, mit der
Vormundschaftsbehorde in Konflikt zu kommen. Eine
Behorde, welche die Geschifte eines ganzen Volkes
zu besorgen hat, soll aber in der Geschiftshehand-
lung nicht leichtherziger vorgehen, als von einem
Privatmann verlangt werden kann.

Ich gebe zu, dass die Situation zu einem Ausweg
dréngt, dass irgend etwas geschehen muss. Die
heutige Verhandlung mahnt an einen frithern Fall.
Damals hat unser leider verstorbene Kollege Ulrich
Diirrenmatt die Verhandlung im hiesigen Saale mit
folgendem Vers illustriert:

Lustig in das Abenteuer
Zog die siegende Partei;

Manchem ist’s nicht! mehr geheuer,
Doch der Rat ist nicht mehr frei.
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Dieses Motto konnte man auch der heutigen Ver-
handlung vorsetzen. Der Rat ist in der Tat nicht
mehr frei. Was man im Jahre 1906 unternommen
hat, das muss durchgefiilhrt werden. Ich stimme da
den Herren Miiller und Dirrenmatt zu, dass auch
dicjenigen, welche damals Gegner waren, in irgend
einer Art und Weise mithelfen miissen, dass man
aus der misslichen Situation — wollen wir sagen --
herauskommt. Aber es sollte uns da noch in ganz
anderer Weise Aufschluss gegeben werden, als es
bisher geschehen ist. Das wire das eine.

Nun komme ich zu der andern Kategorie von
Einwinden, die der Herr Kommissionsprisident an-
gezogen hat. Er hat sich mit diesen Einwédnden ziem-
lich einlédsslich befasst und ich muss deshalb auch
ctwas eingehender darauf eintreten.

Neben den Bedenken beziiglich der Zinsengarantie
fir den Lotschberg kann man auch noch andere Be-
denken gegen die heutige Vorlage zum Ausdruck
bringen. Dieselbe beziehen sich darauf, ob es im
gegenwirtigen Moment angezeigt ist, dem Volk eine
neue Eisenbahnsubventionsvorlage zu unterbreiten.
Man sieht aus den heutigen Verhandlungen, trotzdem
es gelegentlich abzustreiten gesucht wird, dass die
ganze Vorlage ihre Entstehung dem Art. 4 verdankt,
dass der Lotschberg die Hauptsache und das andere
nur Dekoration oder ziigige Verpackung, wie Herr
Miiller gesagt hat, ist. In der Kommission wurde von
einem Mitglied ein drastischerer Ausdruck gebraucht
und gesagt, die Hauptsache sei der Lotschberg und
das andere, was drum und dran hange, sei der
Affenschmalz.

Wenn man die ganze Vorlage betrachtet, die darin
gipfelt, dass der Grosse Rat autorisiert werden soll,
ein Anleihen von 15 Millionen zu Eisenbahnzwecken
aufzunehmen, muss man sich fragen, ob der jetzgie
Zeitpunkt dazu geeignet sei. Ich muss da auf die
Berichte und Eroffnungen zu sprechen kommen, die
in den letzten Jahren, und zwar bis in die neuste
Zeit hinein, im Grossen Rat in bezug auf die Finanz-
lage des Kantons Bern gemacht worden sind.

Der Berichterstatter der Kommission hat im letz-
ten Herbst als Président der Staatswirtschaftskom-
mission einen Bericht iiber die bernische Staats-
rechnung von 1910 unterschrieben. In diesem Bericht
hiess es, die Ausgaben nehmen in unheimlichem
Masse zu und die Einnahmen halten nicht Schritt
damit. Dann wurde wortlich weiter gefahren: « Aus
diesem steten Anwachsen der Ausgaben erwichst
den Staatsbehorden die Pflicht, dafiir zu sorgen, dass
mit Bezug auf die Bewilligung neuer und ausser-
ordentlicher Ausgaben unerbittlich zuriickgehalten
werde. Zur Wiederherstellung des finanziellen Gleich-
gewichts ist die Eroffnung neuer Einnahmequellen
dringend geboten, in erster Linie mit Hiilfe der zur-
zeit im Wurfe sich befindenden Steuergesetzreform
und im Anschluss hieran vermittelst der hierseits
schon frither angeregten Revision der Erbschafts-
steuergesetzgebung». Im gleichen Sinn ist — ich
will das nicht verlesen, um die Verhandlungen nicht
iiber Gebiithr in die Linge zu ziehen — miindlich
iiber die Staatsrechnung im Rate referiert worden.

Im November darauf wurde dem Grossen Rat
der Voranschlag fiir 1912 vorgelegt und da hat die
Finanzdirektion im gedruckten Bericht, der notabene
von der Regierung genehmigt worden ist und also
nicht nur die individuelle Ansicht des Finanzdirek-
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tors zum Ausdruck gebracht hat, sich folgendermas-
sen gedussert: «Es wird angesichts des stets stei-
genden Ausgabeniiberschusses kaum lingerer Eror-
terungen bediirfen, um darzutun, dass unsere Finanz-
lage eine recht schwierige geworden ist. Fiir die
Finanzdirektion ist dies zwar keine Ueberraschung.
Sie darf hier wohl daran erinnern, dass sie gelegent-
lich des FErlasses eines allseitig als notwendig er-
achteten Gesetzes, das dem Staate von 1912 an eine
jéhrliche Mehrausgabe von iiber einer Million auf-
erlegte, eine Massnahme in Vorschlag brachte, die
geeignet gewesen wire, einen Teil der Mittel fiir
diese Mehrausgabe zu beschaffen und damit dem
Anwachsen des Ausgabeniiberschusses Einhalt zu tun.
Die Behorden glaubten, der Finanzdirektion nicht
folgen zu konnen. Heute werden sie sich der Einsicht
nicht verschliessen wollen, dass unser Finanzhaushalt
einer Sanierung dringend bedarf durch Erschliessung
neuer Einnahmequellen und dass vor allem aus von
neuen Ausgaben, auch den kleinsten, abzusehen ist».

Bei der miindlichen Verhandlung tiber den Voran-
schlag fithrte Herr Finanzdirektor Kunz weiter aus:
«lch wiederhole, was ich im schriftlichen Bericht
auseinandergesetzt habe, dass die Situation ernst ist,
und wer sich davon durch die vorliegenden Zahlen
nicht {iberzeugen lisst, bei dem bleibt auch eine
lange Rede wirkungslos ».

Es scheint, dass bei der Regierung die Zahlen
auch wirkungslos geblieben sind, sonst hitte sie nicht
wohl, nachdem es im November so getont hat, im
Miarz darauf eine Vorlage einbringen kénnen, welche
die Aufnahme eines neuen Anleihens von 15 Millionen
vorsieht, was eine Mehrbelastung des Budgets von
600,000 Fr. oder, wenn man auch annimmt, dass die
15 Millionen nicht auf einmal beschafft werden miis-
sen, doch von mehreren hunderttausend Franken zur
Folge hat. Es ist also hier ein grosser Widerspruch
vorhanden zwischen den Erklirungen der vorbera-
tenden Behorden vom Herbst 1911 und denjenigen im
Bericht vom Mirz 1912.

Hat sich die Situation in den par Monaten so ver-
dndern konnen, oder was fiihrt zur Annahme, dass
sie sich so verindert habe? Das einzige, was man
daflir anfithren kann, ist das, dass die Staatsrech-
nung fiir 1911, die wir noch nicht gesehen haben,
mit einem Defizit abschliesst, das bedeutend geringer
ist als das budgetierte Defizit von 2,700,000 Fr. Dar-
aus folgert man, dass es nun wieder alles ertragen
moge. Man denkt dabei nicht daran, dass das Budget-
defizit von 1912 um 300,000 Fr. grosser ist als
dasjenige des Vorjahres. Es wire daher ein Gebot
der elementarsten Vorsicht gewesen, dass man zum
mindesten abwarten wiirde, ob auch die Rechnung
von 1912 'so giinstig abschliesst, bevor man mit
grossem Pathos davon spricht, die finanzielle Situa-
tion des Kantons Bern sei wieder vollstindig geord-
net, die Schwierigkeiten seien iiberwunden, die Fi-
nanzmisere habe ihr Ende gefunden, die schlechten
Zeiten seien fiir den Kanton Bern voriiber. Wir wollen
dann sehen, ob bei der Beratung des Budgets von
1913 der Ton auch wieder so hoch gestimmt sein
oder ob man dann nicht wieder ganz andere Saiten
aufziehen wird. Es will mir fast scheinen, es gehe
dem Prisidenten der Staatswirtschaftskommission so,
wie gestern der jetzige Finanzdirektor von sich ge-
sagt hat, er habe zurzeit zwei Herzen in seiner Brust,
dasjenige des Baudirektors und dasjenige des Finanz-
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direktors. Es will mir fast scheinen, es gehe Herrn
Steiger auch so, bald sei es das Herz des Prisidenten
der Staatswirtschaftskommission, das lauter schlage,
bald sei es dasjenige des Prisidenten der Kommission
fur das Eisenbahnsubventionsgesetz.

Ich muss also erkldren, dass ich in bezug auf
die finanzielle Belastung des Staates durch die Eiszn-
bahnsubventionsvorlage nicht die Beruhigung emp-
finde, die der Herr Kommissionsprisident zur Schau
getragen hat, und dass ich der Ansicht bin, dass
auch nach dieser Richtung vollstindig klarer Wein
eingeschenkt werden muss. Der Vertreter der Regic-
rung war in dieser Beziehung vorsichtiger. Er hat
gesagt, man miisse der Zukunft auch etwas vertrauen.
Das ist natiirlich ein Standpunkt, aber damit ist dem
Rat und dem Volk doch nicht vollkommen gedient.
Man muss wissen, ob die Regierung wirklich die feste
Ueberzeugung hat, dass die heutige Subventionsvor-
lage ohne Hintansetzung der andern dem Staate ob-
liegenden Aufgaben und ohne Storung des finanziel-
len Gleichgewichts durchgefiihrt werden kann.

Ein anderer Punkt ist der, ob man der Ansicht
ist, dass die Vorlage durchgefithrt werden kann,
ohne dass man dann nach einiger Zeit, wenn sie unter
Dach gebracht ist, vor das Volk treten und ihm
sagen muss : Du hast 1912 das Eisenbahnsubventions-
gesetz mit allen darin enthaltenen Konsequenzen an-
genommen, das hat unsere Finanzlage aus Rand und
Band gebracht und du musst uns nun neue Einnahme-
quellen bewilligen, damit wir das Loch stopfen kén-
nen. Solange uns von seiten der Regierung nicht der
bestimmte Bescheid und die beruhigende Antwort
gegeben wird, dass man im Falle der Annahme dieser
Vorlage nicht gezwungen sein wird, neue Einnahme-
quellen zu eroffnen, kann ich nicht fiir Eintreten
stimmen. Fiir diejenigen Landesteile und Gegenden,
fir die im Subventionsgesetz von 1902 Linien vor-
gesehen waren, die noch nicht ausgefiihrt, aber im
jetzigen Moment nahezu oder bis auf die Staats-
subvention ganz finanziert sind, konnte man aller-
dings eine Ausnahme machen und das Gesetz von
1902 erneuern, indem sie ein gewisses Anrecht darauf
haben, noch beriicksichtigt zu werden. Aber im iibri-
gen halte ich es mit Riicksicht auf die doch nicht
ganz sichere Finanzlage des Kantons, die erst durch
mehrjihrige Rechnungsabschliisse konstatiert werden
kann, und auf die gegenwirtige denkbar ungiinstigste
allgemeine Lage des Geldmarktes nicht fir ange-
zeigt, im Prinzip die Aufnahme neuer Anleihen zu
beschliessen. Wenn die Linien, die zur Finanzierung
noch nicht reif sind, auch noch ein paar Jahre warten

miissen, bis sie ausgefiihrt werden konnen — ich
will nicht sagen, dass sie nicht auch an die Reihe
kommen sollen — so ist das kein Landesungliick.

Hier wird die Beratung abgebrochen.

Schluss der Sitzung um 123/, Uhr.

Der Redakteur:

Zimmermann.

1912. 58%
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Dritte Sitzung.

Mittwoch den 24. April 1912,

vormittags 9 Uhr.
Vorsitzender : Prisident Hadorn.

Der Namensaufruf verzeigt 187 anwesende
Mitglieder. Abwesend sind 47 Mitglieder, wovon mit
Entschuldigung die Herren: Beutler, Brand (Bern),
Bratschi, Frutiger, Gobat, v. Gunten, Hamberger, Ja-
cot, Kithni, Meusy, Michel (Interlaken), Miiller (Bol-
tigen), Nyffenegger, Pfister, Reber (Muri), Rohrbach
(Riggisberg), Rohrbach (Riieggisberg), Roth, Schiir,
Siegenthaler (Trub), Siegenthaler (Zweisimmen),
Ténnler, Triissel, Witschi, Wyder, Wysshaar, Zaugg,
Zircher; ohne Entschuldigung abwesend sind dic
Herren: Béhni, Burger (Laufen), Burger (Delsberg),
Burkhalter (Hasle), Charpilloz, Crettez, David, Flik-
kiger, Girod, Grossmann, Gugelmann, Haldimann,
Henzelin, Hochuli, Kindlimann, Kuster, Lenz, Minder
(Friedrich), Thonen.

Tagesordnung :

Gesetz
betreffend

Beteiligung des Staates am Bau und Betrieb von
Eisenbahnen.

Fortsetzung.
(Siehe Seite 213 hievor.)

M. Rossel. Je ne prendrais pas la parole dans
cette question importante si je n’avais pas, d’une
part, comme membre de la commission, eu l’occa-
sion de l'étudier d’une maniére trés détaillée et si
je n’avais pas, d’autre part, I'impression que, dans
la séance d’hier, on est sorti quelque peu du sujet.
Deés lors, il est de mon devoir de faire ici quelques
réflexions et de remettre si possible les choses au
point.

Javoue, tout d’abord, avoir été surpris d’entendre
I'argumentation de M. Miiller. Cette argumentation
est dangereuse, au point de vue national, c’est & dire
au point de vue bernois, car M. Miiller a introduit
dans le débat des éléments étrangers aux propositions
qui nous sont faites.

(24. April 1912.)

M. Miiller nous a rappelé ce qui s’était passé
a propos du Lotschberg et il en a profité pour adres-
ser des reproches et dire que M. l'ingénieur un
tel, un tel, un tel, avait dit ceci ou cela et que si
l'on avait écouté ces messieurs, nous aurions pu
réaliser une économie de 10 millions, que 'on aurait
employés pour améliorer la situation financiére, sans
recourir & un nouvel emprunt. Messieurs, je ne
crois pas que nous puissions accepter une pareille
argumentation et que, lors du débat sur l'entrée en
matiere du décret, elle puisse é&tre prise en consi-
dération. Nous savons parfaitement bien, et M. le
directeur des travaux publics n’a pas manqué de
nous le dire, combien assez souvent les ingénieurs
se trompent dans leurs devis; ils sont un peu comme
certains géologues; ils lancent des affirmations ab-
solues, comme ceux qui prédisent le temps qu’il fera
et annoncent que demain il pleuvra, alors qu’au
contraire le soleil brillera en plein — sans d’ailleurs
que cela les empéche de recommencer leurs pré-
dictions. —

Je vous rappellerai un événement tout récent. 1l
s’agit du percement du Simplon. J'avais été appelé
par l'entreprise, au moment le plus difficile des
travaux, pour examiner la question de la lumiére -
dans le tunnel. On savait qu'une fois arrivés vers
la frontiére italienne, au centre du tunnel, des dif-
ficultés presque insurmontables se présenteraient; il
était nécessaire de procurer de la lumiére aux ou-
vriers pour leur permettre de continuer leur terrible
travail. Je suis entré 14 dedans, presque persuadé
que je n’en ressortirais plus. J'en sortis, néanmoins
— puisque je suis ici — mais dans un état assez pi-
teux. Jai vu les travaux incroyables qu’il fallut
faire et les difficultés qu’il fallut surmonter pour
arriver 4 terminer ce tunnel. Il était arrivé précisé-
ment le contraire de ce que certains ingénieurs et
géologues avaient prédit, et aujourd’hui malgré que
la Confédération ait des dépenses beaucoup plus
que ce qui était prévu, personne ne voudrait que
le Simplon ne fut pas percé. L’imprévu a occasionné
des dépenses considérables, comme pour tous les
travaux de ce genre.

Mais, messieurs, il n’est pas nécessaire d’aller
jusqu’au Simplon. Que s’est-il passé, chez nous,
dans le canton de Berne? Souvenez-vous du chemin
de fer Berne-Lucerne; relisez les protocoles, ce qui
s’est dit ici, au sein du Grand Conseil.

Et les chemins der fer du Jura!l

Je me souviens, messieurs, avoir entendu un
géologue, le célebre Dessor, dire que toute l'eau que
I'on rencontrerait dans le tunnel de Pierre-Pertuis
il la boirait dans un petit verre. Huit jours aprés,
I'eau est entrée dans le tunnel et l'on éprouva des
difficultés énormes pour le terminer.

Nous ne pouvons donc pas accepter l'argumen-
tation attaquant le coOté technique de l'entreprise
du Lotschberg. Le peuple bernois a accepté le
Lotschberg. La grande majorité a été d’accord a
cette occasion, les communes ont signé des actions.
C’est par conséquent d’une ceuvre nationale qu’il s’agit.
Ce qui m’étonne surtout, c’est que, dans la ville
de Berne, il se soit trouvé quelqu’un qui ne veuille
pas y souscrire, car, qui est-ce qui profitera du
Létschberg? Le canton de Berne tout entier sans
doute, mais surtout la ville de Berne. Si les pro-
positions faites par M. Miiller et appuyées par M.
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v. Fischer étaient acceptées, je suis parfaitement
certain que ces messicurs seraient les premiers a
regretter ce qu’ils ont dit et ils n’auraient pas fait
leur proposition s’ils n’étaient pas persuadés d’a-
vance que nous voterons l'entrée en matiére.

Je ne puis donc pas étre d’accord avec ces mes-
sieurs qui voudraient faire intervenir dans le débat
la question intempestive du Wildstrubel. Il s’agit d’'un
travail & terminer. On propose un moyen. Voulez-
vous l'accepter? C’est tout ce que nous avons a dire.

M. Diirrenmatt, lui, n’est pas content que l'on
additionne les questions relatives a4 l'extension des
chemins de fer bernois; il voudrait que l'on votat
d’abord sur la question du Létschberg, puis, sur
les chemins de fer & voie étroite; il pense que la
proposition de joindre les deux questions a été faite,
si nous pouvons nous exprimer ainsi, pour dorer
la pilule et amener ainsi le peuple a accepter plus
volontiers la garantie d’intérét. Je sais pertinemment
que le directeur des travaux publics avait également
fait au gouvernement la proposition de ne soumettre
tout d’abord au peuple qu’une question, celle de la
garantie d’intérét; mais le gouvernement, aprés avoir
discuté bien a fond cette question, a pensé qu’il
étail urgent, du moment que la loi de subvention
des chemins de fer devait étre remplacée par une
loi nouvelle, de faire une loi compléte. J'admets que
le peuple bernois acceptera la garantie d’intérét;
il est assez éclaird pour cela; il verra bien qu'il
s’agit d’'une question d’intérét cantonal et il ne mar-
chandera pas son adhésion.

Mais une grande injustice pourrait plus tard sur-
gir; on ne pourrait plus dire quel sera le sort réservé
au réseau des chemins de fer a voie étroite que
nous reconnaissons absolument nécessaire.

Il est donc de toute justice et de bonne politique
que, faisant un acle de solidarité, le Grand Conseil
joigne les deux questions.

Je ne veux pas discuter le principe de 'emprunt
avec garantie d’'intérét; je ne suis pas assez capitaliste
pour cela, mais souvenez-vous de ce qui a été fait
lors de la construction des chemins de fer du Jura.
Des voix pessimistes se faisaient alors entendre:
vous allez ruiner le pays, le canton de Berne! Un
emprunt de 30 millions a été alors contracté avec
garantic d’intérét; nous avons pris des actions, cer-
taines communes ont donné tout ce qu’elles avaient
pour permettre la construction de ces chemins de
fer; les actions sz sont revendues a4 un franc et
encore moins, tant l'on était persuadé qu’elles étaient
perdues. Mais on voulait le chemin de fer, on voulait
sortir de l'isolement. Et maintenant, qui parle d’une
calamité quelconque & propos de cet emprunt? Per-
sonne. Tout le monde reconnait qu’il a permis la
réalisation d’une grande ceuvre pour la prospérité
du canton de Berne.

Puisque la garantic de l'emprunt permettra de
réaliser une éconcmie considérable et que si nous
ne la votons pas nous devrons emprunter trés cher,
nous n’hésiterons pas, si nous avons encore un peu
de sang dans les veines, a voter les propositions
qui nous sont faites et 'entrée en matiére.

Il s’agit de nouveau d’un de ces cas ou toutes les par-
ties du canton de Berne doivent se montrer solidaires.

Wyss (Bern). Die ganze Eintretensdebatte be-
wegl sich um Art. 4 des Entwurfs, in welchem die
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Zinsengarantic des Kantons Bern fiir ein aufzuneh-
mendes Anleihen der Berner Alpenbahngesellschaft
verlangt wird. Man hitte sich fragen koénnen, ob die
Diskussion iiber die staatliche Zinsengarantie nicht
ebensogut nach beschlossenem Eintreten bei Art. 4
hitte angebracht und ob nicht dort hitte verlangt
werden konnen, Art. 4 mochte zur Abdnderung an
die vorberatenden Behorden zuriickgewiesen werden.
Das wire durchaus tunlich gewesen. Aber nachdem
sich dic Diskussion bereits bei der Eintretens-
debatte dieser Frage bemiichtigt hat, muss sie nun
hier beendigt werden, damit sie bei Art. 4 nicht
noch ecinmal auftauchen kann. Deshalb erlaube ich
mir, trotzdem ich urspriinglich die Absicht hatte,
zu Art. 4 das Wort zu ergreifen, hier meine Gedanken
iiber die Zinsengarantie des Staates auszusprechen.

Von cinem der Herren Vorredner ist darauf hin-
gewiesen worden, ob es nicht wiinschenswert gewesen
wire, die Frage der Lotschbergbahn getrennt zu be-
handeln und dem Volk fir sich vorzulegen. Es ist
nicht zu leugnen, dass eine getrennte Behandlung
namentlich mit Riicksicht auf den Loétschberg gewisse
Vorteile hitte bieten konnen, besonders den, dass
man ruhig hitte abwarten konnen, bis ein derartiger
Anleihensvertrag im Prinzip von der Bahngesellschaft
beschlossen gewesen wire und man dann auch die
Konditionen gekannt hiitte, unter denen das Anleihen,
fiir das die Zinsengarantie des Staates verlangt wiirde,
hitte aufgenommen werden konnen. Anderseits ist
auch nicht zu leugnen und darf nicht tibersehen
werden, dass mit der Trennung des Entwurfs in zwei
Vorlagen gewisse Gefahren verbunden gewesen wiiren.
Die eine oder die andere Vorlage hitte vom Volk
verworfen werden konnen, und zwar gehen die An-
sichten dariiber auseinander, welche von beiden die
grossern Chancen gehabt hitte; es ist moglich, dass
die Vertreter beider Ansichten Recht behalten kénn-
ten. Aber ich glaube doch, dass wir diese Gefahr
vermeiden sollten und dass wir sie mit gutem Ge-
wissen deshalb vermeiden diirfen, weil im Gesetz
von 1902 die Zusammenbehandlung des Létschberg
und der ibrigen Bahnen durchgefiihrt und vom Volk
gutgeheissen worden ist. Die nédmlichen Interessen,
die damals zur gemeinsamen Behandlung gefiihrt
haben, liegen noch heute vor und es ist deshalb
eigentlich nichts anderes als konsequent und auch
referendumspolitisch klug — wir wollen das ganz
offen gestehen — wenn wir heute beim gleichen
Vorgehen bleiben. Ich kann mich also, was meine
Person anbelangt, mit der gemeinsamen Behandlung
des Lotschberg und der iibrigen Bahnen, wie sie der
Entwurf vorsicht, einverstanden erkldren.

Dagegen fragt sich, ob die Zinsengarantie, wie
sie dem Volk zugemutet wird, in die richtige Form
gebracht worden ist. Von verschiedenen Rednern,
auch von denjenigen, die Nichteintreten auf die ge-
genwirtige Vorlage beantragt haben, wurde betont,
und ich schliesse mich dieser Konstatierung an, dass
es sich nicht darum handeln kann, der Vollendung
des Lotschberg irgendwelche Schwierigkeiten zu be-
reiten, geschweige denn, sie gar zu verhindern. Alle
Redner haben erklart, dass die zur Vollendung der
Bahn noch nétigen Opfer vom Volk verlangt werden
sollen, und dabei wurde auch das Zutrauen ausge-
sprochen, dass das Volk diese Opfer bewilligen werde.
Das ist wohl die allgemeine Meinung in diesem Saale
und ich zweifle, dass sich ein Mitglied unter uns
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befindet, das der ihrem Ende entgegengehenden Vol-
lendung des Létschberg noch irgendwelche Schwie-
rigkeiten zu bereiten wiinscht. Aber es muss, nament-
lich mit Riicksicht auf das Votum des Herrn Rossel,
noch einmal betont werden, dass es nicht angeht,
die Ansicht derjenigen Mitglieder des Rates, die
glauben, der Entwurl weise noch einige Mangel auf,
welche dessen Riickweisung zur nochmaligen Bera-
tung notig machen, in der Weise zu interpretieren,
sie wollen der Vollendung des Lotschberg ein Bein
stellen. Wenn man sagt, es sei eine Ehrenpflicht des
Bernervolks, die nétigen Mittel fiir die Vollendung
des Lotschberg zu bewilligen und man miisse soli-
darisch sein, so sind das am heutigen Tage Phrasen
und man rennt damit offene Tiiren ein. Denn ich
wiederhole, dieser Meinung sind wir alle, auch die-
jenigen, die sich erlaubt haben, den Antrag auf Nicht-
eintreten zu stellen.

So aber, wie die.Zinsengarantie in Art. 4 gefasst
ist, kann ich mich nicht dazu entschliessen, im ge-
genwirtigen Moment fiir die Annahme des Entwurfs
zu stimmen. Ich habe keine Bedenken, vom Berner-
volk die notwendige Zinsengarantie fiir ein Anleihen
der Berner Alpenbahngesellschaft zu verlangen. Ich
bin auch damit einverstanden, dass in diesem An-
leihen 1I. Hypothek die 23 Millionen inbegriffen wer-
den, fiir die eigentlich die Kantonalbank die Verpflich-
tung tibernommen hat, allein fiir deren Beschaffung
besorgt zu sein. Ich bin auch einverstanden, dass
man die Zinsengarantie ausspreche fiir diejenigen
Mittel, die zur Deckung der eingetretenen Kreditiiber-
schreitungen beschafft werden miissen, so dass wir
vom Volk eine Zinsengarantie verlangen miissen fiir
ein Anleihen, das den Betrag von 23 Millionen wesent-
lich iibersteigen wird. Ich habe auch die Ueberzeu-
gung, dass wenn die Zinsengarantie dem Volk in rich-
tiger Weise vorgelegt wird, es sie genehmigen wird.
Aber der Hauptfehler, der mich dazu bringt, vorder-
hand ebenfalls fiir Nichteintreten zu stimmen, liegt
darin, dass die Zinsengarantie nur prinzipiell vom
Volk verlangt wird und dem Grossen Rat eine Blanko-
vollmacht erteilt werden soll, die Zinsengarantie des
Staates fiir einen unbegrenzten Betrag auszusprechen.
Das ist ein Novum, und ein solches Vorgehen in der
Staatsverwaltung sollten wir grundsétzlich bekdmp-
fen. Wir diirfen als Grosser Rat schlechterdings
vom Volk nicht verlangen, dass uns in diesem oder
jenem Geschift ein Blankokredit erteilt werde. Unser
demokratisch geschultes Volk darf mit Recht ver-
langen, dass man ihm sage, die und die Ausgabe ist
zur Ausfiihrung tbernommener Aufgaben, zur Er-
haltung der Ehre und Wiirde des Kantons notwendig.
Wir miissen ihm sagen, die Verpflichtung, die es
eingehe, bewege sich ungefahr in dem und dem
Rahmen.

