18. September 1934 C—

449 —

Giiterbeforderung mit Motorfahrzehgen

des étrangers dans nos banques, 4 cause de la
grande confiance dont jouit la Suisse. Un trés
grand nombre d’étrangers préferent faire des dépdis
chez nous — en Hollande encore — plutdt que de
les faire ailleurs. Quelques-unes de nos banques
ont probablement, sous I'influence de cet afflux de
capitaux étrangers, commis des erreurs. Mais il

faut bien dire qu’il était impossible de prévoir la
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congélation des crédits & court terme et, surtout,
le mépris des engagements et de la parole donnée,
I’abandon de tous les principes de bonne foi, d’hon-
heur, dois-je dire d’honnéteté, de correction com-
merciale qui étaient a la base des rapports entre
les mations civilisées.

Pour donner & la Banque nationale une certaine
influence sur le taux de l'intérét, le projet de loi
prescrit que les banques d’une certaine importance
qui veulent élever le taux d’intérét de leurs obli-
gations, doivent en informer la Banque nationale
deux semaines & ’avance. La Bangque nationale
peut alors examiner la situation avec le groupe des
banques intéressées et étudier la possibilité d’ob-
tenir de Ia banque qu’eHe renonce a élever le taux
d’intéréts. 11 ne s’agit donc pas — j'attire votre
attention sur ce point — d’un droit de veto, qui
serait irréalisable d’ailleurs, puisque le prix de
Pargent ne dépend pas des désirs d’un institut
d’Etat, mais des lois de I'offre et de la demande.
Ce n’est pas pour leur plaisir que les banques paient
un intérét élevé sur leurs obligations, mais bien
parce que, si elles ne le payaient pas, les possesseurs
de Pargent préféreraient acheter des fonds d’Etats,
des lettres de gage, plutdt que d’acquérir des obli-
gations de banque. Si on voulait donc forcer les
banques & rembourser leurs obligations plutét que
de leur permettre d’en élever 'intérét, il faudrait
parallélement régler, par la loi, le rendement des
fonds d’Etat, leur prix en bourse et pouv01r encore
forcer les débiteurs d’une banque & rembourser
leurs dettes sans délai. Ces deux conditions ne sont
pas réalisables; il est donc impossible de régler,
d’une fagon impérative, le taux d’intérét des obli-
gations.

Je passe au troisitme but de la loi. Qutre la
sauvegarde des créanciers et les services a rendre
a I’économie nationale et la politique monétaire par
Pentremise de la Banque nationale, le projet con-
tient de nouvelles prescrlptlons concernant le
sursis. Depuis deux ou trois ans,
au phénoméne de la compression des hilans des
banques. A ce sujet, M. Abt vous a cité un chiffre:
22 mlliards en 1930, 19 milliards en 1933. Quelles
sont les raisons de cette compression, que certains
ont appelée une hemorragle ? Tout d’abord, il y a
la crise, le peuple épargne moins et il se prodult des
retraits pour les besoins de I'existence. Mais il y a
surtout le manque de confiance. Reste enfin la
baisse des valeurs de fonds d’Etat qui fait qu'on
ne renouvelle pas les obligations. Vous savez, en
effet, %que les obligations des grandes banques
rapportent actuellement du 4 9, tandis que les
titres d’Etat rapportent davantage En raison de
cette hémorragie persmtante, méme des banques
dont le capital et les réserves sont intacts peuvent
se trouver en difficultés. La loi prévoit que, pour
ces banques, il est possible de leur accorder un
sursis avant qu’elles n’aient perdu la moitié de

nous assistons -

leur capital. Ce sursis serait accordé pour six, douze,
ou dix-huit mois. La loi prévoit encore la nomi- °
nation d’un commissaire qui dressera immeédiate-
ment 1’état de fortune de la banque.

Pendant le sursis, la banque continue ses opé-
rations, sous la surveillance du commissaire. Il
arrivera ainsi souvent que, au lieu d’aller a la
faillite, la banque pourra arriver 4 un assainisse-
ment, moyennant un concordat, ou méme, dans
certains cas particuliérement favorables, reprendre
ses opérations par expiration du sursis.

Jen. arrive aux conclusions. Si méme la loi
avait existé il y a dix ans déja, la plupart des pertes
subles par les banques suisses n’auralent pas été
évitées. D’ailleurs, & I'avenir et malgré la loi, il y
aura encore des pertes. Mais la loi contribuera &
maintenir sur le droit chemin les quelques dirigeants
de banques qui, par exception, ne suivent pas les
sains principes de liquidité et de bonne adminis-
tration qui sont dans la tradition des banques
suisses. Nous avons en Suisse 3000 guichets de
banques en relations directes avec le commerce et
Pindustrie. Par conséquent, la prospérité de 1’éco-
nomie nationale est étroitement liée & une politique
bancaire saine.

Une législation bancaire spéciale a donc sa
justification dans I'intérét général. C’est pourquol,
au nom de la commission unanime, je vous propose
de passer & la discussion des articles.

Hier wird die Beratung abgebrochen.
(Ici, le débat est interrompu.)

3059. Giiterbeforderung mit Motorfahr-

zeugen.
Transport automobile de marchandises.

Botschaft und Gesetzentwurf vom 23. Januar 1934 (Bun-
desblatt I, 89). — Message et projet de loi du 23 janvier
1934 (Feuille fédérale I, 89).

Beschluss des Standerats vom 6. Juni 1934.
Décision du Conseil des Etats du 6 juin 1934,

Antrag der Kommission,
Eintreten.

Proposition de la commission.
Passer a la discussion des articles.

Berichterstattung. — Rapport général.

Pfister-Winterthur, Berichterstatter: Das Bun-
desgesetz iber die Regelung der Beforderung von
Giitern und Tieren mit Motorfahrzeugen auf 6ffent-
lichen Strassen, kurz Verkehrsteilungsgesetz ge-
nannt, dessen Behandlung wir hiemit beginnen, ge-
hort jedenfalls zu den interessantesten Gesetzes-
vorlagen, die den Rat schon beschaftigt haben.
Dass es vor uns liegt hat seinen Ursprung weder in
politischen Anschauungen noch in den Wiinschen
einzelner Personen, sondern es ist das Produkt der
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Not, die iiber die Schweizerischen Bundesbahnen
" hereingebrochen ist. In den letzten 10 Jahren hat
_die Bundesbahn Jahresergebnisse aufgewiesen, die
zwischen einem Reingewinn von 15 Millionen Fr.
und einem Riickschlag von 50 Millionen Franken
schwankten.

Der Netto-Riickschlag dieser letzten zehn Jahre
betrdgt also nicht weniger als 74 779 894 Fr.

Dabei ist festzustellen, dass diese Fehlbetrige

wesentlich grisser wiren, wenn die Abschreibungen
nicht nur nach den gegenwartigen, teilweise unge-
niigenden Vorschriften, sondern in wirklich ge-
niigendem Umfang eingestellt wiirden. Im Jahre
1933 z. B. hatte der Riickschlag bei geniigender
_ Abschreibung statt 48 68 Millionen Franken
betragen.

Es ergibt sich also, dass sowohl die Jahres-
ergebnisse als auch die Bilanzen der Bundesbahnen
in deren Rechnungen noch zu ginstig dargestellt
sind oder umgekehrt, dass die Gesamtlage der Bahn
noch wesentlich schlechter ist als wie sie in den
offiziellen Rechnungen erscheint.

Fiir die Lage der Bundesbahnen sind auch fol-
gende Zahlen charakteristisch: :

Die gesamte Betriebslinge der im Eigentum des
Bundes stehenden Linien betrug Ende 1933 2936
km, die -gesamte Schuldenlast der S.B.B. 3401
Millionen Franken. Jeder Bahnkilometer ist also
mit mehr als einer Million Franken belastet oder
mit einer jahrlichen Zinsenlast von etwa 45 000 Fr.
Angesichts dieser Zustande ist die Aufgabe der Be-
horden, nach einer Besserung zu suchen, natiirlich
dusserst dringlich. Die Griinde dieser schlechten
Situation sind verschieden. Das Verkehrsteilungs-
gesetz sucht dort zu heilen, wo die Bahn durch das
Auto schwere Schadigungen empfangen hat. Es
darf aber nicht verschwiegen werden, dass an der
Notlage auch andere Umsténde schuld sind. So
wird die Ueberzahlung beim Riickkauf inklusive
aufgelaufene Zinsen bis heute auf rund 260 Millionen
Franken berechnet. Die ausserordentlichen Lei-
stungen der S.B.B. in den Kriegs- und Nach-
kriegsjahren berechnet die Bundesbahnverwaltung
unter Hinzurechnung des einfachen Zinses, ohne
Zinseszins, auf Ende 1933 mit 610 Millionen Fr.,
wihrenddem gemiss Bundesbeschluss vom 6. Juni
1929 hier nur 35 Millionen Franken zuriickerstattet
wurden. Es kommt hinzu, dass die Bahn auch in
normalen Zeiten viele Leistungen fiir Dritte unent-
geltlich oder mit Taxreduktion ausfiihrt, die inner-
lich die Bahn eigentlich nichts angehen, so gewisse
Personentransporte, dann namentlich die Militér-
transporte, einen Teil der Giitertransporte, sowie
die Leistungen zugunsten der Postverwaltung. So
sind die Bundesbahnen zur unentgeltlichen Be-
férderung der Briefpost und der Fahrpoststiicke bis
zu 5 kg verpflichtet, was den S. B. B. fiir das Jahr
1933 z. B. auch einen Ausfall von rund 10 Millionen
Franken ausmachte. Endlich ist als Hauptgrund
fir die schlechte finanzielle Lage der 8. B. B. na-
tiirlich die gegenwiirtige Krise anzusprechen. Ohne
sie, das darf wohl behauptet werden, wiren die
Bundesbahnen ohne Defizite durchgekommen.

Wiahrenddem die Bundesbahn so von Jahr zu
Jahr in eine schlechtere Situation hinein kam, war
gleichzeitig eine gewaltige Entwicklung des Auto-
mobilwesens in der Schweiz festzustellen. Die Zahl

.Familien durch sie ithr Finkommen haben.

der Motorlastwagen und Traktoren in der Schweiz

stieg vom Jahr 1920 bis 1931 von 3331 auf 20 388,
die Zahl der Personenwagen im gleichen Zeitraum
von 8902 auf 63 945. Die jahrhiche Vermehrung
der Personenautomobile allein betrug in den letzten
Jahren rund 9000. Fiir- die Personenbeférderung
kommen ausserdem noch etwa 47 000 Motorfahr-
rider und etwa 900 000 gewdhnliche Fahrrider in
Betracht und endlich nehmen jahrlich etwa 230 000
auslandische Motorfahrzeuge voriibergehenden Auf-
enthalt in der Schweiz. Die Personenwagen der
Bundesbahnen und aller Nebenbahnen zusammen
fassen 350 000 Sitzplatze, die Zahl der Sitzplitze
der Personenautomobile und Motorrider ist aber
héchst wahrscheinlich grosser. Dieser Verschiebung
muss alle Beachtung geschenkt werden, denn der
Zerfall der Bahnen ist zugleich der Zerfall eines
grossen Teiles unseres Volksvermégens. Das An-
lagekapital aller Bahnen betrug Ende 1932 3708
Millionen Franken, wovon das der Bundesbahnen
allein 2852 Millionen Franken. Es ist aber micht
nur das investierte Kapital, das firr die Volkswirt-
schaft wichtig ist, sondern ebenso wichtig ist die
Tatsache, dass im Dienste aller Bahnen zusammen
Ende 1932 45 607 Mann beschiftigt werden, wovon
bel der Bundesbahn allein 32 316. Ausserdem leben
etwa 25000 Arbeitskrafte in privatem Dienst in-
direkt ebenfalls von der Bahn, so dass also total
iiber 70 000 Personen ihr Auskommen im Dienste
der verschiedenen Bahnen finden und mit ihren
Die
Gesamisumme der Saldre und Loéhne betragt jahr-
lich rund 200 Millionen Franken.

Es rechtfertigt sich, auf einige Griinde der
Verschiebung des Tiatigkeitsbereiches von Auto
und Bahn hinzuweisen. Einmal i1st festzustellen,
dass die Bahn fir simtliche Kosten, die ihr Be-
trieb verursacht, selbst aufzukommen hat. Das -
Auto dagegen benutzte mehr als zwei Jahrzehnte
die Strassen als unentgeltliches Trasse. Erstin den
Zwanzigerjahren setzte dann die Erhebung der
Automobilsteuern ein. Wenn auch anzuerkennen
ist, dass diese bedeutende Summen ausmachen, so
steht trotzdem fest, dass sie nicht ausreichen, um
die Mehrkosten zu zahlen, die durch das Automobil
dem schweizerischen Strassennetz erwachsen. Eine
zweite Vorzugsstellung gegeniiber den Bahnen be-
steht darin, dass das Automobil bis heute mit Bezug
auf seine Transporte keine gesetzlichen Bindungen
kennt mit Ausnahme der verhiltnismissig wenigen
Bestimmungen des Motorfahrzeuggesetzes. Die
Bahn muss fahrplanmissig fahren, gleichgiltig ob
die Ziige rentieren oder nicht; das Automobil aber
besorgt Personen- und Giitertransporte nur dann,
wenn eine Rendite sicher steht. Die Bahn muss alle
Giiter aufnehmen und transportieren; das Auto-
mobil aber wihlt die Giiter aus. Es gibt sogar viele
Automobﬂbesﬂ:zer, die alle leicht transportablen
Giiter mit dem eigenen Wagen transportleren die
schwer transportablen und sperrigen aber def Bahn -
iiberlassen. Die Bundesbahn beschaftigt ithr Perso-
nal in fester Anstellung, zahlt ihm einen gerechten
Lohn und versichert es fiir die kranken und alten
Tage. Auchist die Arbeits- und Ruhezeit desselben
gesetzlich geregelt. Die Automobil-Unternehmer
zahlen grésstenteils schlechter, eine ausreichende
Sicherung der Chauffeure fiir alte und kranke Tage
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1st meistens nicht vorhanden. Wenn die Leistungs-
fahigkeit dieser Leute aufhért, so endigt auch ihre
Anstellung und sie kénnen sehen, wie ste durch-
kommen. Vielleicht muss dann sogar die Armen-
pflege aus Steuermitteln die nétige Erginzung zum
geringen Lohn bringen. Daneben ist natiirlich
anzuerkennen, dass das Automobil, weil es an keinen
Fahrplan und an kein Trasse gebunden ist, jeder-
zeit iiberall hinfahren kann, soweit ein entsprechen-
des Strassennetz reicht, und deshalb hochst prak-
tisch und bequem ist. Es holt Giiter und Personen
im Abgangshause ab und beférdert sie direkt an
den Bestimmungsort, wahrenddem der Transport
mit der Bahn viel mehr mit Verladen und Ausladen
verbunden ist. Ebenso entstehen auf der Bahn
Zeitverluste durch den Fahrplan, indem eben nur
zu bestimmten Zeiten gefahren werden kann, viel-
leicht bedeutende Umwege gemacht werden miissen
und auch da und dort Stillager erfolgen, die sich
nicht vermeiden lassen. Es soll anerkannt werden,
dass die Bundesbahnen seit Jahren mit allen Kraf-
ten versucht haben, diese Nachteile nach Méglich-
keit zu vermeiden, aber aus technischen Griinden
ist diesen Bestrebungen eine Grenze gesetzt. Um
diese Grenze wieder ein Stiick hinauszuschieben,
und der Bahn vermehrtes Terrain zu erobern, liegt
- nun dieses Verkehrsteillungsgesetz vor-den Riiten.

Das neue Gesetz will nun bis zu einem gewissen
Grade eine Arbeitstellung zwischen Bahn und
Automobil durchfithren durch die Schaffung des
Autoverkehrs, ASTO ist gekiirzt aus Automobil-
Stiickgut-Transport-Organisation. Sie sehen, wir
hitten ohne diese bequeme Abkiirzung ein wunder-
schones, langes Wort. Der Personentransport mit
dem Automobil soll dadurch nicht berithrt werden.
Ebensowenig beriihrt das Gesetz den Werkverkehr,
das heisst den Transport eigener Waren mit eigenen
Motorfahrzeugen. Nach den Schitzungen soll
dieser Werkverkehr 80 9%, des gesamten Giiter-
transportes mit dem Auto ausmachen. Schon hier-
aus geht hervor, dass nur ein verhiltnismissig
kleiner Teil des Automobilverkehrs durch diese
Vorlage tiberhaupt bertthrt wird. Fir den ibrigen
Giiterverkehr soll nun die Arbeit zwischen Bahn
und Automobil in der Weise geteilt werden, dass
Transporte; die nicht iber 30 km hinausgehen,
durch das Automobil, alle weiter gehenden dagegen
durch die Bahn ausgefiithrt werden. Die Begren-
zung auf 30 km ist keine willkiirliche. Es ist dies
ungefihr der Abstand, der in der Schweiz sehr
héufig der Entfernung zwischen zwei grosseren
Verkehrsorten entspricht, also ungefihr der Di-
stanz Bern-Thun, Bern-Burgdorf, Bern-Freiburg,
Zirich-Winterthur, Winterthur-Wil usw. Inner-
halb je zweier solcher Punkte soll nun der gesamte
Abholungs- und Zubringerdienst durch das Auto-
mobil und zwar je durch einen konzessionierten
Unternehmer iibernommen werden. Zu beiden
Seiten der Bahnlinie holen die Automobile die Giiter
im Hause ab und liefern sie auch wieder im Be-
stimmungshause ab. Gehen die Waren weiter, so
werden sie an den Endpunkten dieser Strecken der
Bahn iibergeben und, sofern sie nicht bloss in den
Rayon der nichsten Strecke hineinreisen miissen,
durch die Bahn weiter gefilhrt. Die Bahn wird
somit um den gesamten Verkehr zwischen diesen
Knotenpunkten entlastet; anderseits aber muss

aller weitergehende Verkehr ihr itbergeben werden.
Soweit es sich eben nicht um Werkverkehr handelt,
scheidet das Automobil fiir den gesamten weiteren
Guterverkehr aus, mit Ausnahme von Spezial-
fallen fiir die Belérderung von Umzugsgut, Mébeln
und andern Giitern, in Ausnahmefillen auch von
Tieren, fiir die die Beforderung mit Motorfahr-
zeugen besondere transporttechnische Vorteile bie-
tet. Die Inhaber der Konzessionen fiir den Nah-
verkehr, den sogenannten Asto-Verkehr, geniessen
also auf ihrer Strecke eine Monopolstellung, wo-
durch natiirlich eine Rethe von kleinen Unterneh-
mungen iberfliissig wird. Das hat zur Folge, dass
die Asto-Unternehmen in ihrer Existenz bedeutend
gesichert werden; dies erlaubt ihnen dann auch
wieder, ihren Chauffeuren und Angestellten iiber-
haupt eine gesicherte Existenz zu bieten. Es wer-
den vor allem jene Unternehmer verschwinden, die
sowleso nicht existenzfihig sind und héchstens
eine gewisse Zeit, um sich tiber Wasser halten zu
konnen, durch ihre Preisunterbietungen die serigsen
Geschifte schidigen. Es werden aber auch jene
Geschiifte verschwinden, die durch die riicksichts-
und gewissenlose Ausbeutung ithrer Chauffeure be-
kannt sind und ihre Existenz nur dadurch fristen
kénnen, dass sie in unverantwortlicher Weise die
Gesundheit und das Leben ihrer Angestellten aufs
Spiel setzten. Die Giiterschuppen namentlich der
Zwischenstationen werden grosstenteils leer stehen.
Es werden aber auch die Geleise der Bundesbahnen
von jenen Giiterziigen befreit, die nur den Lokal-
Giiterverkehr zu besorgen hatten. Dadurch wird
eine grosse Moglichkeit fiir eine bessere Ausgestal-
tung der Fahrpline geschaffen. Vor allem wird es
moglich sein, sowohl fiir die durchgehenden Per-
sonenziige als auch fiir die Giiterziige bedeutende Ab-
kiirzungen der Fahrzeit zu erreichen. Infolgedessen
wird auch ein Teil des Personenverkehrs, der heute
aus Griinden der Zeitersparnis durch das Auto be-
sorgt wird, wieder an die Bahn zuriickfallen. Es
werden aber auch die .Bundesbahnen im inter-
nationalen Konkurrenzkampf wieder giinstiger da-
stehen, indem bei verkiirzter Fahrzeit die Linien
durch die Schweiz gegeniiber andern wieder eher
den Vorzug erhalten werden.

Selbstverstindlich erwartet die Bundesbahn von
dieser Sanierungsmassnahme eine bedeutende Ver-
besserung ihrer finanziellen Verhiltnisse. Ausser
ihr haben sich aber auch als Freunde der neuen
Regelung erklart die Rhitischen Bahnen, der Ver-
band Schweizerischer Transportanstalten, die Zen-
tralstelle fiir Automobil-Interessen, die Chambre -
Syndicale de I’Industrie de I’Automobile, die Aspa’
(das ist der Verband der Motorlastwagenbesitzer),
der Zentralverband des schweizerischen Transport-
und Verkehrsgewerbes, dem die Spediteure, Cam-
mionneure, Mébeltransporteure, die Buchser Spe-
diteure und die Spediteure von Chiasso angehoren,
ferner die Zentralstelle fir die Verteidigung der
Automobilinteressen.

Als Gegner treten auf der Fuhrhalter- und
Spediteure- Verband mit 276 Mitgliedern, dann der
Verband der Lastwagen-Spediteure, der etwa 12
Firmen mit etwa 60 Angestellten umfassen soll.
Bei diesem handelt es sich nicht um die Besitzer
von Automobilen, sondern um Makler, welche
Frachten iibernehmen und durch Dritte ausfithren
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lassen. Weitaus der grosste Teil der Transport-
unternehmer steht also dem neuen Gesetz giinstig
_oder zum mindestens nicht feindlich gesinnt gegen-
itber. Auf Seite des Bahnpersonals bestehen nicht
unbegriindete Befiirchtungen, dass Entlassungen
oder wenigstens sukzessive eine weitere Reduktion
des Personals erfolgen werde. Anderseits besteht
entschieden auf der Seite der Chauffeure ein grosses
Interesse an der neuen Regelung, indem ein grosser
Teil des Autotransportgewerbes, wie wir schon
vorher ausgefithrt haben, aus der Anarchie in ge-
regelte Zustinde iberfithrt wird, wodurch auch
einer weitaus grosseren Zahl namentlich von Chauf-
feuren eine bessere und sicherere Existenz geboten
wird. An der ganzen Neuordnung sind aber auch
die Kantone und Gemeinden interessiert, indem ein
Teil des bisherigen, von der Bahn bewaltigten Ver-
kehrs nun auf die Strassen verlegt wird, so dass
dafiir den Kantonen und Gemeinden gewisse Mehr-
auslagen erwachsen. Anderseits findet eine ge-
wisse Entlastung statt durch die Uebernahme des
Fernverkehrs durch die Bundesbahn. Allerdings
wird diese Entlastung fast nur die Hauptstrassen
betreffen, wihrenddem die Mehrbelastung durch
den Nahverkehr im Haus-Haus-Verkehr auch” die
kleineren Strassen stirker mitnehmen wird.

Interessant ist auch die Beurteilung der neuen
Regelung vom rein politischen Standpunkt aus.
Auf der einen Seite wird seit langem gerufen, dass
dieses Gesetz einen neuen Schritt zum Etatismus,
bedeute. Sélbstversténdlich ist nicht zu leugnen
dass hier der Macht- und Rechtsbereich des Staates
etwas ausgeweitet wird. Es wird aber nicht mog-
lich sein, in das Verhaltnis zwischen Bahn und Auto
sanierend einzugreifen, ohne dass der Staat eben
neue Rechtsbhestimmungen aufstellt. Niemand wird
miissig dem Ruin der Bundesbahnen entge-
gen sehen wollen. Wenn man aber den Zweck
will, so muss man auch die Mittel wollen, und eines
der Mittel zur Erhaltung der Bahn ist der in diesem
Gesetze vorgezeichnete neue Weg. Von der andern
Seite wird gerufen, in der Uebergabe eines Teils
des Verkehrs an die Privatunternehmen sei be-
reits ein Stiick Entstaatlichung der Bundesbahnen
enthalten. Wir halten das nicht fur richtig. Soll
die Bahn dem Bund verbleiben, so muss sie vor
allen Dingen existieren konnen, und ein Mittel, um

die Existenzméglichkeit wieder zu erreichen, ist |

eben die Ordnung des Verhiltnisses zwischen Bahn
und Auto. Es soll aber ausdriicklich hier gesagt
sein, dass die Zustimmung zu diesem Gesetz in
keiner Weise eine Stellungnahme zum Problem
der Entstaatlichung der Bundesbahnen bedeutet.