Dem hilt man entgegen, es sei heute unmoglich
zu sagen, wie gross das Anleihen der Alpenbahn-
gesellschaft sein werde. Ich gebe gerne zu, dass es
mit Riicksicht auf die hingenden Prozesse und das
Ausstehen der Generalabrechnung in der ganzen An-
gelegenheit nicht moglich ist, am heutigen Tage bis
auf 100,000 Fr. genau eine Rechnung aufzustellen.
Dagegen ist es moglich, ungefdhr zu bestimmen, wie
viele Millionen noch notwendig sind. Bei einer sol-
chen Rechnung kommt es auf eine oder zwei Mil-
lionen nicht an, aber das allergrosste Gewicht lege
ich darauf, dass das Volk weiss : das ist das Maximum
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des Engagements, zu dem ich mich verpflichte und
bis zu diesem Maximum erteile ich dem Grossen Rat
unbedingte Vollmacht. Ich glaube, der verehrte Herr
Baudirektor hat selbst das Gefithl gehabt, dass es
moglich sei, das bis zur zweiten Lesung durchzu-
fiithren, indem er durchblicken liess, dass in dieser
Bez.chung beruhigende Zusicherungen und Antrége
werden gestellt werden koénnen. Darum miissen wir
unbedingt darauf bestehen, dass in Art. 4 eine Be-
stimmung Aufnahme finde, aus der das Volk sehen
kann, bis zu welchem Betrag es die Zinsengarantie
zu tibernehmen hat. '

Wir sind es unserm Volk umsomehr schuldig,
dartiber Mitteilungen zu machen und gleichzeitig iiber
den finanziellen Stand des ganzen Lotschbergunter-
nehmens Auskunft zu geben, die bis jetzt auch noch
aussteht, als zugestandenermassen zur Stunde noch
kein formlicher Beschluss und kein Gesuch der Alpen-
bahn um Aufnahme eines Anleihens mit Staatsga-
rantie vorliegt. Das ist nun ein ganz eigenartiger
Vorgang. Wir legen dem Volk ein Gesetz zur Annahme
vor, damit es die Zinsengarantie fiir ein Anleihen
gewidhre, wihrend die Gesellschaft bis jetzt an den
Staat noch gar kein solches Verlangen gestellt hat.
Ich bin froh, wenn ich dariiber anders belehrt wer-
den konnte, aber meines Wissens besteht noch kein
Beschluss und kein Gesuch an die Regierung, dass
der Staat fiir eine derartige Zinsengarantie in An-
spruch genommen werden solle. Das ist, wie gesagt,
etwas eigenartig und mutet einen umso fremder an,
als man sonst gewoéhnt ist, dass man nicht nur ein-
mal, sondern zwei- und mehrmal an den Staat schrei-
ben muss, wenn man eine Leistung von ihm ver-
langt. Hier aber bietet man der Alpenbahngesellschaft
von vornherein die Zinsengarantie fiir ein Anleihen
an, das noch gar nicht beschlossen ist und von dem
man nicht weiss, ob es beschlossen wird, da unter
den Aktionidren in dieser Beziehung noch einige Dif-
ferenzen bestechen. Dieses Vorgehen lisst sich da-
durch erkldren, dass zum Teil die gleichen Personen
mit der Leitung des Lotschberg betraut sind, die
auch in der Regierung sitzen und dass gewisse Pldne
auch eine greifbare Gestalt annehmen werden, wenn
man {ber die Mehrheit der Stimmen verfiigt. Der
Vorgang bleibt aber doch eigenartig und wird gegen
aussen einige Verwunderung hervorrufen. Doch kann
man sich {iber dieses Vorgehen hinwegsetzen, weil
wir alle und das Bernervolk mit uns den festen
Willen haben, den Loétschberg nicht in Schwierig-
keiten kommen zu lassen und rechtzeitig dafiir zu
sorgen, dass die Gesellschaft sich mit Hilfe der
Staatsgarantie die notigen Mittel beschaffen kann,
damit nicht grosse Summen an Kommission und
Profit einfach verloren gehen und in die Taschen
unserer lieben Franzosen wandern. So ldsst sich der
Vorschlag erkliren, aber das ist ein Grund mehr,
dem Volk klaren Wein einzuschenken und ihm genau
zu sagen, wie weit die Verpflichtung gehen soll.

Ein weiterer Grund, der fiir die Abdnderung des
Art. 4 spricht, ist das Interesse der Annahme der
Vorlage selbst. So ganz von selber wird das Volk
die Vorlage nicht schlucken. Man wird sie ihm er-
kliren miissen, und namentlich die Herren Kollegen
vom Land werden sicher in die Lage kommen, die
Sache niher empfehlen zu miissen. Wenn nun in den
betreffenden Versammlungen gefragt wird, wie weit
der Grosse Rat denn in der Uebernahme der Staats-
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garantie gehen diirfe, so werden die Befiirworter der
Vorlage in die grosste Verlegenheit kommen; sie
werden sagen miissen: es konnen 23, 27, aber auch
mehr Millionen sein, wir wissen es nicht, man hat
uns erkldrt, das lasse sich zurzeit nicht berechnen.
Sie mogen selbst beurteilen, welchen Eindruck es
machen wird, wenn Sie lhren Wihlern diese Mit-
teilung machen miissen, und ob das Bernervolk mit
Hurrageschrei ohne weiteres die Vorlage annehmen
wird. Durch das Weglassen einer bestimmten Grenze
nach oben wird im Volk viel Misstrauen gepflanzt.
Das verdient unser Volk nicht. Es ist willig und
freudig zum Lotschbergunternehmen gestanden, und
wenn wir hinterdrein auch grosse Opfer von ihm
verlangen miissen, so diirfen wir nicht davor zuriick-
schrecken, die Millionen anzugeben, die wir noch
notig haben. Ob wir nun 30, 35 oder 40 Millionen
einsetzen, das ist fiir mich ein nebensichlicher Punkt;
die Hauptsache ist, dass das Volk sieht, die Zinsen-
garantie geht nicht weiter. Wenn wir das machen,
bleiben wir unserer bisherigen Praxis treu. So wird
auch in Art. 19, durch den der Grosse Rat die Er-
méichtigung zur Aufnahme eines Anleihens zur Be-
streitung der vorgesehenen Staatssubventionen er-
hilt, der Maximalbetrag desselben auf 15 Millionen
fixiert. In gleicher Weise kann auch in Art. 4 eine
Grenze nach oben angegeben werden, und sollte sich
die approximative Berechnung spiter vielleicht als
nicht ganz zutreffend herausstellen, so sind wir und
das Volk immer noch da, und wenn es heute A
sagt, wird es nachher auch B sagen. Man soll ehr-
lich ausrechnen, wie viele Millionen ungefihr notig
sind. Das ist moglich, wenn man will; wo ein Wille
ist, da ist auch ein Weg.

Solange eine solche Maximalgrenze sich in Art. 4
nicht vorfindet, bin ich prinzipiell Gegner der Vor-
lage. Ich betone nochmals, kein Gegner der Zinsen-
garantie an sich, kein Gegner der Vorlage im {iibrigen,
aber solange Art. 4 unverdndert beibehalten wird,
stimme ich nicht fiir Eintreten. Dabei setze ich vor-
aus, dass der Antrag des Herrn Diirrenmatt auf Nicht-
eintreten so zu verstehen ist, dass es sich nicht
um ein Nichteintreten auf alle Zeiten handelt, son-
dern um eine Riickweisung der Vorlage an die vor-
beratenden Behorden, damit sie dieselbe in dem von
mir angegebenen Sinne abiindere und dem Rat wieder
unterbreite. Das ist der einzige Anstoss, den ich am
Entwurf nehme, aber er ist leider so stark, dass ich
mich nicht dariiber hinwegsetzen kann. Ich kann
mich auch nicht damit begniigen, dass man uns all-
fallig die Zusicherung gibt, man werde diese Be-
grenzung bis zur zweiten Lesung in das Gesetz auf-
nehmen. Solange das nicht geschehen ist, halte
ich es fiir ratsamer, das Gesetz prinzipiell abzu-
lehnen.

Miiller (Gustav). Ich habe nur noch einige Be-
merkungen auf das gestrige Votum des Herrn Schei-
degger anzubringen. Nachdem Herr Rossel heute er-
klart hat, meine Argumentation sei gewissermassen
eine nationale Gefahr, habe ich allerdings geglaubt,
von ihm dariiber ndhern Aufschluss zu bekommen;
aber es ist so, wie Herr Wyss bemerkt hat: das,
was Herr Rossel gesagt hat, sind nur Phrasen und
kein Beleg fiir die von ihm aufgestellte Behauptung.
Ich habe mich deshalb nur mit Herrn Scheidegger
zu befassen.
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Herr Scheidegger hat nach bekannter Manier
meinen Worten etwas untergeschoben, was ich nicht
gesagt habe. Er hat ausgefiihrt, es sei ihm unklar,
wieso ich jetzt wieder mit dem Wildstrubeltracé
komme, nachdem der Lotschberg eine vollendete Tat-
sache sei. Das habe ich nicht gesagt, sondern etwas
ganz anderes. Fir mich war die Tracéfrage viel
frither entschieden als heute, nimlich in dem Moment,
wo der Grosse Rat mit grosser Mehrheit der Vorlage
fir den Lotschberg zugestimmt und den Finanzie-
rungsbeschluss gefasst hat. Von diesem Zeitpunkt
an bin ich auch dafiir eingetreten, dass die Finan-
zierung nun auch da, wo sie noch nicht perfekt
war, zur Tatsache werde. Nachdem der Entscheid
fir Erstellung des Lotschberg einmal gefallen war,
habe ich dafiir gewirkt, dass auch die Stadt Bern
die ihr zugemutete Million bewillige, indem ich mir
sagte : Ich war allerdings aus guten Griinden in erster
Linie Anhénger des Wildstrubel, aber von dem Augen-
blick an, wo dieser abgelehnt und der Létschberg
im Prinzip angenommen ist, miissen wir fiir den
Lotschberg eintreten, weil wir mit Riicksicht auf die
grosse wirtschaftliche und kulturelle Bedeutung iiber-
haupt fiir den Alpendurchstich sein miissen.

Die Tracéfrage war also heute iiberhaupt nicht
mehr aufzurollen, aber ich musste auf den Wild-
strubel und die Vorginge von 1906 zu sprechen
kommen, weil man damals die Wahrheit, welche
Linic tatsdchlich fiir den Kanton Bern die bessere
wire, nicht wissen wollte, da alle leitenden Person-
lichkeiten durch das verlockende Angebot der Firma
Loste & Cie. hypnotisiert waren. Man sah plotzlich
den langen und mithsamen Weg der Finanzierung
nicht mehr vor sich, sondern mit einem Schlag war
der Lotschberg finanziert. Man wollte damals die
Wahrheit nicht wissen, weil man nach den Gutachten
aller bedeutenden Techniker annehmen musste, dass
bei seriosem Studium der beiden Projekte der Wild-
strubel dem Lotschberg iiberlegen wéire, und weil
nun plotzlich die Firma Loste & Cie. auf Grund
eigener Studien ein Projekt von zuerst 35 und her-
nach 339/,, Steigung, die schliesslich auf 279/
herabgemarktet wurden, offerierte. Schon damals
waren die Baukosten des Projektes mit 300/,, Stei-
gung von Loste & Cie. um 41/, Millionen héher ver-
anschlagt als diejenigen des Projektes Hittmann und
Greulich fiir das fast gleiche Tracé mit 270/, Stei-
gung. Auf dem Projekt Loste baute sich die Finan-
zierung ohne jedes eigene Studium seitens des Kan-
tons Bern auf. Darum habe ich gestern gesagt und
muss es heute, provoziert durch das Votum des
Herrn Scheidegger, noch deutlicher sagen: Von dem
Momente hinweg, da die Finanzierung auf dieser
Grundlage erfolgte, hat der Kanton Bern vor den
Franzosen kapituliert, und zwar nicht nur beim
Lotschberg, sondern auch bei Miinster-Grenchen und
Solothurn-Schonbiihl. Ich habe gestern erklirt, man
sollte mit dem System der halben Wahrheiten und
Verheimlichungen aufhoren, und es ist angezeigt, das
hier zu wiederholen, weil noch durch andere Bei-
spiele belegt werden kann, wie sehr man die 6ffent-
liche Meinung irrefithrt, und zwar durch die offiziel-
len Organe der Lotschbergbahngesellschaft, die mit
der Regierung des Kantons Bern sehr eng liiert sind.

Herr Diirrenmatt hat gestern bereits auf den Pro-
spekt der Berner Alpenbahngesellschaft vom 23. De-
zember 1911 hingewiesen, und ich will diesen Pro-
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spekt zum Beleg der von mir aufgestellten Behaup-
tung ebenfalls noch heranziehen. In diesem von dem
Prisidenten der Berner Alpenbahngesellschaft Hirter
und dem Vizeprdsidenten Kunz unterzeichneten Pro-
spekt betreffend die Ausgabe einer 49/, Anleihe L
Hypothek von 29 Millionen Franken fiir Miinster-
Grenchen wird in bezug auf das Obligationenkapital
gesagt: «Die Gesellschaft kreiert ein erstes Anleihen
im Betrag von 29 Millionen — verzinslich zu 49/,
in Obligationen von je Fr. 500. — mit Pfandrecht im
ersten Range auf die Hauptlinie Frutigen-Brig. Diese
58,000 Obligationen sind seit dem 16. Oktober 1907
offiziell an der Pariserborse cotiert. Mit dem im
Juni 1907 erfolgten Ankaufe der Linie Spiez-Frutigen
iibernahm die Gesellschaft das mit 1. Hypothek darauf
lastende Anleihen von Fr. 800,000. Inzwischen hat
die Gesellschaft die Aufnahme eines zweiten zu 41/,
Prozent verzinslichen Anleihens von Fr. 23,000,000
in Titeln von je Fr. 500 beschlossen; dasselbe ist
sichergestellt ‘durch eine 1l. Hypothek auf die Linie
Frutigen-Brig. Von diesen Obligationen wurden 30,000
Stiick in der Schweiz untergebracht; die iibrigen
16,000 Stiick bleiben vorderhand noch an der
Souche». Fir jeden Leser sagt eine solche Be-
merkung nichts anderes, als dass 15 Millionen im
Kanton Bern emittiert und 8 Millionen noch an der
Souche seien. Um jeden Zweifel dariiber zu heben.
dass die 15 Millionen in der Schweiz emittiert und
in der Kasse der Gesellschaft seien und nicht etwa
noch bei der Kantonalbank liegen, wird im Journal
officiel de la République Francaise gesagt : «Die
Berner Alpenbahngesellschaft hat bereits in erster
Hypothek auf die Linie Frutigen-Brig ein Anleihen
aufgenommen im Betrage von 29 Millionen. Die Linie
ist ferner verhaftet fiir ein Anleihen in ILI. Hypothek
von 23 Millionen, wovon bereits emittiert sind 15
Millionen, wihrend die restanzlichen 8 Millionen sich
noch an der Souche befinden». Hier begegnen wir
also in einem offiziellen Aktenstiick einer direkten
groben Taduschung des Publikums. Allerdings ist die
Bilanz pro 1910 beigegeben, woraus man ohne wei-
teres sieht, dass das Amleihen nicht emittiert sein
kann, indem es nicht in der Bilanz figuriert. Aber
auf der andern Seite ist zu bemerken, dass der Pro-
spekt vom 23. Dezember 1911, die Bilanz dagegen
von Ende Dezember 1910 datiert und man also even-
tuell annehmen konnte, die 15 Millionen seien in der
Zwischenzeit emittiert worden. Dass das aber nicht
der Fall ist, wissen wir aus dem Vortrag der Eisen-
bahndirektion, wo wir folgendem Passus begegnen:
«Nach den Grossratsverhandlungen iiber die Sub-
ventionierung der Lotschberghahn sollte die Kantonal-
bank den Hauptteil der Obligationen im I1I. Rang
iibernchmen, respektive sich fiir die Beschaffung ver-
pflichten. Diese Obligationen sind bis heute noch
nicht ausgegeben worden, weil die genaue Hoéhe nicht
bestimmt werden kann. Dagegen ist es sicher, dass
es mehr sein wird als die vorgesehenen 23 Millionen ».

Wenn man nach alledem noch irgend einen Zweifel
haben sollte, dass die Sache sich so verhalte, wie
im Bericht der Eisenbahndirektion ausgefiihrt wird,
so haben Sie ja gestern aus dem Munde des Herrn
Scheidegger vernommen, dass die 15 Millionen noch
nicht ausgegeben worden seien. Herr Scheidegger hat
zugleich bemerkt, dass nach seiner Meinung der von
Herrn Regierungsrat Konitzer angegebene Kursver-
lust von 5 Millionen nicht eintreten, sondern héch-
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stens etwa 3 Millionen betragen werde. Das wird
fir den Herrn Finanzdirektor eine grosse Beruhigung
scin; fiir den Fall, dass man das Gesetz zuriicklegt,
wird man mit 2 Millionen weniger auskommen. Aber
ich glaube, wir kénnen darauf doch nicht unbedingt
abstellen. Der Crédit francais, der die Bedingungen
des Anleihens 1I. Hypothek formuliert, wird sich
durch die Behauptung des Herrn Scheidegger kaum
bestimmen lassen, den Kursverlust auf 3 Millionen
festzusetzen. Deshalb diirfte es am besten sein, wenn
man Herrn Scheidegger den wohlgemeinten Rat er-
teilt : « Schuster, bleib bei deinem Leisten !»

Scheidegger. Ich bin durch das Votum des Herrn
Miiller nicht viel kliiger geworden. Er hat gestern
schon behauptet, die Sache wire viel besser heraus-
gckommen, wenn man das Wildstrubelprojekt ange-
nommen hiitte. Bekanntlich war er seinerzeit An-
hiinger dieses Projektes und die Mehrheit hat das
andere gewidhlt. Er sagt, dies sei nur geschehen, weil
man durch die franzosische Gesellschaft hypnotisiert
gewesen sei; man habe sich verleiten lassen, man
habe nicht mehr klar gesehen, man habe sich von
den Franzosen diipieren lassen und so weiter. Er
lasst durchblicken, wenn man das Wildstrubelprojekt
gewihlt hitte, wire das alles nicht vorgekommen
und man hitte die tibeln LErfahrungen mit den unvor-
hergesehenen Ausgaben nicht machen miissen. Ich
glaube, es ist nicht notig, dartiber weiter ein Wort
zu verlieren; jeder von lhnen wird eine derartige
Stellungnahme nach Gebithr zu wiirdigen wissen.

Was das Wort «Schuster, bleib bei deinem
Leisten » anbetrifft, so halte ich heute noch dafiir,
dass der Kursverlust mnicht 5 Millionen betragen
wird, wenn wir das Geld ohne Zinsengarantie auf-
nchmen, und will es darauf ankommen lassen. Es
ist auch in .diesem Fall nicht notwendig, dass wir
uns den Kurs‘von Frankreich diktieren lassen. Wenn
wir die Zinsengarantie aussprechen, setzen wir vor-
aus, das Geld werde sich im Inland finden lassen.
Aber auch wenn wir sie nicht aussprechen, ist gar
nicht ausgeschlossen, dass wir das Geld im Inland
finden. Dass der Kurs unter 92 oder 90 herabgehen
werde, glaube ich vorderhand noch nicht.

Viel mehr interessiert mich das Votum des Herrn
Wyss. Herr Wyss erkldrt klipp und klar, dass auch
diejenigen, die heute fiir Verschiebung stimmen, den
Lotschberg fertig bauen wollen; es sei nicht daran
zu zweifeln, dass auch sie zur Vollendung des Wer-
kes Hand bieten werden. Er erklirt sich bereit, even-
tuell die Zinsengarantie fiir die zweite Hypothek
zu Ubernehmen, und zwar sowohl fir die 23 Mil-
lionen, die sowieso aufgenommen werden miissen,
als fiir die weitern Millionen, die zur Deckung des
Unvorhergesehenen notig sind. Sobald Herr Wyss
diese Erkldrung abgibt, sind wir nicht mehr weit
auseinander. Es will ja niemand etwas anderes. Auch
wir wollen keinen Blankokredit ausgestellt haben.
Herr Wyss hat erklirt, es sei ihm gleich, wenn
schliesslich auch 40 Millionen aufgenommen werden
miissen. Der Herr Eisenbahndirektor hitte also ein-
fach diese Summe nennen konnen, aber er wollte
nicht so weit gehen, weil er sicher ist, mit einer
bedeutend kleinern Summe auszukommen, nur kann
er sie zurzeit noch nicht definitiv nennen. Wenn
Sic beschliessen wiirden, dem Volk die Uebernahme
der Zinsengarantie fiir 40 Millionen zu empfehlen,
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so wire die Sache sofort geldost, aber ich wiirde das
auch nicht fur ein kluges Vorgehen erachten. Wenn
wir die 40 Millionen nicht brauchen, ist es auch
nicht noétig, sie aufzunehmen, und ich bin iberzeugt,
dass es mit weniger gehen wird.

In einem Punkt bin ich mit Herrn Wyss nicht
einig. Er will nicht fiir Eintreten stimmen, solange
er die benétigte Summe nicht kennt; auch dann
nicht, wenn sie fiir die zweite Lesung genannt wird.
Das begreife ich nicht. Wir kénnen heute ganz gut
die erste Beratung vornehmen; das hindert nicht,
dass das, was Herr Wyss und wir alle wiinschen,
bis zur zweiten Lesung nachgeholt werde. Ich mochte
sogar einen Schritt weiter gehen und verlangen, dass
man uns bis zur zweiten Lesung klipp und klar mit-
teile, wieviel der Kursverlust ausmacht, wenn wir
das Anleihen ohne Zinsengarantie aufnehmen. Das
lasst sich ermitteln. Man kann sich mit einem Finanz-
konsortium in Verbindung setzen, das uns sagen
kann, zu welchem Kurs es die Emission zu iber-
nehmen im Falle ist. Dann sind wir genau orien-
tiert. Wenn wir die erste Lesung heute nicht vor-
nehmen und sie erst im Mai stattfinden kann, dann
wird es Herbst, bis wir an die zweite Beratung her-
antreten konnen. Nachher folgt die Volksabstimmung
und dann miissen wir erst das Geld beschaffen.
Inzwischen miissen aber Ausgaben gemacht werden,
zu deren Deckung das Geld fehlt. Damit schieben
wir die Fertigstellung und Eréffnung der Lotschberg-
bahn hinaus und verlieren so weitere Summen. Das
geht nicht an. Nachdem sich Herr Wyss auf diesen
Boden gestellt hat, sollte er auch dafiir stimmen,
dass jetzt die erste Lesung vorgenommen werde. Bis
zur zweiten Beratung werden wir alle nétige Aus-
kunft erhalten, und wir konnen vorwirts machen
und das Geld fir die Zeit beschaffen, da wir es
n6tig haben werden. Ich mochte lhnen dieses Vor-
gchen empfehlen und glaube, auch Herr Wyss sollte
sich demselben anschliessen konnen.

Wyss (Bern). Ich mochte nur kurz Herrn Schei-
degger antworten. Ich habe darauf hingewiesen, dass
ich urspriinglich beabsichtigte, die Frage der Zin-
sengarantie bei Art. 4 zur Sprache zu bringen und
dort meine Bedenken zu &ussern, aber nachdem nun
ein Antrag auf Nichteintreten im Sinne der Riick-
weisung des Entwurfs gestellt wurde, habe ich mich
demselben angeschlossen und werde dabei bleiben,
um dic Diskussion nicht bei Art. 4 zu wiederholen.
Das ist also cine bessere Markierung des Standpunk-
tes, den ich vertreten habe. Ich gebe zu, dass es
eigentlich aufs gleiche hinaus kommt, wenn bis zur
zweiten Beratung die nétige Auseinandersetzung der
ganzen Finanzlage erfolgt und dann gestutzt darauf
die Maximalgrenze der Zinsengarantie bestimmt wer-
den kann; in diesem Falle wiirde fiir mich kein Hin-
dernis vorliegen, jetzt fiir die Zinsengarantie zu
stimmen. Aber so wie die Sache jetzt liegt, halte
ich es doch fiir besser, prinzipiell nicht fiir Ein-
treten zu stimmen.

Diirrenmatt. Sowie die Situation liegt, bleibt
nichts anderes ibrig, als einstweilen auf die Vor-
lage nicht einzutreten. Ich habe gestern in meinem
Votum ausdriicklich erkldrt und mochte es hier wie-
derholen, dass es sich nicht darum handelt, auf die
Vorlage tberhaupt nicht einzutreten und der Vol-
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lendung des Lo6tschberg ein Bein zu stellen, sondern
um die Frage, ob wir zurzeit auf die Vorlage, wie
sie dem Grossen Rat vorgelegt wird, eintreten und
dem Bernervolk zumuten konnen, sie so anzunehmen.
Nach dem, was die Diskussion ergeben hat, ist die
einzige richtige Konsequenz die, dass wir den Ent-
wurf an die vorberatenden Behorden zuriickweisen,
das heisst so lange darauf nicht eintreten, bis wir
die Aufschliisse haben, die unbedingt notig sind,
damit wir mit gutem Gewissen dazu stimmen konnen.
Es fragt sich nicht nur, ob in Art. 4 die Zinsen-
garantie auf eine fixe Summe begrenzt werden soll;
ob wir sie auf 35 oder 40 Millionen limitieren, damit
ist dem Bernervolk nicht geholfen, sondern wir miis-
sen die notigen Vorlagen haben, um beurteilen zu
konnen, ob damit dem Lotschberg geholfen ist, ob
nicht die Gefahr besteht, dass diese Summe noch
cinmal nicht geniigt oder vielleicht sogar zu gross
ist, wie ein Redner optimistisch gemeint hat. Es hat
keinen Zweck, ins blaue hinaus eine Summe fest-
zusetzen und zu sagen, wir begniigen uns einstweilen
damit, in Art. 4 den Betrag von 35 Millionen auszu-
setzen. So kann man nicht vorgehen, sondern wenn
man auf die Frage tiberhaupt eintreten will, muss
man vorher wissen, wie viel es iiberhaupt braucht.
Ich vermag die Richtigkeit der Behauptung nicht
einzusehen, das sei heute nicht moglich. Ich stelle
mir vor, wenn die Lotschbergbahngesellschaft das
Anleihen aufnehmen will, muss sie selbst auch sagen,
wieviel sie notig hat, und im Anleihensvertrag eine
fixe Summe nennen. In diesem Falle hindert aber
nichts, den Vertrag jetzt so vorzubereiten, dass das
Bernervolk weiss, woran es ist. Das ist der Grund,
warum ich beantragt habe, diese Frage separat zu
behandeln und in &hnlicher Weise vorzugehen, wie
es friher bei der Aufnahme von Staatsanleihen der
Fall war. Die Lotschbergbahngesellschaft soll zuerst
den Vertrag ausarbeiten, und dann wissen wir, welche
Summe sie selbst fiir nétig hilt.

Wir haben allerdings die Meinung des Herrn Eisen-
bahndirektors und vielleicht auch des Herrn Finanz-
direktors Konitzer gehért — moglicherweise wird
sie bis zur nichsten Budgetberatung eine etwas an-
dere — aber noch nicht die Meinung des Herrn
Lotschbergverwaltungsrates oder vielleicht zukinfti-
gen Lotschbergdirektors Konitzer; wir haben iiber-
haupt die Meinung der Lotschberghahngesellschaft
noch nicht gehoért. lhrerseits liegt noch gar kein
Gesuch vor. Der Grosse Rat soll, ohne dass er von
demjenigen, den es angeht, offiziell begriisst wird,
die Zinsengarantie fiir eine bestimmte oder unbe-
schrinkte Summe aussprechen. Ein solches Vorge-
hen kann man nicht rechtfertigen und deshalb bleibe
ich dabei: Es ist gar micht moglich, heute in die
crste Beratung einzutreten und die Frage zu behan-
deln, weil die no6tigen Unterlagen fehlen.

Herr Scheidegger hat gestern gesagt, wenn ich
ein Haus bauen liesse, so wiirde ich wahrscheinlich
auch erleben, dass der Voranschlag nicht ausreicht.
Das ist richtig und ich kann Herrn Scheidegger ver-
raten, dass ich sogar vor einigen Jahren in diesem
Fall gewesen bin. Ich liess ein kleines Haus bauen
und es kam mich auch teurer zu stehen, als ich
geglaubt hatte. Aber es wire mir nicht eingefallen,
nun zu einem Freund zu gehen und ihm zu sagen:
Ich komme mit dem Voranschlag nicht aus, ich
weiss nicht, wie viel mich das Haus kosten wird,
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aber du musst mir Biirge sein fiir die Summe, um
die der Voranschlag iiberschritten werden wird. Mit
einem solchen Ansuchen wire ich natiirlich abge-
fahren. In einem solchen Fall muss man zuerst
sagen, das Haus kostet so und so viel tausend Fran-
ken mehr und fiir diesen Betrag brauche ich einen
Biirgen; nur so kann man miteinander reden und
fertig machen. Es wiirde niemand einfallen, einem
andern zuzumuten, ihm unbeschrinkt Biirge zu sein
fiir einen zurzeit noch gar nicht bekannten Betrag,
um den der urspriingliche Voranschlag iiberschritten
wird. Diesen Vorschlag macht uns aber die Regie-
rung beziiglich des Lotschberg. Sie sagt: Wir wissen
noch nicht, wie viel der Bau kosten wird, aber koste
er, was er wolle, ihr miisst dafiir Biirge sein. Auf
eine solche Zumutung koénnen wir nicht eingehen,
sondern wir miissen zundchst einigermassen verbind-
liche Aufschliisse und Zusicherungen haben und wis-
sen, wie viel Geld und unter welchen Bedingungen
es aufgenommen werden soll. Das alles rechtfertigt,
in der von mir vorgeschlagenen Weise vorzugehen,
die ganze Frage so zu behandeln, wie man die Staats-
anleihen frither behandelt hat und erst wenn der
komplette Anleihensvertrag vorliegt, sich dariiber
schliissig zu machen, ob man die Zinsengarantie
iibernehmen will oder nicht.

Man spricht soviel von dem Zutrauen zu dem
grossen Werk des Lotschberg, das man nicht fahren
lagsen konne, und macht grosse Phrasen. Das ist
alles schon und gut. Aber wenn man wirklich Zu-
trauen hat zum Volk — ich fiir mich habe es und
das Volk wird es auch begreifen, wenn man ihm
klaren Wein einschenkt — sollte man auch nicht
davor zurtickschrecken, ihm eine klare Vorlage zu
unterbreiten, und nicht auf Umwegen eine Garantie
zu ergattern suchen, beziiglich welcher man eben
doch nicht felsenfest tiberzeugt ist, dass das Volk
sie bewilligen wird. Ich mochte deshalb noch ein-
mal beantragen, es sei zurzeit auf die Vorlage nicht
einzutreten. Dabei wiederhole ich ausdriicklich, dass
das nicht ein Nichteintreten unter allen Umstinden
bedeuten soll, sondern nur ein Nichteintreten zur-
zeit, das heisst so lange, bis wir in der von ver-
schiedenen Vorrednern bereits betonten Weise ge-
nauern Aufschluss haben.

Steiger, Prisident der Kommission. In erster Linie
muss ich eine personliche Bemerkung gegeniiber
Herrn Dr. Briistlein machen. Er ist zwar augen-
blicklich leider nicht anwesend. Er hat erklirt,
ich habe illoyal wund unehrlich gehandelt, in-
dem ich gesagt habe, nach meiner Ueberzeugung
werde im IFalle der Trennung des Entwurfs in zwei
Vorlagen die Zinsengarantie fiir den Loétschberg vom
Volk angenommen, die Subventionierung der Dekrets-
bahnen dagegen unter Umstinden nicht. Ich muss
den Vorwurf des Herrn Dr. Briistlein entschieden
zuriickweisen. Er hat denselben auch in keiner Weise
begriindet, sondern einfach bemerkt, in der Kom-
mission sei von einem andern Mitglied die gegenteilige
Meinung vertreten worden. Damit beweist er keines-
wegs, dass ich unehrlich und illoyal gehandelt habe. Er
sollte als Jurist wissen, wie man etwas beweist, und
mir nicht die Bemerkung eines andern unterschieben.
Ich weise daher diese Behauptung als unwahr zuriick.

Herr Diirrenmatt hat seinen Antrag auf Tren-
nung des Entwurfs in zwei Vorlagen bereits in der
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Kommission gestellt und ich kann nur wiederholen;
was ich gestern gesagt habe. Wir haben gar keinen
Grund, die Vorlage auseinanderzureissen und dem
Volk getrennt vorzulegen. 1912 wurde der Lotschberg
in einem gemeinsamen Gesetz mit den iibrigen Sub-
ventionsbahnen behandelt und ich vermag nicht ein-
zusehen, warum wir heute, wo es sich um eine
Erneuerung jenes Gesetzes handelt, anders vorgehen
sollten. '

Die Stellungnahme des Herrn Miiller wurde von
den Herren Scheidegger und Rossel kritisiert; meines
Erachtens mit Unrecht. Ich habe mit Vergniigen von
der Erklirung des Herrn Miiller und der Sozialdemo-
kraten Kenntnis genommen, dass sie das Gesetz un-
terstiitzen werden, aber unter der Bedingung, dass
nach verschiedenen Richtungen noch Aufklirungen
gegeben werden. In erster Linie wiinschen sie Aus-
kunft dariiber, wieso in dem Zirkular, das der Herr
Eisenbahndirektor den Kommissionsmitgliedern zu-
kommen liess, eine Summe von 81 Millionen Obli-
gationenkapital angefithrt wird. Ich muss zwar die
Zwischenbemerkung machen, dass das Zirkular als
konfidentiell bezeichnet war. Aber es wurde von ver-
schiedenen Rednern zitiert, so dass man bald alle
darin enthaltenen Zahlen kennt. Wenn Herr Miiller
der zweiten Sitzung der Kommission beigewohnt
hitte, so wiirde er dort die gewiinschte Auskunft
erhalten haben. Er war aber im Urlaub abwesend,
so dass er sich darauf berufen kann, er sei nicht
geniigend aufgeklirt. Er wird nun die verlangte Auf-
klirung bekommen und der Herr Eisenbahndirek-
tor wird die aufgenommenen Zahlen genau moti-
vieren.

Herr Miiller hat im weitern Auskunft tber die
Einnahmen und Ausgaben des Ldtschbergunterneh-
mens verlangt und gefragt, warum die Betriebsiiber-
schiisse so hoch angenommen worden seien. Auch
hieriiber wird der Herr Eisenbahndirektor Auskunfi
geben, wenn nicht heute, so jedenfalls in der nich-
sten Kommissionssitzung, so dass Herr Miller und
die sozialdemokratische Fraktion iiber die finanziel-
len Folgen vor der zweiten Lesung durchaus auf-
gekliart sein werden. Ich mochte Herrn Miiller schon
jetzt bei der Erklirung behaften, dass sie unter den
gestern genannten Bedingungen fiir das Gesetz ein-
treten werden.

Herr Fischer hat gestern etwas starke Worte ge-
braucht, wenn er sagte, ein Privatmann, der so vor-
ginge, wie die Regierung hier vorgeht, wiirde mit den
Vormundschaftsbehorden in Konflikt kommen. Er
wirft damit der Regierung Leichtfertigkeit und Ver-
schwendung vor. Herr Fischer wird sich allerdings
dem Vorwurf der Leichtfertigkeit oder Verschwen-
dung nie aussetzen (Heiterkeit). Er ist viel zu dngst-
lich, immer voller Bedenken, er schaut nicht so
frisch und fréhlich in die Zukunft wie unsere Re-
gierung. Es ist gut, dass es solche Leute gibt wie
Herr Fischer; aber es ist gut, dass es auch andere
Leute gibt (Heiterkeit). Wenn alle so wiren wie
Herr Fischer, so hitte der Staat allerdings weniger
Schulden, aber auf der andern Seite wiirde er nichts
leisten. Wirhitten keine Eisenbahnen mit Staatshiilfe
gebaut, indem man sich bei der Unterstiitzung jeder
Linie hitte sagen miissen, man wisse nicht, wie
weit die Sache fithre, man koénne da kein bis in
die letzten Zahlen genaues Budget aufstellen. Wenn
man so argumentiert, kann man nichts erreichen,
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und dann wollen wir lieber mit unserer ganzen Eisen-
bahnpolitik abfahren.

Herr Fischer hat mir vorgeworfen, ich habe auch
ein doppeltes Herz wie Herr Kénitzer als Finanz-
direktor und als Baudirektor, ndmlich ein Herz als
Prisident der Staatswirtschaftskommission und eines
als Prisident der heutigen Kommission. Nein, meine
Herren, ich habe nur ein Herz. Dasselbe ist genau
das gleiche, ob ich als Prisident der Staatswirt-
schaftskommission oder als Priasident der Kommission
fiir das LEisenbahnsubventionsgesetz vor lhnen auf-
trete. Ich habe aus der Staatsrechnung pro 1911
und aus den frithern Rechnungen die feste Ueber-
zeugung geschopft, dass die Finanzmisere des Kan-
tons Bern beendigt ist. Ich habe gestern erklirt,
dass die Finanzlage des Staates noch keine rosige
sel, aber man diirfe jetzt nicht mehr fortwéhrend
klagen und jammern, der Staat konne nichts unter-
nehmen, weil ihm keine Mittel zur Verfiigung stehen.
Diese Zeit ist vorbei. Da sage ich als Prisident
der Staatswirtschaftskommission und als Prisident
der heutigen Kommission genau das gleiche.

Herr Wyss hat sich dahin gedussert, er sei durch-
aus fiir das Gesetz eingenommen und werde dafiir
stimmen, nur miisse er sich heute noch gegen das
Eintreten aussprechen, da in Art. 4 kein Maximum
der vom Staat durch die Zinsengarantie tibernom-
menen Verpflichtung festgesetzt sei. Ich bin mit Herrn
Wyss einverstanden, dass ein Maximum im Gesetz
fixiert werden soll. Allein heute kann das unmog-
lich geschehen, weil die bestimmten Grundlagen
fehlen. Wir konnen freilich jetzt schon eine be-
stimmte Zahl, vielleicht 40 Millionen, aufnehmeg,
aber damit tasten wir im Nebel herum. Bis zur
nichsten Lesung dagegen konnen bestimmte Zahlen
vorgelegt und dann soll auch ein Maximum aufge-
nommen werden. Ich gebe die bestimmte Erklidrung
ab, dass ich in der Kommission einen beziiglichen
Antrag stellen werde, und ich nehme an, sie werde
demselben zustimmen, da ich mit Herrn Wyss dafiir
halte, dass wir das dem Volk schuldig sind. Ob Herr
Wyss nach dieser Erklirung heute gleichwohl fiir
Nichteintreten stimmen wird, weiss ich nicht, aber
ich bin sicher, dass er in der zweiten Beratung
mit uns auf den Entwurf eintreten wird, weil bis dahin
ein bestimmtes Maximum vorgeschlagen werden kann.

Das sind die Bemerkungen, die ich noch machen
wollte. Ich wiederhole den Antrag, Sie mochten den
Vorschlag des Herrn Diirrenmatt, auf das Gesetz nicht
einzutreten, beziehungsweise es in zwei Teile zu
trennen, ablehnen.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Ich will in aller Kiirze auf die ver-
schiedenen Bemerkungen antwerten. In erster Linie
muss ich feststellen, dass ich von keinem «Lotsch-
bergschwindel » gesprochen habe, sondern ich sagte,
ithber die Kosten der Rampen sei ich von den Inge-
nieuren nicht richtig orientiert, man konne sagen
angeschwindelt worden, wie ich den Herren bemerkte
und ich infolgedessen auch gegeniiber dem Grossen
Rat die gleiche Ausdrucksweise verwendete. Es ist
also nichts als Entstellung, wenn man hier im Rate
und in gewissen Zeitungen von Schwindel und so
weiter spricht.

Ferner verwunderte man sich dariiber, dass der
Antrag auf Uebernahme der Zinsengarantie einge-
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bracht wird, bevor iiberhaupt ein beziigliches Gesuch
der Lotschbergbahngesellschaft vorliegt. Allein dieses
Vorgehen ist leicht erkldrlich. Als Delegierter des
Verwaltungsrates der Lotschbhergbahn hatte ich Ge-
legenheit, als erster in alles hineinzusehen und an-.
hand des vorliegenden Materials zu konstatieren, dass
eine Kreditiiberschreitung unvermeidlich ist. Da ich
mit der Ausarbeitung des neuen Subventionsgesetzes
beschiftigt war, hielt ich es fiir angezeigt, in demsel-
ben auch die Situation des Lotschberg zu beriicksich-
tigen, und wollte es nicht verantworten, damit zu-
zuwarten, bis die Loétschbergbahngesellschaft genau
wusste, was sie will. Auch hielt ich es fiir meine
Pflicht, der Regierung sowie dem Grossen Rat so
rasch als moglich tiber die Situation Aufklirung zu
geben. Eine bestimmte Summe nenne ich nicht, um
mir nicht von der Lotschbergbahngesellschaft vor-
werfen zu lassen, ich hiitte einen zu grossen Betrag
angegeben, soviel verlange sie gar nicht, sie wolle
iiberhaupt etwas anderes, mehr Aktien oder eine Sub-
vention des Kantons Bern. Hauptsidchlich von fran-
zosischer Seite wird man eine Staatssubvention be-
gehren, aber das wollen wir nicht, sondern wir wol-
len in anderer Weise entgegenkommen. Bekanntlich
ist von vorneherein ein Obligationenkapital 1I. Hypo-
thek von 23 Millionen vorgesehen, von denen dic
Kantonalbank laut ecingegangener Verpflichtung 15
Millionen zu tibernehmen hat. Unser Bestreben ging
in erster Linie dahin, der Kantonalbank durch dic
Zinsengarantie zu ermoglichen, dieses .Geld billiger
zu bekommen. Sie muss uns die 15 Millionen zu-
fiihren, dazu hat sie sich verpflichtet, und darum
haben wir auch geschrieben, dass sie bereits ver-
geben seien. Die notigen Vorbereitungen zur Emis-
sion sind von der Kantonalbank getroffen, nur passt
ihr der gegenwirtige Kurs nicht. Sollte der vor-
liegende Vorschlag nicht angenommen werden, so
wiirde ich beantragen, der Staat solle unter allen
Umsténden die Zinsengarantie fiir diese 15 Millionen
iibernehmen.

Die im sogenannten konfidentiellen Exposée —
ich werde mich in Zukunft hiiten, wieder solche
konfidentielle Mitteilungen zu machen — angege-
benen Zahlen haben mir bereits einen groben Vorwurf
seitens der Finanzherren zugezogen. Sie sagen mir,
ich hiitte kein Recht gehabt, tiber die mutmasslichen
Mehrausgaben Angaben zu machen, irgend eine
Summe zu nennen, dadurch werde der Wert der
Aktien heruntergedriickt, und sie machen mich fiir
die Einbusse verantwortlich. Ich war und bin noch
heute der Ansicht, dass wir den Aktiondren durch
die Uebernahme der Zinsengarantie einen Dienst er-
weisen, denn so wird die Bahn nicht unter den
Hammer kommen wund die Aktien werden mit der
Zeit einen bestimmten Wert erlangen. Die Franzosen
hiitten es lieber gesehen, wenn wir ihnen die Ver-
zinsung der Prioritdtsaktien garantiert hiitten, dann
hitten sie uns gerne das notige Geld geliefert. Allein
wir koénnten es nicht verantworten, zu ihren Gunsten
eine derartige Verpflichtung einzugehen, wihrend
bei uns fast in jedem Hause Lisenbahnaktien sind,
dic nichts abwerfen. Es empfiehlt sich, die Sache
en famille zu ordnen und jetzt auf die Losung ein-
zutreten, die wir lhnen vorschlagen.

In dem der Kommission zugestellten Exposé habe
ich bei unsern Berechnungen ein Obligationenkapital
von 81,3 Millionen zugrunde gelegt. Dasselbe setzt
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sich wie folgt zusammen : Obligationen I. Hypothek 29
Millionen, II. Hypothek 23 Millionen. Dazu kommen
800,000 Fr. Obligationen II. Hypothek fiir den An-
kauf der Spiez-I'rutigen-Bahn und 2,5 Millionen Obli-
.gationen II. Hypothek fir die Elektrifikation wund
den Umbau dieser Linie. Endlich habe ich noch
26 Millionen III. Hypothek in Anschlag gebracht zur
Deckung der entstehenden Mehrkosten. Die II. und
III. Hypothek konnte in eine garantierte II. Hypothek
von 49 Millionen umgewandelt werden. Diese Summe
wird schwerlich erreicht werden, aber ich habe sie
so hoch eingesetzt, um allen Eventualititen sicher
gewachsen zu sein. Das gesamte Obligationenkapital
erfordert an Zinsen jdhrlich 3,469,000 Fr. Auf Grund
dieser chargierten Zahlen wurde auch die Rentabili-
titsberechnung aufgestellt. Die Bundesbahnen haben
ausgerechnet, dass die Einnahmen aus dem Personen-
verkehr beim Lotschberg im ersten Jahr 2,3 und
im dritten Jahr 3,5 Millionen betragen werden. Nach-
dem sie sich inzwischen iberzeugen mussten, dass
wir mit (Geschwindigkeiten werden fahren konnen,
dic sie vorher fiir unmoglich hielten, dass unsere
lixpressziige die Strecke Bern-Brig mit Anhalten in
Thun, Spiez und Kandersteg in 2 Stunden 16 Minuten
zuriicklegen werden, gaben sie zu, dass ihre Be-
rechnungen auf falschen Voraussetzungen beruhen
und die Einnahmen des Lotschberg aus dem Per-
sonenverkehr von Anfang an wesentlich grosser sein
werden. Die gesamten Betriebseinnahmen wurden von
der Thunerseebahndirektion auf 5,2 Millionen im
ersten, 5,6 im zweiten und 6 Millionen im dritten Jahr
veranschlagt. Die Betriebsausgaben berechneten sie
auf 2,750,000, 2,850,000 und 3,000,000 Fr. Dabei wurde
die Eventualitit einer Fusion mil der Thunerseebahn
nicht berticksichtigt und fiir Kosten der Gemein-
schaftshahnhé6fe 300,000 Fr. eingestellt, die im Fall
der Fusion dahinfallen werden. Wir konnen also mit
cinem Einnahmeniiberschuss von rund 3 Millionen
rechnen, der uns zur Bezahlung der Obligationen-
zinsen zur Verfiigung stehen wird. Der Kanton Bern
wird daher im Falle der Uebernahme der Zinsen-
garantie eventuell in den ersten Jahren einen Betrag
zuschiessen miissen, sofern die Fusion nicht statt-
findet.

Das sind die Zahlen, die ich im Communiqué an
die Kommission angefithrt und als konfidentiell be-
zeichnet habe, weil ich mir nicht vorwerfen lassen
wollte, ich schwatze aus der Schule und greife dem
Verwaltungsrat der Lotschbergbahn vor. Dieser wird
im Mai zusammentreten und die Summe festlegen,
die fiir den Ausbau noétig ist, mit Ausnahme der-
jenigen Posten, die im Prozess liegen. Wir werden
Ihnen also bis zur zweiten Lesung mit definitiven
Zahlen aufwarten konnen.

Es wurde mir entgegengehalten, ich wolle die
Schuld an den Mehrkosten dem Grossen Rat zu-
schieben. Das ist nicht richtig. Ich habe im Gegen-
teil deutlich gesagt, dass die Forderungen des Gros-
sen Rates ganz gut im urspriinglichen Voranschlag
untergebracht werden konnten, dass aber die Vor-
bereitung auf Doppelspur die Sache auf einen ganz
andern Boden stellte.

Ferner berief man sich darauf, Herr Finanzdirektor
Kunz habe seinerzeit erkldrt, die 171/, Millionen
seien das Maximum, das der Kanton an den Lotsch-
berg beitrage, es werde von ihm kein Rappen mehr
verlangt werden. Das ist richtig. Aber Herr Kunz
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wollte damit offenbar sagen, dass dem Kanton keine
hoéhere Aktienleistung zugemutet werde; er dachte
nicht daran, dass, wenn Mechrkosten zu decken sind,
wir unter Umstinden doch besser die Mitwirkung
des Kantons nachsuchen als diejenige der Franzosen.
Wenn diese uns 40 Millionen beschaffen sollten, so
miissten wir wenigstens 45 Millionen aufnehmen,
denn bei dem heutigen Kurs miissten wir 109/, ein-
biissen; dazu kidme noch erhohte Emissionskosten,
so dass 5—6 Millionen verloren gingen. Bei dem
40/, Anleihen fiir Minster-Grenchen zum Kurs von
90 haben wir auch 2—3 Millionen einfach gar nicht
zu Gesicht bekommen. So miissten wir auch hier
5—6 Millionen mehr aufnehmen, um das nétige Geld
zu bekommen, wenn der Staat die Zinsengarantie
nicht ausspricht.

Es wurde verlangt, die Lotschberghahngesellschaft
solle zuerst einen Anleihensvertrag fertig stellen, da-
mit derselbe dem Grossen Rat und dem Volk vor-
gelegt werden konne. Wir werden versuchen, ob es
moglich ist, die Franzosen dazu zu bringen, einen
fir uns vorteilhaften Vertrag zu unterschreiben. Der
Moment hiefiir ist aber der denkbar ungiinstigste
und ich zweifle, ob es uns gelingen wird, einen
solchen Vertrag zu annehmbaren Bedingungen abzu-
schliessen.

Es wird auch geltend gemacht, wir hitten die
Kreditiiberschreitungen vorausschen konnen, da die
Experten zum voraus die Berechnungen als falsch
bezeichnet haben. Das ist richtig. Sie sagten in der
Tat, die Berechnungen seien falsch, die Kosten seien
wenigstens um 10 Millionen zu hoch veranschlagt.
Igh war schon damals von der Unbegriindetheit die-
ser Auffassung tberzeugt und heute bin ich noch
viel mehr der Ansicht, dass die Preise nicht tber-
setzt waren. Wenn man weiss, dass viele Unterakkor-
danten nicht auf ihre Rechnung kommen, und wenn
man die Arbeiten sieht, so muss man zugestehen,
dass sie nicht tibertrieben hoch bezahlt sind; der
ganze Arbeitsbhetrieb ist so kompliziert und teuer,
dass dabei nicht viel herausschaut. An den Rampen
werden die Unternehmer nicht reich, dagegen haben
sie im Tunnel schwer Geld verdient.

Von Herrn Miiller wurde darauf hingewiesen, bei
der Fusion der Létschbergbahn mit der Thunersee-
bahn und Dampfschiffgesellschaft biisse der Kanton
Bern Geld ein. Ich habe selbst gesagt, dass wir mit
der Fusion ein grosses Opfer bringen, indem wir an
Stelle der Aktien, die heute etwas abwerfen, Prio-
rititsaktien des Lotschberg bekommen, die wihrend
einer gewissen Zeit voraussichtlich keinen Ertrag auf-
weisen werden. In den beiden ersten Betriebsjahren
werden sie allerdings aus dem Fonds, der zu diesem
Zweck auf die Seite gelegt werden musste, verzinst
werden, aber die folgenden zwei, drei Jahre werden
sie voraussichtlich nichts abwerfen. Wenn beim
Lotschberg die kilometrischen Einnahmen wie beim
Gotthard jdhrlich um 10,000 Fr. steigen sollten, so
wiirde eine Verzinsung der Priorititsaktien aller-
dings rascher eintreten konnen; allein wir diirfen
nicht von heute auf morgen mit einer solchen Ent-
wicklung rechnen. ;

Herr v. Fischer hat erklirt, er konne nicht fir
Eintreten stimmen, solange er iber die gegenwirtige
Finanzlage nicht ganz im klaren sei und die Zu-
sicherung habe, dass im Falle der Uebernahme der
Zinsengarantic nicht neue Finanzquellen erdffnet wer-
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den miissen. Ich habe bereits gesagt, dass die Ein-
nahmen des Staates seit der Eroffnung der ver-
schiedenen Dekretsbahnen gewaltig zugenommen ha-
ben und dass wir mit Riicksicht auf den wirtschaft-
lichen Aufschwung der Zukunft getrost entgegen-
gehen dtrfen. Ich kann da nur wiederholen, was
Herr Scheurer im Jahre 1902 betont hat: Man muss
auf die Zukunft bauen, man muss nicht riickwirts,
sondern vorwirts blicken, wenn man iiberhaupt zu
etwas kommen will. Das Versprechen kann ich frei-
lich nicht abgeben, dass ich auf die Eréffnung neuer
Finanzquellen verzichten werde. Das wire ein
schlechter Finanzdirektor, der bei seinem Amtsan-
tritt eine solche Zusicherung machen wollte. Nach
dieser Richtung verspreche ich also nichts, sondern
ich studiere im Gegenteil schon jetzt daran herum,
wie ich der Staatskasse zu neuen Einnahmen ver-
helfen kann (Heiterkeit). Ein Finanzdirektor darf
auch nie zugeben, dass die Finanzlage eine rosige
sei; er darf nicht sagen, er habe Geld genug, was
iiberhaupt nie zutreffen wird, sonst ist er verloren.
Wenn wir grosse Werke ausfiihren wollen, miissen
wir im kleinen sparen. Wenn ich jeden Tag 1000
Franken dem Staat erspare, habe ich am Ende des
Jahres 300,000 Franken zur Verfiigung und ein wei-
teres halbes Jahr spiter eine halbe Million, wo-
mit ich das Gebidude der landwirtschaftlichen Winter-
schule Miinsingen bezahlen kann. Man sagt freilich,
100, 200 Fr. seien fiir den Kanton Bern nicht viel,
aber der Kanton ist gross und wenn nach allen
Seiten 100, 200 Fr. bewilligt werden, so macht es
schliesslich eine betrdchtliche Summe aus. Ich werde
also als Finanzdirektor nicht entgegenkommender
und giinstiger sein als meine Vorginger, sondern im
Gegenteil noch strenger, denn ich gebe auch nicht
mehr aus, als ich in der Kasse habe. Unsere gegen-
wirtige Finanzlage ist so, dass.sie sich sehen lassen
darf, aber zum Rithmen liegt kein Grund vor, da
wir noch mit Defiziten zu kdmpfen haben.

Zum Schluss noch die Bemerkung: Ich begreife
die Herren nicht, die erklidren, sie stimmen nicht
fir Eintreten, seien aber doch dafiir, dass man das
Werk zu Ende fithre und ihm die nétige Hiilfe zuteil
werden lasse. Entweder will man von der Sache
iitberhaupt nichts, oder dann tritt man auf die Vor-
lage ein, besonders wenn fiir die zweite Lesung
jede gewiinschte Auskunft in Aussicht gestellt wird.
Lch empfehle Thnen nochmals, auf die Vorlage ein-
zutreten und die verschiedenen Bedenken in der zwei-
ten Lesung vorzubringen, wenn Sie sie dannzumal
iiberhaupt noch fiir berechtigt halten.

Moor. Herr Kommissionsprisident v. Steiger hat
erklirt, Herr Dr. Briistlein habe sein Verhalten als
illoyal und unehrlich bezeichnet. Das ist unrichtig
und ich halte darauf, im Namen des abwesenden
Fraktionskollegen das hier festzustellen. Herr Dr.
Briistlein hat lediglich gesagt, die Behauptung, dass
im Falle der Trennung der Vorlage in der Volksab-
stimmung die Subventionierung der Nebenbahnen
verworfen, die Zinsengarantie fiir den Lotschberg da-
gegen angenommen wiirde, glaube der stirkste Mann
nicht. Diese Redewendung ist doch etwas anderes
als der Vorhalt eines unehrlichen und illoyalen Ver-
haltens. Herr v. Steiger weiss iibrigens, dass es gar
nicht die Art des Herrn Dr. Briistlein ist, seinen
Kollegen derartige Vorwiirfe zu machen.
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Herr v. Steiger hat im weitern Herrn Gustav
Miiller bei seiner Erklarung behaftet, dass wir nach
vorgingiger erginzender Aufklirung fiir die Vorlage
stimmen werden. Dieses Behaften ist bei uns gar
nicht notwendig. Wir sind uns gewohnt, unser Wort
zu halten, und keine Partei im Kanton Bern und in
der Schweiz hat jemals die Erfahrung machen mis-
sen, dass die Sozialdemokraten bei irgendwelchen
Abmachungen ihr Wort nicht gehalten hétten. Da-
gegen haben die Sozialdemokraten in der Stadt und
im Kanton Bern bei andern Parteien schon mehr als
einmal die gegenteilige LErfahrung machen miissen,
wofiir ich jederzeit den Beweis erbringen kann.

Der Herr Kommissionsprisident hat auch gesagt,
die Finanzmisere sei vortiber und wir hitten jetzt
genug Geld. Der Herr Finanzdirektor hat ihn nicht
desavouiert, sondern nur bemerkt, der Finanzdirektor,
der sage, er habe Geld, sei verloren. Wir kennen
die Herren Finanzdirektoren, sie wollen nie Geld
haben, aber wir glauben es ihnen nicht mehr. Herr
Regierungsrat Koénitzer hat also Herrn von Steiger
nicht direkt widersprochen. Nachdem die Behaup-
tung, die Finanzmisere sei voriiber und wir hitten
jetzt Geld genug, unwidersprochen geblicben ist,
mochte ich nun meinerseits Herrn v. Steiger und seine
Partei und die Regierung bei dieser Aussage behaften.
Wir werden Sie gelegentlich an diesen Geldiberfluss,
von dem die Wegmeister allerdings nichts gespiirt
haben, erinnern, wenn dringende sozialpolitische For-
derungen nach Befriedigung verlangen.