Es scheint, dass die verfassungsrechtlichen
Grundlagen dieses Gesetzes da und dort angezwei-
felt werden. Wie der Ingress des Gesetzes sagt,
wird die verfassungsrechtliche Berechtigung zum
Erlass eines solchen Gesetzes abgeleitet aus den
Artikeln 36, 34ter, 26 und 37bis. Unter diesen
spielt hier der Art. 36 die grosste Rolle, der das
Post- und Telegraphenwesen als Bundessache er-
klart. i

Die Gegner des Gesetzes halten dem vor allem

den Art. 31 der Bundesverfassung entgegen, der:

die Freiheit des Handels 'und der Gewerbe im
ganzen Umfang der Eidgenossenschaft gewihr-
leistet, unter gewissen Vorbehalten. Die Kom-

mission hat sich aber mit dem Bundesrat auf den
Boden gestellt, dass die verfassungsrechtliche
Grundlage fur diese neue Vorlage durchaus aus-
reichend sei. Der welsche Referent, Herr Rochat,
hat es iibernommen, iiber diese Rechtsgrundlage
noch spezielle Ausfithrungen zu machen.

Thre Kommission hat in der Schlussabstim-
mung bei drei Enthaltungen mit 11 gegen 1
Stimme der Vorlage zugestimmt und empfiehlt
Ihnen dementsprechend Eintreten. Zu bemerken
ist noch, dass Sie im Anhang zum Gesetz
auch die Uebereinkunft zwischen' den Eisenbahn-
verwaltungen und den Automobil-Interessenten
finden, die zwischen der Generaldirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen, dem Verband
Schweizerischer Transportanstalten und der Rhi-
tischen Bahn einerseits und anderseits der Zentral-
stelle fir die Verteidigung der Automobil-Interes-
sentenim Auftrag der thr angeschlossenen Verbinde,
die ihrerseits durch den Verband schweizerischer
Motorlastwagen-Besitzer und die Chambre Syn-
dicale de I’'Industrie de I’Automobile vertreten sind,
abgeschlossen worden ist. Selbstverstandlich ist
diese Uebereinkunft das Ergebnis langer miihseliger
‘und sorgfiltiger Verhandlungen. Es ergibt sich
daraus, dass an dem Gesetze keine allzu grossen
Aenderungen vorgenommen werden konnen, weil
sonst das FErgebnis dieser Verhandlungen dahin
fallen wiirde. Daraus ergibt sich aber weiter, dass
die Hauptdiskussion diejenige tiber das Eintreten
sein wird und sein muss. Mit der Bundesbahn-
verwaltung und dem Bundesrat erachtet Thre Kom-
mission das vorliegende Gesetz als ein taugliches
Mittel zur Sanierung der Bundesbahnen und die
Arbeitsteilung zwischen Bahn und Auto zur Her-
beifiihrung einer besseren Ordnung im Automobil-
transportwesen und zu einer Besserung der Existenz-
bedingungen grosser Arbeitnehmer- Kategorlen Sie
empfiehlt Thnen deshalb, auf die Vorlage einzu-
treten.

M. Rochat, rapporteur: Le projet de loi dont
nous abordons aujourd’hui la discussion parlemen-
taire porte en sous-titre les mots: «loi sur la répar-
tition des transports ». Vos rapporteurs ont estimé
devoir procéder, eux aussi, & une répartition: celle
du travail, et comme M. Pfister vous I’a indiqué tout '
a I’heure, je suis chargé de traiter les problémes
juridiques posés par le projet. Il s’agit avant tout
d’examiner si, en réglant par une loi fédérale le
partage du trafic entre le rail et la route, le Parle-
ment reste dans les hmltes tracées par Ta consti-
tution.

Vous me permettrez cependant, avant d’aborder
Pétude de cette importante question, de situer en
quelques mots le débat qui s’ouvre en ce moment
et de rappeler comment 1l se fait que nous soyons
amenés a discuter d’un semblable projet.

Le développement triomphal de 'automobilisme
a eu, entre autres, cette conséquence inattendue de
jeter en pleine incohérence, chez nous et ailleurs,
Pindustrie des transports de marchandises. Beau-

scoup de matiéres et produits qui, rationnellement,
devraient circuler par la route enpruntent la voie
ferrée, par habitude ou pour des raisons de tamf.
D’autre part, beaucoup de marchandises qui pour-
raient, ou méme devraient, rationnellement, &tre
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transportées par le chemin de fer sont voiturées par
des véhicules automobiles. Cette constatation, que
nul homme de bon sens ne songe & contester, est
le point de départ de la législation nouvelle pro-
posée au Parlement. Le simple fait que la plupart
des pays occidentaux songent actuellement & une
législation similaire, ou méme ont deJa édicté des
lois dans ce sens, montre bien qu’il y a la un de
ces phénomeénes généraux, pour ne pas dire mon-
diaux, devant lesquels toute discussion est super-
flue. Nier l'évidence est toujours une attitude
dangereuse.

On peut regretter que de nouvelles lois soientpro-
mulguées et penser qu’il y en a déja plus qu’assez
pour faire le bonheur (ou le malheur) du justiciable.
Mais les faits sont 14, qui imposent une solution,
car I'incohérence dans laquelle se débat I'industrie
des transports de marchandises I’anarchie qui pré-
side, si I’on peut dire, & son developpement actuel,
ne peuvent plus durer.

Certains prétendront peut-étre, malgré tout, qu’il
faut «laisser faire et laisser passer», suivant la
formule ancienne; que le temps se chargera de dire
qul a raison, de ]a route ou du rail; que la libre
concurrence doit jouer et réaliser, seule, la solution
idéale ou pratique. Cela n’est pas possible, pour
plusieurs raisons. D’abord parce que I’Etat ne peut
pas demeurer indifférent aux ruines que provoque

état de fait actuel: ruines dans le domaine de la
branche automobile (ou déja beaucoup d’indus-
triels des transports succombent sous les coups de
la guerre de tarifs aujourd’hui déclarée), ruines dans
le domaine ferroviaire, ou les déficits alarmants se
succédent depuis des années. Et puis, parce que
la rivalité entre le rail et la route accentue chaque
jour I'inégalité des conditions dans lesquelles com-
battent pour 'existence ces deux antagonistes: la
lutte, en effet, n’est pas égale, car la législation
ferroviaire actuelle ligote le chemin de fer dans un
filet serré d’obligations, supportables jadis lorsque
le rail était seul en cause, intolérables aujourd’hui
qu’il doit se défendre contre la redoutable concur-
rence des camions automobiles. Or, si la loi voulait,
par hypothése, délier purement et simplement le
rail des obligations que la loi actuelle lul impose et
que I’auto ne connait pas, le public serait le premier
4 protester et ’économie générale n’y trouverait
pas son compte. Enfin, laisser aller les choses plus
longtemps sans intervenir par une législation adaptée
aux circonstances, ce serait causer a notre réseau
ferroviaire un tel dommage que notre crédit national
risquerait fort d’en pétir, et chacun de nous avec lui.

Mais alors, diront certains, pourquoi ne pas
commencer par assainir nos entreprises ferroviaires,
par réorganiser notamment les C.F.F.? Pourqu01
imposer des lois & la circulation automobile, qui,
elle, ne demande qu’a se développer et qui, selon
beaucoup de ses admirateurs, constitue la formule
de I'avemir?

Pourquoi? Précisément parce que, pour per-
mettre le normal développement du trafic des mar-
chandises, il est indispensable de coordonner les
deux grands moyens de transports que la technique
moderne nous a donnés: le chemin de fer et le véhi-
cule automobile. Parce qu’il est faux de prétendre
qu’un seul d’entre eux puisse suffire. Parce que tous
deux, au contraire, demeurent indispensables et qu’il
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importe donc d’assurer & chacun d’eux le rayon d’ac-
tivité qui doit Jui étre propre: au rail, les transports
4 longues distances; & 'auto, les transports & petites
et moyennes distances. Onen arrive ainsi, parle jeu
et d’un raisonnement que les faits ont confirmé depuis
des années, a la solution réalisée dans le projet du
Conseil fédéral: la répartition des transports entre
le rail et la route, seule voie normale, si J’ose dire,
pour mettre fin & I'anarchie présente dont chacun
souffre et dont chacun souhaite la fin.

Il saute aux yeux, d’alleurs, que si l'on veut
assainir nos C.F.F. et plus généralement toutes les
entreprises ferroviaires, il faut leur assurer préalable-
ment un statut qui les mette dans des conditions
viables de travail et de développement. Il serait
bien inutile de les réformer, par une réorganisation
interne, si leur champ d’activité extérieure était si
limité qu’il ne leur permit plus d’exister et de
travailler normalement.

Il importe aussi de rappeler que le projet de
loi en discussion n’est pas le résultat de travaux
théoriques. Il a subi déja I’épreuve du feu, puisqu’il
incorpore les éléments essentiels de Paccord inter-
venu entre les intéressés au trafic des marchandises.
C’est la, au surplus, un des points capitaux du
débat qui s’ouvre en ce moment et I’on ne saurait
trop le souligner, ni trop en féliciter les auteurs
du projet. Avant donc d’étre soumises au Parlement
politique, les dispositions envisagées ont passé
devant’ les instances économiques et profession-
nelles. Et puisque les principaux intéressés se sont
ralliés aux normes prévues pour cette répartition
rationnelle des transports, il est permis de penser
que ces normes sont judicieuses, que, par consé-
quent, le Parlement peut, en toute conscience et en

toute confiance, les admettre 4 son tour.

Je n’al pas & résumer ici les dispositions légales
soumises a4 vos délibérations et que le Consell des
Etats a déja votées en juin dernier. M. Plister
vous en a donné, tout a ’heure, la substance; 1l
a indiqué ’économie du projet et marqué le sens
dans lequel votre commission s’est prononcée. Il
me reste & dire pour quels motifs d’ordre juridique
la presque unanimité de la commission s’est ralliée
au projet et reconnu sa constitutionnalité.

«Qui prouve trop ne prouve rien». Je ne cher-
cheral donc pas 2 entourer le projet de loi sur la
répartition des transports de toute une cohorte de
dispositions constitutionnelles.

Le message du Conseil fédéral cite tour a tour,
comme parrains possibles des régles légales propo-
sées, les articles 36, 34ter, 26 et 37bis de la Cons-
titution fédérale.

En réalité, ni Darticle 37bis (qui donne & la
Confédération le droit d’édicter des prescriptions
concernant les automobiles et les cycles), ni l'ar-
ticle 26 (qui place la législation sur la construction
et 'exploitation des chemins de fer dans le domaine
de la Confédération), ni I’article 34ter (qui prévoit
la fameuse loi fédérale sur les arts et métiers), ne per-
mettent d’introduire, sans plus, une législation
réglant le partage du trafic entre le rail et la route
surtout si, comme c’est le cas dans le projet du
Conseil fédéral, il est question d’instituer un régime
de concessions et de limiter, dans le nombre et dans
Pespace, les possibilités de transports de marchan-
dises par camions automobiles.
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Reste donc l’article 36 de la Constitution fédé-
rale qui établit le principe suivant: «Dans toute la
Suisse, les postes et les télégraphes sont du domaine
fedéraly.

Quelle est exactement la portée de ce principe ?
Lorsqu’en 1848 la régale des postes a été donnée
4 la Confédération, et lorsqu’en 1874 ce droit ex-
clusif lui a été confirmé, on a envisagé deux choses
distinctes: le droit régalien lui-méme, dont la portée
générale, absolue, n’a été limitée par aucune res-
triction quelconque; et le service postal, qui s’est
borné d’abord au transport des letires et paquets,
puis a englobé ou tendu a englober les moyens de
communications et de transports nouveaux apparus
successivement: chemins de fer, navigation 4 va-
peur, télégraphe, téléphone, automobile, aviation,
radiodiffusion, etc. Pour quelques-uns de ces
moyens de communications et de transports, in-
ventés entre 1848 et 1874 (chemins de fer et télé-
graphe, notamment) des dispositions précises ont
été introduites dans la Constitution qui nous régit
encore. Pour d’autres (navigation, automobile et
aviation entre autres) des normes constitutionnelles
nouvelles ont été créées récemment. Mais, pour
plusieurs autres moyens de communications et de
transports il n’a pas paru nécessaire au législateur
d’édicter des normes constitutionnelles particuliérs,
tant 1l était certain que l’art. 36 sur la régale des
postes, ou plutdt sur la régale des transports, suffi-
sait & justifier les mesures prises.

Nul né songe, nul n’a’songé jamais & mettre en
doute la constitutionpalité des dispositions légis-
latives en vertu desquelles la Confédération inter-
vient dans le domaine de cet important moyen de
communication et de transport qu’est le téléphone,
avec et sans fil. Et pourtant, aucune régle expresse
ne donne constitutionnellement & I'autorité fédérale
le pouvoir d’intervenir dans ce domaine. Aucune
disposition spéciale n’a été jugée nécessaire, vu le
principe de la régale des postes établi par P'art. 36.
De méme, s’agissant du transport des voyageurs

-notamment, la Confédération a déja disposé, par

Part. 1er, lettre a) de la loi sut le service des postes

et sans dlsposu:lon constitutionnelle spéciale, que
ce transport serait soumis a la régale obligatoire,
lorsqu’il s’effectue par courses réguliéres, et elle
n’a autorisé certaines entreprises privées A s’en
charger que sur la base d’une concession. Elle a
agli 1a de méme, en se fondant sur I’art. 36 de la
Constitution.

Or, il n’y ‘a pas lieu d’établir une distinetion -

juridique entre le transport des voyageurs et celui
des marchandises. 1l n’y a surtout pas lieu de
considérer que la Constitution ait voulu établir une
semblable distinction. Telle est, entre autres,
Popinion catégorique du professeur Blumenstein,
consulté & ce propos par la Direction générale des
C. F. F. Tel est aussi I’avis du Département fédéral
de justice et police. Je n’insiste d’alleurs pas sur
ce point et me borne & rappeler les considérations
précises qui figurent, sur cette question de droit,
dans le message du Conseil fédéral. J’ajoute
simplement que votre commission a tenu & mar-
quer, par I'art. 25bis nouveau qu’elle vous propose
d’introduire dans le projet, que celui-ci ne portait
pas atteinte aux droits des cantons, communes et

autres corporations publiques découlant de la
souveraineté sur les routes.

Certes, il peut paraitre, & premiére vue étrange
que Pon tire ainsi d’un principe établi en 1848 et
confirmé en 1874, donc avant la naissance des
automobiles, des régles précisant et limitant acti-
vité de I'industrie des transports automobiles. Mais
c’est 13 un phénomeéne juridique dont on pourrait
citer, sans difficultés, nombre d’exemples. Le droit,
surtout le droit constitutionnel, ne suit pas toujours
de prés I’évolution des faits. On applique aujour-
d’hui dans plusieurs pays {en France notamment)

- lorsqu’il s’agit de transports par avion, des régles

légales qui datent de plus d’un siécle, et que la
jurisprudence a interprétées pour les mettre peu a
peu en harmonie avec les faits. Il ne s’agit pas de
«solliciter» de tourner ou de violer les textes. Il
s’agit de permettre 4 la vie de s’encadrer dans le
droit, ou si Von préfére, de permettre au droit de
s’adapter aux changements que la vie apporte avec
elle. Il est hors de doute que le constituant de 1848,
de méme que son successeur de 1874, ont voulu
donner & la Confédération le droit de leglferer dans
tout le domaine des transports. Ils ont précisé
I’étendue de ce droit en utilisant les mots qui cor-
respondaient aux choses qu’ils avalent sous les
yeux, parlant uniquement des postes en 1848,
ajoutant les mots de télégraphe et de chemins de
fer en 1874. 1Ils ne pouvalent pas prévoir que
d’autres moyens de transport et de communication
surgiraient et bouleverseraient les conditions du tra-
fic, en ce qui concerne notamment le transport des
marchandises. Mais 1l n’est pas contestable que
leur intention ait été de donner & la Confédération
un droit régalien sur tous les transports. Il n’est
pas contestable non plus que la Confédération a,
depuis lors, usé de ce droit, au fur et & mesure que
les circonstances se sont modifiées par le développe-
ment de la technique, dans le cadre trés général
tracé par les régles des constitutions de 1848 et de
1874 quant & la régale des transports.

On pensera peut-&tre que ce droit régalien recéle,
§’1l doit se comprendre d’une maniére aussi absolue,
de terribles dangers pour l'initiative individuelle et
pour la liberté du commerce et de I'industrie. D’au-
cuns verront sans doute avec terreur la Confédé-
ration s’appréter & supprimer toute possibilité de
transporter des voyageurs ou des marchandises
autrement qu’avec l'autorisation fédérale ou au
bénéfice d’une concession. ‘On évoquera le spectre
de 1’étatisme réglant seul tout le domaine des trans-
ports et enlevant a I'individu le droit de se faire
véhiculer ou de voiturer ses biens, comme et ou bon
lui semble et par qui il voudra.

Il ne s’agit pas de cela. Il ne s’agit que de régler
Pexécution, a titre professionnel, des transports
routiers de marchandises et d’animaux par le moyen
de véhicules automobiles. Les transports privés ne
sont pas atteints par le projet, qui établit d’ailleurs
une petite zone franche de toute réglementation,
pour les transports routiers dans I'intérieur d’une
commune et sur des distances n’excédant pas
10km. Ils’agit d’apporter de 'ordre dans le domaine,
aujourd’hui désordonné, des transports automobiles,
en ce sens quun régime de concessions se substi-
tuera a I’anarchie qui régne actuellement, au grand
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dam de tous les intéressés, dans cette branche de
Pindustrie des transports.

Qui peut le plus peut le moins. La Confédé-
ration, investie du droit régalien des transports,
peut concéder I'exercice de tout ou partie de ce
droit soit & des institutions dépendant directement
d’elle (postes fédérales, C.F.F. par exemple) soit &
des entreprises privées travaillant sous son con-
trole et selon les régles établies pour 'ensemble des
transporteurs ainsi concessionnés. Elle peut aussi
limiter le nombre de ceux-ci, en vertu de la clause
de besoin et suivant les circonstances. Elle se
gardera, par contre, d’intervenir dans le domaine des
transports privés, soit & l’égard des maisons de
commerce qui exécutent elles-mémes, a leurs frais,
au moyen de leur propre matériel et par leur propre
personnel, leurs transports particuliers (art. 2 du
projet).

Ainsi se trouvent résolus, par le projet en dis-
cussion, les trois problémes essentiels posés par le
régime moderne des transports de marchandises:
coordination des moyens employés, partage ration-
nel du trafic, systéme des concessions.

Est-ce la solution idéale? Votre commission
n’ira pas jusqu’d prétendre que le systéme ainsi
établi échappera a toute imperfection, donc 2 toute
critique. Au cours de nos délibérations a Lausanne,
en juillet dernier, diverses propositions ont surgi
au sein de la commission, qui tendaient & assouphir
les régles inscrites dans le projet. Votre rapporteur
francais avait appuyé a cette occasion le veeu ten-
dant & porter de 30 & 50 km. la distance réservée
aux transports routiers. J'estime, en effet, avec
. beaucoup de ceux que préoccupe le probléme de la
concurrence entre le rail et la route, que cette dis-
tance de 30 km. est insuffisante pour permettre le
développement normal des transports par route et
que 'on aurait pu, sans comprometire le succés du
régime nouveau, aller plus loin. Il faut songer que
30 km., en auto, méme en camion automobile, c’est
fort peu de chose. Le représentant du Conseil
fédéral a déclaré a la commission, et sans doute
répétera-t-il devant le Conseil les mémes décla-
rations rassurantes, que cette limite de 30 km.
n’était qu'un principe dont P'application varierait
suivant les circonstances de lieu. Il a affirmé que
’administration se montrerait conciliante 2 ce pro-
pos et que 'on tiendrait compte du fait que ce
chiffre de 30 km. pouvait, dans bien des cas, &tre
réellement insuffisant. Je continue cependant &
penser qu’il elit été préférable de fixer une limite
supérieure. Mais, méme si les propositions qui
seront présentées sans doute dans ce but & notre
Conseil doivent finalement &tre rejetées, je crois
qu’'il n’y aurait pas la un raison suffisante de rejeter
en bloc le projet de loi. Car il répond & un besoin
profond de I’économie générale. Mieux vaut encore
un régime imparfait, pour assurer le développement
normal de trafic et sa répartition rationnelle entre
Pautomobile et le chemin de fer, que pas de régime
du tout. L’anarchie ne doit jamais inspirer le
respect. Et, par ailleurs, on peut, sans honte et
sans trop de regrets, renoncer a résoudre d’un seul

. coup et a la perfection le difficile probléme de la
coordination des divers moyens de transports que la
technique met & notre disposition. En cette matiére,

comme en bien d’autres, le droit doit é&tre une
création continue.

Trois condltlons primordiales devaient étre rem-
plies pour qu’un projet de loi comme celui dont
nous commencons la discussion piit voir le jour:
que le principe général en fit inscrit dans la Cons-
titution; que V'intérét général du pays réclamat une
solution rapide et rationnelle du conflit mettant
aux prises les entreprises ferroviaires et la branche
automobile; qu’enfin les représentants des princi-
pales organisations intéressées au trafic se fussent
mis d’accord sur les bases du régime nouveau sou-
haitable et réalisable. Ces trois conditions sont
remplies, puisque I'art. 36 de la Constitution fédé-
rale, dans Vinterprétation que la doctrine et la
jurisprudence lui donnent, permet 4 la Confédération
de revendiquer la régale des transports; puisqu’il
n’est pas possible de tolérer plus longtemps, sans
risque grave pour Péconomie nationale, I'inconhé-
rence qui régne dans le domaine des transports des
marchandises; et puisque les principaux intéressés
au trafic ont conclu la convention dont découle le
projet qui nous est soumis. C’est pourquoi votre
commission, 2 la presque unanimité de ses membres,
vous recommande de voter ce .projet.

Prisident: Es wurde von verschiedenen Seiten
der Wunsch gedussert, es mochte die Eintretens-
debatte tber das gegenwirtige Geschaft heute
nicht vorgenommen werden, weil die Fraktionen
dazu noch nicht haben Stellung nehmen kénnen.
Anderseits wird gewiinscht, dass in bezug auf das
Bankengesetz die Eintretensfrage wenigstens heute
womdglich noch erledigt werde, weil in den Frak-
tionen kaum Differenzen bestehen. Wenn kein
Widerspruch erhoben wird, werde ich Threm
Wunsche entsprechen, die Beratung des Verkehrs-
teilungsgesetzes zu unterbrechen, und auf die Dis-
kussion iiber die Eintretensfrage auf das Banken-
gesetz eintreten lassen.