Abstimmung

Fiir Eintreten auf den Gesetzesentwurf . Mehrheit.

Prisident. Bevor wir auf die Detailberatung ein-
treten, mochte ich lhnen die Abhaltung einer Nach-
mittagssitzung beantragen, damit morgen die Session
geschlossen werden kann. — Wenn kein Gegenantrag
gestelll wird, nehme ich an, Sie seien mit diesem
Vorschlag einverstanden.

Art. 1.

Kénitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. In Art. 1 werden die verschiedenen
Eisenbahnen aufgefiihrt, an deren Bau der Staat sich
beteiligen kann. In dem schriftlichen Bericht der
Eisenbahndirektion an den Grossen Rat wurden die
einzelnen Projekte ndher besprochen; hier im Rat
dirfte es sich empfehlen, sie in globo zu behandeln
(Zustimmung).

Neu aufgenommen wurden die Linie Thun-Burgi-
stein-Schwarzenburg-Freiburg und die Verlingerung
der Worblentalbahn von Biglen iiber Ober-Goldbach
zum Anschluss an die Ramsey-Sumiswald-Huttwil-
Bahn. Die Linie Réchésy-Beurnevésin-Bonfol soll bis
an die deutsche Grenze weiter gefiihrt werden. Neu
ist ferner Herzogenbuchsee - Bleienbach - Langenthal.
Alle iibrigen Projekte waren bereits im Subventions-
gesetz von 1902 enthalten. Ich beantrage Ihnen die
unverinderte Annahme des Art. 1.
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Miiller (Gustav). In Art. 1 heisst es in Abwei-
chung vom bisherigen Gesetz: «Der Staat kann sich
am Bau der nachgenannten Eisenbahnen beteiligen ».
Ich mochte Thnen beantragen, die urspriingliche Fas-
sung wieder herzustellen und zu sagen: «Der Staat
beteiligt sich am Bau der nachgenannten Eisenbah-
nen», gleich wie im Gesetz von 1902. Gleichzeitig
wire der Wortlaut in Art. 5: «Dieselbe dar} im
Maximum betragen» abzudndern in die bestimmte
Fassung: «Dieselbe betrdggt im Maximum ».

Zu diesem Antrag werde ich veranlasst durch die
Erfahrungen, die wir bei der Beratung der Solothurn-
Schonbiihl-Bahn gemacht haben. Wir miissen die
Garantie haben, dass der Staat den betreffenden
Bahnunternehmungen und Landesgegenden gegeniiber
eine bestimmte Verpflichtung iibernimmt. Es darf
nicht mehr vorkommen, dass, wenn eine derartige
Bahn bis auf den Staatsbeitrag fix und fertig finan-
ziert ist, der Grosse Rat oder die Regierung plétzlich
erkliren konnen, sie machen nicht mit, sie lehnen
aus hohern Interessen die Staatsbeteiligung ab, und
infolgedessen das ganze Unternehmen dahinfillt. So
kann das Eisenbahnsubventionsgesetz unmoglich ver-
standen sein, sonst hitte es keinen Sinn, einzelne
Linien herauszugreifen, sondern dann konnte man
sich in Art. 1 mit dem allgemeinen Satz begniigen:
«Der Staat kann sich unter den nachfolgenden Be-
dingungen am Bau von Eisenbahnen beteiligen ». Man
will hier doch den betreffenden Gegenden die Zu-
sicherung geben, dass, wenn sie sich vielleicht jahr-
zehntelang abgemiiht haben, unter grossen Opfern
die Mittel aufzubringen, um ein Bahnunternehmen
der Verwirklichung entgegenzufiihren, sie vom Staat
die im Gesetz zugebilligte Subvention bekommen.

Ich habe das als selbstverstédndlich angesehen und
in der Kommission nur zur Sicherheit darauf auf-
merksam gemacht, dass zwischen Art. 1 und 5 ein
Widerspruch bestehe, den man beseitigen sollte, da-
mit die betreffenden Eisenbahnen einen gesetzlich
zugesicherten Anspruch auf die Staatsbeteiligung ha-
ben. Zu meiner grossten Ueberraschung wurde dann
aber in der Kommission der Spiess umgekehrt und
vorgeschlagen, diese Inkonsequenz solle in der Weise
beseitigt werden, dass Art. 5 unverdndert beibehal-
ten und in Art. 1 die fakultative Fassung aufgenom-
men werde, wie sie Ihnen nun vorliegt. Ich wies
umsonst darauf hin, dass das Gesetz bereits ein
Sicherheitsventil enthalte, indem der Staat, wenn
seine Finanzen aus dem Gleichgewicht gekommen
seien, berechtigt sei, die Wirksamkeit des Gesetzes
zeitweise zu sistieren, und dass damit eine geniigende
Garantie gegeben sei, um die Subventionierung bei
wirklich schlechter Finanzlage vorldufig zu sistieren
und auf bessere Zeiten zu verschieben. Mit Stich-
entscheid des Prisidenten wurde aber der fakulta-
tiven Fassung zugestimmt.

Ich mache Sie auf die Konsequenzen aufmerksam
fiir den Fall, dass der Grosse Rat den Antrag der
Kommission zum Beschluss erhebt. Fiir jedes Un-
ternehmen, das jetzt hier scheinbar eine Zusicherung
erhilt, wiirde es von der Willkiir und dem Belieben
der Regierung abhangen, ob es eine Subvention be-
kommen soll oder nicht. Damit wire jede Rechts-
sicherheit verschwunden. Ich mochte den Grossen
Rat daher vor der Annahme dieser fakultativen Fas-
sung warnen. Sollte er im andern Sinn entscheiden,
so wiirde damit nur mit aller Deutlichkeit sichtbar
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werden, was man bis jetzt wenigstens notdiirftig ver-
schleiert hat, dass die Subventionszusicherung an die
verschiedenen Unternehmungen wirklich nur reine
Dekoration ist fiir die Zinsengarantie des Lotschberg.
Schon diesen Eindruck muss man vermeiden und
deshalb mochte ich Sie dringend ersuchen, nicht
dem Antrag der Kommission zuzustimmen, sondern
die bestimmte Fassung, wie sie im Gesetz von 1902
enthalten ist, wieder aufzunehmen.

Steiger, Prisident der Kommission. Es ist richtig,
dass im urspriinglichen Entwurf gesagt war: Der
Staat beteiligt sich, und dass dieser Ausdruck dann
in der Kommission dahin abgeéindert wurde: Der
Staat kann sich beteiligen. Es ist auch richtig, dass
diese Aenderung gerade wegen der Verhandlungen in
diesem Saale beziiglich der Solothurn-Schonbiihl-
Bahn erfolgte. Damals hat speziell Herr Miiller die
Ansicht vertreten, dass jedes im alten Subventions-
gesetz aufgefithrte Bahnunternehmen auf die Staats-
beteiligung einen gesetzlichen Anspruch habe. Von
anderer Seite wurde geltend gemacht, ein solcher
Anspruch bestehe nicht, der Staat sei frei, die Sub-
vention zu sprechen oder nicht. Mit grosser Mehr-
heit hat sich der Grosse Rat damals, als diese Frage
das crste und einzige Mal hier zur Sprache kam,
auf den Standpunkt gestellt, dass fiir die im Gesetz
genannten Bahnen kein gesetzlicher Anspruch auf
die Staatsbeteiligung bestehe. Wenn wir nun im
neuen Gesetz eine andere Fassung aufnehmen als
die, welche die Kommission Ihnen vorschligt, so
wire das ein Widerspruch gegeniiber der Haltung,
die der Grosse Rat bei der Solothurn-SchonbithlBahn
eingenommen hat. Ich méchte Thnen daher empfeh-
len, dem gedruckt vorliegenden Wortlaut beizustim-
men.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Im urspriinglichen Entwurf war die
Fassung: Der Staat beteiligt sich, aufgenommen. Als
dann Herr Miiller die Abidnderung des Wortlautes
in Art. 5 beantragte, wurde geltend gemacht, dass man
besser Art. 5 unverdndert beibehalte und Art.1 anders
fasse. Wire zu Art. 5 kein Ab#dnderungsantrag ge-
stellt worden, so wire wahrscheinlich der urspriing-
liche Wortlaut des Art. 1 unbeanstandet angenom-
men worden. Ich bin der Auffassung, dass sobald
ein Projekt fertig ist, von dem man nicht von vorne-
herein sagen muss, dass das dafiir aufgewendete
Geld verloren sei, der Staat sich beteiligen soll. Al-
lein nachdem die Abdnderung des Art. 5 verlangt
worden ist, miissen wir nun an der vorliegenden
Fassung des Art. 1 festhalten.

M. Gross. J'aurais une adjonction & proposer au
§ 1 de ce projet. Elle consiste 4 inscrire dans la
liste des lignes subventionnées celle de Neuveville-
Ligniéres-Nods, éventuellement Diesse-Lamboing-Pré-
les.

Vous savez qu'il y a quelques années déja il
avait été question d’établir, depuis Neuveville a la
montagne de Diesse, une ligne a traction électrique
et & vole étroite; mais ce projet a di étre ajourné
a4 cause du colt considérable. Derniérement, MM.
les ingénieurs de Valliére et Simon, & Lausanne,
et Orlandi, 4 Neuveville, sont venus sur les lieux
pour étudier la question; ils ont dressé des. plans
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et fait des devis, puis demandé la concession 2
I'autorité fédérale. Cette concession n’a pas encore
été accordée, mais d’aprés une piéce que j'ai sous
les yeux le gouvernement bernois a recommandé
I'octroi de cette concession au département fédéral
des chemins de fer. Cette demande est appuyée par
les communes de Cerlier, de Neuveville, de Fenil,
de Nods et de Préles. Il s’agit d’'une ligne d’'intérét
général. Un projet concurrent a été présenté par un
comité du Landeron, projet qui ferait passer la ligne
depuis Landeron & Enges et qui continuerait sur
Ligniéres, Nods etc.

Le gouvernement s’oppose & ce dernier projet.
et appuie le premier, qui comporte création d’'une
voie étroite & traction électrique de 10 km de long,
dont 2 seulement sont sur territoire neuchatelms
et 8 sur territoire bernois.

C’est pourquoi le gouvernement a proposé, en
date du 9 février dernier, au département fédéral
des chemins de fer, d’accorder la concession de la
ligne dont je parle, soit la ligne Neuveville-Ligniéres-
Nods, — éventuellement Préles et Diesse.

Je propose donc d’ajouter a la série des lignes
désignées sur le projet de loi que nous avons sous
les yeux, la nouvelle ligne dont je viens de vous
parler.

v. Fischer. Ich erlaube mir eine Anfrage betref-
fend Ziff. 7 Solothurn-Schénbiihl-Zollikofen. Warum
ist hier Zollikofen als Endpunkt angegeben, wéah-
renddem in der Uebereinkunft zwischen Bern und
Solothurn, die uns freilich nicht vorgelegt worden
ist, aber von der wir in den Zeitungen gelesen haben,
vorgesehen ist, dass die Bahn ven Zollikofen bis
Bern auf besonderm Bahnkérper neben der Bern-
Zollikofen-Bahn gefiihrt werden soll? Es wire auch
interessant, hier oder bei der Behandlung des aus-
geteilten Geschiftes Elektrische Schmalspurbahn So-
lothurn-Bern zu vernehmen, ob man es von seiten
des Staates fiir angezeigt erachtet, die mit 293,000
Franken subventionierte Linie Bern-Zollikofen durch
die Abmachung mit Solothurn in empfindlicher Weise
zu konkurrenzieren.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Wir haben die Bahn unter der Be-
zeichnung Solothurn-Schénbiihl-Zollikofen aufgenom-
men, weil die Konzession so lautet. Auf das Ab-
kommen mit Solothurn werde ich bei der Behand-
lung des besondern Geschiftes zu sprechen kommen.
Aber ich kann schon jetzt sagen, dass man sich
nit der Bern-Zollikofen-Bahn wird verstéindigen miis-
sen. Man wird auf ihrem Geleise fahren, eventuell
da, wo es ndatig ist, ein Doppelgeleise erstellen. Bern-
Zallikofen wird dabei nichts verlieren, sondern wahr-
scheinlich ein gutes Geschiéft machen, indem ibr
neuer Verkehr zugefiihrt wird. Wir werden dahin
wirken, dass mit Bern-Zollikofen ein anstindiger Mit-
beniitzungsvertrag abgeschlossen wird. Wenn die
Stadt sich in der Richtung nach. Zollikefen erwei-
tert, wird auf der Tiefenaustrasse sowieso die Dop-
pelspur errichtet werden miissen, damit Verkehrs-
stérungen moglichst vermieden werden.

Steiger, Prisident der Kommission. Herr Gross
hat die Aufnabme einer neuen Linie Neuenstadt-
Ligni¢res-Nods beantragt. Die Konzession ist noch
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nicht erteilt. Ich will keinen Gegenantrag stellen,
aber ich mochte Herrn Gross ersuchen, seinen An-
trag auf die zweite Lesung zu versparen. Ich gebe
ihm die Zusicherung, dass die Kommission bis dahin
die Sache priifen wird.

Gross. Einverstanden!

Abstimmung.

Fir den Antrag der vorberatenden Be-
hoérden

Fir den Antrag G Miller .

63 Stimmen.
18 Stimmen.

Beschluss:

Art. 1. Der Staat kann sich am Bau der
nachgenannten Eisenbahnen beteiligen im Ver-
hiltnis und unter den Bedingungen, wie sie 1n
diesem Gesetz niedergelegt sind:

1. Spiez-Frutigen-Lotschberg-Brig ;
2. Thun-Scherzligen ;

3. Meiringen-Innertkirchen ;

4

. Steffisburg-Thun-Gunten, eventuell Beaten-
bucht;

5. Burgistein - Wattenwil - Wimmis,
Spiez;
6. Worb zum Anschluss an die Burgdorf-Thun-

Bahn und Ramsey-Huttwylbahn tber Ober-
Goldbach ;

7. Solothurn-Schénbiihl-Zollikofen ;
8. Thun-Burgistein-Schwarzenburg-Freiburg ;

9. Herzogenbuchsee-Koppigen-Utzenstorf-Lyss
und Koppigen-Kirchberg;

10. Herzogenbuchsee-Wangen-Wiedlisbach, Nie-
derbipp und Wiedlisbach-Solothurn;

11. Langenthal-Melchnau ;

1la. Herzogenbuchsee, Bleienbach-Langenthal ;

12. Huttwil-Eriswil ;

13. Biel-Meinisberg-Biiren ;

14. Biel-Nidau-Tauffelen-Ins;

15. Ins-Erlach-Neuenstadt ;

16. Reconvilier-(Tavannes) Bellelay;

17. Pruntrut-Damvant, event. Pruntrut-Lugnez;

18. Delsberg-Mervelier ;

19. Alle-Miécourt-Charmoille-Frégiécourt-Cornol-
Courgenay;

20. Réchésy-Beurnevésin-Bonfol-deutsche Grenze.
Wird in Thun ein Schiffahrtskanal erstellt,

so kann der Grosse Rat eine Subvention im

Rahmen des gegenwirtigen Gesetzes an den

Kanal anstatt an die Bahn Thun-Scherzligen
aussprechen.

eventuell

Art. 2.

Kénitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 2 lautet gleich wie im alten
Gesetz. Der Grosse Rat wird ermichtigt, innerhalb
seiner Kompetenz an Bahnen, die im Subventions-
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gesétz nicht aufgenommen sind, ebenfalls Subven-
tionen zu bewilligen.

Angenommen.

Beschluss:

Art. 2. Der Grosse Rat ist ermichtigt, in-
nerhalb seiner verfassungsméissigen Kompetenz
und unter Anwendung der Bestimmungen dieses
Gesetzes fiir solche Eisenbahnlinien, welche in
Art. 1 hievor nicht aufgezéhlt sind, eine Aktien-
beteiligung des Staates zu beschliessen.

Art. 3.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 3 ist ebenfalls aus dem alten
Gesetz heriibergenommen. Er limitiert die Wirkungs-
dauer des Gesetzes auf 10 Jahre. Nach Ablauf dieser
Zeit fillt die Aktienbeteiligung des Staates dahin,
wenn bis dahin der Finanzausweis nach Art. 14
nicht geleistet ist.

Angenommen.

Beschluss:

Art. 3. Die in diesem Gesetz zugesicherte
Beteiligung des Staates f{fiillt fiir diejenigen
Strecken dahin, fiir welche nicht innerhalb 10
Jahren von der Annahme dieses Gesetzes durch
das Volk an gezihlt, der in Art. 14 vorgesehene
Finanzausweis geleistet wird.

Art. 4.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 4 ist in der Eintretensdebatte
eingehend behandelt worden und gibt mir zu keinen
Bemerkungen mehr Anlass. Wir werden bis zur zwei-
ten Lesung das Maximum des Anleihens festsetzen,
fiir das der Staat die Zinsengarantie zu iibernehmen
hat.

Steiger, Prisident der Kommission. Ich wieder-
hole hier lediglich die Erkldrung, die ich Herrn Wyss
gegeniiber bereits abgegeben habe: Wir werden ein
Maximum aufnehmen und dasselbe fiir die zweite
Lesung feststellen konnen.

Angenommen.,

_ Beschluss:

Art. 4. Der Grosse Rat wird erméchtigt, fiir
die Zinsen des Hypothekaranleihens II. Ranges,
das fir den Ausbau noch aufgenommen wer-
den muss, die Zinsengarantie des Staates aus-
zusprechen.

Die in Art. 8 dieses Gesetzes enthaltenen
Bestimmungen finden auf die Lotschbergbahn
nicht Anwendung.
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Art. 5.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Hier wird die Beteiligung des Staa-
tes festgelegt. Ich habe bereits in der Eintretens-
debatte bemerkt, dass wir da einige Aenderungen
vorgenommen haben. Wir sichern den Bahnen mit
elektrischem Betrieb einen grossern Staatsbeitrag zu
als den Dampfbahnen, weil die Erstellung der erstern
mit grossern Kosten verbunden ist, was dann spiter
allerdings wieder durch den billigeren Betrieb kom-
pensiert wird.

Der Staat beteiligt sich bei den elektrischen Voll-
bahnen mit 40?7/, des Anlagekapitals, im Maximum
80,000 Fr. per Kilometer; wir sind von der Voraus-
setzung ausgegangen, dass die kilometrischen An-
lagekosten einer solchen Bahn ungefihr 200,000 Fr.
betragen. Bei normalspurigen Bahnen mit Dampf-
betrieb betrigt die Staatsbeteiligung 309/, der An-
lagekosten, hochstens 60,000 Fr. per Kilometer. Fiir
elektrische Schmalspurbahnen nehmen wir einen
Staatsbeitrag von 4090/, des Anlagekapitals, hoch-
stens 50,000 Fr. per Kilometer, in Aussicht. Es
wurde geltend gemacht, dass wir mit den 400/, die-
sen Bahnen nicht gentigend entgegenkommen. Bei
nédherer Prifung musste ich die Begriindetheit dieses
Einwandes anerkennen. Bei 110,000 Fr. Erstellungs-
kosten per Kilometer machen die 409/, 44,000 I'r.
aus, das heisst nur 4000 Fr. mehr als nach dem
Gesetz von 1902, wihrend ich eigentlich beabsich-
tigte, ihnen bis 10,000 Fr. per Kilometer mehr zu-
zuwenden, damit sie nicht genétigt sind, ein grosses
Obligationenkapital aufzunchmen, das sie nachher

erdriickt. Ich konnte mich einverstanden erkldren,

hier etwas hoher zu gehen, damit die elektrischen
Schmalspurbahnen einen grossern Beitrag erhalten
und die 50,000 Fr. per Kilometer nicht erst zur
Ausrichtung gelangen, wenn die Anlagekosten 125,000
Franken betragen, was wohl selten der Fall sein
diirfte. Bei Schmalspurbahnen mit Dampfbetrieb be-
teiligt sich der Staat mit 309/, im Maximum 37,500
Franken per Kilometer.

Von der Kommission wurde die Bestimmung hin-
zugefiigt, dass bei Bahnen mit andern Betriebs~
systemen der Staat sich im Verhdltnis zu den Er-
stellungskosten mit den gleichen Prozentansitzen be-
teiligt. Man denkt dabei an die geleislosen und andere
Bahnen, die eventuell noch erfunden werden kénnen.

Ueberdies ist vorgesehen, dass der Staat fiir Tun-
nel-, grosse Viadukt- und Briickenbauten eine be-
sondere Beteiligung, im Maximum jedoch 100,000
Franken per Kilometer, gewihren kann. Das ist aller-
dings nicht gerade viel, aber doch immerhin etwas;
und ein Extrabeitrag von einigen tausend Franken
wird bei kleinern Bahnen, fiir welche die Verhiltnisse
die Erstellung grosserer Briicken oder Viadukte notig
machen, ins Gewicht fallen und ihr Zustandekommen
erleichtern. :

Rufener. Ich méchte im Anschluss an das Vo-
tum des Herrn Eisenbahndirektors den Antrag stellen,
die Beteiligung des Staates sei bei den schmalspuri-
gen Bahnen mit elektrischem 'Betrieb auf 4590/, des
Anlagekapitals festzusetzen. Bei 400/, miisste das
Anlagekapital per Kilometer 125,000 Fr. betragen,
wenn das Maximum von 50,000 Fr. zur Ausrichtung
gelangen sollte. Man miisste die' Voranschlige fast
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kiinstlich erhohen und mit fingierten Obligationen-
kapitalien umgeben, um auf die 125,000 Fr. zu kom-
men. Die Subventionsbeschliisse betreffend die elek-
trischen Schmalspurbahnen, die noch in dieser Ses-
sion gefasst werden sollen, enthalten nach dem An-
trag der vorberatenden Behdrden den Zusatz, dass
der Grosse Rat kompetent sein soll, die Wohltat
der erhohten Staatsbeteiligung, die in lit. b des Art.5
des vorliegenden Entwurfes vorgesehen ist, nach An-
nahme des Gesetzes auch diesen Unternehmungen
zuteil werden zu lassen. Nun betragen aber die An-
lagekosten dieser Projekte per Kilometer nicht mehr
als rund 110,000 Fr., so dass also bei einer Staats-
beteiligung von 40 0/0 nur 44,000 Fr. und nicht das
Maximum von 50,000 Fr. zur Ausrichtung gelangen
koénnte, wihrend wir bei 450/, per Kilometer auf
einen Staatsbeitrag von 49,500 Fr. kommen wiirden.
Wenn also das Maximum von 50,000, wie es von
der Regierung beantragt wird, auch wirklich soll
verabfolgt werden konnen, so muss der prozentuale
Beitrag auf 450/, erhoht werden. Ich nehme an,
der Grosse Rat werde sich mit diesem Antrag ohne
weiteres einverstanden erkldren konnen, da wir mit
den 459/, immer noch unter dem Mittel bleiben,
das wir nach den Ansitzen des alten Gesetzes und
unter Beriicksichtigung der vom Grossen Rat inner-
halb seiner Kompetenz ausgerichteten Extrabeitrige
an die bisher gebauten Bahnen ausgerichtet haben.
Ich mochte Thnen die Erhéhung von 40 auf 459/,
fir schmalspurige Bahnen mit elektrischem Betrieb
zur Annahme empfehlen.

Miiller (Gustav). Im Eingang des Art. 5 heisst
es: «Die Beteiligung des Staates geschieht durch
Uebernahme von Aktien. Dieselbe darf im Ma-
ximum betragen». Ich mochte Ihnen beantragen
zu sagen : «Dieselbe betrigt im Maximum». Der
Grund, der mich zu diesem Antrag veranlasst
ist der nimliche, den ich bereits bei Artikel 1
geltend gemacht habe. Ich erinnere daran, dass noch
nie unter 409/, gegangen wurde, mit Ausnahme der
Solothurn-Schénbiihl-Bahn, wo die Subvention iiber-
haupt verweigert wurde. Man hat den Bahngesell-
schaften immer das im Gesetz vorgesehene Maxi-
mum bewiliigt. Das soll auch im Text des Gesetzes
zum Ausdruck kommen, damit nicht die Regierung
in einem einzelnen Fall sich einer Bahn gegeniiber,
die ihr nicht genehm ist, darauf berufen kann, es
heisse hier, der Beitrag darf 409/, betragen, uns be-
liebt jedoch, nur 15 oder 209/, zu geben, wodurch
das Zustandekommen der Bahn verunmoglicht wird.
Das miissen wir vermeiden und deshalb muss eine
bestimmte Fassung aufgenommen werden.

Ich will in der Begriindung nicht linger sein. Die
jetzige Lesung des Subventionsgesetzes ist aus den
in der Eintretensdebatte zur Geniige erdrterten Griin-
den ein reines Provisorium und unsere Stellungnahme
in der zweiten Lesung hingt von der weitern Er-
ginzung ab. Darum hat es vorliufig keinen Zweck,
linger tber die Sache zu sprechen, sondern ich
begniige mich, meinen Antrag mit diesen wenigen
Worten zu begrunden Nachdem die grosse Mehrheit
geglaubt hat, den Art. 1 in seiner jetzigen Fassung
annehmen zu sollen, méchte ich ihr empfehlen, die
referendumspohtlschen Wirkungen einer solchen Stel-
lungnahme sich bis zur zweiten Lesung noch zu
iiberlegen, denn. ich kann die bestimmte Erklirung
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abgeben, dass, wenn die vom Grossen Rat angenom-
mene JFassung beibehalten wird, das Gesetz von uns
nicht akzeptiert werden wird.

Steiger, Prisident der Kommission. Wenn vor-
hin bei Art. 1 der Antrag Miiller angenommen wire,
miisste man jetzt seinem Vorschlag auch zustim-
men; denn beides hiingt auf das engste zusammen.
Nachdem aber der Grosse Rat bei Art. 1 mit gros-
ser Mehrheit die Fassung der Kommissionsmehrheit
gutgeheissen hat, nehme ich an, sie werde ihm auch
hier belieben. Ich mochte Thnen empfehlen, bei der
gedruckt vorliegenden Fassung zu bleiben.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Ich glaube auch, dass man an der
jetzigen Fassung festhalten soll. Wir wollen dem
Grossen Rat die Kompetenz geben, im einzelnen Fall
zu prifen und zu bestimmen, in welchem Masse sich
der Staat an dem Bau einer Bahn beteiligen soll. Ich
habe das Wort eigentlich nur verlangt, um Herrn
Miiller noch einmal zu sagen, dass nicht einzig die
Solothurn-Schonbiithl-Bahn so behandelt worden ist,
sondern dass seinerzeit die Bern-Worb-Bahn auch
nicht 409/, erhalten hat. Herr Miiller sass damals
mit im Verwaltungsrat dieser Bahn. Wir glaubten
auch, der damalige Eisenbahndirektor, Herr Morgen-
thaler, werde uns 400/, geben, aber wir erhielten
nur 279/, Deshalb konnte dann spéiter fiir die Elek-
trifikation dieser Linie noch ein weiterer Beitrag
von 1390/, bewilligt werden.

Abstimmung

1. Fiir den Antrag der vorberatenden
Behorden (gegentiber dem Antrag

G. Miller) Mehrheit.
2. Fiir den Antrag der vorberatenden

Behorden (gegentiber dem Antrag

Rufener) . . . . Minderheit.

Beschluss:

Art. 5. Die Beteiligung des Staates geschieht
durch Uebernahme von Aktien. Dieselbe darf
im Maximum betragen:

a) Bei den normalspurigen Bahnen mit elek-
trischem Betrieb = 409/, des Anlagekapi-
tals der auf bernischem Gebiet gebauten
Bahnstrecke, jedoch hochstens 80,000 Fr. per
Kilometer. Bei den normalspurigen Bahnen
mit Dampfbetrieb = 309/, oder hochstens
60,000 Fr. per Kilometer.

b) Bei den schmalspurigen Bahnen mit elek-
trischem Betrieb = 459/, des Anlagekapi-
tals der auf bernischem Gebiet gebauten
Bahnstrecke, jedoch hochstens 50,000 Fr. per
Kilometer. Bei schmalspurigen Bahnen mit
Dampftbetrieb = 300/, oder hiochstens Fran-
ken 37,500 per Kilometer.

c¢) Bei Bahnen mit andern Betriebssystemen im
Verhiltnis zu den Erstellungskosten zu den
gleichen Prozentansitzen.