Abt: Ich méchte zwar keine Opposition ma-
chen, aber zu der Verfugung des Herrn Prasidenten
eine Anregung machen. Der Herr Prisident hat
vorhin die Eintretensdebatte, bezw. die Beratung
des Bankengesetzes unterbrochen. Wir haben hier
hinten seine beziiglichen Bemerkungen nicht ver-
standen. Wir verstehen iiberhaupt in dieser schar-
fen Ecke meistens nicht, was der Herr Prasident
sagt: so kommt es, dass wir gelegentlich nicht da-
gegen protestieren. Zuerst mochte 1ch feststellen,
dass ein Missverstindnis des Herrn Préisidenten
hier obwalten muss. Ich habe gestern die Anregung
gemacht, die ich wiederholen méchte, es sei die
Eintretensdebatte iber das Bankengesetz diesen
Morgen durchzufiihren und lediglich die: Abstim-
mung auszusetzen, damit die Fraktionen dann am
Nachmittag eventuell ihre Stellungnahme zum
Eintreten noch bestimmen kénnen. Obschon die
Fraktionen das Gesetz noch nicht behandelt haben,
ist es doch moglich, die Eintretensdebatte durch-
zuftthren und insbesondere auch den Herrn Ver-

.treter des Finanz- und Zolldepartementes anzu-

horen. Nun weiss ich aus den Mitteilungen des
Herrn Prasidenten, dass er dann morgen nicht etwa
mit dem Bankengesetz weiterfahren will, sondern
die Absicht hat, das Verkehrsteilungsgesetz weiter
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zu behandeln und sogar die Getrédnkesteuer einzu-
schalten. Damit bin ich nun nicht einverstanden
und mochte die Anregung machen, dass, nachdem
wir nun einmal mit dem Bankengesetze begonnen
haben, man damit auch nun weiterfahren solle.
Das ist die einzige Méglichkeit, dass wir das Banken-
gesetz In dieser Session verabschieden kénnen;
denn es bestehen wesentliche Differenzen mit dem
Standerat, und dieser wird nicht so leicht dariiber
hinweggehen, und wir missen ihm Zeit lassen.
Wir miissen das Bankengesetz in dieser Woche in
erster Beratung hier vollenden, denn sonst kénnen
wir es in dieser Session nicht mehr fertig bringen.

Wenn ich mir noch eine unbescheidene Bemer-
kung erlauben darf, so ist es die: Ich bin @iberhaupt
nicht damit einverstanden — aber das spielt ja
keine Rolle — aber ich verstehe es iiberhaupt nicht,
dass man hier die Taktik eingeschlagen hat, die
zu behandelnden Traktanden immer wieder ab-
schnittweise zu behandeln, so etwa wie Beafsteaks,
dass man zwei Stunden verhandelt, dann wieder
abbricht und am andern Tage wieder ein solches
Beafsteak 4 la minute erledigt usw. Das mag
den Prasidenten angenehm sein; den Referenten
und Votanten fiir die betreffende Vorlage ist das
viel weniger gelegen, es odet sie in einer Weise an,
die ich Thnen gar nicht néher schildern will.

_ Pridsident: Ich bin auch nicht damit einver-
standen, dass die Behandlung der Geschifte zer-
stiickelt werde; wenn es anders geht, ist niemand
gliicklicher als der Priasident.

Aber gestern war es Herr Abt, der gewiinscht
hat, dass zerstiickelt werde. Seinem Wunsche ist
entsprochen worden (Zwischenruf Abt: Es bezog
sich auf die Detailberatung). Jawohl, ich habe
sodann seinem weiteren Wunsche entsprochen, die
Eintretensdebatte wieder auf die Tagesordnung zu
nehmen, obwohl er gestern abend die gegenteilige
Mitteilung hitte vernehmen kénnen, wenn er da
gewesen wire ; dann wire auch das Missverstandnis,
das vorhanden war, sofort behoben worden.

Der Antrag, die Eintretensdebatte zum Banken-
gesetze nun wieder aufzunehmen, ist nicht bestritten.

3039. Bankengesetz.
Loi sur les banques.

Fortsetzung. — Suite.
Siehe Seite 442 hiervor. — Voir page 442 ci-devant.

Allgemeine Beratung — Discussion générale.

Weber-Kempten: Das Bankengesetz, wie es hier
vorliegt, entspricht zwar nicht dem, was wir von
unserer Partei aus erwarteten, aber es bringt doch
gegenitber dem bisherigen Zustand einen Fort-
schritt. Weil wir uns dessen bewusst sind, dass es
momentan das Erreichbare darstellt, wird zwetfel-
los unsere Fraktion die Kommissionsmitglieder
decken und fiir Eintreten auf die Vorlage stimmen.
Es ware zwar eine Illusion, wenn man auf Grund
der vorgeschlagenen Massnahmen glauben wollte,
dass man in Zukunft Bankzusammenbriiche unter

allen Umstinden vermeiden konnte. Das kann
natiirlich nicht der Fall sein. Aber es ist doch zu
erwarten, dass die Situation einer Bank f{rither als
bisher erkannt und Liquidationen von Banken oder
Zusammenbriiche gemildert werden kénnen. Die
erzieherische Wirkung der Vorschriften, die das
Bankengesetz bringt, darf trotz den obigen Fest-
stellungen nicht gering eingeschitzt werden. Na-
mentlich die Vorschriften iiber die Aufstellung von
Bilanzen und Gewinn- und Verlustrechnungen fir
die einzelnen Banken, speziell die Vorschriften iiber
die Gliederung der Bilanzen, die Vorschriften uber
die Veroffentlichung oder offentliche Bekanntma-
chung der Bilanzen und die Vorschriften iiber die
Bilanzeinreichung bei der Nationalbank, sind alle
zweifellos erzieherische Massnahmen, die auch der
Nationalbank einen bessern Ueberblick iiber die
Verhiltnisse bei den Banken geben werden. Uns
in der sozialdemokratischen Fraktion scheint na-
mentlich wichtig, dass alle Bankengruppen diesen
Vorschriften unterstellt werden. Es hitte die Wir-
kung des Bankengesetzes sehr beeintrachtigt, wenn
z. B. die Kantonalbanken von den Vorschriften
der Bilanzverdffentlichung und der Bilanzeinrei-
chung ausgenommen worden wiren. Es ist mir
und auch Thnen aus der Presse wohlbekannt, dass
eine Zeitlang die Kantonalbanken die Auffassung
vertraten, dass sie, da sie ja schon zum Teil Staats-
garantie besassen, von den Vorschriften dieses Ge-
setzes ausgenommen werden sollten. Da aber fiir
sie im Laufe der Beratungen in der Kommission
und nach den Beratungen des Stinderates ein
weitgehendes Entgegenkommen resultierte, glauben
wir, nachdem sie beispielsweise von den Vorschriften
ither die innere Organisation, den Vorschriften iber
die Schaffung eines Reservefonds und auch den’
Vorschriften iiber die Revision entbunden sind, dass
diese weitern Bestimmungen des Bankengesetzes,
namentlich iiber die Bilanzeinreichung, iiber die
Gliederung der Bilanzen usw. fiir sie durchaus er-
traglich selen. Sie haben sich auch bei den Ver-
handlungen in Glarus damit einverstanden erklirt,
dass sie nicht darauf beharren werden, nicht dem
Gesetz unterstellt zu werden.

Es ware mir unverstindlich, wenn im Laufe der
Verhandlungen ein Antrag von dieser Seite wieder
gestellt wiirde, die Kantonalbanken nicht dem Ge-
setz zu unterstellen. Es ist einleuchtend, dass die
Wirkung des Gesetzes, wenn die Kantonalbanken,
die ja seit einigen Jahren zu der machtigsten Ban-
kengruppe geworden sind — sie haben insgesamt
7,6 Milliarden Fr. Bilanzsumme gegeniiber den 4,3
Milliarden Fr., die die Grossbanken aufweisen —
ausserordentlich beeintrachtigt wiirde, wenn diese
wichtigste Bankengruppe nicht von den Vorschrif-
ten des Bankengesetzes iiber die Bilanzversffent-
lichung und die Einreichung der Bilanz getroffen
wirde.

Es ist ja zwar schon gesagt worden, dass die
Kantonalbanken das bisher schon freiwillig ge-
tan hitten. Wir wissen aber nicht, ob diese Frei-
willigkeit immer beibehalten wird. Ich glaube, es
ist von grossem Werte, dass die Nationalbank
einen Ueberblick iiber die Lage des Bankwesens
hat, deshalb mdchten wir gerade daran festhalten, .
dass die Kantonalbanken nicht von dem Gesetz
ausgenommen werden.
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zeugen.
Transport automobile de marchandises.

Fortsetzung. — Suite..
Siehe Seite 449 hiervor. — Voir page 449 ci-devant.

Allgemeine Beratung. — Discussion générale.

Stampfli: Die beiden Herren Referenten, die sich
bis jetzt iber die Vorlage ausgesprochen haben,
haben die Notwendigkeit einer verbindlichen Rege-
lung des Giiterverkehrs im Sinne einer Teilung
zwischen Schiene und Strasse in der Hauptsache
mit Riicksichten auf die zunehmende Verschlechte-
rung der Finanzlage der Bahnen und insbesondere
der Bundesbahnen begriindet. Durchaus mit
Recht. Es liasst sich heute noch nicht behaupten,
dass die Automobilkonkurrenz ihren Hghepunkt
erreicht hat. Trotzdem die heutigen Krisen-
verhiltnisse nicht gerade zur Griindung neuer
Transportunternehmungen einladen, ist vorauszu-
sehen, dass die Lust, weitere Lastwagen anzukaufen
und der Bahn Konkurrenz zu machen, noch nicht
allen Leuten vergangen ist. Auf dem Gebiete des
Automobilgewerbes ist es dhnlich wie beim Wirten.
Wenn man das Wirten freigeben wiirde, so kann
man mit Sicherheit damit rechnen, dass im Laufe
eines Jahres die Zahl der Wirtschaften sich ver-
doppeln wiirde. Es gibt nun einmal so und so viele
Elemente, die finden, dass beim Wirten eine miihe-
lose und angenehme Existenz zu finden sei. Ganz
shnlich verhilt es sich mit dem Automobilfahren.
So und so viele Leute glauben ihr Heil im Ankauf
eines Lastwagens deshalb zu finden, weil man
miihelos und angenehm im Land herumfahren und
die Schonheiten der Welt noch dazu geniessen
kann. Daher auch die absolut unkaufméannischen
Taxen, welche vielfach fiir Lastwagentransporte
erhoben werden, Taxen, die in keiner Weise den
Selbstkosten der Dbetreffenden Transportunter-
nehmer Rechnung tragen. Es ist deshalb hochste
Zeit, einzugreifen, und man muss sich nur wundern,
dass man so lange gewartet hat, bis man einer
weiteren Abwanderung des Giiterverkehrs auf die
.Strasse entgegentrat und zu verhindern versuchte,
dass die Entwertung des in unseren Bahnen an-
gelegten Volksvermdgens weitere Fortschritte
macht.

Nun gibt es aber noch andere allgemeine volks-
wirtschaftliche Erwigungen, die den Gedanken
einer zwingenden Regelung des Giiterverkehrs im
Sinne der Teilung zwischen Bahn und Automobil
aufdringen. Die Bekdmpfung der Automobil-

konkurrenz hat die Bahnen und insbesondere die
Bundesbahnen zu Abwehrmassnahmen gezwungen.
Dieser Abwehrkampf hat in Tarifermissigungen
bestanden. Das hatte zur Folge, dass seit dem
Héchststand der Frachtsitze der Bundesbahnen
Tarifermissigungen einzig und allein unter dem
Gesichtspunkt der Bekimpfung der Automobil-
konkurrenz gewihrt wurden. - Notwendige Tax-
ermissigungen, namentlich fir wichtige Rohstoffe,
konnten, trotzdem die Bahn deren Berechtigung
und Notwendigkeit zugeben musste, nicht gewihrt
werden. So kommt es, dass wir heute noch fiir
wichtige Baustoffe und Rohmaterialien, wie Kohlen,
Taxen haben, die das Zwei- bis Zweieinhalbfache
der Vorkriegstaxen ausmachen. Darunter leiden
namentlich diejenigen Verfrachter, die nicht in der
Lage sind, von der Bahn weg auf die Strasse zu
gehen, vorab die Grossindustrie, die mit ihren
Roheisentransporten, mit ihren grossen Kohlen-
transporten, die in die 30, 40 und 100000 t im
Jahr gehen, nicht zum Automobil iibergehen
konnen. Diese Kreise haben das allergrisste Inter-
esse daran, dass durch eine Regelung des Giiter-
verkehrs eine weitere Abwanderung eines Teiles des
Verkehrs auf die Strasse unterbunden wird. Denn
welche Aussichten eréffnen sich firr sie, wenn diese
Entwicklung andauern sollte ? Sie sind gezwungen,
mit ithren Transporten bei der Bahn zu bleiben.
Erleiden aber die Bahnen infolge der Abwanderung
des Verkehrs auf die Strasse weitere Taxausfille,
so werden die Bahnen iiberhaupt nicht mehr in der
Lage sein, Taxreduktionen vorzunehmen, die volks-
wirtschaftlich notwendig sind. Im Gegenteil, diese
Kreise, die der Natur ihrer Transporte nach ge-
zwungen sind, der Bahn treu zu bleiben, werden
schliesshich noch Taxerhéhungen iber sich ergehen
lassen miissen, denn bei weitern Einnahmen-
ritckgingen wird die Bahn auf irgendeine Weise
ihr Auskommen suchen miissen. Im Interesse einer
nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten orien-
tierten Tarifpolitik, wie sie ibrigens der Tarif-
gesetzgebung entspricht, ist es deshalb absolut
notwendig und erwiinscht, dass einer weiteren
Abwanderung des Giiterverkehrs auf die Strasse
Halt geboten wird. Die Bekdampfung der Automobil-
konkurrenz hat aber noch andere unerwiinschte
Rickwirkungen auf die Tarifpolitik der Bundes-
bahnen gehabt. Der wichtigste Grundsatz der
Tarifpolitik, ich méchte sagen die magna charta
unserer Tarifgesetzgebung 1st der Grundsatz der
Oeffentlichkeit der Tarife und der tarifarischen
Gleichberechtigung aller Verfrachter, Dieser Grund-
satz steht wohl heute noch auf dem Papier. Durch
die zahlreichen Tarifzugestindnisse und Erleichte-
rungen zur Bekampfung der Autokonkurrenz ist er
in Tat und Wahrheit durchléchert und zerfetzt
worden. Keiner weiss mehr, mit was fiir Taxen
sein Konkurrent in Tat und Wahrheit infolge dieser
Abmachungen rechnen kann.  Namentlich die-
jenigen Verfrachter, die noch das Gliick haben,
Lieferanten der Bundesbahnen zu sein, haben nicht
die Gunst gehabt, mit den gleichen Erlelchterungen
rechnen zu konnen wie andere, die in der glick-
lichen Lage sich befanden, erkliren zu konnen:

Schliesslich haben wir den Bundesbahnen nichts
nachzufragen, wir konnen unsere Transporte auch
dem Lastwagen iibergeben. Ich habe selbst Ver-
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handlungen beigewohnt, wo der Vertreter der
Bundesbahnen den Finger aufhob und erklirt hat:
,»,Ja, wenn Sie allzu viel verlangen sollten und mit
dem Auto drohen wollen, so haben wir Ihnen
gegeniiber ein besonderes Mittel, Sie sind unser
Lieferant, wir kénnen Sie dort schon zur Raison
bringen.” Damit ist doch eklatant bewiesen, dass
die. Bekampfung der Automobilkonkurrenz regel-
recht zur Aufgabe der tarifarischen Gleichbehand-
lung aller Verfrachter, eines der wichtigsten Grund-
satze unserer Tarifgesetzgebung, gefithrt hat. Des-
halb ist es absolut wiinschenswert, dass einmal
diese Anarchie auf dem Gebiete des Giiterverkehrs
verschwindet, dass hier wieder ein Zustand ge-
schaffen wird, welcher den Bahnen,- inshesondere
den Bundesbahnen, die Maglichkeit gibt, den Grund-
satz der Oeffentlichkeit der Tarife und der tarifa-
rischen Gleichberechtigung strikte und in einer
Weise aufrecht zu erhalten, die das Licht der
Oeffentlichkeit nicht zu scheuen braucht, und sich
wieder mehr den volkswirtschaftlichen Bediirfnissen
anpasst. '

Die Bekdmpfung der Automobilkonkurrenz und
die Massnahmen, die hierzu von den Bahnen er-
griffen werden mussten, haben auch ein stérendes
Element der Unsicherheit in die Kalkulationen des
Handels hineingetragen.

Sie wissen, dass unsere im Verhaltms zum
heutigen Preisniveau hohen Bahntaxen einen wich-
tigen Unkostenfaktor in den Preiskalkulationen
des Handels bilden. Der Handler, der gerne der
Bahn treu bleiben méchte, muss, wenn er an einen
entfernten Bestimmungsort liefern will, sich immer
die Frage vorlegen: Kann ich nicht von meinem
Konkurrenten durch die Verwendung des Auto-
mobils fur den Transport unterboten werden?
Das fiihrt zu einer Unsicherheit in der Kalkulation,
die je langer je mehr fur den Handel unertraglich
wird. Das hat auch dazu gefithrt, dass Héndler-
verbinde, die, um den ziigellosen, ruingsen Preis-
unterbietungen innerhalb ihrer Gemeinschaft den
Riegel zu stecken, dazu gekommen sind, die Preis-
stellung franko Bestimmungsort unter Zugrunde-
legung der Bahnfrachten vorzuschreiben, weil nur
auf diese Weise Umgehungen der zum Schutze des
betreffenden Hindlergewerbes erlassenen Mass-
nahmen verhindert werden kénnen.

Sie sehen also, dass eine durchgreifende Rege-
Iung des Giiterverkehrs, durch welche nicht nur fir
die Bahnen, sondern auch fiir den Automobil-
transport wieder stabile, feste Tarife geschaffen
werden, fiir den legitimen Handel ein absolutes
Bediirfnis ist.

Eine Regelung des Giiterverkehrs im Sinne einer
Teilung zwischen Bahn und Auto ist auch absolut
notwendig, um eine bessere, rationellere Ausniitzung
des Laderaumes unserer Bahnen herbeizufihren.
Die Auslastung, wie wir sie in der Schweiz haben,
ist eine absolut unbefriedigende. Sie ist viel
schlechter als in irgendeinem andern Lande. Das
héngt natiirlich in erster Linie damit zusammen,
dass wir in der Schweiz keine eigentliche Schwer-
industrie haben. Aber am allerschlechtesten ist die
Auslastung im Stiickgiiterverkehr. Hier erreicht
sie nicht einmal durchschmittlich 3 Tonnen pro
Wagen. Nun muss man sicher aber dariiber klar
sein, welch kostspielige Manipulationen mit dem

Stiickgiiterverkehr, mit dem Verkehr mit diesen
kleinen Sendungen verbunden sind; es ist einmal
notlg die Annahme der Giiter in der Giiterhalle,
dann kommt der lange Aufenthalt auf denStationen,
das Ausladen, vielfach noch das Umladen auf andere
Kurse usw. und schliesslich die Auslieferung der
Waren. Das sind Kosten, fiir welche die Bahn,
trotz der hohen Taxen fir den Stiickgiiterverkehr,
die ja das Doppelte der allgemeinen Wagen-
ladungstaxen betragen, nicht geniigen, um die
Selbstkosten zu decken.

Es ist also vom Standpunkt der Rationali-
sierung aus, um eine bessere Auslastung der Giiter-
wagen zu erreichen, dringend notwendig und
wiinschenswert, dass eine Regelung platzgreift,
welche die kleinen Sendungen den Lastwagen
zuweist.

Wenn ich so auf Grund dieser Ueberlegungen
auch vom Standpunkte der Industrie aus dazu
komme, Ihnen Eintreten zu beantragen, so ge-
schieht das nur in der bestimmten Erwartung,
dass auf dem Fusse eine Reorganisation der Bundes-
bahnen an Haupt und Gliedern folgen werde, durch
welche  sie wieder in den Stand gesetzt Werden
lebensfahig zu bleiben und ihre Tarifpolitik wieder
nach allgemein volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten zu orientieren. Mit- diesen wenigen Be-
merkungen und Vorbehalten beantrage ich Ihnen
Eintreten auf die Vorlage.

M. Gorgerat: Vous avez entendu hier les deux
rapports trés intéressants de M. Pfister et de M.
Rochat. Bien que je ne partage pas leur point de
vue, Je reconnals que leurs exposés étaient par-
faitement clairs et objectifs. Je note au surplus que
le rapporteur francais, M. Rochat, a fait un certain
nombre de réserves, notamment en ce qui concerne
la petite zone de B0 km. Nous examinerons cette
question dans un instant. Je désire faire entendre
maintenant un autre son de cloche, c¢’est-a-dire la
voix du seul membre de la commission qui ait fait
opposition au projet et je veux motiver, trés briéve-
ment d’ailleurs, mon opposition de principe et mon
vote négatif soit sur I'entrée en matidre, soit sur
Pensemble du prOJet 11 s’agit du reste d’une opinion
personnelle qui n’engage que moi et je ne me fais
guére d’lllusion sur le danger que peut présenter
cette opposition pour le Conseil fédéral et son projet.
Mais je crois que ce son de cloche doit étre entendu
Ici et qu’il est nécessaire qu'on dise d’une maniére
explicite quels sont les scrupules’ d’ordre juridique
et d’ordre constitutionnel qui me poussent & m’op-
poser au projet de loi étudié par le Conseil fédéral.

Cette opposition ne signifie pas que je nie le
probléme a résoudre. Ce probléme est indéniable,
incontestable et 1l est important. Il se pose égale-
ment dans tous les pays qui nous environnent et il
doit &tre résolu. Il faut mettre fin & ce duel entre
le rail et la route. Il faut ordonner et coordonner les.
transports, il faut répartir d’'une maniére rationnelle
le trafic tant en Suisse que dans les pays voisins.
Et je rends hommage également au travail ainsi

u’a Peffort des chemins de fer fédéraux d’une part,
des chemins de fer privés d’autre part, de la Direc-
tion générale, du Département des postes et des
chemins de fer et de son président, ainsi que d’une
maniére générale au travail et aux efforts du Conseil
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édéral. Cependant, si je leur rends cet hommage,
e ne puis me rallier 4 ’'aboutissement de leur travail
et de leurs efforts, ¢’est-a-dire au projet qui nous est
soumtis et ce sont les quelques raisons de cette oppo-
sition que je vais me permetire de vous exposer.

Ce sont, d’abord et surtout, des motifs d’ordre
constitutionnel. Malgré ce qui est déclaré dans le
message du Conseil fédéral, malgré ce qui a été dit
sur ce point par MM. les rapporteurs, notamment
M. Rochat, qui Y’a plus particuliérement discuté,
j’éprouve encore bien des doutes et bien des scru-
pules sur la constitutionnalité du projet.

Dans le message du Conseil fédéral, on donne 2
ce projet plusieurs péres ou plusieurs parrains, on
1Invoque un certain nombre de dispositions consti-
tutionnelles. Or, M. Rochat lui-méme a reconnu qu’il
n’y avait guére que 'art. 36, relatif 4 la régale des
postes, qui pit &tre invoqué. Sans doute, on aurait
pu faire état — et on V’a fait aussi — de P'art. 2 de
la Constitution, lequel est mis A toutes les sauces;
c’est un article 4 destination interchangeable qui
peut &tre invoqué a Voccasion de n’importe quel
projet, méme d’une maniére arbitraire. Je laisse
donc cet argument de coté.

En ce qui concerne P'art. 36 de la Constitution,

je crois devoir ici vous en rappeler le texte: «Dans
toute la Suisse, les postes et les télégraphes sont du
domaine fédéral. » Cela étant, en dépit de tout ce qui
nous a été dit dans le message du Conseil fédéral,
je serais bien surpris si les constituants de 1848 ou
de 1874 pouvaient reconnaitre dans le projet actuel
du Conseil fédéral une application de cette dispo-
sition.

Il est certain — cela a été rappelé par le Conseil
fédéral et par MM. les rapporteurs — qu’au cours
des années, on a étendu l'interprétation de cette dis-
position et qu'on I'a appliquée a4 certaines autres
parties du trafic, au téléphone, & la radio. Mais,
est-ce une raison, parce que l'on aurait fait ainsi
une application extensive des dispositions constitu-
tionnelles, pour qu’au moment méme ou est étudiée
et discutée une question du méme ordre, beaucoup
plus importante encore, cette question ne doive pas
étre examinée & nouveau ?