Bei normalspurigen und schmalspurigen Bah-.
nen kann ausserdem eine hesondere Beteiligung
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gewihrt werden fiir Tunnel-, grosse Viadukt-
und Briickenbauten, jedoch im Maximum 100,000
Franken per Kilometer der auf dem Gebiet des
Kantons Bern liegenden Teile solcher Bauob-
jekte.

Art. 6.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 6 bestimmt, dass der Grosse
Rat die Beteiligung des Staates nach der Wichtig-
keit der in Frage stehenden Linie innerhalb der
Grenzen des Art. 5 festsetzt. Wire in Art. 5 der
Antrag Miiller angenommen worden, so hitte Art. 6
keinen Sinn mehr und miisste dahinfallen.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 6. Die Hohe der Aktienbeteiligung in-
nerhalb der in Art. 5 genannten Grenzen setzt
der Grosse Rat fest. Er nimmt dabei einerseits
auf die Wichtigkeit der neu zu erstellenden Linie
und auf die von der beteiligten Landesgegend
gebrachten Opfer, und andrerseits auf die
Schwierigkeiten und Kosten des Baues Riick-
sicht.

Der Grosse Rat kann ferner nach Anhorung
der Beteiligten jede Unternehmung in betriebs-
fahige Abschnitte einteilen und diesen einen
verhdltnismissigen Anteil des fiir die ganze
Linie bewilligten Beitrages zuweisen.

Art. 7.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 7 ist neu. Nach demselben kann
der Grosse Rat eine Aktienbeteiligung des Staates
bei der Elektrifikation von im Betrieb befindlichen
Dampfbahnen beschliessen. Dieselbe betridgt bei Nor-
malbahnen 409/, der Umwandlungskosten, im Maxi-
mum 16,000 Fr.; bei Schmalspurbahnen ebenfalls
409/,, im Maximum 10,000 Franken per Kilometer.
Diese Staatshiilfe ist geboten, damit einige Bahnen
zum elekfrischen Betrieb iibergehen und so rentabler
gestaltet werden konnen. Ich erinnere nur an die
Tavannes-Tramelan-Bahn, die unbedingt elektrisch
umgebaut werden muss. Mit der Zeit werden noch
andere Bahnen in diesen Fall kommen.

M. Chavanne. Comme complément & la propo-
sition de M. Rufener, je vous propose, M. le pré-
sident et messieurs, de modifier l'article 7, aux fins
de porter & 459/, la subvention del’Etat pour l'élec-
trification des chemins de fer existants et exploités
par la traction & vapeur, et d’élever dans la méme
proportion le maximum de la participation de I'Etat.

Les dispositions sous lettres o et b de 1’article 7
de la loi seraient dés lors ainsi concues :

a) en ce qui concerne les lignes & voie normale,
au 409/, des frais afférents & la partie située sur
territoire bernois, sans pouvoir toutefois dépasser
fr. 18,000 par kilométre;
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b) en ce qui concerne les lignes i voie étroite,
au 459/, également des frais afférents & la partie
située sur territoire bernois, sans pouvoir toutefois
dépasser fr. 11,250.

Cette modification n’est que la conséquence na-
turelle de celle proposée a l'article 5 et acceptée par
le Grand Conseil. Elle devrait sans autre découler
de cette derniére.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Ich moéchte IThnen empfehlen, diesen
Antrag abzulehnen. Derselbe hat keine Berechtigung.
Die Kosten der Umwandlung in elektrischen Betrieb
kommen bei keiner Schmalspurbahn unter 25,000
Franken per Kilometer zu stehen und 400/, davon
machen 10,000 Fr. aus. Sie wiirden bei 459/, gar
nicht mehr erreichen, indem das Maximum von
10,000 Fr. per Kilometer nicht iiberschritten werden
darf.

Abstimmung.

Fiir den Antrag der vorberatenden Behor-
den (gegeniiber dem Antrag Chavanne) Mehrheit.

Beschluss:

Art. 7. Der Grosse Rat kann eine Aktien-
Beteiligung des Staates bei der Elektrifikation
von im Betrieb befindlichen Dampfbahnen wie
folgt beschliessen : )

a) bei Normalspurbahnen mit 409/, der Um-
wandlungskosten der auf bernischem Gebiet
liegenden Strecke, jedoch im Maximum mit
16,000 Fr. per Kilometer;

b) bei Schmalspurbahnen mit 40°/, der Um-
wandlungskosten der auf bernischem Gebiet
liegenden Strecke, jedoch im Maximum mit
10,000 Fr. per Kilometer.

Art. 8.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 8 bestimmt, dass das Obliga-
tionenkapital der vom Staat subventionierten Bahnen
in der Regel nicht mehr als ein Drittel des Anlage-
kapitals betragen darf. Ausnahmsweise kann der
Grosse Rat die Aufnahme von Anleihen bis auf die
Halfte des Amlagekapitals bewilligen.

Nach dem zweiten Alinea diirfen, wie unter dem
alten Gesetz, Zeichnungen von Unternehmern fiir
Leistungen oder Lieferungen zum Bau oder zur Aus-
risstung der Bahn nicht zu den Privataktienzeichnun-
gen gerechnet werden.

Das dritte Alinea ist ebenfalls wortlich aus Art.7
des bisherigen Gesetzes heriibergenommen.

Steiger, Priasident der Kommission. Im urspriing-
lichen Entwurf hiess es, dass der Grosse Rat die
Aufnahme von Anleihen bis auf die Hilfte des An-
lagekapitals bewilligen konne, wenn es notwendig
erscheine. Diese Fassung war uns zu allgemein und
wir sagen nun: «wenn es im besondern Interesse
des Kantons liegt und das Zustandekommen der Linie
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aur auf diesem Wege moglich ist». Der Regierungsrat
stimmt dieser Fassung zu.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 8. Die in Art. 5 zugesicherte Staats-
beteiligung darf in der Regel nur bewilligt wer-
den, wenn hochstens ein Drittel des Anlage-
kapitals auf dem Anleihenswege aufzubringen
bleibt. Ausnahmsweise kann der Grosse Rat die
Auinahme von Anleihen bis auf die Hilfte des
Anlagekapitals bewilligen, wenn es im beson-
deren Interesse des Kantons liegt und das Zu-
standekommen der Linie nur auf diesem Wege
moglich ist.

Zu den Privataktienzeichnungen diirfen Zeich-
nungen von Unternehmern fiir Leistungen oder
Lieferungen zum Bau oder zur Ausriistung der
Bahn nicht gerechnet werden.

Wenn von Gemeinden auf Rechnung ihrer
Aktienbeteiligung Naturalleistungen in Land,
Holz und dergleichen zugesichert werden, so
ist deren Barwert amtlich zu schitzen, und es
darf kein hoherer Betrag als der daherige Schat-
zungswert in Rechnung gestellt werden.

Art. 9.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 9 entspricht genau dem Art.8
des alten Gesetzes.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 9. Als Anlagekapital im Sinne dieses
Gesetzes gilt derjenige Betrag, welcher im Ko-
stenvoranschlag, der dem genehmigten Finanz-
ausweis zu Grunde liegt, fiir den Bau der Bahn
und die Beschaffung des Betriebsmaterials zur
Verwendung auf bernischem Gebiet vorgesehen
ist.

Ty

Art. 10.

Kénitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Die Staatsbeteiligung wird nur den-
~jenigen Gesellschaften zugesichert, deren Statuten
vom Grossen Rat genehmigt sind. Diese Bestimmung
wie auch die tbrigen des vorliegenden Artikelsstim-
men mit den Vorschriften des alten Gesetzes iiber-
ein.

- Angenommen.
Beschluss:

Art. 10. Die Staatsbeteiligung wird nur Ge-
sellschaften zugesichert, deren Statuten vom
Grossen Rat genehmigt sind. )

Diese Genehmigung darf nur erfolgen, wenn
in den Statuten die dem Staate zufolge diesem

Tagblatt des Grossen Rates. — Bnlletin du Grand Conseil.
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Gesetze zustehenden Rechte in vollem Umfange
anerkannt sind und wenn sie den Interessen
des Staates, der beteiligten Landesgegend und
der zu griindenden Gesellschaft geniigend Rech-
nung tragen.

Statutendnderungen bediirfen zu ihrer Giltig-
keit ebenfalls der Genehmigung des Grossen
Rates.

Ohne Ermichtigung des Grossen Rates darf
weder eine Fusion mit einer andern Gesellschaft
eingegangen, noch die Konzession an eine an-
dere Gesellschaft abgetreten werden.

Art. 11.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Hier wird, wie im bisherigen Gesetz,
gesagt, dass die Aktien des Staates den dbrigen
Aktien gleichstehen und beziiglich des Stimmrechts
keiner Beschrinkung unterworfen sind. Das ist not-
wendig, damit der Staat seinen ganzen Einfluss gel-
tend machen kann, wenn etwas beschlossen wer-
den wollte, was seinen Interessen entgegenlaufen
wiirde. ,

Angenommen.
Beschluss:

Art. 11. Die Aktien des Staates stehen den
iibrigen Aktien gleich, geniessen die gleichen
Rechte wie diese und sind im weitern beziiglich
des Stimmrechts keiner Beschrinkung unter-
worfen (Art. 640 O.-R. und Art. 22 des Bundes-
gesetzes vom 27. Mirz 1896).

Wenn bevorrechtete Aktien geschaffen wer-
den, so sind die Aktien des Staates in jede
Klasse in gleichem Verhiltnisse zu verteilen
wie diejenigen der beteiligten Gemeinden und
Privaten, und wenigstens zur Hilfte der bevor-
rechteten Klasse zuzuteilen.

Art. 12.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Die Einzahlung der Aktien des
Staates geschieht zu vier Fiinfteln nach Massgabe
der Statuten. Der letzte Fiinftel wird erst bezahlt,
wenn die Bahn in Betrieb gesetzt ist und der vor-
zulegende Ausweis tiiber die Verwendung des Bau-
kapitals die Genehmigung des Regierungsrates erhal-
ten hat.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 12. Die Einzahlung der Aktien des
Staates geschieht zu vier Fiinfteln nach Mass-
gabe der Statuten der betreffenden Gesellschaf-
ten gleich wie die Einzahlung der iibrigen Ak-
tien. Der letzte Fiinftel wird erst bezahlt, wenn
nach Inbetriebsetzung der Bahn ein dem Re-
gierungsrat vorzulegender Ausweis iiber die Ver-

1912, 62%
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wendung des Baukapitals die regierungsritliche
Genehmigung erhalten hat.

Art. 13.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 13 gibt dem Staat das Recht,
sich im Verwaltungsrat der subventionierten Bahnen
durch ein bis sechs Mitglieder vertreten zu lassen,
von denen kein Aktienbesitz gefordert werden darf.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 13. Der Staat hat das Recht, sich im
Verwaltungsrat jedes von ihm subventionierten
Eisenbahnunternehmens durch ein bis sechs Mit-
glieder vertreten zu lassen.

Von diesen Mitgliedern darf kein Aktienbesitz
gefordert werden.

Art. 14.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Mit dem Bau der Bahn darf be-
gonnen werden, wenn der Grosse Rat den Finanz-
ausweis genehmigt hat. Wird mit dem Bau frither
begonnen, so fillt die Beteiligungszusage des Staates
dahin. T

Angenommen.
Beschluss:

Art. 14. Der Grosse Rat entscheidet nach
Prifung der gesamten Sachlage, ob er den Fi-
nanzausweis als geniigend ansehen kann oder
nicht. Wird mit dem Bau begonnen, bevor der
Finanzausweis vom Grossen Rat endgiiltig ge-
nehmigt ist, so fillt die Beteiligungszusage fiir
die betreffende Linie dahin.

Art. 15.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Fir die Wahl des bauleitenden In-
genieurs, sowie fiir alle wichtigeren Bau- und Lie-
ferungsvertrige ist die Genehmigung des Regierungs-
rates einzuholen. Alle Vierteljahre ist ein Bericht
iiber den Stand der Bauarbeiten und der verfiigharen
Finanzmittel einzureichen. Ueberdies ist der Regie-
rungsrat berechtigt, sich jederzeit auf Kosten der
Gesellschaft iiber deren Geschéftsfithrung den ge-
winschten Aufschluss zu verschaffen.

Angenommen.

Beschluss:

Art. 15. Die Bahnverwaltungen haben die
Genehmigung des Regierungsrates einzuholen
. tiir die Wahl des bauleitenden Ingenicurs, sowie
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fiir alle - wichtigeren Bau- und Lieferungsver-
trige; im weitern haben sie der Kkantonalen
Eisenbahndirektion wéhrend der Dauer des
Bahnbaues jeweilen im Januar, April, Juli und
Oktober einen Quartalbericht einzureichen, aus
welchem der Stand der Bauarbeiten und der
verfiigharen Finanzmittel klar beurteilt werden
kann. Nach Vollendung des Baues ist dem Re-
gierungsrat die detaillierte Baurechnung vorzu-
legen. ‘

Ueberdies” ist der Regierungsrat berechtigt,
jederzeit, das heisst sowohl wéihrend des Baues
wie des Betriebes — die ihm notwendig schei-
nenden Untersuchungen iiber die Geschiftsfiih-
rung des Unternehmens anzuordnen.

Die Kosten dieser Untersuchungen sind von
der betreffenden Bahngesellschaft zuriickzuver-
giiten.

Art. 16.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 16 gibt dem Grossen Rat die
Befugnis, die Bewilligung von Staatssubventionen zeit-
weise einzustellen, wenn das Gleichgewicht im Staats-
haushalt dies erfordert.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 16. Der Grosse Rat ist befugt, wenn das
Gleichgewicht im Staatshaushalt dies erfordert,
die Bewilligung von Staatssubventionen zeit-
weise einzustellen.

Art. 17.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Dieser Artikel entspricht dem Art.
18 des bisherigen Gesetzes, der, wie Sie wissen,
wiederholt zur Anwendung gebracht werden musste.
Wenn eine Bahn in finanzielle Schwierigkeiten gerit
und ihre Verhiltnisse nicht sanieren kann, so kann
ihr der Grosse Rat innerhalb seiner verfassungsmis-
sigen Kompetenz verzinsbare Vorschiisse im Ge-
samtbetrag von 109/, des Anlagekapitals machen.
Die Gesellschaft darf erst dann zur Ausrichtung von
Dividenden schreiten, wenn diese Vorschiisse zuriick-
bezahlt sind.

Angenommen.

Beschluss:

Art. 17. Wenn eine mit Staatsheteiligung ge-
baute Bahnlinie Betriebsergebnisse aufweist,
welche zur Bezahlung der Betriebskosten und

. der Anleihenszinse nicht ausreichen, oder wenn
es sonst zur Konsolidierung des Unternehmens
notwendig erscheint, so kann der. Grosse Rat
innerhalb seiner verfassungsmissigen Kompe-
tenz der betreffenden Bahngesellschaft verzins-
bare Vorschiisse machen, deren. Gesamtbetrag
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- 109/, des im Sinne des Art. 6 festgesetzten
Anlagekapitals nicht iiberschreiten darf.
Bevor die Vorschiisse zuriickbezahlt sind,
diirfen den Aktiondren keine Dividenden verab-
folgt werden.

Art. 18.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 18 entspricht dem Art. 19 des
alten Gesetzes. Er gibt dem Staat unter anderm das
Recht, mehrere Bahnen unter eine ‘einheitliche Be-
triebsleitung zu stellen, wo dies zweckmissig er-
scheint. Moglicherweise werden wir demnichst eine
solche Zusammenlegung des Betriebes der vom Staate
subventionierten Linien vornehmen.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 18. Der Staat ist berechtigt, bei den-
jenigen Fisenbahnen, bei denen er finanziell
beteiligt ist, die ihm gutscheinenden Massnah-
men zum Zwecke eines moglichst rationellen
Betriebes zu treffen.

Wo es zweckmissig erscheint, ist er befugt,
mehrere solcher Eisenbahnen unter eine ein-
heitliche Betriebsleitung zu stellen.

Die Organisation der iiber den Betrieb aus-
zulibenden Kontrolle, sowie die Organisation der
allfillig zu errichtenden zentralen Betriebsver-
waltung werden durch Dekret des Grossen Rates
geregelt.

Art. 19.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Art. 19 erméchtigt den Grossen Rat,
ein Anleihen bis auf 15 Millionen aufzunehmen, um
die auf Grund dieses Gesetzes erforderlichen Mittel
zu beschaffen. Wir glauben nicht, dass es notig sein
werde, bis auf diesen Betrag zu gehen. Auf jeden Fall
wird man mit Riicksicht auf die ungiinstigen Geld-
marktverhiltnisse in der ndchsten Zeit kein grosses
Anleihen kontrahieren, sondern einen giinstigern Zeit+
punkt abwarten.

Steiger, Prisident der Kommission. Es wurde
bereits in der Eintretensdebatte darauf hingewiesen,
dass hier das Maximum des aufzunehmenden An-
leihens auf 15 Millionen festgesetzt wird. Wir glau-
ben nicht, dass ein Anleihen von dieser Hohe nétig
sein wird; 10 Millionen werden voraussichtlich ge-
niigen. Damit wir aber unter allen Umstinden Geld
genug haben, wollen wir uns vom Volk autorisieren
lassen, ein Anleihen bis auf 15 Millionen zu kon-
trahieren.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 19. Der Grosse Rat wird ermichtigt, die
auf Grund dieses Geseizes erforderlichen Gelder,
soweit zu deren Deckung die verfiigbaren Mitiel
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des Staates nicht hinreichen, auf dem Wege
von Anleihen bis zum Gesamtbetrage von 15
Millionen zu beschaffen.

Art. 20.
Angenommen.

Beschluss:

Art. 20. Die Vertreter des Staates in den
Eisenbahnverwaltungen werden durch den Re-
gierungsrat gewéhlt.

Dabei sind die allgemeinen bernischen Eisen-
bahninteressen, sowie die Bediirfnisse der be-
teiligten Landesteile und des Eisenbahnpersonals
moglichst zu beriicksichtigen.

\#

Art. 21.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Hier werden die Erlasse aufgefiihrt,
die durch das vorliegende Gesetz aufgehoben werden.

Angenommen.
Beschluss:

Art. 21. Durch dieses Gesetz wird das Ge-
setz vom 4. Mai 1902 betreffend die Beteiligung
des Staates am Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen, sowie das Regulativ vom 26. Juni 1897
tiir Bewilligung von Staatsbeitriigen an die Pro-
jektaufnahmen fiir Eisenbahnbauten im Kanton
Bern aufgehoben.

Art. 22.
Angenommen.

‘Beschluss:

Art. 22. Dieses Gesetz tritt nach dessen An-
nahme durch das Volk in Kraft.

Titel und Ingress.

Angenommen.

Beschluss:

Gesetz
betreffend ‘
Beteiligung des Staates am Bau und Betrieb

von Eisenbahnen.
Der Grosse Rat des Kantons Bern,
auf den Antrag des Regierungsrates,

beschliesst: L
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Da von keiner Seite ein Antrag auf Zuriickkom-
men auf einzelne Artikel des Entwurfes gestellt wird,
schreitet der Rat zur

Schlussabstimmung.

Fiir Annahme des Gesetzesentwurfes . Mehrheit.

Naturalisationsgesuche,

Auf den Antrag des Regierungsrates und der Ju-
stizkommission werden bei 91 giiltigen Stimmen (er-
forderliche 2/5-Mehrheit: 62) die nachgenannten Per-
sonen, welche sich {iber den Genuss eines guten
Leumundes, den Besitz der biirgerlichen Rechte und
Ehren, sowie iiber giinstige Vermdgens- und Erwerbs-
verhiltnisse ausgewiesen haben, auf ihr Ansuchen
hin in das bernische Landrecht aufgenommen, in dem
Sinne jedoch, dass die Naturalisation erst mit der
Zustellung der Naturalisationsurkunde in Wirksam-
keit tritt:

1. Joseph Stephan Dodin, geboren 1890, von
Urbeis, Elsass, Landwirt in Courtetelle, ledig, wel-
chem die gemischte Gemeinde Epiquerez das Orts-
burgerrecht zugesichert hat — mit 88 Stimmen.

2. Emil Metzger, geboren 1864, von Herbolz-
heim, Baden, Coiffeur in Burgdorf, Ehemann der
Adeline Kiienzli, Vater von fiinf minderjihrigen Kin-
dern, welchem die gemischte Gemeinde Roche d’Or
das Ortsburgerrecht zugesichert hat — mit 84 Stim-
men.

3. Michael Fuchs, geboren 1864, von Sierads,
Russland, Marktkrimer in Biel, Ehemann der Min-
dele Leichter, Vater zweier minderjahriger Tdchter,
welchem die Burgergemeinde Tiischerz-Alfermée das
Ortsburgerrecht zugesichert hat — mit 77 Stimmen.

4. Abraham, genannt Adolf, Frankenstein, ge-
boren 1865, von Prehorov, Oesterreich, Kaufmann
in Bern, Ehemann der Bertha Meyer, Vater zweier
minderjahriger S6hne, welchem die Einwohnerge-
meinde Tramelan-dessus das Ortsburgerrecht zuge-
sichert hat — mit 77 Stimmen.

5. Dr. jur. Jakob Otto Wettstein, geboren 1877,
von Seebach, Kanton Ziirich, Fiirsprecher in Bern,
Ehemann der Flora Emma geb. Eberhard, Vater von
zwei minderjihrigen Kindern, welchem die Burger+
gemeinde Bern das Ortsburgerrecht zugesichert hat
— mit 89 Stimmen.

6. Karl Emil Briickert, von Langres, Frank-
reich, geboren 1847, Spezereihfindler in Biel, Ehe-
mann der Maria Luise Lachat, ohne minderjihrige
Kinder, welchem die Burgergemeinde Tiischerz-Alfer-
mée das Ortsburgerrecht zugesichert hat — mit 85
Stimmen.
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7. Lucien Valentin Hirn, geboren 1888, von Liitz-
nau, Wiirttemberg, Uhrmacher in Dachsfelden, ledig,
welchem die gemischte Gemeinde Roche d’Or das
Ortsburgerrecht zugesichert hat — mit 80 Stimmen.

8. Hugo Sdmann, geboren 1895, von Wasser-
alfingen, Wiirttemberg, in Choindez, ledig, welchem
die Burgergemeinde Delsberg das Ortsburgerrecht zu-
gesichert hat — mit 88 Stimmen.

Prisident. Eingegangen ist folgender Beschlusses-
entwurf des Regierungsrates:

Grundbuchvermessungen; Dekret betreffend Nach-
fihrungsgeometer etc. Dem Grossen Rat wird gemiss
dem Vorschlag der Baudirektion beantragt, eine Kom-
mission zu ernennen, welche den Entwurf des in
Art. 131 des Einfithrungsgesetzes zum eidgendssi-
schen Zivilgesetzbuch vorgesehenen Dekrets betref-
fend die Nachfithrung der Vermessungswerke zu be-
raten und dem Grossen Rat in seiner ndchsten Ses-
sion dariiber Bericht und Antrag zu erstatten hitte.

Konitzer, Baudirektor, Berichterstatter des Re-
gierungsrates. Das in Frage stehende Dekret wird
nichste Woche vom Regierungsrat behandelt und
sollte in der n#chsten gessi‘on vom Grossen Rat
erledigt werden, damit wir vom Bund die fiir das
Vermessungswesen in Aussicht gestellten Subventio-
nen erhiltlich machen konnen. Solange dieses De-
kret nicht erlassen ist, bekommen wir vom Bund
kein Geld. Ich mochte Sie daher ersuchen, schon
in der gegenwirtigen Session eine Kommission zu
ernennen, damit sie den Entwurf bis zur néchsten
Tagung vorberaten kann.

Das Bureau wird beauftragt, fitr die Vorberatung

des Geschiftes eine Kommission von 11 Mitgliedern
zu bestellen.

Schluss der Sitzung um 121/, Uhr.

Der Redakteur:
Zimmermann.



Vierte Sitzung.

Mittwoeh den 24. April 1912,

nachmittags 21/, Uhr.

Vorsitzender : Prisident Hadorn.

Der Namensaufruf verzeigt 170 anwesende
Mitglicder. Abwesend sind 64 Mitglieder, wovon mit
Entschuldigung die Herren: Beutler, Blum, Brand
(Bern), Bratschi, Frutiger, Gobat, v. Gunten, Ham-
berger, Jacot, Keller (Riiegsauschachen), Kiihni,
Lanz (Thun), Michel (Interlaken), Miller (Boltigen),
Nyffenegger, Reber (Muri), Rohrbach (Riggisberg),
Roth, Rudolf, Schir, Schiipbach, Siegenthaler (Trub),
Siegenthaler (Zweisimmen), Téannler, Trissel, Wit-
schi, Wyder, Wysshaar, Zaugg, Ziircher; ohne Ent-
schuldigung abwesend sind die Herren: Bihni, Bur-
ger (Laufen), Burger (Delsberg), Burkhalter (Hasle),
Charpilloz, Crettez, Cueni, David, Fliickiger, Frei-
burghaus, Girardin, Girod, Grosjean, Grossmann, Gu-
gelmann, Gyger, Haldimann, Hari, Henzelin, Hess
(Diirrenroth), Hochuli, Hofer (Alchenflih), Ingold
(Lotzwil), Kindlimann, Kuster, Lanz (Rohrbach),
Lenz, Minder (Friedrich), Rohrbach (Rieggisberg),
Stuber, Thonen, Vernier, Zgraggen, Zumbach.

Zur Vorberatung des Dekrets betreffenddie
Grundbuchvermessungen hat das Bureau fol-
gende

Kommission
bestellt :

Herr Grossrat Bihlmann, Prisident,
Beuret,

Girod,

Gnigi,

Gurtner (Lauterbrunnen),
Héisler,

Lindt,

Minder (Johann),
Ramstein,
Schlumpf,
Winzenried (Bern).

Tagesordnung:
Strafnachlassgesuche.
(Siehe Nr. 7 der Beilagen.)
M. Simonin, directeur de la police, rapporteur du
Conseil-exécutif. Vous avez & statuer sur 27 re-

cours en grice. Le résumé imprimé que vous avez
vecu en indique 28. Mais le no 1 n’est pas un

Tagblatt des Grossen Rates. — Bulletin du Grand Conseil.

. April 1912.)
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recours en grace, mais une demande tendant & pro-
voquer une enquéte administrative sur le crime com-
mis il y a 21 ans par Emile Doyon. Ce dernier a
retiré d’ailleurs sa demande.

Concernant les 27 recours en grice i traiter, les
autorités préconsultatives sont d’accord sur la solu-
tion & leur donner.

Nous vous proposons en conséquence de faire
remise de la peine entiérement dans deux cas (les
nos 21, 24), partiellement dans 4 (les numeros 14, 15,
23, 26) et de rejeter les 21 autres pourvois.

Peter, Priasident der Justizkommission. Die Ju-
stizkommission schliesst sich in allen Fillen den
gedruckt vorliegenden Antrigen des Regierungsrates
an. Der erste Fall braucht nicht beurteilt zu werden,
da der Petent das Gesuch inzwischen zuriickgezogen
hat. Es wiirde sich tbrigens gefragt haben, ob dieser
Fall iiberhaupt in die Kompetenz des Grossen Rates
gehore. Der Gesuchsteller verlangte, der Grosse Rat
mochte tber seinen Straffall eine spezielle Unter-
suchung veranlassen. Nach meinem Dafiirhalten wire,
das Sache der Gerichtsbehérden; diese haben aber
bereits entschieden, indem sie ecin beziigliches Re-
visionsgesuch abwiesen. Fiir mich ist es sehr zwei-
felhaft, ob man unter solchen Umstinden noch an
den Grossen Rat wachsen kann. Doch wir haben
die Frage nicht mehr zu losen, da der Petent, wie
gesagt, im letzten Moment das Gesuch zuriickge-
zogen hat.

Im ibrigen haben wir es immer noch mit 27
Geschiften zu tun. Mit Riicksicht auf den Umstand,
dass seit der letzten Session des Grossen Rates erst
wenige Wochen verflossen sind, ist diese Zahl ctwas
gross. Und wenn wir nachsehen, wie die einzelnen
Fille von den vorberatenden Behorden gewiirdigt
wurden, so ergibt sich die Tatsache, dass noch schr
viele Félle vor den Grossen Rat gebracht werden,
die besser wegblieben. In 21 von den 27 Fillen wird
Abweisung beantragt, in 4 Fillen, in denen es sich
meistens um geringfiigige Sachen handelt, teilweise
Entsprechung und in 2 vollstindiger Erlass der Bus-
sen. Das Gesamtresultat ldsst darauf schliessen, dass
das Begnadigungsrecht des Grossen Rates allzuviel
in Anspruch genommen wird, und es diirfte im ein-
zelnen Fall genau gepriift werden, ob wirklich stich-
haltige Griinde fiir die Begnadigung vorliegen oder
nicht. Es sollte nicht vorkommen, wie es auch frither
schon der Fall gewesen ist, dass mehr als 759/,
der Gesuche ohne weiteres von den Behorden abge-
wiesen werden miissen.