Je crois que c’est aller trop loin que de dire que,
dans l'art. 36 de la Constitution, il ne s’agit pas
seulement de la régale des postes et des télégraphes,
mais qu'il s’agit d’une régale de tous les transports,
d’un droit s’étendant & tous les transports, au béné-
fice de la Confédération. Et j’insiste sur le danger
qu’il y aurait 4 admettre et méme & soutenir cette
théorie. )

On a bien, dans le message du Conseil fédéral,
rapporté I'avis du professeur Blumenstein, juriste
de la couronne, et celle du Département fédéral de
justice et police. Mais on sait que le professeur
Burckhardt, qui est aussi compétent en ces matiéres
que le professeur Blumenstein, a été d’un avis
diamétralement opposé. Dans ces conditions, il me
suffit de cette divergence d’opinion entre deux
juristes également compétents et consciencieux,
pour dire que ce scrupule doit a lui seul nous faire
hésiter et nous amener devant le peuple afin de lui
demander d’exprimer sa véritable opinion, sa vo-
lonté. Je rappelle ici que le principe général est
encore celui de la liberté du commerce et de l'in-
dustrie. Dés lors, les restrictions, dérogations et

exceptions qui figurent dans la Constitution doivent
#tre interprétées d'une maniére restrictive. Si un
doute existe au sujet de la régale des postes et des
télégraphes qu'il s’agit de transformer en régale
générale du trafic et des transports, ce doute doit
aller au bénéfice de Vinterprétation restrictive.
J’ajoute que, si 'on admet le principe soutenu par
le Conseil fédéral et par MM. les rapporteurs, d’aprés
lequel Tart. 36 autorise une régale générale “des
transports, vous verrez d’ici quelque temps, & plus
ou moins longue échéance, apparaitre un projet sur
le transport des voyageurs par automobiles. EtI'on
justifiera ce projet, au point de vue ]urldlque et
constitutionnel, exactement de la méme maniére, a
la faveur d’une interprétation extensive de 'art. 36.
C’est la course a I'étatisme, et au moment ou l'on
nous déclare que 'on veut remédier & la situation
des chemins de fer fédéraux, causée en partie, en
grande partie, par I'étatisme, je m’étonne que, pour
trouver le reméde, on veuille faire un pas*de plus
dans la voie de cet étatisme.

En commission, on a invoqué un argument qui
consiste & dire & peu prés ceci: « Mais enfin, on ne
s’est pas toujours montré aussi scrupuleux en ma-
tiere de respect de la Constitution: voyez la question
des grands magasins, d’autres encore, dans lesquelles
on a donné une interprétation extensive aux dispo-
sitions constitutionnelles.» C’est possible, mais
J’estime que la situation est toute différente, du
moment qu’'il ne s’agit plus de mesures temporaires,
comme cela était le cas pour les grands magasins,
mais de mesures durables et ayant m&me un carac-
tére permanent. Dans ces conditions, du moment
ot il y a des objections d’ordre constitutionnel, du
moment ol l'on peut éprouver des doutes trés
sérieux sur cette matlere je dis, quant 4 moi, qu 1l
ne peut y avoir qu une seule et unique solution:
aller vers le souverain, demander au peuple son avis.
Le peuple précisera, complétera ou modifiera la dis-
position constitutionnelle. Il nous dira si Darticle
36, relatif & la régale des postes, autorise I'interpré-
tation extensive d’une régale générale des transports
et si, plus particuliérement, le projet qui nous est
soumis est constitutionnel ou non.

Voila ce que j’avais 4 dire en ce qui concerne la
question de la constitutionnalité de ce projet de loi.

Il est un second argument, qui se rattache toute-
fois & celul que je viens d’exposer. Ce second argu-
ment consiste & dire que la question du rail et de
la route est un des multiples aspects de la réorgani-
sation des C.F.F. et méme des chemins de fer privés.
Il s’agit de T'un des moyens d’assainissement; il
s’agit d’'un des chapitres de la « rationalisation » des
entreprises ferroviaires. Dés lors, je déclare qu’il

[ ne me parait pas expédiant, qu’il ne me parait pas

opportun, qu’il ne me parait pas désirable, que cette
question soit distraite des autres, qu’elle en soit
séparée et qu'on I'étudie sans savoir de quelle fagon:
on résoudra les autres chapitres de ce grand pro-
bléme. I1 me semble qu’il est contre-indiqué de
procéder ainsi par bribes et morceaux, au lieu
d’employer la méthode bien meilleure, je crois, qui
consisterait a4 examiner le probléme dans son
ensemble, & établir un plan général d’assinissement

“et de réorganisation des entreprises de chemins de

fer, C.F.F. et chemins de fer privés, de maniére &
faire entrer dans ce plan général, dans 'étude de
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la solution du probléme général, la question du rail
et de la route. Une fois ce plan général établi et
le probléme des transports résolu en principe dans
un projet du Conseil fédéral, il conviendrait alors
de faire voter par le peuple une disposition consti-
tutionnelle portant sur Fensemble de ce plan.

Si J’examine maintenant le fond de laffaire —
je ne veux pas discuter le détail, puisque cela sera
fait lors de la discussion des articles —il est un
point qui a été touché par les deux rapporteurs et
qui, pour moi aussi, est d’une importance essentielle.
Il ne s’agit plus ici de la question de principe, mais
d’une question qui peut influer fortement sur la
solidité de la lo1— je dis cecl pour ceux d’entre
vous qui en sont partisans-— d’une question qui
doit &tre résolue de maniére & rendre la loi telle
qu’elle puisse étre acceptée sans quelle présente trop
d’inconvénients et de dangers. Il s’agit de l'article
15 du projet qui prévoit la petite zone réservée au
trafic concessionné des automobiles, zone limitée a
30 km. au maximum. Ce chiffre est inadmissible
et ne correspond pas au systéme du trafic automo-
bile. Qu’est-ce que 30 km. pour un camion ? Comme
I’a dit M. le rapporteur Rochat, il est certain que
ce chiffre devrait étre modifié et, je le crois, dans
Pintérét méme de la loi dont vous &tes partisans.
On nous a dit que cette distance de 30 km. était
en quelque sorte la distance normale, rationnelle,
entre la plupart des centres suisses et que, sur la
ligne Berne-Zurich, par exemple, on. peut citer un
certain nombre de cas auxquelles cette régle s’ap-
plique. C’est possible, je ne connais pas assez les
détails de la géographie de toute la Suisse pour en
discuter dans son ensemble, mais je prendrais le
cas que je connais le mieux, celui du canton de
Vaud. En commission, M. le conseiller fédéral Pilet
rappelait que la distance entre Lausanne et Vevey
est de 20 km. et celle entre Lausanne et Montreux
de 25 km. Mais c’étaient les seuls cas qu’il pouvait
citer. La distance entre Lausanne et Nyon est de
39 km.; entre Lausanne et Yverdon, 39 km.; entre
Lausanne et Aigle, 40 km.; entre Lausanne® et
Vallorbe, 47 km.; entre Lausanne et Payerne,
59 km. Je dis donc que la moyenne de 30 km. est
inapplicable 4 I'ensemble, & la situation de la géné-
ralité des villes vaudoises, et je suis persuadé que,
dans bien d’autres cantons, & 'exception peut-étre
de Genéve et de Schaffhouse, on arriverait aux
mémes conclusions. Si1'on veut donc vraiment que
la distance moyenne soit appliquée et admettre un
chiffre normal de zone du petit trafic, il faut qu’il
corresponde a ’ensemble du réseau et non pas seule-
ment a quelques villes situées sur le trongon Zurich-
Berne. On ne peut pas changer les villes de place,
c’est donc la législation qui doit s’adapter, s’assou-
plir.

En commission, M. le président de la Confédé-
ration a répondu & cette observation en disant qu on
se montrera trés large, trés souple -que ce n’est
qu’une disposition de principe & laquelle on fera
des dérogations, des exceptions. Je dis que cette
explication ne me satisfait pas. M le président de
Ia Confédération est 13, mais il s’en ira, il passera,
alors que la loi, elle, restera et je me méfie des
ordonnances d’exécution et des décisions ultérieures
des bureaux.” Au bout de quelques années, les dis-
cussions gue nous aurons eues ici seront oubliées.

Je dis donc que, dans la loi elle-méme, il faut modi-
fier ce chiffre de 30 km. et le porter 4 50 km.

Enfin, dernier argument contre ce projet de loi,
je suis certain que I'application de ce systéme de
rationalisation — mot 2 la mode,bien laid d’ail-
leurs — Papplication de cette loi, si elle est adoptée,
provoquera une augmentation de dépenses pour le
public, la clientéle, et cela provoquera encore une
augmentation du colt de la vie. Mais plaie d’argent
n'est pas mortelle et, s’1l n’y avait que cet argu-
ment, je me serals incliné. Ce sont les questions
constitutionnelles et de principe que j’ail soulevées
au début de mon intervention qui font que je
voteral contre 'entrée en matiére et contre 'en-
semble du projet de loi.

Gafner: Die Vorlage zu einem Bundesgesetz iber
die Regelung der Beférderung von Giitern mit
Motorfahrzeugen auf &ffentlichen Strassen hat in
den interessierten Bahn- und Automobilkreisen,
aber auch in einer weitern Oeffentlichkeit recht
hohe Wellen geworfen. Aus dem urspriinglichen
Verstindigungswerk scheint heute ein Kampfobjekt
geworden zu sein. Tatséichlich ruft die Vorlage in
verschiedener Beziehung Bedenken und zwar Be-
denken rechtlicher, politischer und wirtschaftlicher
Natur. Die Gegner der Vorlage drohen mit dem
Referendum. Da die Begeisterung fir das Gesetz
nirgends gross zu sein scheint, ist tatsdchlich eine
gewisse Vorsicht und Zuruckhaltung am Platz und
es dirfen auf keinen Fall dem Gesetze neue Er-
schwerungen beigefiigt werden. Der Weg, den der
Bundesrat und die Bundesbahnen eingeschlagen
haben, nimlich der Weg der Verstindigung, ist
jedenfalls richtiger und der Allgemeinheit dienlicher
als die Weiterfihrung des Kampfes und der Ver-
such, das Kraftfahrzeugin nicht tragbare und unsere
Wirtschaft schadigende Fesseln zu schlagen.

Das Problem, um das es sich bei der hier vorge-
sehenen Verkehrsteilung zwischen Bahn und Auto
dreht, ist vorab ein technisches und tarifarisches.
Ich mochte mich im Interesse der Zeitersparnis
hieriiber nicht weiter dussern, nachdem Herr Kollega
Stampfli in seinem Votum zur Tarifpolitik der Bun-
desbahnen im allgemeinen bereits Stellung genom-
men hat und Verschiedenes von dem, was ich sagen
wollte, schon erwihnte. Ich beschriinke mich daher
darauf mit allem Nachdruck gewisse auch bei uns
vorhandene Bedenken zu aussern, einerseits um dem
Bundesrat Gelegenheit zu geben, sie zu zerstreuen
und berahigende Erklirungen abzugeben, anderseits
aber auch, weil sie als Warnung aufzufassen sind,
dass der Bogen nicht iiberspannt werde.

In rechtlicher Beziehung vermégen uns ebenso-
wenig wie Herrn Gorgerat die Ausfithrungen in der
bundesratlichen Botschaft zu iiberzeugen, dass die
Verfassungsrechtlichkeit der Vorlage einwandfrei
gegeben sel. Alle vier Artikel der Bundesverfassung,
auf die sich der Ingress des Gesetzes beruft, scheinen
mir nicht liickenlos und iiberzeugend die wiinschens--
werte solide verfassungsrechtliche Unterlage zu
geben. Wir glauben auch nicht, dass der Bundesrat
hundertprozentig hievon iiberzeugt sei. Bei aller
Hochachtung vor dem. iiberlegenen juristischen
Wissen und Kénnen von Herrn Prof. Dr. Blumen-
stein mdchten wir in Erginzung dessen, was Herr
Gorgerat gesagt hat, doch aus seinem Gutachten.
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S. 6 der Botschaft, einen Satz kritisch festhalten.
Dieser lautet: _

,,Fur die richtige Auslegung des Art. 36, Abs. 1
B.V. nach der angedeuteten Richtung hin kann des-
halb weder eine rein historische, noch auch eine
konstruktive Interpretation gewihlt werden, son-
dern lediglich die der modernen Rechtsauffassung
entsprechende Auslegung nach dem Zweckgedanken
(sog. Interessenauslegung).

Weiter wird dann ausgefiihrt, dass die Bundes-
verfassung mit der Uebertragung des Postwesens
an den Bund zwar einerseits fiskalische Zwecke
verfolgte, dass sie aber anderseits damit auch eine
rationelle Ausgestaltung des Verkehrswesens fordern
wollte. Es sollte insbesondere damit den Bedirf-
nissen der schweizerischen Wirtschaft nach einer
moglichst zweckmissigen Transportgelegenheit fiir
Personen und Giiter Rechnung getragen werden
und es liege auf der Hand, dass sich die Art und
Weise dieses Bediirfnisses im Laufe der Zeit dndere.
Man konne deshalb in der Auslegung des Art. 36
B.V. logischerweise nicht auf dem Standpunkt
stehen bleiben, den man in den 40er Jahren des
letzten Jahrhunderts eingenommen habe. ,,Die
Entwicklung des Verkehrs, die Bediirfnisse des
Publikums und namentlich die Ausgestaltung der
moglichen Transportarten miissen vielmehr eine
threm jeweiligen Stand angepasste Beachtung und
Beriicksichtigung erfahren.

Logisch und auch wirtschaftlich gesprochen sind
diese Erwagungen sicher zutreffend. Ob sie es aber
auch juristisch sind, ist eine zweite Frage. Inandern
Fillen stellen sich die Herren Rechtsgelehrten sehr
rasch und auch sehr hartnickig auf den Standpunkt,
dass es rechtlich nicht angingig sei, einer Ver-
fassungsbestimmung eine so weitgehende Inter-
pretation zu geben, dass sie zweifelsohne ganz
wesentlich {iber den Verfassungsbuchstaben hinaus-
gehe und vollig Neues schaffe. Wir konnen uns
jedenfalls nicht erinnern, dass in Differenzen zwi-
schen der Privatwirtschaft und dem Staat die Bun-
desverfassung jemals so large zugunsten der Privat-
wirtschaft interpretiert worden wire, und auch in
der Frage der Auslegung der Handels- und Gewerbe-
freiheit zeigt sich das Bundesgericht, allerdings im
Unterschied zur Bundesversammlung, jeweils sehr
konservativ, wenn man eine etwas freiere, unsern
heutigen Verhiltnissen angepasste und den wirt-
schaftlichen Schutz der Kleinen bezweckende Inter-
pretation gerne sihe. Auch hier geht es zwar um
eine Einschriankung der Handels- und Gewerbefrei-
heit. Letztere bestiitigt aber nur das von uns Ge-
sagte, indem diese Einschrinkung vorab von den
Bahninteressen diktiert worden ist. Die Auslegung
nach dem Zweckgedanken, die sog. Interessenaus-
legung, hat somit hier einen etwas bittern Beige-
schmack und man frigt sich unwillkiirlich, ob die
verfassungsrechtliche Begriindung der bundesrit-
lichen Botschaft nicht etwas zu stark vom Interesse
der Bahnen beeinflusst worden sei. Dass.der Bun-
desrat selbst iibrigens nicht hundertprozentig von
der Schliissigkeit der Rechtsbegriindung iiberzeugt
ist, geht aus seinem Nachsatz zur zitierten Stelle
aus dem Gutachten von Herrn Prof. Dr. Blumen-
stein hervor, wo er dessen Auffassung nicht tel quel
und ohne weiteres zu seiner eigenen macht, sondern
etwas vorsichtig erkldrt: ,,Ist diese Auffassung rich-

tig, so folgt daraus in zwingender Weise. .. Auch
auf Seite 9 und 10 der bundesratlichen Botschaft
driickt sich der Bundesrat recht vorsichtig aus. Da
heisst es z. B.: ,,In Anbetracht der schon vor-
handenen Beziehungen des Postbetriebes zum Giiter-
transport mit Motorfahrzeugen erscheint es aber
nicht als abwegig, wenn der Gesetzgeber sich bei
der nun geplanten Regelung auf Art. 36 B.V. beruft
und den gewerbsmissigen Giitertransport mit Mo-
torfahrzeugen, dem Grundsatz nach, dem Postregal
unterstellt.* Oder: ,,Auf Grund dieser Erwigungen
halten wir es fir zulissig, dass der Gesetzgeber, ge-
stiitzt auf Art. 36 B.V., das Postregal auf den ge-
werbsmaéssigen Giitertransport mit Motorfahrzeugen
ausdehne.*

Wir mochten uns nicht weiter in rechtlichen
Erwagungen ergehen, glaubten aber doch, diese
Feststellungen hier anbringen zu miissen. Fiir uns
selbst konnen diese rechtlichen Bedenken deshalb
nicht ausschlaggebend sein, weil wir iiberzeugt sind
— wir kénnen uns zwar in dieser Ueberzeugung
irren — dass die Vorlage in ihrer heutigen Form
dem Mehrheitswillen unseres Volkes entspricht und
durch die kommende Totalrevision der Bundesver-
fassung oder eine Teilrevision ihre Sanktion finden
wiirde. Zwangslagen wie die gegenwirtigen und
auch hier vorhandenen schaffen gewissermassen
einen Notstand, aus dem heraus ein Notrecht im
Interesse der Allgemeinheit seine Berechtigung
findet. Es handelt sich auch hier um eine Mass-
nahme, die sich an eine Reihe anderer derartiger
reiht und die man, wenn auch sehr contre cceur,
treffen muss, weil sie wachsendem Schaden vor-
beugen und dem Volksganzen dienen soll. Persén-
lich wire es uns sympathischer gewesen, wenn der
Bundesrat die Vorlage juristisch vom Gesichtspunkt
des Notrechtes aus begriindet hiitte und wir glauben,
dass das Volk hiefiir alles Verstindnis gehabt hatte,

Gerade weil aber juristisch der Unterbau der
Vorlage nicht einwandfrei fest ist, sollte man den
schwerwiegenderen Bedenken politischer und wirt-
schaftlicher Natur alle Beachtung schenken.

Politisch scheint uns die Vorlage nicht unbe-
denklich zu sein, weil sie, wie Herr Evéquoz im
Stianderat ausfiihrte, einen weitern und nicht ge-
ringen Schritt zum Etatismus und u. U. den Beginn
der Nationalisierung auch der ibrigen Transport-
mittel bedeutet. Herr Bratschi ist zwar anderer
Meinung. Er betrachtet die Vorlage nicht als einen
Anfang der Verstaatlichung der iibrigen Transport-
mittel, sondern als Signal fiir die Entstaatlichung
der Bundesbahnen. Wenn wir trotz gewisser tat-
sachlich vorhandener Gefahren die politischen Be-
denken fiir uns doch nicht so gross werden lassen,
dass sie uns zu einer Verwerfung der Vorlage be-
wegen konnten, so deshalb, weil wir iiberzeugt sind,
dass die Zukunft immer mehr die Nachteile des
Staatsbetriebes gegeniiber einer richtiggefithrten
Privatwirtschaft dartun wird und das Schweizer-
volk einer Nationalisierung der iibrigen Transport-
mittel auch in Zukunft die Zustimmung versagen
wird. Herr Bundesprisident Pilet-Golaz hat iibri-
gens diesbeziiglich in seinem Namen wie in dem des
Bundesrates auch in der Kommission bestimmte
Erklarungen abgegeben und sich voll und ganz auf
den Boden der Verstindigung und Zusammenarbeit
gestellt. Es war auch von seiten der Bundesbahnen
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taktisch und wirtschaftlich klug gehandelt, dass sie
auf die Anschaffung eines eigenen Wagenparkes und
die Indienstnahme von Bundesbahnchauffeuren aus-
driicklich verzichtete. Man hatte damit tatsichlich
nur die politischen Widerstéinde und die Konkurrenz
unter den Lastwagen vermehrt. Sehr zutreffend
bemerkte Herr Bundesprasident Pilet diesbeziiglich
mm der Kommission, dass eine etatistische Losung
vor dem Volke nicht Gnade finden wiirde, dass sie
auch teurer zu stehen kime und eine allgemeine
Tarifherabsetzung verunméglichen wiirde. -

Damit sind wir zur wirtschaftlichen Seite der
Vorlage gekommen. Es gibt keinen hier im Saale,
der nicht die Sanierung der Bundes- und der meisten
iibrigen Bahnen als notwendig und dringlich er-
achtet und der nicht bereit wire, hiefiir Opfer zu
bringen und gewisse Konzessionen zu machen. Auf
der andern Seite kann nicht bestritten werden; dass
auch im privaten Giitertransport, besonders bei den
Ueberlandtransporten zu Dumpingpreisen, Sanie-
rungen am Platze sind. Beides ist ohne Versténdi-
gung zwischen Bahn und Auto und ohne gewisse
einschrinkende Massnahmen nicht méglich. Tarif-
erleichterungen der Bahnen kénnen unméglich ein-
treten, wenn der Verkehrsausfall bei ihnen immer
grosser wird. Eine Verbilligung der Transporte auf
gesunder wirtschaftlicher Basis ist sowohl bei der
Bahn als beim Auto wiinschenswert, aber nur még-
lich, wenn der bisherige unfruchtbare Kampf auf-
hért und gewisse Auswiichse einér uneghemmten
Konkurrenz ausgemerzt werden kénnen. Die Héhe
der Asto-Tarife wird wesentlich vom Schicksal dieser
Vorlage bestimmt werden, und was die besondern
Tarifzugestdndnisse der Sesa anbelangt, gab Herr
Prasident Dr. Schrafl in der nationalritlichen Kom-
mission die Zusicherung ab, dass sie auch nach
Einfihrung des neuen Gesetzes aufrecht erhalten
werden. Es wire wiinschenswert und wiirde dem
Ganzen dienen, wenn Herr Bundesprisident Pilet
hier im Rate eine #hnliche Erklirung abgeben
konnte. Es ist im iibrigen durchaus logisch, dass
eine weitere Schwichung der Bundesbahnen sie
notgedrungen dazu fithren miisste, statt des er-
hofften Taxabbaues jene Tarife zu erhéhen, die im
Interesse unserer- Wirtschaft bis jetzt moglichst tief
gehalten wurden, die aber, wie Herr Stampfli sehr
zutreffend ausfiithrte, verschiedenenorts noch tiefer
hitten sein sollen, um die Abwanderung des Fracht-
gutes von der Schiene auf die Strasse zu verhindern
und um unserer Wirtschaft noch besser zu dienen.

Die Freilassung des Werkverkehrs, eine Forde-
rung, zu der wir uns mit aller Entschiedenheit be-
kennen, erachten wir als wirksames Ventil, eine Ver-
steifung der Preise nach Annahme des Gesetzes zu
vermeiden. Der Werkverkehr wird als notwendiger
Preisregulator fir die Bahntarife wirken und es ist
ganz klar, dass die Bahnen in ihrer Tarifgestaltung
sich dessen Leistungsfdhigkeit anpassen miissen,
wenn sie ein weiteres Ueberhandnehmen des Werk-
verkehrs verhindern wollen. Andernfalls hitten die
Bahnen das Nachsehen. In letzter Zeit mehrt sich
zwar nicht nur in den Kreisen der gewerbsmassigen
Giitertransportbetriebe, sondern auch in Kreisen der
Selbstverfrachter eine gewisse Opposition gegen die
Freilassung des Werkverkehrs, weil man in ihr eine
mogliche Besserstellung der grossen Privatunter-
nehmungen gegenitber den Kleinbetrieben be-

furchtet. Viele kleinere und mittlere Betriebe héatten
deshalb eine gewisse Einschrinkung des Werkver-
kehrs eher begriisst. Diese Kreise werden sich aber
beruhigen, wenn man ihnen die Zusicherung geben
kann, dass die kombinierten Tarife billiger werden
als der Eigentransport der grossen Firmen. Jeden-
falls sollte es mit emn Zweck der Neugestaltung sein,
den teuren Werkverkehr durch einen billigeren kom-
binierten Bahn-Autoverkehr zu ersetzen.

Aus all diesen Erwiigungen heraus kommen wir
dazu, trotz schwerer Bedenken, Eintreten auf die
Vorlage zu empfehlen. Sie ist das Werk einer er-
freulichen Verstandigung, die, wenn sie auch nicht
alle Kreise erfasst, doch in weitesten Kreisen Zu-
stimmung fand und die wir auf alle Falle besser
und unserer Wirtschaft zutréglicher erachten, als
der frithere unfruchtbare Kampf aller gegen alle.
Im Bahn- und Autoverkehr sind rund 5 Milliarden
Volksvermégen investiert. Dieses vor weiterer Ent-
wertung im Interesse unseres ganzen Volkes zu be-
wahren, ist ein Hauptziel der Vorlage. Sollte das
Gesetz in der Volksabstimmung fallen, so wird da-
mit die dringliche Sanierung unserer Bundesbahnen
und der itbrigen Bahnen — denn ohne deren Ein-
schluss in die Sanierung darf es um so weniger eine
Sanierung der Bundesbahnen geben, als die Lage
der erstern vielfach ebenso prekir oder noch pre-
kirer als die der letztern ist, ihnen durch die heutige
Vorlage neue Opfer zugemutet und sie durch den
Automobildienst der Bundesbahnen noch eine ver-
mehrte Giiterabwanderung zur Strasse erfahren
werden — weiter hinaus verzogert oder gar verun-
moglicht. Letzteres ginge auch gegen die Interessen
des Personals. Moglich wire aber auch, dass man
sich dann durch einen dringlichen Bundesbeschluss
nach bekanntem Muster helfen wiirde, der dann in
seinem Inhalt weniger ein Werk der Verstéindigung
sein konnte als die heutige Vorlage. Gerade auch
die Tatsache, dass es sich hier nicht um einen dring-
lichen Bundesbeschluss handelt, sondern dem Volke
die Moglichkeit der Abgabe seines Entscheides offen
gehalten wird, veranlasst uns ebenfalls, der Vorlage
zuzustimmen. Der frithere Kampf des Kraftfahr-
zeuges gegen die Bahn und der Bahn gegen das Kraft-
fahrzeug soll beendet und durch die Parole ersetzt
werden: Bahn und Auto nebeneinander und mit-
einander zum Wohle unserer gesamten Volkswirt-
schaft, In diesem Sinne und als lobenswerter An-
fang der Verstindigung, aber auch als notwendige
Voraussetzung der Sanierung unserer Bahnbetrlebe,
fassen wir die Vorlage auf. Wenn wir ihr aber zu-
stimmen, so geschieht es in der bestimmten Voraus-
setzung, dass nicht neue Erschwerungen in die Vor-
lage aufgenommen werden und dass nicht hinterher
dem Automobil weitere Belastungen auferlegt wer-
den, die gegen den Sinn und Geist dieses Verstandl-
gungswerkes gehen wiirden.

Bratschi: Ich vermag leider die Wirkungen der
Vorlage nicht so giinstig einzuschitzen wie die
Befiirworter des Entwurfes. Ich bin einverstanden,
dass die ganze Frage nur von dem’ Gesmhtspunkt
aus betrachtet werden soll, wie der Verkehrsapparat
unserem Volke und unserer Wirtschaft die besten
Dienste erweisen kann. Aber ich bin leider nicht
iiberzeugt, dass der hier vorgeschlagene Weg zu
diesem Ziele fithren werde. Ich sehe mich daher ver-
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anlasst, einige Bemerkungen kritischer Natur an-
zubringen, die sich hauptsachlich auf die technische
Seite des Ausgangspunktes der ganzen Vorlage be-
ziehen. Die Grundlage des Verkehrsteilungsgesetzes
ist der sogenannte Asto-Dienst, das ist die Auto-
Stiickgut-Organisation, die in letzter Zeit von den
Bundesbahnen geschaffen worden ist. Diese neue
Transportorganisation entspricht, so wie sie auf-
gezogen werden soll, meines Erachtens keinem
wirklichen-Bediirfnis. Sie vergrdssert unsern Ver-
kehrsapparat, ohne dass die Verkehrsbediirfnisse
entsprechend gewachsen wiren. Sie wird daher,
so befiirchte ich, eigentlich zu einer Verteuerung des
ganzen Verkehrsapparates und seiner Leistungen
" fithren. Die Grosse dieses neuen Apparates steht
in gar keinem Verhéltnis zu den Aufgaben, die ihm
gestellt werden. Die Asto soll den Zwischenstationen
der Bundesbahnen den Giiterverkehr wegnehmen.
Dieser Verkehr ist der Natur der Sache nach nicht
sehr dicht. Er ist daher fiir die Konkurrenzierung
durch das Automobil nicht besonders interessant.
In Wirklichkeit war, er bis dahin iiberhaupt nicht
gefahrdet. Der Verkehr auf den Zwischenstationen
1st sogar ein Teil des Verkehrs der Bundesbahnen,
der trotz der Automobilkonkurrenz auch im Laufe
der letzten Jahre immer noch zugenommen hat.
Man kann diese erfreuliche Beobachtung nirgends
so deutlich machen, wie gerade bei den Zwischen-
stationen. Die Statistik der Bundesbahnen weist
das eindeutig aus. Das ist darauf zuriickzufiihren,
dass. der Verkehr weniger geeignet ist fiir die Kon-
kurrenzierung durch das Automobil. Dieser den
Bundesbahnen gesicherte Verkehr soll abgetreten
werden. Dazu ist folgendes zu bemerken. Der Ver-
kehr der Zwischenstationen kostete die Bundes-
bahnen nicht viél, und zwar deshalb, weil die
Zwischenstationen aus andern Griinden doch vor-
handen sein miissen. Die Einrichtungen sind da
aus einer Zeit, wo das Automobil noch nicht da war.
Das Personal ist vorhanden, wie es weiter vorhanden
sein muss aus Griinden der Betriebssicherheit, aus
Griinden beiriebstechnischer Natur, die mit dem
Giiterverkehr auf den Zwischenstationen nichts zu
tun haben. Es handelt sich also um eine Art Mit-
lauferverkehr, um eine angenehme Zugabe fir die
Bundesbahnen. Dieser Verkehr wird auch in Zu-
kunft fiir das Automobil nicht rentieren. Er kann
nicht rentieren. Deshalb kann die Neuorganisation,
die getroffen wird, nicht von den privaten Automo-
bilinteressenten selbst getragen werden. Sie muss
von den Bundesbahnen geschaffen werden. Diese
haben auch die unangenehmen Konsequenzen zu
tragen, die sich aus der Schaffung des neuen Appa-
rates ergeben. Sie haben die Defizite zu iiberneh-
men. Die neue Organisation soll — nach Angabe
der Leitung der Bundesbahnen, die uns in der
Kommission gemacht worden sind — neue Aus-
gaben von 8,8 Millionen pro Jahr verursachen. Das
ist eine Ausgabe, die nicht vorhanden wire, wenn
die Organisation nicht geschaffen wiirde. Es handelt
sich also um einen Betrag von rund 9 Millionen
Franken. Die Kosten entstehen so, dass die Leistun-
gen der Asto-Unternehmer kilometrisch vergiitet
werden. Der Asto-Unternehmer hat Anspruch auf
eine kilometrische Entschadigung fir seine Fahrten.
Ob der Wagen beladen ist oder nicht, das inter-
essiert die Unternehmer weiter nicht. Seine Aus-
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gaben sind gedeckt, er ist unter allen Umstinden
sichergestellt und macht sein Geschift.

Die neuen Einnahmen, die aus diesem Verkehr
entstehen, gehoren auf der andern Seite den Bundes-
bahnen. Wie gross sind diese neuen Einnahmen?
Wieder nach den gleichen Angaben, die uns in der
Kommission von Seite der Leitung der Bundes-
bahnen gemacht worden sind, betragen sie 900 000
Franken. Wir haben als Folge dieser Asto-Organi-
sation eine Neuausgabe von 8,8 Millionen und eine
Neueinnahme von 900 000 Franken. Das ist sicher
ein ganz eigenartiges Geschift, das die Freunde von
Herrn Dr. Gafner wahrscheinlich nicht machen
wiirden. Dazu muss schon der Staatsbetrieb ge-
zwungen werden. Die Bundesbahnen machen gel-
tend, dass zu ihrer Entlastung spéter gewisse Ein-
sparungen eintreten, die sie un Eisenbahnbetrieb
glauben machen zu kénnen. Diese Einsparungen
sollen nach den Angaben, die uns in der Kommis-
sion gemacht wurden, 3,2 Millionen Franken be-
tragen.

Ich gestatte mir, zu diesem Posten ein Frage-
zeichen zu machen, und zwar deshalb, weil es der
Natur der Sache nach ausserordentlich schwer sein
wird, zum voraus genau festzustellen, ob und welche
Einsparungen als Folge der Asto-Betriebe erzielt
werden kénnen. Wenn sie erzielt werden, muss ich
gestehen, dass es etwas unnatiirlich ist, uns anzu-
strengen, bei der Eisenbahn Einsparungen zu
machen, um grossere Ausgaben im Strassenverkehr
zu  verursachen unmittelbar nachdem in der
Schweiz eine Milliarde ausgegeben worden ist, um
die Eisenbahnen zu elektrifizieren mit einer der
Hauptbegriindungen, man wolle damit die Bundes-
bahnen und die Schweiz vom Ausland beziiglich
der Kohle unabhingig machen. Nun bemiihen wir
uns, in ein neues Abhingigkeitsverhiltnis zu kom-
men, in die Abhingigkeit vom Benzin. Das scheint
mir ausserordentlich merkwiirdig.

Wenn wir die Neueinnahmen und Einsparungen
einerseits und die Neuausgaben auf der andern Seite
einander gegeniiberstellen, ergibt sich fiir die Bun-
desbahnen ein Defizit von 4,7 Millionen Franken.
Dazu kommt ein Defizit, das die Postverwaltung
tragt. Die Postverwaltung berechnet den Ein-
nahmenausfall nach den Angaben, die uns in der
Kommission gemacht worden sind, auf 1 bis 2 Mil-
lionen Franken, weil sie mit Sicherheit annehmen
muss, dass ein Teil des Poststiickverkehrs spiiter
auf die Asto iibergehen wird. Es ergibt sich, wenn
wir die beiden Bundesanstalten in Betracht ziehen,
aus dem Astodienst ein Defizit von mindestens 6 bis
7 Millionen Franken.

Nun argumentiert man auf der’ andern Seite,
dieses Defizit sei der Preis fiir die Verkehrsregelung,
die man nun erzielen kénne. Wie verhilt es sich?
Wir haben hier eine Regelung, wobei innert der
10 km-Grenze alles frei bleibt. Dann kommt die
Abtretung des Verkehrs bis auf Distanzen von ca.
30 km an das Automobil. Ueber 30 km soll der
Verkehr den Eisenbahnen gehéren. Wenn damit
der gesamte Strassenverkehr erfasst wiirde, dann
wire die Sache in Ordnung und ich wiirde der
Vorlage mit Begeisterung und Freude zustimmen.
Leider ist das nicht der Fall. Es wird nur ein
relativ kleiner Teil des Strassenverkehrs von dieser
ganzen Neuordnung erfasst. Wir haben eine grosse
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Liicke, den sogenannten Werkverkehr. Der Werk-
verkehr umfasst mengenmissig mindestens 75 bis
809, des ganzen gegenwirtigen Strassenverkehrs.
75 bis 809, aller Giiter, die heute auf der Strasse
rollen, werden durch diese Vorlage nicht beriihrt.
-Es werden nur der sogenannte gewerbsmissige Ver-
kehr, Transporte fiir Drittpersonen berithrt. Dieser
betriagt mengenmaissig nach den Feststellungen, die
die Bundesbahnen und die Sesa gemacht habén,
etwa 20 bis 259,. Ich gebe zu, einnahmenmissig
ist vielleicht die Verteilung etwas anders, weil es
moglich ist, dass der Werkverkehr mehr dem Trans-
port der Rohprodukte und der ibrigen bei der
Eisenbahn niedrig tarifierten Giiter dient. Ein-
nahmenmaissig diirfte also die Sache etwas anders
liegen. Es handelt sich so gesehen vielleicht um
etwa 709 des Strassenverkehrs, die auf den Werk-

verkehr entfallen und der Regelung nicht unter-
Der Werkverkehr wire nach der neuen.

liegen.
Regelung, wenn man iberhaupt von Regelung
sprechen kann, auf der ganzen Linie vollstindig
frei.

Die Bundesbahnen und die Befiirworter des
Gesetzes nehmen an, dass als Folge der Regelung
des gewerbsmissigen Verkehrs und des Astodienstes
ungefahr 1100 Wagen aus dem Verkehr kommen.
1100 Lastwagen, die heute die Bundesbahnen kon-
kurrenzieren, werden in Zukunft ausgeschaltet. Das
ist die eine Annahme: Fine weitere Annahme ist,
dass jeder Wagen bis dahin eine jahrliche Fracht-
einnahine von ungefihr 10 000 Franken erzielt habe.
Die drifte Annahme ist, dass diese 10 000 Franken
in Zukunft restlos den Bundesbahnen zufallen.
Wenn alle diese optimistischen Voraussetzungen
richtig wiren, wiirde sich fir die Bundesbahnen
‘eine Neueinnahme von 11 Millionen Franken er-
geben. Davon wire aber wieder ein Betrag von
2 Millionen abzuziehen, der den Bundesbahnen ver-
loren geht, weil auf Grund der neuen Organisation
auch im Nahverkehr der Wagenladungsverkehr an
die Asto abgetreten werden soll. Gestiitzt auf diese
sicher viel zu optimistische Rechnung wiirde sich
tir die Bundesbahnen schliesslich eine Mehrein-
nahme von etwa 9 Millionen Franken ergeben,
withrend fiir Post und Bundesbahnen zusammen ein
Defizit von 6—7 Millionen Franken entstehen
wiirde. Leider ist fiir mich die ganze Rechnung nicht

iiberzeugend, weil die giinstigen Posten allzu opti--

mistisch eingesetzt worden sind; die ungiinstigen
aber eher zu niedrig.

Dazu kommt noch eins. Herr Dr. Gafner hat
‘soeben erklirt, dass auch die Privatbahnen eine
Beriicksichtigung verdienen. Man muss immer von
sogenannten Privatbahnen sprechen. Es handelt
sich aber dabei in Wirklichkeit auch um Staatsbah-
nen. Diese Privatbahnen gehéren meistens den
Kantonen; auch die Gemeinden sind oft stark daran

beteiligt, sodass sie eigentlich zu unserm Staat und.

zu unserem Volk im gleichen Verhiltnis stehen wie
die Bundesbahnen. Die Privatbahnen werden nach
meiner Ueberzéugung stark unter der Asto zu
leiden haben. Der kleine Verkehr der Zwischen-

stationen wird auch bei den ‘Privatbahnen vom-

- Astoverkehr betroffen werden. Allerdings werden
die Privatbahnen nicht verpflichtet, einen Asto-
verkehr einzurichten, aus dem einfachen Grunde,

weil sie sich diesen Luxus nicht leisten konnen. Ich.

welss von Privatbahnen in der Ostschweiz, die die
Sache gepriift haben. Bei der einen wiirde die Asto
fur die Privatbahn ein Defizit von 80 000 Franken
verursachen, bei der andern ein solches von 60 000
Franken. Diese Privatbahnen erkliren, das kénnen
wir nicht tragen. Aber sie werden unter der Asto

-zu leiden haben, weil ein Teil des Astodienstes, der

von den Bundesbahnen eingerichtet wird, selbst-
verstindlich auch die Privatbahnen tangiert. Das
ist besonders dort der Fall, wo es sich um Parallel-
strecken handelt. Wenn z. B. die Bundesbahnen
einen Astodienst auf der Strecke Bern-Thun ein-
richten, so liegt es auf der Hand, dass die beiden
Privatbahnen, die parallel laufen, in diesem Falle
die Giirbetalbahn und die Burgdorf-Thun-Bahn,
davon betroffen werden. Das wird niemand, der
mit dem Verkehrswesen vertraut ist und die Asto-
Organisation kennt, bestreiten kénnen.

Man erwartet im weltern eine giinstige Wirkung
auf die Entwicklung des Werkverkehrs. Der Werk-
verkehr werde sich zuriickbilden. Es ist dafiir kein
Anhaltspunkt vorhanden. Ich hatte Gelegenheit,
vor wenigen Tagen mit einem Grossindustriellen
itber die Sache zu sprechen. Dieser Industrielle, der
den Bundesbahnen an Frachten jihrlich mehr als
eine halbe Million Franken bezahlt, erklarte, grund-

“sétzlich nicht zum Automobil iibergehen zu wollen.

Er sagte, dass nicht daran zu denken sei, dass durch
dieses Gesetz der Werkverkehr zuriickgehe. - Er
ist der Meinung, dass das Gegenteil eintreten werde.
Es ist bereits vorhin von Herrn Dr. Gafner ange-
deutet worden, dass die kleineren Betriebe sich
benachteiligt fithlen kénnten; aber die Folge wird
nicht die sein, dass die Grossen den Werkverkehr
abgeben, sondern dass kleinere Betriebe sich zu-
sammentun und auch einen Werkverkehr einrich-
ten.

Es ist méglich, dass das Gesetz in einzelnen
Fallen eine Riickbildung des Werkverkehrs zur Folge
haben wird. Dafiir haben wir aber gar keine Ge-
withr. Es ist eher wahrscheinlich, dass sich auf der

"andern Seite der Werkverkehr weiter entwickeln

wird und dass er durch diese Neuorganisation in
keiner Weise eingeddmmt wird.

Ein anderes Kapitel betrifft die Kontrolle. Was
ist heute auf der Strasse alles von der Polizei zu
kontrollieren? Zu kontrollieren ist der Fahraus-
weis des Fahrers, der Ausweis fiir das Fahrzeug,
die Geschwindigkeit der Lastwagen, das Gewicht
der Lastwagen, die Arbeitszeit der Chauffeure, die
Nachtruhezeit der Chauffeure, das Nachtfahrver-
bot usw. Nach meiner Ueberzeugung ist schon die
heutige Belastung der kantonalen Polizeiorgane
durch diese vielseitige Kontrolle so gross, dass von
einer intensiven Kontrolle nicht gesprochen werden
kann. Sie wird natiirlich in den einzelnen Kantonen
verschieden gehandhabt, intensiver in den einen
Kantonen, weniger intensiver in den andern. Die
Chauffeure bestitigen, dass schon heute die Kon-
trolle nur sehr liickenhaft durchgefithrt werden
kénne und auch tatsiachlich durchgefithrt werde.
Das ist heute schon so. Schliesslich kann man den
Kantonen auch nicht zumuten, dass sie bloss fiir
diese Kontrollmassnahmen ihren Polizeiapparat
stark vergrdssern, denn sie konnen ja aus dieser
neuen Organisation gar keinen Vorteil ziehen. Zu
der schon heute vorgeschriebenen Kontrolle kimen
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noch hinzu die Kontrolle dariiber, ob sich der Asto-
Verkehr innerhalb der zulidssigen Grenzen bewegt;
ferner ist zu kontrollieren, ob die Fahrzeuge des
Werkverkehrs keine Transporte fiir Dritte fiihren,
ob nicht Waren Dritter aufgeladen werden. Geben
wir offen zu: diese Kontrolle ist einfach undurch-
fithrbar. Kein Polizist wird dem Fiihrer eines Fahr-
zeuges beweisen konnen, dass die Ware, die er auf-
geladen hat nicht dem Geschafte gehért, fir das er
fahrt. Um das zu erreichen, miisste man Trans-
portpapiere vorschreiben. Das wiire eine so grosse
Komplikation, dass sie von keiner Seite befiirwortet
wird. Man weiss, dass es Unternehmungen gibt,
die regelmaissig Riicktransporte fiir Dritte ausfithren.
Einzelne davon bereiten sich bereits fiir die Um-
gehung des Gesetzes vor. Sie werden sicher einen
Weg finden. Ich glaube nicht, dass die Kontrolle
wirksam durchgefithrt werden kann; man wird viel-
mehr darauf angewiesen sein, dass das Gesetz von
denjenigen, die es beriihrt, selber angewendet wird.
Ich bin aber nach dieser Richtung hin #usserst
skeptisch.

Man sagt uns etwa, wir héitten keine Vorschlige
gemacht. Doch, wir haben schon vor langer Zeit
Vorschlige unterbreitet ; wir haben auf die Gefahren,
die der Eisenbahn durch das Automobil warteten,
schon vor 15 Jahren hingewiesen. Man sagte uns
damals von zustindiger Seite, dass wir Gespenster
sihen. Diese Gespenster sind heute da, noch viel
gefiahrlichere, als man es je hitte erwarten kénnen.
Wir sind aber iiberzeugt, dass es méglich gewesen
wire, die Verhiltnisse so zu ordnen, wie es fiir die
Bundesbahnen und die tibrigen Bahnen, aber auch
fur die Wirtschaft zweckmissig gewesen wiire, denn

der beste Apparat fiir die Wirtschaft ist der billigste; -

der zweckmissigste Verkehrsapparat 1st der,
ber dem die beste Zusammenarbeit zwischen
Schiene und Strasse gewihrleistet ist. Das wire
nach meiner Ueberzeugung nur dadurch zu errei-
chen gewesen, dass die Bundesbahnen die Konkur-
renz mit den Mitteln der Konkurrenz .selbst be-
kampft hatten. Das ist nichts Neues; das wird im
Ausland auch gemacht. Ich war kiirzlich in Eng-
land und habe zufillig, nicht in grossen Stédten,
sondern auf dem Lande, sehen kénnen, wie es die
grossen englischen Privatfirmen machen. Sie fahren,
soweit es einem wirklichen Bediirfnis entspricht,
mit thren eigenen Wagen auf den Strassen. Man
sieht auf gewissen Strassen iberhaupt nur Automo-
bile der Eisenbahnen der betreffenden Gegend. Es
handelt sich um grosse Privatbahnen. Aehnlich ist
es mit dem Personenverkehr. In der Schweiz heisst
es, man dirfe das nicht machen. Eine ganz neue
Theorie wird in der ,,Neuen Ziircher-Zettung' vom
Dienstag (18. September) von einem héhern Beam-
ten der Bundesbahnen entwickelt. Darnach darf
der Privatbetrieb den Staatsbetrieb konkurrenzie-
ren, nicht aber umgekehrt. Das wire Politik, meint
dieser Herr. Ja, wenn man in der Leitung der
Bundesbahnen so eingestellt ist, muss man sich
nicht wundern, dass die Bundesbahnen Schwierig-
keiten haben, gegen die Konkurrenz des Privat-
automobils, des Strassenverkehrs aufzukommen.
Wir brauchen iibrigens gar nicht ins Ausland zu
gehen, um festzustellen, dass sich 6ffentliche Be-
triebe des Automobils bedienen. Das ist z. B. der
Fall bei der. Post, aber auch bei den meisten unserer

schweizerischen Stadte; sie stellen das Automobil
i weitestem Umfange in ihren Dienst. Warum
sollen das die Bundesbahnen nicht tun diirfen?
Warum sollen sie die einzigen sein, denen das ver-
boten 1st? Das ist mir vollstindig unbegreiflich.
Unverstindlich ist es, dass den Bundesbahnen aus-
driicklich verboten ist, einen eigenen Wagen zu
haben oder gar eigene Chauffeure anzustellen. Es
wiire wohl etwas Furchtbares, wenn ein Chauffeur
Staatsangestellter wiire! Bei den Privatbahnen ist
es aber dann sofort anders. Denen muss man aus-
driicklich zugestehen: Ihr braucht die Asto nicht
zu schaffen; ihr kénnt eigene Wagen haben und
die gleiche Aufgabe besser und billiger 16sen als
die Asto. Wir verlangen fiir die SB B als Staats-
betrieb nicht mehr als das gleiche Recht, das jedem
Privatbetrieb ohne weiteres zusteht, das gleiche
Recht, das die Post fir sich in Anspruch genommen
hat, das gleiche Recht, von dem die Stidte Ge-
brauch machen, indem sie Automobile fiir ihre
Zwecke verwenden.

Ich bin iiberzeugt, dass mit diesem Mittel heute
noch das Problem gelgst werden kann. Das ist nicht
eine Frage des Konnens, sondern ausschliesslich des
Wollens!