Samtliche Strafnachlassgesuche werden stillschwei-
gend nach den iibereinstimmenden Antrigen der vor-
beratenden Behorden erledigt.

Elektrische Schmalspurbahn Biel-Tau(felen-Ins; Geneh-
migung der Gesellschaftsstatuten und des allgemei-
nen Bauprojektes, Aktienbeteiligung des Staates und
Genehmigang des Finanzaunsweises,

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Die Bestrebungen der Gemeinden

1912. o
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am rechten Ufer des Bielersees, eine Schienenver-
bindung zu erhalten, datieren schon auf langere
Jahre zuriick. Bereits Ende 1899 bewarb sich ein
Initiativkomitee beim Regierungsrat um Aufnahme
der Linie Biel-Nidau-Ins in den vorgesehenen Erlass
iiber die staatliche Subventionierung neuer Eisen-
bahnlinien. Diesem Gesuch wurde im Subventions-
gesetz von 1902 denn auch Rechnung getragen. 1908
wurde vom Bund die Konzession erteilt, 1911 wurde
sie erneuert. Die Gesellschaft hat sich am 14. Fe«
bruar 1912 mit einem Aktienkapital von 1 Million
Franken konstituiert und am 4. Mirz wurde dem
Staat das Subventionsgesuch eingereicht. Die vor-
gelegten Statuten entsprechen wunsern Vorschriften
und konnen genehmigt werden.

Die Bahn nimmt ihren Anfang beim Schulhaus
in Nidau, als Fortsetzung der Bieler Strassenbahnen,
und fihrt von hier auf eigenem DBahnkorper der
Staatsstrasse entlang tber Ipsach, Sutz-Lattrigen,
Moérigen und Téduffelen nach Hagneck. Ausserhalb
Hagneck verldsst das Tracé die Strasse, die Bahn
biegt nach dem Moos ab und bedient die beiden Ort-
schaften Siselen und Finsterhennen in einer gemein-
samen Station. Ausserhalb des Dorfes Briittelen,
das ebenfalls eine Station erhilt, folgt die Linie wie-
der der Staatsstrasse bis ins Dorf Ins, um dann in
einer Kurve nach der Station Ins der Bern-Neuen-
burg-Bahn abzubiegen. Hier soll, wie im neuen Bahn-
hof Biel, eine Rollschemelanlage errichtet werden.

Die Léinge der Bahn betrigt 20,3 km, die Maxi-

malsteigung 509/, der Minimalkurvenradius 70 m.
Die Baukosten sind auf 2,200,000 Fr. oder 107,320
Franken per Kilometer veranschlagt. Wir teilten dem
Komitee mit, dass der Voranschlag uns etwas knapp
scheine und um 200,000 Fr. erhéht werden sollte.
Die Gesellschaft liess darauf durch Herrn Ingenieur
Schafir einige Aenderungen am Tracé vornehmen,
durch welche Ersparnisse von 200,000 Fr. erzielt
werden. Das Tracé hat unter diesen Aenderungen
nicht gelitten, sondern ist ebenso gut wie vorher.
Wir dirfen annehmen, dass es nun moglich sein
wird, die Linie mit 2,200,000 Fr. zu erstellen.

In Nidau, Gerolfingen, T4duffelen und Hagneck soll
die Staatsstrasse auf eine Lidnge von zusammen etwa
700 m beniitzt werden. Wir beantragen Ihnen, die
Bewilligung hiezu unter den iiblichen Bedingungen
zu erteilen.

An Aktienkapital haben die Gemeinden und Pri-
vaten 1,003,000 Fr. aufgebracht, ein Fiinftel davon
ist einbezahlt. Die Aktienbeteiligung des Staates be-
trigt 40,000 Franken per Kilometer oder im ganzen
820,000 Fr. Es bleiben somit noch 400,000 Fr. auf-
zubringen. Die Kantonalbank von Bern hat der Ge-
sellschaft ein Obligationenkapital von diesem Betrag
zugesichert. Es darf angenommen werden, dass es
der Bahn bei sparsamem Betrieb mdoglich sein wird,
das Obligationenkapital zu verzinsen, da sie von
einem grossem Zentrum, der Stadt Biel, ausgeht,
durch eine ziemlich bevolkerte Gegend fithrt und eine
Verbindung herstellt zwischen den Bundesbahnen und
der Bern-Neuenburg-Bahn.

Von seiten der Beteiligten wurde gewiinscht, die
Ziff. IX des Entwurfs: «Dieser Beschluss tritt erst
in Kraft, wenn dem Staat die zu weitern Eisenbahn-
bauten im Kanton Bern erforderlichen Geldmittel zur
Verfiigung stehen, beziehungsweise vom Bernervolk
durch Bewilligung einer neuen Anleihe zu diesem
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Zwecke zur Verfiigung gestellt werden » mochte eine
etwas andere Fassung erhalten, indem sie sonst im
Falle der Verwerfung des neuen Subventionsgesetzes
nie zu einer Bahn kédmen. Der Regierungsrat hat
darauf dieser Klausel einen andern Wortlaut gegeben,
der nun fiir alle heute vorliegenden Bahnen gelten
soll. Sie finden ihn als Ziff. VII im Beschlusses-
entwurf betreffend die elektrische Schmalspurbahn
Herzogenbuchsee-Wangen : « Der Regierungsrat wird
ermichtigt, die Ausfithrung der Beteiligung des Staa-
tes so lange zu verschieben, bis die zu weitern Eisen-
bahnbauten im Kanton Bern erforderlichen Geldmit-
tel zur Verfiigung stehen». So ist es mdglich, auch
wenn es nicht gelingen sollte, durch ein Anleihen
Geld zu beschaffen, die Subvention auszurichten, so-
fern die notigen Mittel sonst vorhanden sind. Ich
habe allerdings den Beteiligten erkldrt, dass, wenn
der Regierungsrat die neue Bestimmung aufnehme,
sie dann nicht schon morgen das Geld verlangen,
sondern warten sollen, bis wir ihnen sagen, das no-
tige Geld sei nun vorhanden.

Ich méchte lhnen beantragen, auf das Geschift
einzutreten und den gedruckt vorliegenden Beschlus-
sesentwurf mit der erwidhnten Abinderung zu ge-
nehmigen.

Rufener, Berichterstatter der Staatswirtschafts-
kommission. Da die Akten iiber die heute vorliegenden
Eisenbahngeschifte, die noch vor Torschluss, das
heisst vor Erloschen der Wirksamkeit des gegenwiirtig
geltenden Subventionsgesetzes unter Dach kommen
miissen, nicht mit der nimlichen Musse von den
Mitgliedern der Staatswirtschaftskommission studiert
werden konnten, wie es sonst iblich ist, wurden
wir vom Herrn Baudirektor zu einer Fahrt ins See-
land und in den Oberaargau eingeladen, um die Sache
an Ort und Stelle anzusehen. Der Augenschein fand
letzten Donnerstag statt und diejenigen Kommissions-
mitglieder, die bisher das rechte Bielerseeufer noch
nicht kannten und zu denen auch ich gehore, waren
wirklich tiberrascht, dass es so viele Jahre gebraucht
hat, bis die dort geplante Eisenbahn ihrer Verwirk-
lichung nahe kam. Wir haben alle den Eindruck be-
kommen, dass es angezeigt sei, diese Linie nun ein-
mal zur Tatsache werden zu lassen.

Mit der Eisenbahndirektion sind auch- wir der
Ansicht, dass der Kostenvoranschlag von 2,2 Millio-
nen fiir 20,5 km jedenfalls nicht iibersetzt ist. Wenn
man die Zahlen zum Vergleich heranzieht, wie sie
sich bei den in den letzten Jahren gebauten elektri-
schen Schmalspurbahnen ergaben, die noch unter
etwas giinstigeren Verhiltnissen, billigeren Arbeits-
I6hnen und Materialpreisen, erstellt werden konnten,
so muss man im vorliegenden Fall mit dem Geld
jedenfalls sparsam umgehen, wenn man damit aus-
kommen will.

Ich habe bereits heute morgen erwidhnt, dass die
erhohte Staatssubvention von 450/, an die elektri-
schen Schmalspurbahnen auch den heute in Behand-
lung stehenden Linhien zukommen soll. Die Staats-
wirtschaftskommission hat denn auch beschlossen,
dem Beschlussesentwurf folgende neue Bestimmung
beizufiigen : « Mit der Annahme des im Entwurf vor-
liegenden neuen Eisenbahnsubventionsgesetzes kann
durch Beschluss des Grossen Rates die Subvention
im Rahmen der Bestimmungen des neuen Gesetzes
erhoht werden». Fir die Nidau-Ins-Babhn wiirde das
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cine eventuelle Mehrleistung des Staates von 170,000
Franken ausmachen. Wenn das Komitee es nicht fiir
no6tig hilt, den Kostenvoranschlag um diesen Be-
trag zu erhohen, so konnen die 170,000 Fr. am Obli-
gationenkapital abgeschrieben werden, was fiir die
Bahn auch von grossem Vorteil wire. Denn wir wis-
sen, dass alle diese kleinen Linien, die auf das ange-
wiesen sind, was sie unmittelbar aus der von ihnen
durchzogenen Gegend herausziehen und keine Ein-
nahmen aus dem Gitertransit haben, in den ersten
Jahren nicht glinzend dastehen und darauf Bedacht
nehmen miissen, so wenig als moglich festverzins-
liche Verpflichtungen einzugehen. Wenn es der Ge-
sellschaft, wie sie zuversichtlich annimmt, gelingt,
mit den 2,2 Millionen auszukommen, so kann sie
also diese 170,000 Fr. zur Reduktion des Obligatio-
nenkapitals verwenden.

Auf die einzelnen Positionen des Kostenvoran-
schlages will ich nicht eintreten. Ich bemerke bloss,
dass jedenfalls der Posten fiir Expropriationen eine
Aenderung wird erfahren miissen. Fiir diesen Zweck
sind per Kilometer nur etwas iiber 9000 Fr. vorge-
sehen, wihrend bis jetzt mit 12—15,000 Fr. ge-
rechnet werden musste.

Auch der Beschlussesentwurf selbst gibt mir zu
keinen weitern Bemerkungen Anlass. Er ist nach
dem iblichen Schema entworfen und wir empfehlen
Ihnen dessen Genehmigung. Dabei stimmen wir der
von der Regierung vorgeschlagenen abgeénderten Fas-
sung der Ziff. IX, und als Ziff. X wire noch die
von uns beantragte Bestimmung betreffend die Er-
hohung der Staatssubvention auf 4590/, beizufiigen.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Namens der Regierung gebe ich die
Erklarung ab, dass wir dem von der Staatswirtschafts-
kommission vorgeschlagenen Zusatz beipflichten.

Genehmigt mit den beiden Abidnderungen des Re-
gierungsrates und der Staatswirtschaftskommission.

Beschluss:

Der Grosse Rat nimmt Kenntnis von dem
Subventionsgesuch des Verwaltungsrates der
elektrischen Schmalspurbahn Biel-Tduffelen-Ins
vom 4. Mirz 1912 und den zudiecnenden Akten
und Plinen und beschliesst, gestiitzt auf den
vom Regierungsrat genehmigten Bericht wund
Antrag der Direktion der Bauten und Eisen-
bahnen vom 25. Mirz 1912:

I. Die Statuten der Aktiengesellschaft der
Seeldndischen Lokalbahnen (S.L.B.), Biel-Tduf-
felen-Ins werden unter dem Vorbehalt geneh-
migt, dass dieselben -anlésslich ihrer néchsten
Revision mit den Bestimmungen dieses Be-
schlusses in Uebereinstimmung gebracht werden.

II. Das allgemeine Bauprojekt der Biel-Tauf-
felen-Ins-Bahn im Kostenvoranschlag von 2,2
Millionen Franken wird unter dem Vorbehalt
der Beriicksichtigung der, gestiitzt auf die Ex-
pertise Schafir, von der Direktion der Bauten
und Eisenbahnen als zweckmissig befundenen
Abdnderungen genehmigt.

III. Die Bewilligung zur Beniitzung der

© Staatsstrasse bei Nidau, Gerolfingen, Tduffelen
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und Hagneck auf eine Lidnge von zusammen

zirka 700 m wird unter den iiblichen Bedin-

gungen erteilt.

An die Genehmigung des Bauprojektes wer-
den iiberdies folgende Bedingungen gekniipft:
a) Die Bahngesellschaft hat dem Regierungs-

rat iber jedes wichtigere Bauobjekt, wie

Kunst- und Hochbauten, Stationen und deren

Einrichtungen, Zufahrten etc. Detailprojekte

zur Genehmigung vorzulegen.

b) Der Regierungsrat ist befugt, wéhrend des
Baues Aenderungen an der Linienfiihrung
sowohl als an den Detailvorlagen = vorzu-
schreiben, wenn dieselben im Interesse einer-
seits der Leistungsfihigkeit der Bahn und
anderseits ihrer Oekonomie liegen und
zweckdienlich erscheinen.

IV. Der Staat beteiligt sich gemiss Art. 5,
lit. b, des Gesetzes vom 4. Mai 1902 betreffend
Beteiligung des Staates am Bau und Betrieb
von Eisenbahnen und unter den Bedingungen
dieses Gesetzes am Bau der Linie Biel-Tduffe-
len-Ins mit 40,000 Fr. per Bahnkilometer, also
fir 20,5 Kilometer mit 820,000 Fr.

Diese Bewilligung erfolgt aus Vorschussru-
brik A k o 3.

V. Die Bahngesellschaft wird ermichtigt, ein
Obligationenanleihen in I. Hypothek bis auf
400,000 Fr. bei der Kantonalbank von Bern auf-
zunehmen.

VI. Die Bahngesellschaft wird ferner ange-
wiesen, ihre verfiigbaren Gelder bei der Kan-
tonalbank von Bern oder deren Filialen oder bei
der Hypothekarkasse des Kantons Bern anzu-
legen.

VII. Der Finanzausweis wird unter Vorbe-
halt der Bestimmung in Ziffer IX hienach als
geleistet erklirt.

VIII. Die Wahl des bauleitenden Ingenieurs
und die wichtigsten Vertrige fiir Arbeiten und
Lieferungen unterliegen der Genehmigung des
Regierungsrates.

IX. Der Regierungsrat wird ermichtigt, die
Ausrichtung der Beteiligung des Staates solange
zu verschieben, bis die zu weiteren Eisenbahn-
bauten im Kanton Bern erforderlichen Geld-
mittel zur Verfiigung stehen.

X. Mit der Annahme des im Entwurfe vor-
liegenden neuen Eisenbahnsubventionsgesetzes
kann durch Beschluss des Grossen Rates die
Subvention im Rahmen der Bestimmungen des
neuen Gesetzes erhoht werden.

Elektrische Schmalspurhabn Herzogenbuchsee-Koppi-
gen-Utzenstorf-Lyss und Koppigen-Kirchberg; Geneh-
migung der Statuten und des aligemeinen Baupro-
jektes und Genehmigung des Finanzausweises.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
- Regierungsrates. Bereits im Jahre 1899 wurde die
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Konzession fiir eine Normalbahn von Lyss iiber
Utzenstorf nach Herzogenbuchsee, eventuell mit Ab-
zweigung von Koppigen nach Kirchberg, nachgesucht.
Das Gesuch wurde jedoch von den eidgendssischen
Behorden mit Riicksicht auf die bevorstehende Ver-
staatlichung der fiinf schweizerischen Hauptbahnen
zuriickgelegt, damit es von der zukiinftigen Bundes-
bahnverwaltung begutachtet werde. Die Generaldirek-
tion der Bundesbahnen erklidrte dann im Jahre 1903,
dass sie keine Ursache habe, der Konzessionierung
der Linie entgegenzutreten, die fiir sie keine Kon-
kurrenzlinie sei, und die Konzession wurde noch im
gleichen Jahre erteilt. Von da an ruhte die Sache
bis 1908. Damals &dusserte sich der Sprechende bei
der Behandiung der Motion Will iiber die zukiinftige
bernische Eisenbahnpolitik und erklirte unter an-
derm auch, es wire ein gefdhrliches Beginnen, von
Herzogenbuchsee tiber Utzenstorf nach Lyss eine Nor-
malbahn zu baucn; cine bessere Verbindung sei aller-
dings notig, aber statt einer Normalbahn sollte eine
elektrische Schmalspurbahn erstellt werden. Darauf-
hin trat das Initiativkomitee wieder in Tétigkeit und
ersuchte den Bund, er méchte die erteilte Konzession
in eine solche fiir eine elektrische Schmalspurbahn
umwandeln. Diesem Gesuch wurde 1909 entspro-
chen.

Am 12. Februar 1912 konstituierte sich die Ge-
sellschaft mit einem Aktienkapital von 1,238,500 Fr.,
wovon 2009/, einbezahlt sind. Als Sitz der Gesellschaft
wurde Koppigen bestimmt. Die Statuten sehen die
Aufnahme eines Obligationenkapitals von 1,100,000
Franken vor. Sie miissen in diesem Punkt nach dem
vorliegenden Beschlussesentwurf dahin abgeédndert
werden, dass die Gesellschaft ermichtigt sein soll,
ein Obligationenkapital bis auf einen Drittel des An-
lagekapitals aufzunehmen. Im {brigen geben die
Statuten zu keinen Bemerkungen Anlass.

Das erste Projekt war von Herrn Ingenieur Beyeler
ausgearbeitet worden, wurde dann aber von Herrn
Ingenieur Bertschinger abgeédndert. Die Gesellschaft
hatte ndmlich, um sich zu vergewissern, wie viel die
Bahn kosten wiirde, eine Unternehmung beauftragt,
in Verbindung mit der Firma Brown, Boveri & Cie.
fir den Bau und die elektrische Anlage der Bahn
einen Kostenvoranschlag aufzustellen, und diese er-
kliarte, dass das Projekt Beyeler teilweise zu mangel-
haft sei und sie gestiitzt auf dasselbe keine Offerte
machen konne. Das Projekt Bertschinger dagegen ist
nun genau durchstudiert.

Die Linie nimmt ihren Anfang in Herzogenbuch-
see auf der Westseite des Bahnhofs der Bundes-
bahnen, wo eine Rollschemelanlage erstellt wird.
Urspriinglich war eine Unterfithrung unter den Bun-
desbahnen geplant, aber davon musste abgesehen
werden, weil diese zuviel verlangten. Dagegen ist
eine Personenunterfithrung zum Bahnhof der Bun-
desbahnen projektiert. Dariiber sollen mit letztern
Verhandlungen gepflogen werden und die Bundes-
bahnen konnten die Gelegenheit gerade beniitzen,
um auch zu ihren Perrons eine Unterfithrung herzu-
stellen, so dass die Geleise nicht mehr iiberschritten
werden miissen.

Vom Bahnhof Herzogenbuchsee geht die Bahn der
Strasse nach bis Oberénz, von wo sie bis Koppigen
die Staatsstrasse beniitzt. In Oberonz, Aeschi, Hellsau
und Hochstetten sind Haltestellen vorgesehen, in Kop-
pigen eine Station.
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Von hier zweigt die Linie nach Kirchberg ab.
Sic kreuzt zunichst bei Oeschberg die alte Bern-
Ziirich-Strasse, wendet sich dann gegen Niederdsch
(Station), Oberdsch (Station), Rudswil (Haltestelle),
Ersigen (Station) und gelangt von hier auf der Staats-
strasse nach Kirchberg, wo sie auf eigener, unmittel-
bar oberhalb der Strassenbriicke projektierter Briicke
die Emme iiberschreitet und in die Station der Em-
mentalbahn einmiindet. Hier soll ebenfalls eine Roll-
schemelanlage eingerichtet werden. Die Einfiihrung
in die Emmentalbahn ist noch nicht genau bestimmt,
doch hat letztere erklirt, dass sie zu einer richtigen
Anlage Hand bieten werde. Die Linge dieser Zweig-
linie betrigt 6,41 km, der Minimalradius 50 m.

Die Hauptlinie fiithrt von Koppigen iiber Griinau
nach Utzenstorf, das in der Mitte der Ortschaft eine
Haltestelle erhilt, wendet sich der Emmentalbahn zu,
kreuzt diese in einer Kurve, & niveau oder per Ueber-
fihrung — letztere wire vorzuziehen, da sie das
Rollmaterial weniger in Anspruch nimmt — und
fahrt in die Station Utzenstorf ein, die sich an die
Station der Emmentalbahn auf der Westseite anlegt.
Von Utzenstorf schligt dic Linie die Richtung nach
der Emme ein, iiberschreitet sie auf eiserner Briicke
zirka 50 m oberhalb der Strassenbriicke und gelangt
nach Bitterkinden, von da nach Limpach, Miilchi
und Messen. Alle diese Dorfer erhalten Stationen,
das Isch-Bad hieher Messen eine Haltestelle. Von
Messen fiihrt die Linie iiber Ruppelsried und Wattwil,
die zusammen von einer Station bedient werden, nach
Wengi, Grossaffoltern, Suberg (Haltestelle oberhalb
des Bahnhofes) und Lyss, das ausser der Endstation
drei Haltestellen erhilt. Die Linge dieser Linie ist
37,55 km, der Minimalradius 50 m, die Maximal-
steigung 50 90/4.

Der Oberbau ist der nidmliche, den wir fir die
ibrigen Dekretshahnen vorschreiben. Das Wagen-
material wird so gewihlt, dass es auch auf den
andern Schmalspurbahnen verwendet werden kann.
Die Fahrgeschwindigkeit ist in der Ebene zu 37,5 km,
bei 459/, Steigung zu 21 km per Stunde normiert.
Als Stromsystem fiir den elektrischen Betrieb ist
Gleichstrom von 1200 Volt Spannung im Fahrdraht
vorgesehen. Die Umformerstation ist mit Riicksicht
darauf, dass die Solothurn-Bern-Bahn in Utzenstorf
einmiinden wird, in Bétterkinden vorgesehen. Ebenso
werden voraussichtlich die Werkstitten der Linien
Solothurn-Bern und Herzogenbuchsee-Lyss nach Bét-
terkinden verlegt werden miissen, weil das der Zen-
tralpunkt ist, von dem aus die ganze Betriebsorgani-
sation wird gehen miissen, sofern man sich spiter
liber eine Betriebsfusion einigt. Die Umformerstation
soll dort errichtet werden, damit eventuell auch nach
Zollikofen Kraft abgegeben werden kann und nicht
tir beide Linien grosse Umformerstationen gebaut
werden miissen.

Eine Variante besteht in Suberg. Sie sehen in
II, 2 des Beschlussesentwurfes, dass wir eine Niher-
legung der Haltestelle an die Station der Bundes-
bahnen oder die Unterfithrung der Linie auf die
Suberg-Lyss-Strasse in Aussicht nahmen. Ich habe
mich nun aber eines andern belehren lassen und
glaube, es sei richtiger, wenn wir diese Variante
vorldufig ausser Betracht fallen lassen. Es wird dann
Sache des Regierungsrates sein, spiter eventuell mit
den Bundesbahnen zu verhandeln, wenn es giinstig
ist. Wir sind mit den Gemeinden einig geworden, es
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vorderhand bei dem vorgelegten Projekt bewenden
zu lassen; wenn spiter die Bundesbahnen die Strasse
von Grossaffoltern unterfithren, konnte diese Unter-
fithrung von unserer Linie immer noch beniitzt wer-
den, wihrend, wenn wir die Unterfithrung jetzt vor-
nehmen wollten, die Bundesbahnen verlangen wiirden,
dass wir fiir die Kosten aufkommen. Ich glaube zwar,
dass die Bundesbahnen die Unterfithrung so vor-
nehmen werden, dass wir mit unserer Schmalspur-
bahn nicht durchkommen. Doch wie gesagt, wir be-
antragen, zurzeit keine Verinderung des Projoktes
vorzusehen. Ziff. II, 2 des Entwurfs wiire somit ein-
fach zu streichen.

Eine weitere, die sogenannte Loli-Variante besteht
bei Seeberg. Die Mehrkosten dieser Variante sind auf
95,000 Fr. veranschlagt, und ich habe seinerzeit den
Anhiingern derselben versprochen, dass, wenn sic
diese 95,000 Fr. aufbringen, ich ihre Ausfiihrung
beantragen werde. Ich glaubte freilich nicht, dass
ihnen dies moglich sein wiirde, aber sie haben nun
doch 100,000 Fr. aufgebracht. Ich habe daher dem
Regierungsrat die Ausfiihrung der Léli-Variante be-
antragt und die Staatswirtschaftskommission stimmt
nach vorgenommenem Augenschein zu. Wenn auch
zugegeben werden muss, dass das andere Tracé tech-
nisch giinstiger ist, weil es die geringere Steigung
aufweist, so ist auf der andern Seite doch zu sagen,
dass mit der Loli-Variante die griosseren Interessen
verkniipft sind, indem die beiden Gemeinden Grass-
wil, die von demselben bedient werden, 900 Ein-
wohner zidhlen, Seeberg dagegen nur 400, und in
der Nihe der projektierten Station beim Lowen sich
das Lagerhaus der Landwirtschaftlichen Genossen-
schaft, ein grosses Baugeschift, eine Brennerei und
verschiedene andere Geschifte befinden. Im iibrigen
kann ich nicht verhehlen, dass ich den Eindruck be-
kommen habe, beim ganzen Kampf um die eine oder
andere Variante handle es sich mehr oder weniger
um Wirtshauspolitik, in dem an beiden Orten eine
Wirtschaft die Station in ihrer Nihe haben mochte.

Die Baukosten waren von der Gesellschaft auf
4,710,000 Fr. veranschlagt worden. Bei ndherer Prii-
fung dridngte sich uns die Ueberzeugung auf, dass
die Bahn, die zum grossten Teil auf eigenem Korper
gebaut wird, um diesen Preis nicht ausgefithrt wer-
den kann. Dem Voranschlag lagen Offerten der Fir-
men Th. Bertschinger & Soéhne in Ziirich und der
Allgemeinen Elektrizitdtsgesellschaft Berlin zugrunde.
Diese haben zusammen fiir 330,000 Fr .Aktien ge-
zeichnet flir den Fall, dass ihnen die Ausfithrung der
Arbeiten iibertragen werde, und die 209/, davon ein-
bezahlt, so dass nun 1,800,000 Fr. in Aktien aus-
gewlesen sind. Natiirlich liegt der Gedanke nahe,
dass, wenn ein Unternehmer sich an der Ausfithrung
ecines Werkes mit Aktien beteiligt, die voraussicht-
lich nichts abwerfen werden, er den betreffenden
Betrag in der Kostenberechnung unterzubringen sucht.
Das ist hier ebenfalls geschehen, die 330,000 Fr.
wurden in Rechnung gebracht und der Kostenvor-
anschlag dadurch erhoht. In den eingereichten Of-
ferten sind nicht inbegriffen dic Kosten fiir Organi-
sation und Verwaltung, Bauzinse, Landerwerbungen,
Bauarbeiten fiir Umformerstationen, Beleuchtungsan-
lage, Verlegung der Schwachstromanlagen, Schutz-
vorrichtungen bei Kreuzungen, Mobiliar und Gerit-
schaften. Wenn wir diese Auslagen den Offerten der
Firmen Bertschinger & S6hne und der Allgemeinen
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Elektrizititsgesellschaft Berlin hinzufiigen, so kom-
men wir insgesamt auf 5,264,000 Fr., wihrend wir,
bei reichlicher Bemessung, die Kosten im ganzen auf
4,975,000 Fr. veranschlagen. Man sollte daher un-
bedingt die 300,000 I'r. zu sparen suchen und auf
die Offerten der beiden Firmen nicht eingehen, son-
dern die Arbeiten zur freien Konkurrenz ausschreiben.

Von Gemeinden und Privaten wurden 1,460,500 Fr.
Aktien gezeichnet, wovon 1,220,500 Fr. auf den Kan-
ton Bern und 240,000 Fr. auf den Kanton Solothurn
cntfallen. Dabei ist eine Subvention von 49,000 Fr.,
die sie vom Kanton Solothurn erhalten, nicht inbe-
griffen. In den letzten Tagen wurde der Finanzaus-
weis nachtriglich fiir 1,800,000 Fr. geleistet; 360,000
Franken sind auf der Kantonalbank einbezahlt.