Man hat geltend gemacht, dass wir uns gegen
das Verkehrsteilungsgesetz wenden, weil ein Vor-
entwurf zu einem Gesetz vorliege, das die Reorgani-
sation der Bundesbahnen betrifft, der uns nicht
gefalle,

Wie ist die Sache? Die beiden Fragen stehen
miteinander in Beziehung; das kann von niemandem
bestritten werden. Die Befiirworter des Verkehrs-
teilungsgesetzes erkldren, das eine sei die Voraus-
setzung des andern, die eine Frage miisse zuerst
gelost sein, und dann konne erst an die Losung der
andern herangetreten werden. Es kann also nicht
etwa geltend gemacht werden, dass die beiden
Dinge nichts miteinander zu tun hitten; sie stehen
vielmehr in engem Zusammenhang. Ich méchte
aber feststellen, dass wir unsere rein sachlichen Be-
denken vom technischen Gesichtspunkte aus gel-
tend gemacht haben lange bevor irgend etwas in-
bezug auf die Reorganisation der Bundesbahnen
bekannt war. Wir haben diesen Standpunkt wegen
der Projekte, die jetzt bekannt geworden sind, nicht
gedndert; wir haben ihn nur deutlicher zum Aus-
druck gebracht. '

Festgestellt ist auch, dass die Arbeiterschaft bei
der Entstehung der Entwiirfe zum Verkehrsteilungs-
gesetz, das wir genehmigen sollen — etwas anderes
konnen wir nicht tun, die Interessenten haben sich
versténdigt, wir haben nur zu genehmigen oder abzu-
lehnen — iiberhaupt nichts zu sagen hatte. Es ist
mit verschiedenen Organisationen verhandelt wor-
den. Es gab hoffahige Organisationen und solche,
die nicht hoffahig waren. Zu denen, die nicht hof-
fahig waren, gehérten alle Organisationen der
Arbeiterschaft. Diese waren vollstindig ausge-

‘schaltet; sie konnten ihre Meinung iiberhaupt nicht

zum Ausdruck bringen. Andere wirtschaftliche
Organisationen hatten dagegen entscheidend mitzu-
wirken und man fiihlte ihre entscheidende Mitwir-
kung sehr deutlich im Inhalt der Vorlage.

Ich gebe nun ohne weiteres zu, dass die Bekannt-
machung des neuen Projektes unsern Standpunkt
in der Frage des Verkehrsteilungsgesetzes nicht er-
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leichtert hat, und zwar deshalb nicht, weil wir fest-
stellen mussten, dass es sich bei der Schwichung
des Staatsbetriebes im - Verkehrstetlungsgesetz
nicht um einen Zufall handelt, sondern dass das
offensichtlich die Erscheinung eines ganzen Systems
ist, indem dieses Gesetz nur das Glied einer langen
Kette sein soll, und dass das dicke Ende erst noch
nachkommt. Der Artikel in der ,;Neuen Zircher-
Zeitung®‘, von dem ich schon gesprochen habe, hat
dem Verkehrsteilungsgesetz eine neue Seite abge-
wonnen. Der Artikelschreiber meint, das sei eigent-
lich der Anfang der berufsstindischen Ordnung im
Verkehrswesen der Schweiz. Das Gesetz sei das
Mittel zur Bekdmpfung des Staatssozialismus, also
der Staatsbetriebe. Das wire also die Bestatigung
unserer Befiirchtungen, eine Bestitigung ausge-
stellt von einem Herrn, der bekannt ist als hoherer
Beamter der schweizerischen Bundesbahnen, und
der die Politik des Leiters der S B B inder ,,N Z Z*
vertritt. Ja, wenn man von dieser Seite schwarz
auf weiss bestéatigt erhalt, was wir befiirchteten,
dann wird man verstehen, wenn wir vorsichtig wer-
den. Es niitzt dann nichts, wenn auf der andern
Seite gesagt wird: Eigentlich miisstet Ihr zustim-
men, denn es handelt sich doch um ein Gesetz, das
unsern Wiinschen entgegenkommt; es geht in der
Richtung der Orgamisation des Verkehrswesens
und schlhesslich der Verstaatlichung. Jedenfalls ist
so etwas heute nicht die Absicht der Befiirworter
der Vorlage und wird nicht die Wirkung des Ge-
setzes sein. Ich gebe also obne weiteres zu, dass

das Bekanntwerden des Projektes iiber die Neu- -

organisation der Bundesbahnen, das eine ganz be-
deutende Schwichung des Einflusses der Oeffentlich-
keit nach sich ziehen, Parlament und Volk so gut
wie ganzlich ausschalten wiirde. uns auch beim Ver-
kehrsteilungsgesetz stutzig gemacht hat. Wir kén-
nen uns heute erstmals gegen die Tendenz der
Schwichung der SB B und der Ausschaltung des
Volkes wehren. Bei der Sesa konnten wir das nicht.
Das war eine organisatorische Massnahme der Bun-
desbahnen! Bei der Asto konnten wir es auch nicht,
sie wurde einfach eingefithrt; erstmals konnen wir
Stellung nehmen hier beim Verkehrsteilungsgesetz,
und wir tun es heute im Zusammenhang mit unseren
Bedenken rein wirtschaftlich-technischer Natur.

Wir erblicken also im Entwurf, wie er vorliegt,
keine Moglichkeit, das grosse Problem, das vor uns
liegt, zu losen. , Wir glauben, dass die Schwierig-
keiten nach der Inkraftsetzung des Gesetzes nicht
kleiner sein werden, als sie gegenwirtig sind; wir
glauben nicht, dass der Werkverkehr sich zuriick-
bilden wird, sondern wir glauben, dass wir einmal
werden feststellen missen, was wir iiber die Wir-
kung der -Sesa feststellen miissen: Als die Sesa kam,
hofften ihre Befiirworter, dass nun in den Bezie-
hungen zwischen Eisenbahn und Auto ein neuer
Zeitabschnitt beginne. Es hat sich jedoch gezeigt,
dass das nicht richtig war. 1926 hatten wir in der
Schweiz etwa 8000 Lastwagen, gegenwirtig sind es
21 000, natiirlich nicht wegen der Sesa, aber trotz
der Sesa. Die Sesa hat daran gar nichts &ndern
kénnen. Ich bin iberzeugt, dass auch die Asto und
das Verkehrsteilungsgesetz diese Entwicklung nicht
andern werden. Es miissten da die anderen Mittel,
die ich angedeutet habe, angewendet werden, und
man miisste dem Staatsbetrieb das Recht zugeste-

hen, sich mit den Mitteln der Konkurrenz auch seiner
eigenen Haut zu wehren. Wir erwihnen sodann,
dass eine gewisse politische Tendenz der ganzen
Sache zugrunde liegt, die unserer Auffassung wider-
strebt, im Gegensatz zu unserer Ansicht steht. Das
ist éin weiterer Grund, der uns veranlasst, am Ge-
setze keine Freude zu haben. Wir sehen daher keine
Maéglichkeit, der Vorlage, wie sie uns unterbreitet
wird, zuzustimmen. Unsere Gruppe wird sich beim
Eintreten und in der Schlussabstimmung der
Stimme enthalten, soweit nicht einzelne Mitglieder
sich nach ihrer Ueberzeugung veranlasst sehen
werden, gegen die Vorlage zu stimmen.

Wetter: Es entbehrt vielleicht nicht einer ge-
wissen Pikanterie, wenn ich, allerdings aus ganz
anderen Ueberlegungen, zu einer ghnlichen Schluss-
nahme komme wie Herr Bratschi, wenn ich mir also
Reserve auferlege und meine endgiiltige Stellung-
nahme zur Vorlage vorbehalte. Ich stimme auch
darin mit Herrn Bratschi itberein, dass dieses Gesetz
nicht an und fiir sich, nicht gesondert beurteilt
werden kann, sondern dass es eben .ein Baustein im
ganzen Gebdude der Sanierung der Bundesbahnen
ist. Deshalb bedaure ich persénlich ausserordent-
lich, dass die einzelnen Teile dieser Sanierung der
Bundesbahnen nun separat zur Behandlung und
Abstimmung kommen. Weil dem so ist, weil es sich
auch hier um das Gesamtproblem handelt, gestatten
Sie mir auch einige allgemeine Bemerkungen.

Ich habe dieser griinen Broschiire der General-
direktion und des Verwaltungsrates der Bundes-
bahnen vom Februar 1933 die bekannten Zahlen
entnommen, dass vor ungefihr 11, Jahren die
Ueberschuldung der Bundesbahnen rund 900 Mil-
lionen Franken betragen hat. Seither wird diese
Ziffer sicher noch gestiegen sein, denn seither haben
wir wesentliche Betriebsriickschlige gehabt. Man
mag sich zu dieser Gesamtzahl und auch zu den
einzelnen Komponenten, aus denen sie sich zu-
sammensetzt, stellen wie man will, die Tatsache
einer gewaltigen Ueberschuldung der Bundesbahnen
steht fest. Wir haben bei unserem grissten staat-
lichen Unternehmen eine wirtschaftliche und finan-
zielle Situation, die bei einem Privatunternehmen
zu einem gewaltigen Kapitalabstrich, ja zum Kon-
kurs fithren miisste. Es mag fiir diejenigen, die in
der Krisenzeit alle Krisenfolgen einer privaten
Unternehmung immer gern auf die Schultern des
Unternehmers wilzen und ihn dafiir verantwortlich
machen, nicht sehr angenehm sein, wenn wir kon-
statieren miissen, dass die S B B sich in einer
Konkurssituation befinden.

Die Konstatierung dieser Tatsache fithrt nun
auch hier wie tiberall zu der Frage: Wie konnte es
iiberhaupt so weit kommen? Der Ursachen und
der Erklarungen fir diese Erscheinung sind viele
und je nach der Einstellung des Betreffenden wird
die eine oder die andere Ursache an die erste Stelle
geschoben und andere werden zuriickgedringt oder
verschwiegen. Als Hauptgrund wird — vor allem ist
das auch von Herrn Bratschi geschehen — die
gewaltige wirtschaftliche Entwicklung des Auto-
mobils angegeben. Auch der Herr Kommissions-
priasident hat so argumentiert. Die infolge der
Automobilkonkurrenz verloren gegangenen Trans-
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porte auf dem Gebiete des Giiter- und Personen-
verkehrs sollen die Hauptursache der misslichen
Situation der Bundesbahnen sein, und nicht wenige
mochten, in naiver Verkennung technischer Ent-
wicklungen am liebsten dem Automobil den Garaus
machen, und so diese Konkurrenz beseitigen. Ich
glaube, man muss in der Beurteilung des Ver-
héltnisses zwischen Bahn und Auto und in der Ver-
urteilung des Automobils etwas vorsichtig sein,
wenn man nicht riskieren will, dass man einmal
in einer geschichtlichen Betrachtung spéterer Zeit
eine licherliche Figur macht. Zugegeben, dass das
Aufkommen eines neuen Transportmittels mit
neuen Moglichkeiten, neuen Bequemlichkeiten und
finanziellen Erleichterungen die Bundesbahnen
stark tangiert hat, wie das auch im Gefolge anderer
technischer Neuerfindungen der Fall ist. Wenn eine
neue Maschine erfunden wird, z. B. ein neuer
mechanischer Webstuhl, so kann eine ganze Fabrik
entwertet werden. So kann selbstverstiandlich auch
ein Transportmittel durch das Aufkommen eines
neuen Transportmittels eine Entwertung erfahren.
Auch der Verkehr ist vor diesen neuen Erfindungen
nicht gefeit, und er muss sich genau so vorsehen
wie private Unternehmungen, Fabriken sich vor-
sehen miissen. Diese Voraussicht besteht darin,
dass man eben in Zeiten, wo der Apparat noch auf
der Hohe ist, die Amortisationen zuriicklegt, die
dann ermoglichen, ihn den neuen technischen Ver-
hiltnissen anzupassen. Das hat man bei den SB B
wie bei den Bahnen iiberhaupt verpasst. Man hat
sich darauf verlassen, dass man eben das Verkehrs-
mittel sei und hat sich nicht darauf eingestellt,
dass ein neues Verkehrsmittel kommen kénnte, das
einem ernstliche Konkurrenz macht. Wenn man
seinerzeit die Amortisationsdauer von 60 auf 100
Jahre verlingert hat, so war das im Moment viel-
leicht ein sehr bequemes Ausfluchtsmittel. Aber
es hat doch allzusehr der Vogel-Strauss-Politik
entsprochen.

Gewiss sind die Bahnen auch ein Krisenopfer,
wie die ganze Wirtschaft, und sie werden durch die
Krise und die weiteren Krisenfolgen eine gewisse
dauernde Entwertung erleiden wie andere tech-
nische Einrichtungen. Daneben spricht man nun
aber auch im Saale, auch von seiten des Herrn
Kommissionsreferenten, von anderen Griinden.
Herr Pfister hat die bekannte Summe von 260
Millionen genannt, die beim Riickkauf der Eisen-
bahnen zu viel bezahlt worden sein sollen. Ich
nehme diese Zahl als richtig an. Sie figuriert im
Gutachten der Generaldirektion und des Ver-
waltungsrates und wird demnach stimmen. Ich
habe keine Anhaltspunkte, um sie zu kontrollieren
oder auch anzuzweifeln. Ich méchte aber betonen,
dass die Tatsache, dass man heute, nach so und
so vielen Jahren findet, ein Objekt sei zu teuer
bezahlt worden, keineswegs involviert, dass die
damaligen Organe einen Fehler bei der Feststellung
dieses Riickkaufswertes gemacht haben. Ich kann
heute ein Haus zu einem vollstandig angemessenen
Preis kaufen und nach 10 Jahren konstatieren,
dass die wirtschaftlichen Verhiltnisse sich so ge-
andert haben, dass in Gottes Namen das Haus
iiberzahlt ist. Es ist meiner Ansicht nach besser,
wenn man die Ursache nicht allzusehr in den Vorder-
grund stellt, so bequem sie sein mag, so sehr sie

zur Verdeckung anderer Ursachen dienen kann,
und so populdr sie in gewissen Kreisen ist.

Ich will auch nicht von den immer wieder er-
wihnten Kriegsleistungen sprechen, denn ich kann
nicht beurteilen, welche Kriegsleistungen man den
privaten Bahnen zugemutet haben wiirde, wenn sie
noch bestanden hitten, vielleicht von der nicht ganz
abwegigen Ueberlegung ausgehend, dass auch die
Bahnen ein grosses Interesse an einer richtigen
Wehrhaftigkeit und einem wirksamen Grenzschutz
der Schweiz haben.

Aber zu den Griinden, die weniger oft genannt
werden, gehort nun einer, den ich hier erwihnen
will, das ist der allzu grossartige Betrieb der Bundes-
bahnen. Wenn ich speziell das Baukonto erwihne,
so meine ich damit nicht die technischen Anlagen,
aber die luxuriésen Bahnhofbauten, die wir im
Lande haben, Bahnhofe, bei denen heute gar rein
nichts fehlt als — der Verkehr. Gewiss fallt der
Hauptteil der Schuld in dieser Beziehung nicht auf
die Bundesbahnorgane, sondern auf regionale oder
kantonale Begehrlichkeiten. Aber es muss doch ein
Fehler in der Organisation sein, wenn man diesen
iibertriebenen regionalen und kantonalen Forde-
rungen nicht hat entgegentreten koénnen. Dieser
Fehler muss fir die Zukunft behoben werden.
Zu den Ursachen der misslichen Situation der
Bundesbahnen gehort aber auch das Arbeitszeit-
gesetz mit einer Regelung der Arbeitszeit, die weit
ither das sozial Notwendige hinausgeht. Dazu ge-
hort, entschuldigen Sie, dass ich auch das erwihne,
es mag auch nicht sehr populir sein, ein Besoldungs-
gesetz, das an das Personal drei Viertel der Bahn-
einnahmen abfihrt und das die mittleren und
unteren Kategorien von Beamten, Angestellten und
Arbeitern weit besser bezahlt, als die Privat-
industrie das tun kann.

Alle diese Quellen der Entwertung und® der
Defizitwirtschaft miissen heute beachtet werden,
wenn wir an eine griindliche Regelung der Situation
herangehen. Deswegen erachte ich persénlich das
Vorgehen des Bundesrates, der nun mit einer Teil-
vorlage kommt, als grundsitzlich falsch. Der
Bundesrat beginnt die Sanierung mit der Regelung
des Verkehrs zwischen der Bahn und dem Auto,
also mit einem Verkehrsteilungsgesetz. Damit
saniert man die Bahnen nicht, man erreicht hioch-
stens, dass nicht noch weiterer Verkehr an das Auto
verloren geht, man erreicht also héchstens eine
Konsolidierung der heutigen schlimmen Verhalt-
nisse. Saniert werden die Bahnen auch nicht durch
eine blosse Schuldeniibernahme, denn fiirr den Bund
kommt es ganz auf dasselbe hinaus, ob diese
Milliarde auf dem einen Konto oder auf dem andern
figuriert. Ich gebe zu, dass diese formelle Sanierung
wahrscheinlich eine Notwendigkeit wird. In wel-
chem Umfang, will ich nicht feststellen, weil man
einmal die Bilanz der Bundesbahnen wieder auf
eine richtige Basis stellen muss, damit man von
da aus wieder normal rechnen kann. Aber saniert
werden die Bundesbahnen auch durch die Ueber-
nahme einer Milliarde durch den Bund nicht.
Saniert werden die Bundesbahnen einzig und allein
dadurch, dass man den Betrieb reorganisiert, dass
man Garantien dafiir schafft, dass die Verhaltnisse,
die sich in .den letzten Dezennien herausgebildet
haben, nicht mehr zuriickkehren, dass man dafiir
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sorgt, dass die Bilanz nicht weiter verwissert wird
und die Gewinn- und Verlustrechnung auch bei der
dorch Krise und Nachkrisenzeit bedingten Schrump-
fung des Verkehrs im Gleichgewicht gehalten wird.
Das ist schwierig fir die Bundesbahnen bei der
trotzdem notwendigen Herabsetzung der Tarife und
Taxen. Denn die heutigen Tarife sind weder fiir
die schweizerische Industrie noch fir den Fremden-
verkehr tragbar. So bedeutet die richtige Sanierung
der Bundesbahnen eben eine Reorganisation an
Haupt und Gliedern. Es wire richtiger gewesen,
in einer Vorlage zu vereinen: die formelle Sanierung
der Bundesbahnen durch den Bund, die Reorgani-
sation der Bundesbahnverwaltung und die Ver-
teilung des Verkehrs zwischen Bahn und Automobil.
Wenn der Bundesrat in seiner Botschaft mit Bezug
auf diese Vorlage schreibt, dass die grossen wirt-
schaftlichen Verbinde im Prinzip zugestimmt
hatten, so wire es vielleicht noch richtiger gewesen,
zu erwahnen, dass der Schweizerische Handels- und
Industrieverein — da doch der Name in der Bot-
schaft genannt wird — nur mit dem Vorbehalte
zugestimmt hat, dass man zugleich auch die
Reorganisation und Sanierung der Bundesbahnen
vornehme. Wir haben also, wie Herr Bratschi das
nannte, bei der Vorbereitung der Vorlage zu den
hoffahigen Organisationen gehért, aber diese Hof-
gingerel ist uns, wie es scheint, nicht gut bekommen.
Wir haben versucht das Problem ,,Bahn und Auto-
mobil* 16sen zu helfen, nicht als direkt Beteiligte,
denn wir sind keine Automobilisten, sondern als zur
Wirtschaft Gehérige, die sowohl den Dienst des
* Automobils wie den Dienst der Bahn in Anspruch
nehmen. Es ist uns gelegentlich ein bisschen kalt
iber den Riicken gelaufen, denn wir haben nicht
recht gewusst, ob die Einigung schliesslich auf
dem TRiicken der Wirtschaft, d. h. auf dem
Riicken derjenigen, die die Verkehrsmittel brau-
chen, erzielt wird.

Bundesbahnen und Bundesrat wollen nun aber
anders vorgehen; sie wollen die Vorausnahme des
Verkehrsteilungsgesetzes. Dieses Vorgehen er-
schwert der Industrie die Zustimmung ausser-
ordentlich. Warum? Gewiss anerkennt auch die
Wirtschaft, die am Automobil nur indirekt inter-
essiert 1st, die Bedeutung einer innerlich und
finanziell gesunden Bahnverwaltung. Sie anerkennt
auch die Wichtigkeit fiir die gesamte Volkswirt-
schaft, dass von den 3 Milliarden schweizerischen
Volksvermégens, die in den Bundesbahnen inve-
stiert sind, méglichst viel erhalten bleibe. Gewiss
anerkennt die Wirtschaft, dass die Bundesbahnen
technisch ithre Aufgabe erfiillt haben und dass sie
in dieser Beziehung dem Verkehr gute Dienste
leisten. Wir anerkennen auch, dass die Entwicklung
des Automobils Verhaltnisse geschaffen hat, die
einer Regelung bediirfen. Wir anerkennen, dass die
Bundesbahnen sich heute gerade infolge der Ent-
wicklung des Automobils und seiner Konkurrenz,
in einer Situation befinden, die anders zu beurteilen
ist als seinerzeit im Moment des Riickkaufes.
Wir anerkennen, dass diese Verhiltnisse nicht nur
fir die Bahn, sondern auch teilweise fiir das Auto-
mobil sich auf die Linge als katastrophal erweisen,
dass also eine Regelung notwendig ist. Man hitte
vielleicht eine solche Regelung in anderer Weise
finden konnen, durch Einfiihrung eines reinen

Konzessionssystems. Aber ich will darauf nicht
eintreten. Ich gebe zu, dass auch auf dem Boden,
den die Vorlage betreten hat, eine Regelung mog-
lich und annehmbar ist. Aber wenn man das alles
zugunsten der Bahn anerkennt, so sind wit sbenso-
sehr davon uberzeugt, dass die Bundesbahnen nach
einer anderen Richtung, namlich nach der volks-
wirtschaftlichen Seite hin, ihre Aufgabe nicht er-
fillt haben. Sie haben auf zu hohen Tarifen und
Taxen in der Nachkriegszeit und der Krisenzeit
beharrt. Sie haben den kauimé#nnischen Betrieb
so verstanden, dass sie die Einnahmen nach den
Ausgaben richten, wahrend wir glauben, dass ein
kiaufminnischer Betrieb sich dadurch auszeichnet,
dass er sich eben in seinen Ausgaben nach den
volkswirtschaftlich gerechtfertigten Einnahmen ein-
stellt. Es muss die Aufgabe der Bahn auch in der
Zukunit sein, die Tarife herabzusetzen. Gerade die
Sorge um die Tarifentwicklung ldsst uns nun diese
ganze Vorlage mit sehr gemischten Gefithlen be-
trachten. Gewiss werden auch die Bundesbahnen
zugeben miissen, dass die Wirtschaft bei den
heutigen Tarifen ausserordentlich stark leidet und
dass nur eine blihende Wirtschaft ein Verkehrs-
unternehmen zu alimentieren vermag. Was niitzt
es schliesslich, wenn wir sanierte Bundesbahnen
haben, die schlussendlich keinen geniigenden Ver-
kehr mehr auf ihrem Netz konstatieren konnen ?

Wir haben da gewisse Bedenken mit Bezug auf
die kiinftige Entwicklung. Das Automobil hat uns
in der notwendigen Tarifanpassung in den letzten
Jahren ausserordentlich unterstiitzt. Das Automobil
hat die Sesa-Griindung veranlasst und infolge-
dessen die Sesa-Tarife zur Folge gehabt, die wenig-
stens die allergrossten Hirten auf verschiedenen
Gebieten gemildert haben. Das Automobil hat
auch die letzte allgemeine Tarifreduktion verur-
sacht. Das Automobil soll heute den erweiterten
Asto-Verkehr bringen. Ich wage, im Gegensatz zu
Herrn Bratschi, zu behaupten, dass dieser Verkehr
eine Rationalisierung bedeutet. Ueberall hat das
Automobil die Bahn gezwungen, den Tarifabbau
vorzunehmen. Es hat der Wirtschaft den Leidens-
weg der notwendigen Tarifreduktion verkiirzt.
Deswegen miissen Sie begreifen, dass diese Wirt-
schaft, die auf die Verkehrsmittel angewiesen ist,
etwas Angst hat, wenn sie das Mittel, das als ein-
ziges in den letzten Jahren ertragliche Verhiltnisse
geschaffen hat, aus der Hand geben soll.

Herr Bratschi hat sich dahin gedussert, er wiirde
dem Gesetz mit Freuden zustimmen, wenn der
gesamte Strassenverkehr ergriffen wiirde, und der
Antrag der sozialdemokratischen Fraktion zu Art. 1
zielt ja denn auch darauthin, dass der Werkverkehr
ausgeschaltet wird. Herr Bratschi, ich glaube Thnen
versichern zu kénnen, dass die gesamte Wirtschaft
wie ein Mann gegen das Gesetz Stellung nehmen
miisste, wenn der Werkverkehr ausgeschaltet wiirde.
Derin der noch verbleibende Werkverkehr ist das
Einzige, was einigermassen die Wirtschaft davor
behiitet, dass sie sich in bezug auf die Taxgestaltung
den Bahnen auf Gnade oder Ungnade auszuliefern
hat.