Der Verwaltungsrat stellt das Gesuch, wir mdchten
die im Kanton Bern liegende Strecke von 44,039 km
mit 40,000 Fr. per Kilometer subventionieren. Die
Aktienbeteiligung des Staates wiirde demnach Fran-
ken 1,761,500 betragen.

Die Kantonalbank hat sich bereit erkldrt, der Ge-
sellschaft ein Obligationenkapital von einem Drittel
der Anlagekosten gleich Fr. 1,625,000 zur Verfiigung
zu stellen, unter der Bedingung, dass die beteiligten
Gemeinden fiir die ersten 10 Jahre die Zinsengarantie
iibernehmen. Nach unsern Rentabilititsberechnungen
wire anfinglich aus d=m Betrieb bloss die Verzin-
sung von etwa 1—1,1 Millionen Franken zu erwarten.
Allein im Fall der Annahme des neuen Subventions-
gesetzes mit dem erhShten Staatsbeitrag kénnte das
Obligationenkapital entsprechend reduziert werden, so
dass die mutmasslichen Betriebseinnahmen nahezu
zur Verzinsung desselben hinreichen diirften. Ueber-
dies wird die Gesellschaft durch die Offerte der Kan-
tonalbank instand gesetzt, sich von den beiden Unter-
nehmerfirmen frei zu machen. Wir beantragen lhnen
daher, diz Gesellschaft zu ermichtigen, ein Obliga-
tionenkapital bis auf einen Drittel des Anlagekapitals
aufzunechmen, wodurch die erforderlichen Mittel zu-
sammengebracht werden, um die Bahn zu bauen.

Mit diesen kurzen Ausfithrungen empfehle ich
lhnen die Annahme des vorliegenden Beschlusses-
entwurfes unter Streichung der Ziff. II, 2. Gleich-
zeitig ist gemiss lhrer Beschlussfassung bei dem
vorhin erledigten Geschift die Ziff. VII entsprechend
abzuindern und als neue Ziffer die von der Staats-
wirtschaftskommission bei der Nidau-Ins-Bahn vor-
geschlagene Bestimmung hinzuzufiigen.

Jenny, Berichterstatter der Staatswirtschaftskom-
mission. Die Oberaargau-Seeland-Bahn ist ein gros-
seres Unternehmen. Ihre Gesamtlinge betrigt 44 km,
wovon 37,5 km auf die Strecke Herzogenbuchsee-Lyss
und 6,5 km auf die Abzweigung von Koppigen nach
Kirchberg fallen. Die Bahn verbindet, wie schon der
Name sagt, den Oberaargau in kiirzester Linie mit dem
Seeland. Sie nimmt ihren Anfang in Herzogenbuchsec
und fithrt in westlicher Richtung bis nach Lyss. Da
die Linie von zwei andern Bahnen gekreuzt wird, der
demnichst zu erstellenden Bern-Solothurn-Bahn und
der Emmentalbahn, so haben ihre Anwohner Ge-
legenheit, auf dem kiirzesten Weg einerseits nach
Solothurn und dem Jura, anderseits in der Richtung
nach Bern und drittens in der Richtung nach Burg-
dorf ins Emmental zu gelangen. Die Bahn durchzieht
cine wohlhabende Landesgegend. Die Bevolkerung
treibt meistens Landwirtschaft. Obwohl einige in-
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dustrielle Etablissemente an der projektierten Linie
liegen, so muss doch gesagt werden, dass Gewerbe
und Industrie angesichts der mangelnden Verkehrs-
verbindungen sich nicht entwickeln konnten und dass
man beim Durchgehen dieser Landesgegend trotz ihrer
Wohlhabenheit den Eindruck der wirtschaftlichen
Stagnation bekommt. Immerhin sind die Grundlagen
zu einer gedeihlichen wirtschaftlichen Entwicklung
vorhanden und man darf annehmen, dass, wenn die
Gegend von einer Bahn durchzogen wird, das dafir
aufgewendete Kapital, wenn es sich auch nicht direkt
verzinst, dem Staat infolge der erhohten wirtschaft-
lichen Leistungsfihigkeit der betreffenden Gegend
indirekt Nutzen bringen wird.

Das Unternehmen, das hier ausgefithrt werden
soll, ist nicht neu, sondern steht schon seit zirka 40
Jahren auf der Tagesordnung. Die Linie Herzogen-
buchsee-Lyss bildet einen Bestandteil der einstigen
Nationalbahn, die von Romanshorn in moglichst di-
rekter Linie durch die Schweiz bis an den Genfersee
gefithrt werden sollte. D'eselbe kam bekanntlich nicht
zur Ausfithrung und es trat eine Zeitlang ein Still-
stand ein, bis dann in den 90er Jahren neuerdings
ein Konzessionsgesuch eingereicht wurde fiir den Bau
einer Normalbahn Herzogenbuchsee-Lyss. Auch diese
konnte nicht realisiert werden und die Konzession
wurde an ein neues Komitee abgetreten, das eine
elektrische Schmalspurbahn erstellen will. Das be-
treffende Komitee reichte unterm 13. Mirz 1912 ein
Subventionsgesuch ein, das uns heute zur Behand-
lung vorliegt.

Die Baukosten sind auf 110,000 Fr. per Kilometer
veranschlagt. Auf die einzelnen technischen Fragen
will ich nicht des ndhern eintreten. Ich konstatiere
nur, dass die Staatswirtschaftskommission mit der
Regierung darin einig geht, dass bei Seeberg-Grass-
wil, wo in der Tracéfrage noch Differenzen obwal-
ten, die richtige Losung in der Loli-Variante ge-
funden wird, die allerdings einen Mehraufwand von
95,000 Fr. erfordert, auf der andern Scite aber den
Vorteil hat, dass sie einer gréssern Bevilkerungszahl
dient. Schon die alte Nationalbahn, die doch als eine
direkte Linie durch die ganze Schweiz gedacht war,
hatte mit Riicksicht auf diese Bevolkerungskreise in
ihrem Projekt die Loli-Variante beriicksichtigt.

Im weitern beabsichtigte die Eisenbahndirektion
anfinglich, auch bei Suberg eine Variante vorzu-
legen, die nun aber fallen gelassen wird. Die Eisen-
bahndirektion beantragt heute, die Ziff. I1I, 2, die
von dieser Abdnderung spricht, zu streichen und
das weitere Studium und die endgiiltige Entscheidung
der Regierung zu tiberlassen, die ohnedies befugt ist,
wihrend des Baues Aenderungen an der Linienfithrung
vorzuschreiben. Die Staatswirtschaftskommission war
auch nicht in der Lage, sich gestiitzt auf den vor-
genommenen Augenschein ohne weiteres zu entschei-
den. Sie hilt es fiir besser, dass jetzt kein Entscheid
getroffen, sondern die definitive Losung weitern Un-
terhandlungen zwischen den betreffenden Gemeinden
und dem Regierungsrat vorbehalten werde.

Sie haben gehort, dass die Gesellschaft anfiinglich
mit Unternehmerfirmen in Verbindung getreten ist,
um das nétige Anlagekapital beschaffen zu konnen.
Die Eisenbahndirektion hilt aber dafiir, dass es
zweckmissiger sei, wenn man sich von den Unter-
nehmern frei mache und das Werk aus eigener Kraft
durchfithre. Wir halten das ebenfalls fiir den rich-
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tigen Weg und glauben, dass es moglich sei, auf
demselben zum Ziel zu gelangen. Die Eisenbahn-
direktion berechnet das Anlagekapital auf 4,975,000
Franken. Die Staatsbeteiligung betrigt mit 40,000 Fr.
per Kilometer im ganzen 1,761,500 Fr. Im weitern
wird die Gesellschaft erméchtigt, ein Obligationen-
anlethen von einem Drittel des Anlagekapitals gleich
1,625,000 Fr. aufzunehmen. Von den Gemeinden und

- Privaten sind rund 1,590,000 Fr. in Aktien aufzu-

bringen, was bis auf 49,000 Fr. bereits geschehen
ist. Das gesamte Aktienkapital betrdgt somit 3,350,000
Franken. Die Regierung soll ermichtigt werden, die
Bewilligung zum Bau der beiden Linien zu erteilen, so-
bald der Finanzausweis in dieser Hohe geleistet wird.

Diec Staatswirtschaftskommission empfiehlt Thnen
die Genehmigung der beantragten Staatsunterstiitzung.
Dieselbe darf umsomehr ausgerichtet werden, als fiir
diese Bahn (Lyss-Zofingen) bereits im Jahre 1875
vom Bernervolk 2 Millionen bewilligt wurden. Die-
selben gelangten nicht zur Ausrichtung, weil die Bahn
nicht gebaut wurde. Heute kann die Linie als elek-
trische Schmalspurbahn mit einer Staatsbeteiligung
von 1,761,000 Fr. erstellt werden und wird ebenso
gute Dicnste leisten wie die seinerzeit projektierte
Normalbahn.

Wir empfehlen Ihnen also den Antrag der IRe-
gierung zur Annahme. Wie bereits bemerkt, ist die
Bestimmung unter II, 2 zu streichen. Ziff. VI ist
in der gleichen Fassung aufzunehmen, welche die
Ziff. IX im Beschluss betreffend die Nidau-Ins-Bahn
erhalten hat, und im weitern ist auch hier der dort
aufgenommene Zusatz betreffend die Erhohung der
Staatssubvention auf 459/, im Falle der Annahme
des neuen Subventionsgesetzes beizufiigen.

Hiini. Ich hiitte es gerne gesehen, wenn die Ziff.
11, 2 beibehalten worden wéare. Nun erkliren aber
die vorberatenden Behorden, es gehe nicht gut an,
das hier festzulegen, und ich will mich der Strei-
chung des ersten Alineas nicht widersetzen. Dagegen
beantrage ich, das zweite Alinca: «Der Entscheid
iiber die Tracéfrage bei Suberg wird dem Regierungs-
rat iibertragen » stehen zu lassen.

Diirrenmatt. Ich mochte die Aufmerksamkeit des
Rates auf die bereits angetonte Loli-Variante len-
ken. Es handelt sich da um einen Punkt, der uns in
Herzogenbuchsee einigermassen am Herzen liegt. Wir
haben soeben gehért, dass die Tracéschwierigkeit bei
Suberg so erledigt wird, dass der Entscheid dem
Regierungsrat tbertragen werden soll. Ich wiirde es
fur zweckmiissig halten, bei der Loli-Variante die
Sache gleich zu behandeln und hier nicht dem Gros-
sen Rat eine Frage zur Enitscheidung vorzulegen,
die er jetzt doch nicht ohne weiteres zu treffen in der
Lage ist. Es ist auch auf die Bestimmung unter II, 3
aufmerksam zu machen, wonach der Regierungsrat aus-
driicklich befugt ist, wahrend des Baues Aenderungen
an der Linienfihrung vorzuschreiben, wenn sie im
Interesse der Leistungsfidhigkeit und Oekonomie der
Bahn als notwendig und zweckmaissig erscheinen. Iis
scheint mir im Widerspruch mit dieser Bestimmung
zu sein, wenn in Ziff. II, 1 gesagt wird, die Tracé-
frage bei Seeberg sei nun ein fiir allemal durch Be-
schluss des Grossen Rates so und so erledigt worden.
Gestitzt auf dic bisherige Praxis rechtfertigt es sich,
dic Zitf. 11, 1 zu streichen und den Entscheid iber
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diese Variante, die am Projekt im allgemeinen ja
nicht viel dndert, dem Regierungsrat zu iiberlassen.

Materiell ist zu sagen, dass die direkte Linie, wie
Herr Regierungsrat Konitzer bereits ausgefiihrt hat,
jedenfalls die technisch glinstigere ist. Sie fiihrt der
gut gebauten grossen Staatsstrasse Ziirich-Bern ent-
lang und begegnet keinen grossen Schwierigkeiten,
wihrend man in bezug auf die Léli-Variante noch
etwas im ungewissen ist. Ich habe mir von techni-
scher Seite sagen lassen, dass die daherigen Mehr-
kosten ebensogut das doppelte der veranschlagten
90—100,000 Fr. ausmachen konnen. Da wird es sich
empfehlen, im Interesse einer moglichst billigen An-
lage sich die Sache genau zu iiberlegen, bevor man
sich durch Grossratsbeschluss auf ein bestimmtes
Tracé festlegt. Gegenwirtig sind von der Gemeinde
Seeberg aus Verhendlungen im Gang, um eine ge-
nauere Priifung dieser Variante zu veranlassen. Die
Eisenbahndirektion sollte diese Priifung noch vor-
nehmen und untersuchen, ob die Loli-Variante wirk-
lich nicht mehr kostet, als gesagt worden ist. Wir
am untern Ende der Bahn, in Herzogenbuchsee, haben
von Anfang an nicht recht begreifen konnen, dass
die Linie nun auf einmal hinten herum durchs Loli
geflihrt werden soll. Es ist ja gut, wenn man mit
einet Eisenbahn den Hidusern und dem Verkehr nach-
fahrt, aber nur unter der Bedingung, dass ihr dadurch
ein vermehrter Verkehr zugefiihrt werde. Das (trifft
hier nicht zu, sondarn der Verkehr bleibt der gleiche,
ob die direkte oder die krumme Linie gewidhlt werde.
In einem solchen FFalle durfte denn doch der direkten,
billigeren Linie der Vorzug gegeben werden.

Der Verwaltungsrat hat allerdings zugunsten der
Loli-Variante entschieden, aber es ist nicht ausge-
schlossen, dass er, wenn genaue Berechnungen iber
die finanziellen. Konsequenzen vorliegen, auf den-
selben zuriickkomme und einen andern Beschluss er-
gehen lasse. Diese Moglichkeit wire aber nicht mehr
vorhanden, wenn heute im Beschlussesentwurf ein
fur allemal die Loli-Variante festgelegt wiirde. Ich
mochte deshalb die Streichung der Ziff. II, 1 bean-
tragen, in der Meinung, da~- alle Tracévarianten vom
Regierungsrat zu entscheiden seien, der nach griind-
licher Prifung namentlich der einzuholenden Kosten-
voranschlige dariiber zu befinden hitte, welches
Tracé sich im einzelnen Fall im Interesse der Bahn
zur Ausfithrung empfehle.

Marti. Herr Hini hat die Beibehaltung des zwei-
ten Alineas in II, 2 beantragt. Das hat aber keinen
Sinn mehr, sobald der Vordersatz gestrichen wird.
Nach 1I, 3 hat der Regierungsrat sowieso die Kom-
petenz, wihrend des Baues Aenderungen an der
Linienfithrung vorzuschreiben. Damit ist ihm auch
der Entscheid in der streitigen Frage betreffend die
Tracélegung in Suberg iibertragen. Wenn Herr Héni
und ich die Sache fertig zu machen hétten, so wiir-
den wir heute noch einig werden, aber es sind andere
Kopfe da, die sich nicht verstindigen konnen. Darum
ist es dem Regierungsrat anheimgestellt, derartige
Fragen im Interesse des Betriebes und der Anlage-
kosten der Bahn zu entscheiden.

Héni. Mir ist nur darum zu tun, dass die Sache
von einer neutralen £’ 'le behandelt und entschieden
werde. Wenn dies nach dem Beschlussesentwurf so-

255

wieso der Fall ist, bin ich befriedigt und ziehe mei-
nen Antrag zurick.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Ich war urspriinglich auch kein An-
hinger der Loli-Variante, aber als ich sah, dass eine
grosse Ortschaft interessiert ist und die Gegend an
der Ausfiihrung derselben hingt, glaubte ich in der
Weise entgegenkommen zu sollen, dass ihrem Wunsch
Rechnung getragen werde, sofern sie fiir die nétigen
Mehrkosten aufkommt. Diese Verpflichtung wurde
von ihr eingegangen und ich muss nun auch mein
Versprechen einlosen. Der aufgestellte Kostenvoran-
schlag von 95,000 Fr. diirfte den tatsdchlichen Ver-
hiltnissen gerecht werden, wenigstens hat sich die
Firma Bertschinger bereit erklirt, die Arbeit zu die-
sem Preis auszufiihren. Im allgemeinen sehe ich es
lieber, wenn derartige Entscheidungen dem Regie-
rungsrat tberlassen werden, aber hier wiirde ich es
doch vorziehen, wenn die Streitfrage vor einem
grossern Plenum zum Austrag gelangt. Ich mochte
Ihnen daher empfehlen, den Antrag des Herrn Diir-
renmatt abzulehnen.

Priisident. Aus der Diskussion geht hervor, dass
Sie damit einverstanden sind, dass die Ziff. IX und X
im Beschluss betreffend die Nidau-Ins-Bahn hier als
Ziff. VII und VIII ebenfalls Aufnahme finden. Ebenso
herrscht Uebereinstimmung, dass die Ziff. II, 2 ge-
strichen werden soll, da Herr Hini seinen gegen-
teiligen Antrag zuriickgezogen hat. Eine Differenz
besteht lediglich in bezug auf I, 1. Herr Diirrenmatt
beantragt die Streichung auch dieser Bestimmung,
wihrend die vorberatenden Behdrden sie beibehal-
ten wollen. Wir bereinigen diese Differenz durch

Abstimmung

Fiir den Antrag der vorberatenden Behor-
den (gegeniiber dem Antrag Dirrenmatt) Mehrheit.

Beschluss:

Der Grosse Rat nimmt Kenntnis von dem
Subventionsgesuch des Verwaltungsrates der
Oberaargau-Seeland-Bahn vom 13. Mérz 1912
und den zugehdrigen Akten und Plinen und
beschliesst, gestiitzt auf den vom Regierungsrat
genehmigten Bericht und Antrag der Direktion

" der Bauten und Eisenbahnen vom 11. April
1912:

I. Die Statuten der Aktiengesellschaft Ober-
aargau - Seeland - Bahn, elektrische Schmalspur-
bahn Herzogenbuchsee-Koppigen-Utzenstorf-Lyss
und Koppigen-Kirchberg werden unter dem Vor-
behalt genehmigt, dass dieselben anlésslich ihrer
nichsten Revision mit den Bestimmungen dieses
Beschlusses in Uebereinstimmung gebracht wer-
den.

II. Das allgemeine Bauprojekt wird mit dem
Kostenvoranschlag von 4,975,000 Fr. unter fol-
genden Vorbehalten genehmigt:

1. In Seeberg ist die Linie nach der Seeberg-

Grasswil-Variante (sog. Loli-Variante) mit

Station beim «Loéwen» auszufiihren.



256

(24. April 1912.)

2. Der Regierungsrat ist ferner befugt, wihrend
des Raues Aenderungen an der Linienfiih-
rung sowohl als an den Detailprojekten vor-
zuschreiben, wenn dieselben ihm im In-
teresse der Leistungsfihigkeit und Oekono-
mie der Bahn als notwendig und zweck-
méssig erscheinen.

. Die Bahngesellschaft hat dem Regierungsrat
iiber die wichtigern Bauobjekte, wie Kunst-
bauten und Hochbauten, Stationen und deren
Einrichtunger, Zufahrten und so weiter, De-
tailprojekte zur Genehmigung vcrzulegen.

4. Die Vorschriften der Bewilligurg zur Be-

niitzung der Staatsstrasse fiir den Bau und

Betrieb der Bahn vom 16. Februar 1909

werden vorbehalten. Ihre Giiltigkeit wird

hiemit auch auf die Beniitzung der Suberg-

Lyss-Strasse erstreckt fiir den Fall, dass der

Regierungsrat die unter Ziffer 2 hievor er-

wihnte Tracéverlegung fiir zweckméissig er-

achten sollte.

III. Der Staat beteiligt sich gemiss Art. 5,
lit. b, des Gesetzes vom 4. Mai 1902 betreffend
Beteiligung des Staates am Bau und 3etrieb von
Eisenbahnen und unter den Bedingungen dieses
Gesetzes mit 40,000 Fr. per Kilomezer der auf
bernischem Gebiet gebauten Bahnstrecke mit In-
begriff der Linge der projektierten Rollschemel-
anlagen in Herzogenbuchsee, Koppigen, Utzen-
storf und Lyss, zusammen fir 44,039 Kilo-
meter mit 3525 Aktien 4 500 Fr. = 1,761,500
Franken aus Vorschussrubrik A k 3 p.

o

IV. Die Bahngesellschaft wird ermichtigt,
ein Obligationenanleihen in I. Hypothek bis auf
einen Drittel des Anlagekapitals aufzunehmen,

~im Maximum von 1,625,000 Fr., unter den von

der Kantonalbank von Bern aufzustellenden Be-
dingungen und folgendem Vorbehalt:

Die Bahngesellschaft hat ihre verfiigharen
Gelder, soweit sie ihr aus dem Kanton Bern zu-
fliessen, bei der Kantonalbank von Bern oder
bei den Filialen oder bei der Hypothekarkasse
des Kantons Bern anzulegen.

V. Der Regierungsrat wird ermichtigt, den
Finanzausweis als geleistet zu erkliren und der
Bahngesellschaft die Bewilligung zum Bau der
beiden Linien zu erteilen, sobald di=selbe sich
iiber ein Aktienkapital von wenigstens 3,350,000
Franken einwandfrei ausgewiesen haben wird.

VI. Die Wahl des bauleitenden Ingenieurs
und die Genehmigung der wichtigsten Vertrige
fiir Arbeiten und Lieferungen unterliegen der
Genehmigung des Regierungsrates.

VII. Der Regierungsrat wird erméchtigt, die
Ausrichtung der Beteiligung des Staates so lange
zu verschieben, bis die zu weiteren Eisenbahn-
bauten im Kanton Bern erforderlichen Geld-
mittel zur Verfiigung stehen.

VIII. Mit der Annahme des im Entwurfe vor-
liegenden neuen Eisenbahnsubventionsgesetzes
kann durch Beschluss des Grossen Rates die
Subvention im Rahmen der Bestimmungen des
neuen Gesetzes erhéht werden.

Priisident. Die Verhandlungen iiber die beiden
ersten Eisenbahngeschiifte haben etwas mehr als 11/,
Stunden gedauert und es haben sich bereits iiber
20 Mitglieder bei den Stimmenzihlern abgemeldet.
Wenn das so weiter geht, werden wir in einer Stunde
nicht mehr beschlussfihig sein. Die vorliegenden
Eisenbahngeschifte miissen aber in dieser Session
noch behandelt werden. Sie miissen also entweder
bis gegen 51/, Uhr ausharren — bis dahin werden
wir die Traktanden erledigen konnen — oder die
Sitzung hier abbrechen und morgen wiederkommen.

Pulfer. Mit dem 5 Uhr Zug fahre ich durchs
Giirbetal und daran wird nichts gedndert (Heiter-
keit).

Président. Wir werden durch Abstimmung ent-
scheiden. Wenn aber beschlossen wird, heute fertig
zu machen, so missen die Mitglieder da bleiben.

Heller. Ich wiirde es bedauern, wenn Geschifte
von dieser Bedeutung vor gelichteten Reihen behan-
delt werden miissten. Sie haben die Mitteilung des
Herrn Pulfer gehort und es werden noch viele andere
Mitglieder des Rates nicht in der Lage sein, bis
um 51/, Uhr hier zu bleiben. Wir konnen ganz gut
morgen noch zu einer Sitzung zusammenkommen ; die
Kisenbahngeschifte werden uns schon noch etwa 2
Stunden beschiftigen, und unter Umstinden sind
noch andere Traktanden spruchreif. Ich beantrage
also, hier abzubrechen und morgen fortzufahren.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Die Erfahrung lehrt uns, dass am
Donnerstag viele Mitglieder wegbleiben, wenn nur
noch wenige Geschifte zu behandeln sind. Ich
mochte Sie dringend ersuchen, heute auszuharren
und fertig zu machen. Die drei kleinen Geschifte,
die wir noch zu erledigen haben, werden uns nicht
lange in Anspruch nehmen. Ich méchte Thnen auch
als Finanzdirektor empfehlen, jetzt weiter zu fahren;
das kostet mich weniger Geld, als wenn Sie morgen
wieder zusammentreten und vielleicht dann doch nicht
beschlussfihig sind.

Biihler (Matten). Ich mochte den Antrag "des
Herrn Regierungsrat Konitzer unterstiitzen. Wenn der
Rat noch einmal zusammenkommen muss, so ver-
ursacht es mehr Auslagen, als wenn man vielleicht
auf Staatskosten fiir die Mitglieder, die mit der Giirbe-
talbahn fahren, einen Extrazug einschaltet (Heiter-
keit).

Abstimmung.

Fiir Fortfahren 59 Stimmen.

Fiir Abbrechen 48 Stimmen.

Priisident. Sie haben beschlossen fortzufahren
und ich mochte Sie ersuchen, in beschlussfihiger
Zahl auszubarren. Im Zweifelsfalle wire ich ge-
notigt, durch Wiederholung des Namensaufrufes mich
zu vergewissern, ob der Rat beschlussfihig ist.
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Schmalspurbahn Mett-Meinisherg mit Heissdampfmotor-
wagenbetrieh ; Genehmigung der Gesellschaftssta-
tuten und des allgemeinen Bauprojektes, Aktienbe-
teiligung des Staates und Genehmigung des Finanz-
ausweises.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Die Schmalspurbahn Mett-Meinisberg
ist ein Teilstiick der im Subventionsgesetz von 1902
figurierenden Linie Biel-Biiren-Liiterswil. Mit Gesuch
vom 19. Mirz 1912 verlangt die Gesellschaft die Aus-
richtung der gesetzlichen Staatssubvention. Sie be-
absichtigte, die Eahn bis nach Biiren zu fiihren,
aber letzteres verhielt sich bis dahin ablehnend. Wir
sehen im Beschlussesentwurf vor, dass die Bahn erst
gebaut werden soll, wenn sie bis nach Biiren ge-
fithrt werden kann, aber ich erklire heute, dass,
wenn die Herren von Biiren linger den Trotzkopf
machen, das Projekt Mett-Meinisberg doch ausgetiithrt
werden soll, was allerdings nach meiner Auffassung
ein ungliickliches Beginnen wire. Uebrigens soll, wie
ich gehort habe, Biiren jetzt gewillt sein mitzuma-
chen, was ausserordentlich zu begriissen wire, da
die Bahn so auf eine bessere Alimentierung rechnen
konnte.

Die Linie beginnt beim Bahnhof Mett, wo eine
Rollschemelanlage erstellt wird. Die Linie von Biel
bis Mett wird von der Stadt Biel auf eigene Rech-
nung gebaut. Der Betrieb soll durch Dampfmotor-
wagen erfolgen, die bei der Glovelierbahn eingefiihrt
wurden und sich gut bewihrt haben. Er ist erheblich
billiger als der elektrische Betrieb und entspricht
einem Strompreis von 3 Rp. per Kilowattstunde,
wihrend uns dieselbe in Wirklichkeit auf 8—9 Ryp. zu
stehen kommen wiirde. Die Dampfmotorwagen ver-
langen nur einmannige Bedienung, Fihrer und Heizer
sind in einer Person vereinigt; daneben braucht es
noch einen Kondukteur, das ist das ganze Personal.
Die Schienen werden so gewihlt, dass sie spiter even-
tuell auch fiir eine elektrisch betriebene Bahn ver-
wendet werden konnen.

Die Konzession tiir eine elektrische Schmalspur-
bahn von Biel nach Meinisberg wurde im Jahre 1909
erteilt und am 12. Médrz 1912 fiar Dampfbetrieb er-
weitert. Die Statuten der Gesellschaft geben zu keinen
Bemerkungen Anlass. Wir beantragen lediglich, dass
in denselben die Ausgabe von Obligationen auf ein
Maximum von 30,000 Fr. limitiert werde. Es wird
allerdings beabsichtigt, wenn immer moglich die Bahn
ohne Obligationenkapital zu bauen. Aktienzeichnun-

gen liegen vor fiir 355,200 Fr., wovon 200/, einbe--

zahlt sind. Das wiirde geniigen, wenn der von der

Gesellschaft aufgestellte Kostenvoranschlag im Be- -

trag von 600,000 Fr. als ausreichend angesehen wer-
den konnte.