Nun hat ja allerdings der Herr Bundesprisident
in verdankenswerter Weise den Schleier iiber die
zukiinftige Gestaltung der Reorganisation der
Bundesbahnen etwas geluftet Er hat damit auch
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seine feste Absicht kundgegeben, das Uebel an der
Wurzel zu fassen, und ich gestehe, nicht um ihm
ein Kompliment zu machen, dass mir seine Person
und seine politischen Ansichten Garantien dafir
geben, dass auf diesem Wege zielbewusst vorgegan-
gen werden wird. Aber es wiirde uns die Zustimmung
ausserordentlich erleichtern, wenn man etwas mehr
Sicherheit hitte, als sie mit der gegenwértigen
Vorlage gegeben ist, und wenn der Bundesrat sich
wenigstens dazu verstehen kénnte, dass er, bevor
man definitiv zu dieser Vorlage Stellung nimmt,
allermindestens dem Parlament den dringlichen
Bundesbeschluss unterbreitet, mit dem er die
Reorganisation der Bundesbahnen einleiten will.

M. Pilet-Golaz, président de la Confédération: En
assistant & ce débat — cela vous paraitra curieux —
y'avais un peu I'impression d’étre & une noce, mais
a4 une noce qui célébrerait non pas un mariage
d’amour, un mariage de passion, mais simplement
un mariage de raison. Il n’y a pas beaucoup d’en-
thousiasme nulle part. On ne trouve pas que la
mariée soit assez belle, qu’elle soit assez sage,
qu’elle soit assez riche, qu’elle soit assez cultivée.
On reconnait cependant qu’elle a de trés solides
qualités et Pon se dit que, mon Dieu, avant de
refuser sa main, il faudrait &tre bien stir d’en

trouver une qui vaille mieux. On prononcera peut-.

étre le «oul» fatidique, devant Vofficier d’état civil;
on ne le fera pas avec ardeur, mais on le fera avec
la conviction peut-étre qu’on n’engage pas sa Vie
st mal. Et si officier d’état civil a quelque expé-
rience, 5’1l a déja derriére lui 25 ou 30 ans de psycho-
logie con]ugale, il dira peut-2tre aux conjoints:
Les mariages de raison sont souvent les plus heu-
reux.

Le projet qui vous est soumis est — je le répéte
— un projet qui voudrait marier raisonnablement
le train et Pautomobile, car il est incontestable

que ces deux puissances, ces deux fortes indivi--

dualités ne peuvent plus continuer & vivre étran-
géres ou hostiles I'une & lautre.

La crise des transports que nous traversons
exige une coordination de tous les moyens dont
dispose Yéconomie pour effectuer ces transports.

D’ou provient cette crise? On I'a déja souvent
expliqué, ej ne veux pas me perdre 1cl dans des
répétitions inutiles; je me bornerai & en rappeler
simplement les causes principales.

D’abord les conditions économiques dans les-
quelles vivent les diverses nations aujourd’hui, la
diminution trés sensible du commerce international.
Ce commerce n’est plus que le 45 ou 50 9, de ce
qu’il était autrefois; les transactions ne sont plus
aussi nombreuses, et comme on I'a rappelé trés
justement tout a lheure une entreprise de trans-
port ne peut étre florissante que si le commerce
et Pindustrie sont eux-mémes en pleine prospérité.

Une deuxiéme cause est la transformation assez
profonde — et cela m’'inquitte davantage que la
premiére — qui s’est produite dans 'économie des
différents Etats. Autrefois, cette économie était
ouverte, largement ouverte. On avait méme pu
distinguer schématiquement, sommairement, deux
catégories d’Etats: les Etats producteurs de ma-
tiéres premiéres et les Etats industriels qui manufac-
turalent ces matiéres premiéres. Entre ces -deux

catégories d’Etats régnait un incessant échange.
D’un cbté, on expédiait ces inatiéres premiéres et
de Pautre on réexpédiait les produits manufacturés.
Tout cela donnait & faire aux entreprises de trans-
port, qu’il s’agisse du train ou du bateau.

Malheureusement, cette situation est changée.
Vous savez que, depu1s la guerre, chaque Etat pour
des raisons diverses, justes ou fausses — je ne veux
pas me prononcer sur cette politique, ce n’est mi
le moment, ni I'endroit — la plupart des Etats,
dis-je, omt voulu nationaliser leur économie; ils
Pont fermée. Ils se sont équipés de maniére &
pouvolr se suffire & eux-mémes, dans toute la
mesure ou leurs ressources le leur permettaient.
Du méme coup, les échanges qui s’effectuaient
entre eux ont diminué considérablement et les
entreprises de transport ont été frappées. Ce n’est
pas pour rien que, dans le port de Hambourg, par
exemple, vous voyez des centaines et des centaines
de vaissaux qui sont & lancre et qui attendent
quoi? une marchandise qui ne viendra plus.

La troisitme cause — c’est celle qui doeit nous
préoccuper particulitrement aujourd’hui — de
cette crise des transports, ¢’est la survenance d’'un
concurrent nouveau qui a voulu conquérir de haute
lutte sur les beati possidentes de transport. Je
veux parler de Yautomobile. A coté de la navi-
gation ou du chemin de fer — ne citons pas encore
Paviation — l'automobile est venue; elle s’est
révélée trés rapidement un transporteur extréme-
ment actif et dangereux pour les autres.

La conséquence de tout cela? Tout d’abord,
trop d’entreprises de transport, parce qu'aux an-
clennes sont venues s’en ajouter de nouvelles. Qui
dit trop d’entreprises de transport, dit aussi trop
de capitaux investis. On a enfoui des ressources
considérables qui ne peuvent avoir un rendement
normal. Puis, & cause de cette surproduction — si
je puis ainsi dire — des entreprises de transport
et de la diminution des marchandises & transporter,
on constate que lexploitation de ces entreprises
laisse a désirer, que leur rendement est insuffisant,
insuffisant pour servir l'intérét des capitaux en-
gagés, insuffisant pour amortir ces capitaux qui
doivent T'étre assez rapidement, insuffisant sur-
tout — et c¢’est le plus gros reproche que je ferai
a cette situation — pour permettre une réduction
des tarifs.

Actuellement, toutes les entreprises de trans-
port végétent; elles vivent misérablement, qu’il
s'agisse de la navigation, des chemins de fer ou
de T'automobile, car il ne faudrait pas s’imaginer
que les transporteurs automobiles gagnent des
centaines de mille francs ou méme des millions.
Tous végeétent; tous travaillent, en réalité, au-des-’
sous de leur prix de revient et cependant les tarifs
qu’ils doivent imposer sont encore trop lourds .
pour notre économie nationale. C’est évidemment
le résultat de cette dispersion des efforts, de ce
défaut de concentration et, permettez-moi le mot,
je le prends dans le sens économique et non poli-
tique, de cette anarchie des transports. On ne
pouvait la laisser durer davantage. Il fallait es-
sayer de rétablir un peu d’ordre dans ce désordre
général. C’est ainsi que nous avons été amenés 2
aborder le probléme extrémement délicat, trés
complexe, peut-étre trop difficile pour la situation
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actuelle, du rail et de la route, de l'auto et du
chemin de fer.

Je dis trop difficile pour la situation actuelle,
parce que je n’al pas encore constaté que, dans
un pays quelconque, on ait trouvé la solution
idéale. Et cependant, partout, le probléme s’est
posé. Partout on a essayé de le résoudre. Partout,
on a préconisé diverses solutions. Ces solutlons,
plus ou moins bonnes ou mauvaises, pouvalent
se grouper en trois catégories, selon 1'idée princi-
pale qui les inspirait.

On pouvait tout d’abord envisager la possi-
bilité de maintenir aux entreprises anciennes de
transport, disons aux chemins de fer, la situation
qu’'ils avaient occupée, a rétablir le monopole dont
ils avalent bénéficié, a4 écarter par conséquent
Vautomobile. On pouvait décider que les trans-
ports pubhcs — Je ne parle pas des transports a
titre pnve — seraient réservés aux chemins de fer
et qu’on ne permettrait pas les transports profes-
sionnels par automobiles. Je n’al pas I'impression
qu'une solution de cette nature efit été heureuse
pour I’économie en général, particuliérement en
Suisse. On se serait ainsi privé des services in-
contestablement précieux que peut offrir I'auto-
mobile, et ’Etat qui se serait mis dans cette situa-
tion extraordinaire aurait été moins que d’autres
armé pour lutter contre la concurrence. Pratique-
ment d’ailleurs, cette solution n’était pas possible.
Aucun pays n’a tenté sérieusement de la réaliser,
pas méme les pays a régime fort, autoritaire, dicta-
torial. Il ne s’est trouvé personne pour dire: Nous
ne voulons pas de Pautomobile, nous ne voulons
garder que le train. A plus forte raison, dans un
pays démocratique comme le nétre. Songez a ce
qui serait advenu si 'on avait voulu donner suite
4 certaines suggestions qui ont été formulées, si
I'on était venu devant le Parlement, devant le
peuple suisse en disant: Tu vas décider que tu
te passeras de ’automobile pour les services pu-
blics, en les réservant aux chemins de fer qui
t’appartiennent, que tu as achetés et que tu devras
payer. Malgré les 3 milliards de dettes des C.F.F.,
malgré le soucl que le citoyen ne se fait peut-étre
pas encore au sujet de cette dette, le peuple suisse
dans sa trés grande majorité aurait répondu par
un énorme éclat de rire a cette proposition. II va
de sol qu’on ne peut pas écarter 'automobile.

II fallait autre chose. Quoi? On pouvait peut-
étre penser a la concurrence et dire: Faisons pour
ces transports ce qu'on fait pour les entreprises
ordinaires, commerce ou industrie. Laissons jouer
la Iibre concurrence, celul qui est le plus fort Pem-
portera, celui qui rend le plus de services conquerra
la clienttle, Pautre disparaitra. C’est I'élimination
naturelle des institutions économiques, comme elle
se produit dans les espéces animales et humaines.
Oui! mais une condition faisait défaut. Cétait
‘égalité de régime pour les entreprises de trans-
port. La concurrence n’est véritablement libre,
et ne permet I’élimination du faible, de I'inférieur,
de celui qui colite & la société, au profit du fort,
de celui qui est le mieux adapté et le mieux organisé,
que si cette concurrence joue dans des conditions
égales pour ceux qui s’y livrent. Or, tel n’est pas
le cas pour l'automobile d’un codté, le chemin de
fer de autre. Le chemin de fer est soumis a de

nombreuses servitudes. FElles ont é&té voulues;
& I'époque elles étaient justifiées, je crois qu "elles
le sont encore en bonne partie. Il ne faudrait pas
s’engager 2 la légére dans unc politique qui consis-
terait & libérer le chemin de fer de toutes ses .obli-
gations actuelles. Mais elles lul cofitent. 11 doit
transporter tout ce qu'on lui apporte; il ne peut
rien refuser. Il doit, par conséquent, avoir des
installations qui lul permettront de faire face a
n’importe quel moment a une pointe de trafic
considérable; il est forcé de faire circuler ses trains,
qu’il y ait ou qu’il 0’y ait pas de trafic; il est tenu
a4 un horaire et que les wagons soient vides ou
pleins, ils doivent rouler. Il est tenu aussi d’obser-
ver des tarifs qui sont congus non pas dans U'intérét
de Pentreprise uniquement, mais davantage dans
celui de I'économie générale du pays. Tout cela
sont des entraves qui ne lui laissent pas sa liberté
de mouvement.

L’automobile — je parle de la situation actuelle
— fait ce qu’elle veut, elle roule ou ne roule pas;
le temps est beau, elle part; le temps est mauvais,
elle reste; une marchandise lui plait, elle la prend;
une marchandise lui déplait, elle la refuse; si le
prix est rémunérateur, elle P'accepte; s’il ne lui
convient pas, elle le rejette. Comment voulez-vous
que, dans ces conditions, la libre concurrence puisse
jouer? C’est une impossibilité pratique.

Vous me direz qu’on pouvait soumettre I'auto-
mobile 4 toutes les servitudes du chemin de fer.

_Je vous réponds: non. Cela n’aurait pas été sage,

parce que la nature méme de Pautomobile, son
fonctionnement, les services qu’elle peut rendre,
ne sont précisément pas ceux que rendent les trains
et ne permettent pas I'observation des obligations
que j’ai relevées tout & I'heure. Il faut, pour I'auto-
mobile, qiu est autre que le train, un régime diffé-
rent. Aussi bien le régime du train serait-il
faux pour 'automobile, aussi bien le régime de
Pautomobile serait-il faux pour le train. Pratique-
ment d’ailleurs, si ’on avait voulu soumettre le
trafic-automobile aux restrictions que subit le trafic

ferroviaire, jamais le peuple suisse n’aurait donné

son consentement. Quant & libérer le train, on y a
songé. On aurait pu dire: Le train fera une libre
concurrence a l’automobile, nous lui laisserons les
mouvements libres, nous lui enléverons les menottes
quon lui avait passées jusqu’a maintenant, comme
a un brigand. Qu’en serait-il résulté? Une anarchie
dans les tarifs, insupportable pour le commerce
et pour l'industrie. Vous avez entendu tout a
Pheure M. Stampfli se plaindre vivement des excep-
tions qu’il avait fallu tolérer & cause de la concur-
rence du rail et de la route. Si ces exceptions
étaient devenues la régle, ¢’était I'impossibilité pour
notre économie de s’adapter aux conditions de
transport. Mais il y avait un danger plus grand
encore, c’était de sacrifier toutes les régions de
notre pays qui n'ont pas un trafic considérable a
celles qui ont un trafic trés dense. Il ne faut pas
oublier que les tarifs adoptés par les chemins de
fer sont valables pour tout le territoire de la Con-
fédération. Qu’il y ait beaucoup de trafic dans
une vallée reculée ou peu, le train rend les mémes
services & la population. L’automobile n’agit pas
ainsi: S’il y a beaucoup de trafic, elle baisse ses
tarifs; s’il y en a peu, elle les monte. Si nous avions
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voulu adopter la méme politique, jamals vous ne
Pauriez admis; mais jamais non plus, nous n’aurions
0sé vous le proposer.

Il fallait bien chercher autre chose puisqu’il
n’était pas possible de supprimer automobile, que
cela n’aurait eu, d’ailleurs, aucune utilité. Puisqu’il
n’y avait ni possibilité ni utilité & soumettre les deux
moyens de transports & un régime identique pour
laisser ensuite ]ouer la concurrence, il n’y avait plus
qu’a rechercher et & trouver une collabora}tlon entre
cux, se demander si 'un ne devrait pas étre chargé
de certaines taches qu’il pouvait remplir un peu
mieux que l'autre et conserver au second la tache
qu’il était peut-étre mieux capable que le premier
d’accomplir convenablement. C’est &4 cela que nous
nous sommes résolus. C’est la solution qui nous a
paru la plus judicieuse, la plus normale, et surtout
la plus féconde pour Vavenir, car, si nous avions
choisi pour réglementer le probléme du rail et de la
route un mauvais point de départ, c’est I'avenir,
prec1sement que nous compromettlons et nous au-
rions eu alors beaucoup de peine & revenir sur la
bonne vole. Nous avons donc, d’emblée, taché de
prendre la bonne direction et, aprés des mois, peut-
étre des années d’étude, je ne le cache pas, & 'inté-
rieur et a4 Pextérieur, nous sommes enfin tombés
d’accord, la Direction générale des chemins de fer
federaux et tout partlcuherement son représentant
M. le Président Schrafl, et moi-méme, pour re-
chercher une solution inspirée de cette idée. Mais
s’il est relativement facile de trouver le principe
d’une collaboration entre le rail et la route, de dé-
terminer ce que Pautomobile fait mieux que le train
et inversement, I'affaire devient infiniment plus dé-
licate dés qu il s ’agit de passer & Papplication pra-
tique. Ou va-t-on tracer la ligne de démarcation
pour délimiter le moment ou véritablement le train
vaut mieux que automobile et celui ou Pemploi
de I'automobile présente évidemment un intérét a
coté du train? La, il était impossible de se former
une opinion ex catedra de tirer seulement par des
raisonnements les conséquences des prémisses que
nous avions posées. I1{allait s’en remettre au maitre
le plus utile que I'on rencontre dans la vie, a celui
dont Penseignement est le plus fécond: & lexpé-
rience. Nous avons donc voulu faire des expériences
et ces expériences ont consisté 2 tenter un essai de
collaboration entre le chemin de fer et 'automobile,
a voir comment pourrait jouer cette collaboration,
ou elle se révélerait utile, ol elle apparaitrait lucra-
tive, ou elle serait cofiteuse, ou enfin elle pourrait
étre rentable.

Je fais allusion & une institution dont on a sou-
vent parlé ici méme et qui s’appelle I'Asto. Cette
institution est destinée, en somme, a réaliser précisé-
ment ce que le projet vous propose théoriquement.
Mais nous avons tenu & ce qu’une réalisation, par-
tielle tout au moins, précéde le projet, parce que,
dans un domaine aussi délicat et aussi important
pour notre économie nationale, nous n’avons pas
voulu nous laisser guider uniquement par des idées
qui, sorties de notre cerveau, n’auraient pas été con-
trolées par des faits, par la réalité quotidienne.

On a beaucoup critiqué l’Asto M. Bratschi, tout
a I'heure encore, s’en est pris a lui. J’avoue que Je
n’ai pas été convaincu par son argumentation. Il
ne m’en voudra pas si J’ajoute que méme sur quel-
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ques points je la trouve un peu faible: je m’atten-
dais & mieux de sa part. Par exemple, lorsqu’il a
simulé (en disant simulé, j’espére qu’il ne m’en
voudra pas, je ne mets aucune pensée méchante dans
ce mot, c’est seulement un effet oratoire auquel je
fais allusion) lorsqu’il a, dis-je, simulé I'indignation
en évoquant, comme un spectacle horrible devant
lequel on reculerait, Yidée de voir un chauffeur
fonctionnaire de la Confederatlon je n’al pu m’em-
pécher de sourire — il m’arrive encore de sourire
en plein Conseil national — et je me disais: Mais
M. Bratschi oublie 1a poste ? N’avons-nous pas, a la
poste, des chauffeurs professionnels, des chauffeurs
fonctionnaires ? Par conséquent, cette innovation ne
nous cause aucune horreur. Elle peut méme nous
rendre des serv1ces C’est pour d’autres motifs qu'a
PAsto nous n’avons pas envisagé une organisation
d’Etat, une organisation publique et officielle; je
vous indiquera: dans un instant quelles considéra-
tions nous ont guidés.

M. Bratschi, en particulier, a émis des doutes sur
les avantages de I'Asto au point de vue économique.
Il a contesté que les résultats soient bons. C’est une
opinion que je crois sincére, mais qui n’est pas par-
tagée par tout le monde. Au contraire, du point de
vue technique, il a été reconnu que le fonctionne-
ment de I’Asto donne satisfaction un peu partout.
Il suffit, pour s’en convaincre, de causer avec des
agents des chemins de fer fédéraux qui s’en occupent
avec un plaisir évident, quelques-uns méme avec un
véritable enthousiasme. La population se fécilite
généralement des conditions dans lesquelles elle est
servie par I'Asto et elle regretterait amérement sa
disparition. Sans doute et comme toujours ily a eu,
au début, des fautes, deserreurs, desflottements, et
certaines adaptations ont été nécessaires. C'est d’ail-
leurs la raison pour laquelle nous avons commencé
4 introduire les services de I’Asto sur une ligne ol
le trafic n’était pas considérable, pour I'étendre dans
la suite, en profitant des enseignements de cette
premiére expérience, petit & petit & d’autres lignes
ou il était plus intense. Et & ’heure actuelle, on peut
affirmer, technmiquement parlant, que cetie organi-
sation est au point.

On reproche aussi 4 I’Asto de coditer de 'argent!
Sans doute, mais 1l ne peut en étre autrement tout
d’abord parce que les services ne sont pas encore
généralisés; il en sera ainsi aussi longtemps qu’ils
n’auront pas été étendus & lensemble du réseau.
Or, actuellement, le service de I’Asto ne comprend
guére que le 25 ou 30 9, pas davantage, de I'en-
semble de ce réseau. Mais, d’ici deux & trois ans
cette organisation aura atteint son plein développe-
ment et tout le monde pourra constater que ses
avantages économiques seront beaucoup plus con-
sidérables que cela ne peut étre le cas aujourd’hui
déja.

Méme s1 PAsto devait cofitér toujours quelque
chose aux chemins de fer fédéraux, ce ne serait pour-
tant pas une raison pour y renoncer. La question,
c’est de savoir s’il colite moins que l'organisation
qui a existé jusqu’ici. Or, dans cet ordre d’idées
personne ne contestera que le petit trafic parrail, le
trafic d’expéditions partielles, 4 courte distance sur-
tout, est en réalité extrémement onéreux pour le
chemin de fer: la taxe minimum est de 60 centimes,
la recette moyenne (les chiffres que je cite sont ceux
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qui m’ont été donnés, ]e ne les al pas contrdlés per-
sonnellement, mais j’ai lieu de croire qu’ils sont
exacts), la recette moyenne, dis-je, par expédition
partielle est de 1 franc alors que le coiit moyen est
de 2 francs; autrement dit, les chemins de fer fédé-
raux perdent, chaque fois qu’ils font une éxpédition
partielle, autant qu’ils encaissent. Si done nous pou-
vons assurer le service de ces expéditions partielles
d’une autre maniére, moins onéreuse, ce sera quand
méme un gain. C’est ce que nous avons entrepris de
faire. On pourrait me tenir aussi ce raisonnement:
«Les services automobiles postaux colitent égale-
ment de 'argent; chaque année vous dépensez huit,
neuf, dix millions pour l’exploitation de ces services,
soit en régie, solt par entrepreneur ou sous forme
d’indemnités versées aux compagnies concession-
naires; vous devriez économiser cet argent en sup-
primant ces services».

A cette argumentation je vous repondra1 Nous
dépensons actuellement pour ce service d’auto une
dizaine de millions peut-étre, c’est entendu, mais
auparavant, du temps de la poste hippomobile on
dépensait alors non pas huit, neuf ou dix millions,
mais en réalité encore quelques millions de plus.
La substitution du service automobile au service
hippomobile de jadis n’a pas éliminé complétement
les pertes résultant de ce service, mais elle les a
diminuées dans une mesure considérable et si, par
hasard, on voulait retourner 4 la poste hippomobile,
nous verrions immédiatement disparaitre une partie
des bénéfices qu’encaisse annuellement 'administra-
tion des postes.

Le méme probléme se pose pour I'Asto.

M. Bratschi ne m’en voudra pas si je m’arréte

aux arguments de caractére économique qu’il a in-
voqués dans cette discussion — ce n’est pas la pre-
miére fois d’ailleurs — au surplus Y'opinion publique
fait volontiers jouer & ce facteur un rdle déterminant.

Ce que Yon reproche a I'Asto tel qu’il est organi-
sé, c’est de ne pas &tre un service d’Etat, de ne pas
appartenir comme tel aux chemins de fer fédéraux
et Pon a dit: Vous avez agl ainsi parce que vous
n’avez pas voulu de chauffeurs fonctionnaires.
Voyez, pourtant, la poste ? N’a-t-elle pas son propre
service automobile? Messieurs, comparaison n’est
pas toujours raison. La poste autrefois, du temps
des diligences, transportait déja des voyageurs avec
ses voitures et ses chevaux.  Aujourd’hui, elle effec-
tue ses transports au moyen de véhicules a moteur,
c’est I'unique différence. Pour les chemins de fer
fédéraux, la situation n’est pas du tout semblable,
car ils ne possédent aucune organisation quelconque
pour aller recueillir les marchandises chez I'expédi-
teur, les amener 4 la gare de départ, puis, aprés
Parrivée a la gare de destination, les distribuer au
destinataire. Fallait-il donc constituer un parc auto-
mobile & leur intention ? Si on Vavait fait, cela aurait

été d’abord des dépenses nouvelles qui se seraient

chiffrées par un certain nombre de millions et sur-
tout, ce qui est encore plus important, on auralt
mis sur les routes du pays peut-&tre 4 ou 500 camions
de plus, s’ajoutant & tous ceux qui circulent déja et
aggravant la concurrence que fait au rail le trafic
automobile existant. Au lieu” d’améliorer la situa-
tion, nous l'aurions ainsi rendue plus pénible. Nous
aurions 0té le pain de la bouche & tous les entre-
preneurs qui vivent aujourd’hui des transports auto-

mobiles. Je pense tout particuliérement & vous, Mes-
steurs les députés du parti socialiste. Si nous aviens
voulu écarter d’un coup, des milliers de gens qui
vivent des transports professionnels automobiles sur
route, vous nous auriez crié que dans une période
de chémage telle que celle que nous traversons,
¢’étalt un crime envers le pays et leurs familles.