Die Bahn nimmt, wie gesagt, ihren Anfang bei
der Station Mett und folgt von hier der Strasse bis
Orpund. An diesem Ort wird von der Gemeinde eine
Variante gewtinscht, weil sie fiirchtet, die Ausfiih-
rung des Projektes der Gesellschaft kénnte eine Ver-
kehrsstorung auf der Strasse zur Folge haben. Diese
Befiirchtung ist unbegriindet und die Variante, nach
welcher die Linie zwischen dem Pfarrhaus und der
Anstalt Gottstatt durchgekommen wire, wiirde 30
bis 40,000 Fr. Mehrkosten verursachen. Diese kann
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die Gesellschaft nicht tragen. Die Bahn muss unbe-
dingt das billigste Tracé wéhlen, das heisst die gerade
Linie, und es ist daher dem Projekt des Verwaltungs-
rates der Vorzug zu geben. Von Orpund fithrt die
Bahn dem Biittenberg entlang nach Safnern und
von hier wieder unmittelbar neben der Strasse nach
Meinisherg. Die Gesamtlinge der Linie betrigt 7400
Meter, der Minimalradius 120 m, die Maximalsteigung
420/, und zwar nur auf einer kurzen Strecke. Ober-
bau und Unterbau entsprechen unsern Vorschriften

Der Verwaltungsrat hat die Kosten auf 600,000
Franken veranschlagt. Er ist im Besitz einer Offerte
eines Unternehmers, der samtliche Arbeiten inklusive
Landentschidigungen fiir 570,000 Fr. ausfithren will,
wozu noch 30,000 Fr. fiir das Anschlussgeleise an
die Bundesbahnen mit der notwendigen Strassen-
unterfithrung kidmen. Der Unternehmer hat aber per
Kilometer hochstens 4400 Fr. fir Landentschidigun-
gen aufzubringen; tibersteigen die Expropriations-
kosten diesen Betrag, so muss die Bahngesellschaft

~dafiir aufkommen. Die 4400 Fr. geniigen keinenfalls.

Man macht zwar geltend, alles Land gehore den Bur-
gergemeinden, und diese werden entgegenkommen.
Allein ich weiss aus Erfahrung, wie es sich damit
verhilt. Solange man dem blossen Projekt gegen-
itbersteht, hilt man mit Versprechungen nicht zu-
riick, aber wenn die Bahn wirklich gebaut wird,
dann wird einfach so viel als méglich verlangt. Nach
unsern Berechnungen kommen wir auf einen Kosten-
betrag von 648,000 Fr. Daran wiirde sich der Staat
mit 259,200 Fr. beteiligen. Von Gemeinden und Pri-
vaten sind 360,000 Fr. gezeichnet. Es fehlen somit
noch 28,800 Fr., die eventuell auf dem Anleihens-
weg zu beschaffen wiren, wenn sie sonst nicht auf-
gebracht werden konnen. In diesem Sinne ist also
die ganze Finanzierung komplett.

Die Ziff. VII des Beschlussesentwurfes ist wieder
im gleichen Sinne abzuindern wie bei den bereits
behandelten Geschiften. Dagegen hat hier der Zu-
satz der Staatswirtschaftskommission keine Berech-
tigung, da die Bahn als Dampfbahn nach dem alten
Gesetz eine grossere Subvention erhilt als nach dem
neuen -Entwurf.

Angesichts des Umstandes, dass die Bahn einen
grossen Kopf, die Stadt Biel, hat und dass in Orpund
grosse Kieslager sind, deren Ausbeute zum grossen
Teil nach Biel gefithrt wird, darf angenommen wer-
den, dass die Linie, die von Anfang an moglichst
billig betrieben werden soll, einigermassen eine Ren-
dite aufweisen wird.

Ich .empfehle Ihnen, auf das Geschift einzutreten
und die Antridge des Regierungsrates mit der erwihn-
ten Aenderung in Ziff. VII zu genehmigen.

Jenny, Berichterstatter der Staatswirtschaftskom-
mission. Es handelt sich um ein kleines Unternehmen
von 7 km Linge, das die Aufgabe hat, die am Fuss
des Biittenberges gelegenen Dorfer Meinisherg, Sat-
nern, Orpund und Mett mit der Zentrale Biel zu ver-
binden, mit der sie in einem sehr regen und téglichen
Verkehr stehen. Fir die anfinglich projektierte elek-
trische Schmalspurbahn hétte das erforderliche Geld
nicht aufgebracht werden koénnen und darum sind
die Interessenten zum Entschluss gekommen, eine
Bahn zu bauen, die moglichst billig erstellt und be-
trieben werden kann. Dies ist der Fall bei der Ver-
wendung von Dampfmotorwagen, wie sie seif einiger
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Zeit bei der Sensetalbahn im Gebrauche sind,
die sich seither aus ihrer Finanzkalamitit her-
ausarbeiten konnte. Die kilometrischen Anlagekosten
der projektierten Linie betragen bloss 87,000 Fr., was
ein Gesamtanlagekapital von 648,000 Fr. erfordert.
Davon wiirde der Staat 400/, = 259,200 Fr. in Aktien
itbernehmen. Das tbrige Aktienkapital ist von den
Gemeinden und Privaten bis auf 28,800 Fr. aufge-
bracht und der Rest wire auf dem An’eihenswege
zu decken, wozu die Gesellschaft erméchtigt wird,
ein Obligationenkapital bis auf 30,000 Fr. aufzu-
nehmen.

Beziiglich der Tracéfrage in Orpund ist die Staats-
wirtschaftskommission nach vorgenommenem Augen-
schein einstimmig zur Ansicht gekommen, dass das
gewihlte gerade Tracé nach Safnern das richtige
ist und von einer Abzweigung iiber Gottstatt Um-
gang genommen werden soll.

Ebenso schliessen wir uns der Auffassung des
Herrn Eisenbahndirektors an, dass die 3ahn wenn
immer moglich bis nach Biiren weiter gafiihrt wer-
den sollte, von woher eine gewisse Al:mentierung
der Bahn erwartet werden konnte. Zu diesem Zweck
ist eine Bestimmung in den Beschlussesentwurf auf-
genommen worden. Wie dieselbe aufzufassen sei,
hat lhnen der Herr Baudirektor mitgeteilt

Mit Riicksicht auf die vorgeriickte Z=it enthalte
ich mich weiterer Bemerkungen und empfehle Ihnen
die Annahme der vorliegenden Antrige mit der selbst-
verstindlichen Abdnderung in Ziff. VIL

Genehmigt mit der beantragten Abirderung.

Beschluss:

Der Grosse Rat nimmt Kenntnis von dem
Gesuch der Direktion der Biel-Meinisberg-Bahn
vom 19. Mirz/13. April 1912 betreffend Sub-
ventionierung der Linie Mett-Meinisberg und den
zugehdrenden Akten und Plinen und beschliesst,
gestiitzt auf den vom Regierungsrat genehmig-
ten Bericht und Antrag der Direktion der Bauten
und. Eisenbahnen vom 15. April 1€12:

I. Die Statuten der Aktiengesellschaft Biel-
Meinisberg werden unter dem Vorbehalt ge-
nehmigt, dass dieselben anlédsslich ihrer néch-
sten Revision mit den Bestimmungen dieses
Beschlusses in Uebereinstimmung gebracht wer-
den sollen.

II. Das allgemeine Bauprojekt der Linie Mett-
Meinisberg mit Heissdampfmotorwagenbetrieb
wird gemiss Vorlage der Bahngesellschaft mit
einem Kostenvoranschlag von 648,000 Fr. unter
folgenden Bedingungen genehmigt:

1. Der Regierungsrat ist befugt, wihrend des
Baues Aenderungen an der Liaienfiihrung
sowohl als an den Detailprojekten vorzu-
schreiben, wenn ihm dieselben im Interesse
der Leistungsfahigkeit und der Oekonomie
der Bahn als notwendig und zweckmissig
erscheinen.

2. Die Bahngesellschaft hat dem Regierungs-
rat iiber jedes wichtigere Bauobjekt, wie
Kunstbauten und Hochbauten, Stationen und
deren Einrichtungen, Zufahrten nnd so wei-
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ter, Detailprojekte zur Genehmigung vorzu-
legen.

III. Der Staat beteiligt sich gemiss Art. 5,
lit. b, des Gesetzes vom 4. Mai 1902 und unter
den Bedingungen desselben am Bau der Linie
Mett-Meinisberg mit 409/, des Anlagekapitals
von 648,000 Fr., also mit 259,200 Fr. in Aktien
aus Vorschussrubrik A k 3 q.

IV. Die Bahngesellschaft wird ermichtigt, no-
tigenfalls und falls nicht weitere Aktienzeich-
nungen erfolgen, ein Anleihen bis auf 30,000
Franken aufzunehmen. Der Anleihensvertrag un-
terliegt der Genehmigung des Regierungsrates.

V. Der Regierungsrat wird erméichtigt, den
Finanzausweis als geleistet zu erkldren und der
Bahngesellschaft die Bewilligung zum Bau der
Linie zu erteilen, sobald sich dieselbe bei ihm
iiber ein Anlagekapital von 648,000 Fr. fiir die
Strecke Mett-Meinisberg in Aktien, eventuell
auch in Obligationen, letztere hochstens in dem
unter Ziffer IV hievor festgesetzten Masse, ein-
wandfrei ausgewiesen haben wird, und sobald
die Finanzierung der Teilstrecke Meinisberg-
Biiren gesichert ist.

VI. Die Wahl des bauleitenden Ingenieurs
und die Genehmigung der wichtigsten Vertrige
fir Arbeiten und Lieferungen unterliegen der
Genehmigung des Regierungsrates.

VII. Der Regierungsrat wird ermichtigt, die
Ausrichtung der Beteiligung des Staates so lange
zu verschieben, bis die zu weiteren Eisenbahn-
bauten im Kanton Bern erforderlichen Geld-
mittel zur Verfiigung stehen.

Elektrische Schmalspurbahn Solothurn-Bern: Aktien-
beteiligung des Kantons Bern.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des
Regierungsrates. Sie haben in einer frithern Session
den Bau einer elektrischen Schmalspurbahn Zolli-
kofen-Schonbiihl-Bétterkinden beschlossen. Demgegen-
iiber hielt Solothurn an der Ausfithrung einer Normal-
bahn Solothurn-Schénbiihl fest. Durch Vermittlung
des eidgenossischen Eisenbahndepartementes fanden
dann zwischen den beiden Kantonsregierungen Ver-
handlungen statf, in denen man sich dahin einigte,
dass die Schmalspurbahn Zollikofen-Schonbiihl-Bét-
terkinden weiter gefiihrt werden soll bis nach Solo-

. thurn, wobei der Kanton Bern die Subventionierung

der Bahn bis zur Kantonsgrenze iibernimmt. Ferner
soll der Betrieb erweitert werden bis nach Bern; es
soll mit der Zollikofen-Bern-Bahn verhandelt werden
ither Beniitzung ihres Geleises und Erstellung einer
Doppelspur, wo dieselbe moglich ist. Die Zollikofen-
Bern-Bahn hat tiibrigens die Vorkehren bereits so
getroffen, dass die Babhn doppelspurig angelegt wer-
den kann. Die Bahn soll am gleichen Ort wie die
Bern-Zollikofen-Bahn in Bern enden. Die Solothurner
hatten allerdings verlangt, dass die Bahn in die Stadt
fahre und dort neben dem Personenbahnhof ein eige-
ner Bahnhof errichtet werde. Wir konnten jedoch
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auf dieses Begehren nicht eintreten, weil ein solches
Projekt undurchfiihrbar wire. Dagegen haben wir
uns damit einverstanden erkldrt, dass der Sitz der
Gesellschaft nach Solothurn verlegt werde, wihrend
Werkstidtte und Umformerstation aus Grinden des
Betriebes voraussichtlich nach Bitterkinden kommen
wiirden, das nach dem Bau der Oberaargau-Seeland-
Bahn hiefiir der gegebene Ort ist. Ferner haben wir
zugestanden, dass wir dem Grossen Rat die Subven-
tionierung der Niederbipp-Solothurn-Bahn empfehlen
werden. Dieses Geschift ist bekanntlich schon lange
hingig und bereits finanziert. Die Niederbipp-Solo-
thurn-Bahn war aber im alten Subventionsgesetz nicht
aufgenommen, und iberdies sagten wir uns, dass die
ganze Sache erst Hinde und Fiisse bekomme, wenn
es moglich sei, die Bahn von Niederbipp nach Her-
zogenbuchsee weiter zu fithren, was nun gleich wie
der Bau der Linie Herzogenbuchsee-Wangen in siche-
rer Aussicht steht. Gleichzeitig ist unter diesen Linien
eine Betriebsfusion in Aussicht genommen.

In der Uebereinkunft ist ferner vorgesehen, dass
die Berner Alpenbahn der Weissensteinbahn den bis-
herigen Giiterverkehr mit der normalen Steigerung
iiberlidsst. Wir konnten uns zu diesem Zugestindnis
umso leichter verstehen, weil es nicht im Interesse
der Berner Alpenbahngesellschaft liegen kann, die
Weissensteinbahn zur Herabsetzung der Tarifdistanz
zu veranlassen, da sonst auch Miinster-Grenchen das
gleiche tun miisste und so beide Unternehmen ge-
schidigt wiirden. Im weitern sind wir die Verpflich-
tung eingegangen, dem Grossen Rate zu beantragen,
im Rahmen des bernischen Subventionsgesetzes an
der Konsolidierung der Weissensteinbahn mitzuhel-
fen. Eine Abrechnung iiber die Kostensumme der
Weissensteinbahn liegt noch nicht vor, did zwischen
der Bauunternehmung und der Weissensteinbahnge-
sellschaft ein Prozess schwebt, in welchem die Unter-
nehmung eine Forderung geltend macht von 1,9 Mil-
lionen und die Gesellschaft eine solche von 500,000
Franken. Aus diesem Grunde haben wir es bisher
abgelehnt, dem Gesuch der Weissensteinbahngesell-
schaft um Bewilligung einer Subvention nach Art. 18
des Eisenbahnsubventionsgesetzes zu entsprechen.
Wir erklirten aber unsere Bereitwilligkeit, dem Gros-
sen Rat einen Antrag auf Ausrichtung der 100/,
nach Art. 18 des genannten Gesetzes zu unterbreiten,
sobald diese Abrechnung vorliegt.

Das sind die wesentlichen von uns eingegangenen
Bedingungen. Am meisten liegt natiirlich den Solo-
thurnern die Sanierung der Weissensteinbahn am
Herzen, aber auch auf die Erstellung der Niederbipp-
Solothurn-Bahn legen sie grosses Gewicht. Ich habe
bereits bemerkt, dass dieses Projekt schon frither
dem Rate hiitte vorgelegt werden konnen. Ich konnte
mich jedoch damit nicht einverstanden erkliren, weil
ich dafiir halte, dass da ein Ganzes geschaffen und
das Bipperamt gleichzeitig auch an Wangen und Her-
zogenbuchsee angeschlossen werden muss.

Aus der Uebereinkunft ist noch zu erwihnen,
dass die Solothurner die Fiithrung von Schnellziiger
verlangten, die allerdings an den grossern Ortschaften
anhalten, aber ohne Giiterverkehr gefiihrt werden
und moglichst rasch fahren sollen. Ich habe den
Solothurnern erklirt, dass man besser von zu vielen
Schnellziigen absehe. Uebrigens wird die Unterneh-
mung meines Erachtens von selbst auf diesen Stand-
punkt kommen fiir den Fall, dass eine Rentabilitit
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dieser Ziige sich nicht herausstellen sollte. Immerhin
sind wir bereit, zwei bis drei Schnellziige aufzu-
nchmen, obschon ich mir von denselben nicht viel
verspreche. Es wird moglich sein, mit Schnellziigen,
die an fiinf Stationen halten, in einer Stunde und
7 Minuten nach Solothurn zu fahren.

" Fiir den Bau der Zollikofen-Utzenstorf-Bahn hat
der Grosse Rat seinerzeit eine Aktienbeteiligung von
Fr. 760,000 beschlossen. Von der urspriinglich pro-
jektierten Linie fillt nun die Strecke Bitterkinden-
Utzenstorf mit 1,4 km weg. Dagegen kommt hinzu
das Stiick Bitterkinden bis zur Kantonsgrenze bei
Neuhiisli in der Linge von 4 km. Wir miissen daher
fuir 4 km minus 1,4 km, gleich 2,6 km eine neue
Subvention beschliessen, was Fr. 104,000 ausmacht,
so dass anstatt der urspriinglich bewilligten 760,000
Franken die Gesamtsubvention nunmehr 864,000 Fr.
betragen wiirde. Dabei wird die Aktienbeteiligung
der Gemeinde Utzenstorf dahinfallen, da sie kein
Interesse hat, diese neue Linie zu subventionieren.
Auf der andern Seite aber wird Bétterkinden, das vor-
liufig sehr wenig geleistet hat und nun zu einem
Knotenpunkt der neuen Schmalspurbahn wird, umso
mehr beitragen miissen.

Wir beantragen Ihnen die Annahme des gedruckt
vorliegenden Subventionsbeschlusses und hoffen, dass
damit der Friede wieder hergestellt werde zwischen
den Ortschaften und Kantonsregierungen, deren Be-
ziehungen eine Zeitlang wegen -dieser Bahn etwas
gespannt waren. Sollte der Kanton Solothurn die
ithm durch die Uebereinkunft iiberbundene Aktien-
beteiligung bis Ende dieses Monats nicht leisten, so
fiallt unser heutiger Beschluss dahin und es bleibt
derjenige von 16. Mai 1911 betreffend die Utzenstorf-
Zollikofen-Bahn unverdndert bestehen.

Rufener, Berichterstatter der Staatswirtschafts-
kommission. Die Staatswirtschaftskommission emp-
fiehlt Ihnen die unverinderte Annahme der Antriige
des Regierungsrates.

Genehmigt.

Beschluss:

Der Grosse Rat nimmt Kenntnis von der
zwischen den Regierungen der Kantone Bern
und Solothurn am 26. Mirz 1912, beziehungs-
weise 27. Mirz 1912 abgeschlossenen Ueberein-
kunft betreffend die bernisch -solothurnischen
Eisenbahnverbindungen und beschliesst auf den
Antrag des Regierungsrates:

I. Zum Zwecke der Erstellung einer elek- °
trischen Schmalspurbahn, teilweise Strassen-
bahn, Solothurn-Bern, wird die der Aktienge-
sellschaft elektrische Schmalspurbahn Utzen-
storf-Fraubrunnen-Schonbiithl-Zollikofen ~ durch
Beschluss des Grossen Rates des Kantons Bern
vom 15. Mai 1911 bewilligte Aktienbeteiligung
von 760,000 Fr. fir den Bau der Teilstrecke
von der Station Bitterkinden bis zur Kantons-
grenze beim Neuhiisli um 40,000 Fr. per Bahn-
kilometer, namlich fiir 4 Bahnkilometer, abziig-
lich 1,4 Kilometer fiir die wegfallende Strecke
Biitterkinden-Utzenstorf, also fiir 2,6 Kilometer
um 104,000 Franken oder im ganzen auf 864,000
Franken erhéht und der hiezu erforderliche
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Kredit aus Vorschussrubrik A k 3 m bewilligt
unter dem Vorbehalt, dass die A.-G. elektrische
Schmalspurbahn Solothurn-Fraubrunnen-Schon-
biihl-Zollikofen verpflichtet sein soll, die ihr
durch die vorgenannte Uebereinkunft iiberbun-
dene Erweiterung ihres Unternchmens unver-
ziiglich zu vollziehen und diesheziiglich die Wei-
sungen des Regierungsrates des Kantons Bern
entgegenzunehmen.

II. Der Regierungsrat wird erméchtigt, die
erste Einzahlung von 200/, fir diese Beitrags-
erhohung bei der Kantonalbank von Bern zu
veranlassen.

III. Wird von Seite des Kantons Solothurn
die ihm durch die vorerwihnte Uebereinkunft
iberbundene Aktienbeteiligung von 400,000 Fr.
bis Ende April 1912 nicht erfillt, so fillt dieser
Beschluss dahin und es bleibt der Beschluss des
Grossen Rates des Kantons Bern vom 15. Mai
1911 Dbetreffend die Utzenstorf-Fraubrunnen-
Schonbiihl-Zollikofen-Bahn unverdndert fortbe-
stehen.

Ebenso fillt dieser Beschluss dahin, wenn
der Kanton Solothurn die andern ihm durch
die genannte Uebereinkunft iiberbundenen Ver-
pflichtungen nicht erfiillen und die darin anbe-
raumten Fristen nicht einhalten sollte.

Elektrische Schmalspurbahn Herzogenbuchsee Wangen;
Genehmigung der Gesellschaftsstatuten und des all-
gemeinen Bauprojelktes, Aktienbeteiligung des Staates.

Konitzer, Eisenbahndirektor, Berichterstatter des'
Regierungsrates. Das vorliegende Projekt ist auch
schon ziemlich alt. Bereits im Jahre 1910 wurde ein
Subventionsgesuch eingereicht. Man wusste aber da-
mals noch nicht, ob es moglich sei, die Bahn bis
Wiedlisbach zu fiihren, und das Initiativkomitee hatte
itberhaupt gestiitzt auf verschiedene Gutachten iiber
die Rentabilitit der Linie nicht den Mut, sofort an
die Ausfithrung des Projektes zu schreiten. Nachdem
nun aber tberall Bahnen gebaut werden, wollen dic
Interessenten wenigstens sicher sein, dass der Staat
die Bahn subventioniere, und das Subventionsgesuch
wurde daher erneuert.

Die Gesellschaft hat sich am 26. Mirz 1911 mit
einem Aktienkapital von 267,500 Fr. konstituiert. Die
" Bewilligung zur Beniitzung der Staatsstrasse wurde
bereits 1907 erteilt.

. Die Linie nimmt ihren Anfang in Herzogenbuchsee
in der Station der Oberaargau-Seeland-Bahn, kreuzt
dann die Linie Herzogenbuchsee-Solothurn-Lyss &
niveau und beniitzt nachher die Staatsstrasse iber
Wanzwil und Roéthenbach bis nach Wangen. Halte-
stellen zwischen den Endstationen sind projektiert
in Wanzwil, Freifeld, Rotenbach, Riedhohe und bei
Wangenried. In Wangen endigt die Bahn vorldufig
hieher dem Niveauiibergang der Bundesbahnen. Wenn
spiter von Wiedlisbach grosseres Entgegenkommen
an den Tag gelegt wird, als es bisher der Fall war,
soll die Bahn bis dorthin weitergefithrt werden. Von
der Erstellung einer Unterfiihrung unter den Bundes-
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bahnen zurzeit abzusehen, empfichlt sich deshalb,
weil die Herzogenbuchsee-Wangen-Bahn jetzt fiir
diese Kosten aufzukommen hitte, wihrend die Bun-
desbahnen sowieso gezwungen sind, in kiirzester Zeit
eine Unterfithrung der Strasse nach dem Bahnhof
vorzunehmen.

Die Linge der Bahn betriigt 6,93 km, der Minimal-
radius 50 m und die Maximalsteigung 46,59/y,. Gros-
sere Hochbauten sind nur fiir die Umformerstation
und Depotanlage in Wangen vorgesehen. Lventuell
soll eine Rollschemelanlage erstellt werden. Das Roll-
material entspricht den Vorschriften, die wir fiir
unsere Schmalspurbahnen aufstellen. Eine Rentabili-
tat ist nur moglich, wenn der Betrieb mit demjenigen
der Herzogenbuchsee-Lyss-Bahn verbunden und mog-
lichst sparsam durchgefithrt wird.

Die Aktienzeichnungen der Gemeinden und Pri-
vaten betragen, wie bereits erwdhnt, 267,500 Fr. Der
Staat beteiligt sich mit 280,000 Fr. Das Aktienkapital
erreicht somit im ganzen den Betrag von 547,500
Franken. Die Kosten sind auf 760,000 Franken ver-
anschlagt. Es sind somit noch rund 212,000 Fr. zu
beschaffen, und wir beantragen lhnen, dass minde-
stens 200,000 Fr. noch durch Aktienzeichnungen auf-
zubringen sind. Dies sollte der Gesellschaft nicht zu
schwer fallen, besonders wenn das neue Subven-
tionsgesetz angenommen wird und der Staat seine
Beteiligung noch um 509/, erhthen kann.

Ich empfehle lhnen die Annahme des vorliegenden
Beschlussesentwurfs mit Hinzufiigung des von der
Staatswirtschaftskommission bei den frithern Ge-
schiften beantragten Zusatzes.

Rufener, Berichterstatter der Staatswirtschafts-
kommission. Wir beantragen lhnen auch hier An-
nahme des Beschlussesentwurfs des Regierungsrates
auf der ganzen Linie, mit dem Zusatz der Staats-
wirtschaftskommission, wie er bei der Nidau-Ins und
Oberaargau-Seeland-Bahn von lhnen als letzte Ziffer
angenommen worden ist.

Genehmigt mit dem Zusalz der Staatswirtschafts-
kommission.

Beschluss:

Der Grosse Rat nimmt Kenntnis von den
Eingaben des Initiativkomitees fiir eine elek-
trische Bahn Herzogenbuchsee-Wangen-Wiedlis-
bach vom 11. Mirz 1911 und des Verwaltungs-
rates der Herzogenbuchsee-Wangen-Jura-Bahn
vom 11. Januar 1912, sowie von den Akten und
Planen fiir dieses Unternchmen und beschliesst,
gestiitzt auf den vom Regierungsrat genehmigten
Bericht und Antrag der Direktion der Bauten
und Eisenbahnen vom 22. April 1912:

I. Die Statuten der Aktiengesellschaft der
Herzogenbuchsee-Wangen-Jura-Bahn werden un-
ter dem Vorbehalt genehmigt, dass dieselben
anlisslich ihrer ndchsten Revision mit den Be-
stimmungen dieses Beschlusses in Ueberein-
stimmung gebracht werden.

II. Das allgemeine Bauprojekt fiir die Linic
Herzogenbuchsce-Wangen wird mit dem von der
Eisenbahndirektion auf 760,000 Fr. erhéhten
Kostenvoranschlag unter folgenden Vorbehalten
genehmigt :
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1. Die Linie ist nach der von Ingenieur Beyeler
in Bern aufgestellten und von der Firma
Bertschinger in Ziirich modifizierten Variante
laings der Strasse auszufiithren.

Sie nimmt ihren Anfang in der Station
Herzogenbuchsee der Oberaargau-Seeland-
Bahn auf der Westseite des Bahnhofs Her-
zogenbuchsee der schweizerischen Bundes-
bahnen und endigt vor dem Niveauiibergang
der Staatsstrasse iiber die Linie Biel-Solo-
thurn bei der Station Wangen der schwei-
zerischen Bundesbahnen.

2. Der Regierungsrat ist befugt, wéhrend des
Baues die ihm zweckmissig erscheinenden
Aenderungen am Projekt und dessen Detail-
vorlagen vorzuschreiben.

3. Die Bahngesellschaft hat dem Regierungs-
rat iiber jedes wichtigere Bauobjekt, wie
Kunst- und Hochbauten, Stationen und deren
Einrichtungen, Zufahrten etc., Detailprojekte
zur Genehmigung vorzulegen.

III. Der. vom Regierungsrat am 2. Marz 1907
erteilten Bewilligung fiir die Beniitzung der
Staatsstrasse wird die Genehmigung erteilt.

IV. Der Staat beteiligt sich gemdiss Art. 5,
lit. b, des Gesetzes vom 4. Mai 1902 betreffend
die Beteiligung des Staates am Bau und Betrieb
von Eisenbahnen und unter den Bedingungen
dieses Gesetzes am Bau der Linie Herzogenbuch-
see-Wangen mit 40,000 Fr. per Bahnkilometer,
also fiir rund sieben Kilometer mit 280,000 Fr.
und bewilligt den erforderlichen Kredit aus
Vorschussrubrik A k 3 r.

An diese Bewilligung wird die Bedingung
gekniipft, dass die Bahngesellschaft zur Vervoll-
stindigung des Finanzausweises noch minde-
stens 200,000 Fr. in Aktien aufzubringen habe.

V. Der Regierungsrat wird ermichtigt, die
erste Einzahlung auf die Aktienbeteiligung des
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Staates mit 200/, also mit 56,000 Fr. bei der
Kantonalbank von Bern zu veranlassen, sobald
die Bahngesellschaft die Erfiillung der unter
IV. hievor gestellten Bedingungen zugesichert
haben wird.

VI. Die Wahl des bauleitenden Ingenieurs
und die wichtigsten Vertrage fir Arbeiten und
Lieferungen unterliegen der Genehmigung des
Regierungsrates.

VII. Der Regierungsrat wird ermichtigt, die
Ausrichtung der Beteiligung des Staates so lange
zu verschieben, bis die zu weiteren Eisenbahn-
bauten im Kanton Bern ertorderlichen Geld-
mittel zur Verfiigung stehen.

VIII. Mit der Annahme des im Entwurfe vor-
liegenden neuen Eisenbahnsubventionsgesetzes
kann durch Beschluss des Grossen Rates die
Subvention im Rahmen der Bestimmungen des
neuen Gesetzes erhoht werden.

Priisident. Damit sind unsere Geschifte erledigt.
Ich danke Ihnen fiir Thre Ausdauer und wiinsche
Ihnen gliickliche Heimkehr.

Der Redakteur :

Zimmermann.

66%*
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