Et, du point de vue de la réalisation du projet,
si nous avions voulu ainsi supprimer, anéantir, du
jour au lendemain, toutes ces existences qul vivent
aujourd’hui du trafic automobile sur route, & quelle
opposition ne nous serions-nous pas heurtés?
C’était évidemment un échec couru d’avanace. Il
était inutile de perdre du temps et de Vargent, de
donner sa peine et son intelligence pour arriver a
un résultat que, d’avance, on savait négatif et nul.
I1 fallait adopter une solution qui répondit mieux
aux circonstances actuelles et tout naturellement,
nous avons fait appel & ceux qui travaillaient déja
sur la route et qui avaient 'expérience de ce trafic,
dont ils pouvaient nous faire profiter.

Je ne veux pas m’étendre davantage sur les
meérites de 'A.S.T.0. Je crois que ceux qui se sont
donné la peine de I'étudier, de le suivre et de le voir
fonctionner se rendent compte que ¢ ’est bien I'ins-
trument qul nous était nécessaire si nous voulions,
une fois, arriver a faire collaborer le train et I’ auto-
mobile. Les constatations ont d’ailleurs été si évi-

- dentes, si manifestes, que les intéressés au trafic,

qui, autrefois, se regardaient avec hostilité et ne
songealent qu’a se faire la guerre, cheminots d’un
cbté et automobilistes de Yautre, se sont rapprochés.
Ils ont compris que, plutdt que de continuer i se
géner et & se causer des dommages les uns aux
autres, il était préférable de.s’entendre, et de se
grouper autour d’une solution qui pouvait concilier
des intéréts réciproques. C’est ainsi que nous avons
Pu, aprés des années d’efforts, amener & la méme’
table de discussion, les transporteurs automobiles
d’une part, et les transporteurs par chemins de fer
d’autre part. Je ne vous dirai pas que la rencontre
a été débordante de sympathie la premiére fois, mais
quelques mois plus tard, une convention était
passée, convention qui est a la base de notre projet
de loi.

Le fait qu’une convention était 4 la base de notre
projet de loi n’a pas plu & tout le monde. J’ai
entendu certains députés, dans l'une et Iautre
Chambres, protester; on mettait le 1égislateur sous
pression; il n’avait qu’a enregisirer, je ne voudrais
pas employer le terme familier d’entériner, les
décisions prises par les intéressés! Javoue que je
ne comprends pas trés bien ce sentiment. En effet,
depuis que je fais de la politique —1ln’y a heureuse-
ment pas trés longtemps mais cela remonte 4 10
ou 15 ans —j’ai toujours vu que toutes les lois
importantes étalent préparées par une discussion
avec les intéressés; on leur demande leur avis sous
une forme ou sous une autre, par consultation écrite
ou orale. Combien de conférences n’avons-nous pas
chaque année en Suisse pour entendre commergants,
industriels, artisans, ouvriers, tout le monde. C’est

- ce que nous avons fait: nous avons mis les intéressés

en présence. Mais comme il s’agissait d’un probléme
tout particulier et technique, les intéressés, ¢’étaient
les automobilistes d’un c¢6té, les cheminots de
Pautre. Ils auraient pu se contenter de nous envoyer
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un rapport et de nous dire: voila les principes qui
devraient &tre a la base de la législation, sans donner
a ces veeux la forme d’une convention. S’ils ont
agli comme ils Tont fait, c’est qu’ils avaient des
raisons excellentes. La loi, si elle est adoptée, ne
s’imposera pas aux uns et aux autres, sans créer
entre eux une dépendance assez étroite. Les
cheminots et les automobilistes ne travailleront pas
sans se préoccuper chacun de ce que fait autrui.
Ils seront obligés de collaborer. Cette collaboration
doit &étre organisée. Le but de la convention est
précisément de déterminer cette collaboration qui
sera la conséquence de la loi. Il n’y a rien la que de
trés naturel.

Quant aux pr1n01pes mémes de la convention,
vous les connaissez; je n'y reviendrai pas: partage
du trafic, en ce sens que le trafic & courte distance
est laissé & Pautomobile, (elle est plus rapide, plus
économique, plus commode, elle évite les pertes de
temps pour la manutention) trafic & grande distance
aux chemins de fer.

On a voulu discuter la question de savoir
si la norme de 30 kilométres, qui avait été choisie
pour délimiter la petite zone et la grande, était
judicieuse. J’ai entendu des députés affirmer que
si une modification n’intervenait pas sur ce point,
ils ne pourraient pas se rallier a la loi tout entiére.
Je ne veux pas, & présent, aborder ce probléme qui
reviendra en discussion au cours des délibérations
de détail. Je me réserve de fournir, & ce moment-la,
des renseignements détaillés. Mais vous compren-
drez que ce chiffre n’a pas été choisi arbitrairement :
il est imposé par les conditions dans lesquelles nous
vivons en Suisse: la densité de la population, la
repartltlon des centres dans notre pays. En outre,
ce principe n’est qu’une simple norme, c¢’est-a-dire
une moyenne qui souffre des exceptions, en haut
comme en bas, et dans la loi, toutes les précautions
ont été prises pour que cette norme n’exerce pas
une influence anémiante et n’arréte pas le progrés
nécessaire de la collaboration du rail et de la route.
Vous verrez & Part. 15, chiffre 4, des dispositions
trés claires prises pour que toutes les fois ou le trafic
devrait se repartlr autrement, les organes compétents
de la commission rail-route puissent prendre des
décisions appropriées.

Vous savez que nous nous sommes arrétés au
principe de la concession; ¢’était inévitable. Nous
avons réuni les concessionnaires dans une association
qui s’appellera la nouvelle SESA. 1ls ne pourront
pas travailler en s’ignorant les uns les autres; ils
auront des rapports constants,

Mais je ne vous apprendrals pas grand chose en
vous faisant un exposé du contenu méme de la loi.
J’aime mieux env1sager un certain nombre des
observations, des réserves ou des griefs qui ont &té
articulés notamment le grief d’inconstitutionnalité.

Je vous prev1endra1 immédiatement que, sur ce
point-la, je ne m’attarderai pas beaucoup. Les dis-
cussions qui ont eu lieu au Conseil des Etats, les
rapports que vous avez pu lire — vous avez tous
regu le Bulletin sténographique — les explications
extrémement complétes et claires qui ont été données
par votre commission me dlspensent d’entrer dans
les détails. Je me bornerai & vous signaler que
personnellement, je suis absolument convaincu que
la régale, dite des postes, telle qu’elle est prévue &

Part. 36 de notre Constitution et telle qu'elle a été
introduite par I’art. 33 de la Constitution de 1848,
a toujours été une régale des transports et des com-
munications et que I''dée du constituant, 4 I’époque,
était bien d’en faire une régale des transports et
des communications. Pourquoi Pa-t-on appelée
« Régale des postes»? Parce qu’a ce moment-la
communications et transports, c’était la poste;
c’était le seul mot dont on disposait. Jamais, dans
aucun pays policé (je ne dis pas civilisé) depuis des
siécles et quel que soit le régime auquel ce pays est
soumis, démocratie ou autocratie, on n’a envisagé
que les transports publics fussent livrés sans con-
trole & D'initiative privée. De tout temps, au con-
traire, on a admis que la coordination des trans-
ports, leur organisation, était un droit du souverain,
un droit de ’Etat, on disait autrefois un droit du
roi; d’ou le terme de droit régalien. On a toujours
admis que I'Etat pouvait disposer des chaussées
comme il Pentendait, des chaussées ou des canaux.
C’est ainsi que les cantons de I'ancienne Confédé-
ration se sont comportés. Je pourrais citer ’exemple
du canton des Grisons, notamment, en 1834, 4 une
époque ou le libéralisme économique était déja
développé dans notre pays et avait conquis peut-
étre la majorité de notre population. En 1834, le
canton des Grisons, en vertu de sa régale des postes
transports et communications, a pris des dispositions
qui réglementaient le gros roulage sur les routes
et les cols.

En 1848, on a simplement décidé de passer i la
Confédération les droits qui appartenaient jusque la
aux cantons. En 1874, on a confirmé ce transfert.
Toute 'application faite depuis le début de cette
disposition constitutionnelle, prouve qu’on n’a ja-
mais entendu parler dans le sens étroit de la poste,
de la poste aux lettres, mais de la régale des trans-
ports et des communications. Le Conseil fédéral
Pécrivait dans un message en 1849 déja. 1l n’a pas
hésité, ensuite, & invoquer cette méme disposition
pour soumettre au Parlement la législation sur le -
télégraphe. Le télégraphe, en effet, n’était pas prévu
par la Constitution de 1848; on ne le connaissait
pas & ce moment-la, mais immédiatement on a
compris que c’était un moyen de transport qui
relevait de I’Etat et les Chambres n’ont eu aucune
hésitation quelconque pour appliquer, bien avant
1874, Part.33 de la Constitution de 1848, a la
]eglslatlon sur les télégraphes. Comme on I'a tou-
jours fait, quant on a revisé la Constitution, on I'a
adaptée aux circonstances dans lesquelles on se
trouvait et 'on a ajouté i la régale des postes, celle
des télégraphes: postes et télégraphes, tel s’énonce
Particle actuel de la Constitution. On a eu bien
tort parce qu'on a voulu préciser et en précisant
on a failli restreindre. La Constitution n’était pas
acceptée depuis quelques années que déja un autre
probléme se posait, celui du téléphone. La consti-
tution de 1874 ne connaissait pas le téléphone, mais,
immédiatement, le législateur de 1880 a dit: « Les
téléphones sont un moyen de transport, transport
de nouvelles; ils relévent donc de la Confédération».

Le Conse11 fédéral n’a pas hésité une seconde 2
adopter cette attitude. On a recouru contre son
avis, aux Chambres d’abord qui lui ont donné
raison puis, plus tard, aux tribunaux qui se sont
également prononcés dans le méme sens. Depuis
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on n’a pas songé a contester le droit pour la Con-
fédération de légiférer en matidre de téléphone,
puisqu’il S’agit d’un moyen de transport, ou si vous
préférez, de communication. Il en a été de méme
pour bien d’autres manifestations de P'activité hu-
maine: ainsi la radiophonie, le téléférique — oui,
Messieurs, les téléfériques que vous pouvez voir
dans notre pays ont un statut, fondé sur la régale
des postes. Pendant des années et des années, les
sociétés de navigation elles-mémes n’ont été régies
qu’en vertu de cette méme régale des postes. Mieux
encore, tout i I’heure, en contestant le caractére
constitutionnel du projet, je ne sais plus lequel
d’entre vous disait: «Si 'on étend aussi libérale-
ment Pinterprétation et Papplication de l'article 36
de la_Constitution, on en arrivera a réglementer
jusqu’au transport des personnes par automobiles
et non plus seulement le trafic des marchandises!»
Mais, Messieurs, c'est 13 chose faite depuis long-
temps. Nous avons en effet toute une réglementa-
tion consacrée au transport des personnes par route,
au moyen de véhicules automobiles: Pordonnance
de 1916, vieille par conséquent de 18 ans déja et
cette ordonnance-1a, elle aussi, se fonde sur la
régale des postes. Il n’y a d’ailleurs 1a rien que de
trés normal.

J’admets que si Pon veut s’en tenir & la lettre,
on puisse éprouver quelques scrupules; mais si 'on
veut bien chercher, au fond de la disposition, Ies-
prit qui 'a inspirée, on est incontestablement amené
4 se convaincre que le constituant a eu la volonté
bien arrétée de doter la Confédération d’une régale
générale des transports et des communications.
Le but essentiel d’une disposition constitutionnelle
c’est de poser le principe; il appartient ensuite au
législateur de délimiter, chaque fois, les conditions
d’application selon les besoins du moment et selon
les moyens techniques dont on dispose. 11 est
évident qu’a 50 années d’intervalle, par exemple, les
conditions d’application ne seront pas les mémes,
" car les besoins auront changé et les moyens tech-
niques, auront, eux aussi, subi une évolution. Il
n’y a donc rien que de trés ordinaire dans cette
interprétation dynamique d’une disposition juri-
dique; elle est connue de tous les tribunaux, de tous
les Etats civilisés.

J’avoue que, sans éprouver un scrupule quel-
conque de ce genre, Je n’ai cependant. pas voulu
m’engager dans cette voie sans m’étre entouré au
préalable de conseils qui m’ont été des plus pré-
cieux. J’al donc longuement discuté de la question
avec mon collégue M. le conseiller fédéral Haberlin
et celui-ci dont on sait pourtant combien la cons-
cience constitutionnelle est délicate — m’a déclaré
qu’il pouvait, sinon absolument sans hésitation, du
moins de tout ceeur et sans arriére-pensée, me
confirmer dans mon opinion et s’y rallier lui-méme.
Vous connaissez d’ailleurs le préavis qui nous a
été donné par son département.

Si malgré tout cela vous conserviez le moindre
scrupule, 11 me semble qu’il doit. &tre dissipé par
cette circonstance que la loi est une loi soumise au
referendum. En effet, nous n’avons pas du tout
voulu faire violence & la volonté populaire, ni es-
camoter le contrdle du peuple. Que Fon éprouve
des scrupules d’ordre constitutionnel, méme ex-
trémement vifs, lorsqu’il s’agit de prendre des déci-

sions qui n’iront pas devant le peuple, d’assumer
la responsabilité d’une mesure dont on sait que
quelles que soient les critiques auxquelles elle
pourra préter, elle ne pourra cependant pas é&tre
rapportée par une décision du souverain, je le
comprends et J’admets qu’on se montre alors rigou-
reux. Mais ici la situation est toute différente: De
deux choses I'une: ou bien le referendum ne sera
pas demandé et le peuple aura par la manifesté
tacitement qu’il approuve la loi; ou bien le refe-
rendum sera demandé et, alors, nous nous trouvons
devant une nouvelle alternative: ou la loi sera ac-
ceptée et le peuple aura ainst admis cette interpré-
tation de la constitution, ou bien elle sera refusée et
il ne nous restera plus qu’a entreprendre par une
autre voie la solution du probléme, 4 supposer qu’il
soit soluble. Pour ma part, je n’al pas 'impression
que l'on puisse conserver des hésitations bien sé-
rieuses quant & la constitutionnalité du projet.

Doit-on en avoir quant & sa portée économique
et financiére? La, je comprendrais davantage les
hésitations ou les scrupules. Il est bien certain que
la réglementation, la coordination que nous vous
proposons aujourd’hui ne va pas du jour au lende-
main transformer ou rétablir la situation de nos
entreprises de chemins de fer. Nous n’allons pas
dans un, deux ou méme trois ans, voir nos com-
pagnies redistribuer des d1v1dendes ni disparaitre
le déficit des chemins de fer fodéraux. Non, Mes-
sieurs, le but de la loi n’est pas tellement de récu-
pérer des recettes qui probablement sont perdues
pour toujours; elle tend seulement & éviter que ne

| s'aggrave le mal causé par Vanarchie régnant ac-

tuellernent dans le domaine des transports, d’éviter
aussi que les déficits de toutes les entreprises de
transports en difficulté, automoblles ou ferroviaires,
ne grossisent de plus en plus jusqu’a devenir catas-
trophiques. Ce but-la, la loi permetira certaine-
ment de Patteindre; c’est Pessentiel. En ce qui
concerne plus particuli¢rement les chemins de fer
féedéraux, je crois pouvoir dire que, st la loi n’était
pas acceptée, cela signifierait, & mon sens, une
dévaluation supplémentaire de 3 a 400 millions.
Et alors, pour assurer I'assainissernent, il ne suffirait
plus du milliard que nous envisageons; a ce milliard,
il faudrait ajouter trois ou quatre centaines de
millions. Ou les prendrions-nous? Actuellement
déja, j’ai grand peine & découvrir le milliard que
peut-étre je devrai venir solliciter de votre géné-
rosité. Si, a la charge énorme que constitue la
création de ces ressources nouvelles, 1l faut ajouter
encore un effort financier supplémentaire, nous ne
ferons finalement rien d’utile et le seul résultat de
cette politique négative sera de laisser les choses
suivre leur eours, vers le précipice, vers la catas-
trophe.

On a fait aussi 3 notre projet le reproche de
viser un objet distinct, de ne pas se trouver incor-
poré dans un plan d’ensemble qui donnerait une
base 4 Ia reorganlsatlon des chemins de fer fédéraux.
On a dit: si c’est un élément de cette réorganisation,
pourquoi alors le détacher, pourquoi vouloir d’abord
obtenir une décision sur la question de la colla-
boration entre le rail et la route avant d’avoir mis
de Pordre dans lexploitation des chemins de fer
féedéraux eux-mémes. Et, tout & Uheure, un repré-
sentant des milieux du commerce et de I'industrie,
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M. le DT Wetter, a été sur ce point assez catégorique.
Il a condamné la procédure qui avait été adoptée par
le Conseil fédéral. J’ai I'impression que si M. Wetter
(ce qu’a Dieu ne plaise pour lui) était lui-méme
conseiller fédéral, il se serait trouvé en face des
mémes difficultés, et des mémes nécessités que nous.
On ne peut pas envisager un assainissement des
chemins de fer fédéraux sans étre fixé d’abord sur
ce que sera plus tard leur tache et, pour déterminer
cette tache, il faut savoir quelle partie du trafic
leur sera réservée et quelle autre partie restera ou
deviendra le domaine de l'automobile. Tant que
nous ne serons pas fixés sur ce point, nous ne pour-
rons pas vous faire de propositions définitives.
Evidemment, on peut discuter ici de la réorgani-
sation des C.F.F. dans le principe, mais lorsque
Pon en arrive a la réalisation pratique, lorsqu’il
s’agit d’établir des textes, d’insérer des chiffres,
alors on se trouve arrété, en raison de I'imprécision,
du vague, du mystérieux de I'avenir.

La question du rail et de la route — 1l convient
de ne pas 'oublier — n’intéresse pas uniquement les
chemins de fer fédéraux et par conséquent elle ne
doit pas &tre envisagée du seul point de vue des
C.F.F. Ce qui m’a beaucoup étonné et, en méme
temps, amusé quelque peu, en écoutant ce matin
les exposés des divers orateurs, c’est de constater
que celui-1a auquel ou faisait le reproche de n’avoir
pas apporté un projet d’ensemble englobant & la
fois I’assainissement des chemins de fer fédéraux
et la collaboration entre le rail et la route, — de

ne pas, en somme, vous apporter une montagne qui

vous écraserait et moi avec — était le seula envisager
le probléme du rail et de la route non pas seule-
ment du point de vue des C.F.F. ou du point de
vue de Yautomobile mais en prenant en considé-
ration 'ensemble de la politique générale des trans-
ports, que nous devrions suivre. Cette politique
générale des transports, elle intéresse le réseau tout
entier et non pas seulement le réseau nationalisé.
Le réseau nationalisé ne couvre que 3000 km.
alors que I'ensemble du réseau suisse représente
6000 km. Aussi ne pouvons-nous pas, dans les
décisions que nous sommes appelés 4 prendre, nous
laisser guider uniquement par les intéréts particu-
hers, légitimes sans doute, des chemins de fer fédé-
raux. Il nous faut voir ensemble du réseau. C’est
un des motifs pour lesquels j’ai été obligé de venir
présenter ici un projet de loi particulier. On a dit
que nous aurions di accélérer la réorganisation des
C.F.F. et Pon s’est méme étonné que nous n’ayons
pas saisi le Parlement d’un arrété fédéral urgent.
Iei, je voudrais qu’il n’y elit pas d’équivoque. Ce
projet d’arrété fédéral urgent n’est pas urgent en
ce sens qu’il serait basé sur le droit de nécessité, sur
le Notrecht. Ce n’est pas du tout un projet — je
ne veux pas dire anticonstitutionnel — mais para-

constitutionnel, comme certains qui ont déja été -

votés, par exemple, Parrété fédéral sur le programme
financier. Toutes les dispositions qui y figureront
sont fondées sur des articles constitutionnels que
nous possédons déja. Pourquot doit-il &tre urgent ?
Simplement pour permettre de passer immeédiate-
ment & exécution. Au surplus il stipulera des
mesures transitoires, temporaires qui ne seront
valables que jusqu’a I'adoption de la réorganisation
des chemins de fer fédéraux, durant une période que

vous fixerez. On est donc en présence d’un arrété
sans portée générale compléte, un projet tout a fait
constitutionnel. A cet égard, volre conscience
pourra é&tre en repos. Pourquoil n’est-il pas venu,
comme je Vaurais voulu, devant les Chambres en
septembre ?. Pour une raison trés simple, Messieurs,
st simple que bien entendu on ne Pa point trouvée.

J’al lu ces derniers temps, dans les journaux,
des articles assez singuliers & cet égard. Ce matin
encore, on m’a signalé celui-ei, intitulé «En carafen,
je pense que c’est en ma qualité de vaudois qu’on
a fait ce rapprochement, et on écrivait: «que le

général Bratschi aurait décidé....» — ce n’est

pas moi qui le dis, Monsieur Bratschi, c’est 'auteur

de Tarticle en question -— «aurait décidé que
q q

Parrété fédéral urgent ne viendrait pas en septembre
et qu’il faudrait s’incliner au palais fédéral.» Les
circonstances sont quelquefois assez fortes pour
obliger les magistrats les plus résolus & s’inchner,
mais je n’al pas 'impression que je m’inclinerais
facilement devant un ordre humain. Le motif pour
lequel j’ai été obligé de retarder mon travail est
bien simple et vous le connaissez. Le conseil d’ad-
ministration des C. F.F., lorsqu’il s’est déterminé—
il avait non seulement le droit mais le devoir de le
faire -— sur ma suggestion de projet d’arr&té fédéral
urgent, s’est déclaré en principe d’accord et a
ajouté qu’il trouverait utile pour l'entreprise d’in-
troduire dans ce projet d’arrété urgent une dis-
position aux termes de laquelle on donnerait tout
de suite aux C.F.F. 30 millions par an pour amor-
tir le déficit. 1l était facile au conseil d’adminis-
tration de demander 30 millions, mais il est peut-étre
moins facile au chef du département de les trouver
et il ne pouvait pas, de son chef, sans autre, ajouter
un article nouveau dans l’arété fédéral pour dire
que la Confédération devrait donner dorénavant
30 millions aux C.F.F. S’ I'avait fait, j’ai I'im-
pression que le Conseil fédéral et particuliérement
mon collégue. M. le conseiller fédéral Meyer, aurait
dit: «Halte 1a! Si vous voulez donner ces 30 mil-
lions, faites-le, mais prenez-les dans votre poche,
mol, je n’al pas d’argent!» Il a donc fallu causer
entre le département des postes et chemins de fer
et le département des finances sur la bagatelle de
ces 30 millions. Voila la raison pour laquelle le
projet d’arrété fédéral urgent ne vous a pas encore
été distribué. Quand vous le revecrez, il sera assez
10t d’en discuter. Mais, en attendant, ne cherchons
pas des explications personnelles ou politiques pour
une détermination qui, hélas, est une détermination
financiére, c’est-a-dire beaucoup plus ingrate que
toutes les autres.

J’en viens aux conclusions que je dois présenter
sur le projet de loi. II n’est pas parfait, je suis le
premier a le reconnaitre. -Il ne peut pas &tre par-
fait, parce que, pour.s’améliorer, il doit bénéficier
des expériences de la pratique. C’est pour cette
raison que nous avons essayé de lui donner autant
de souplesse que possible. Il doit étre le point de
départ solide de la collaboration entre le rail et la
route et non un point d’arrét. L’ceuvre suggérée
par le projet de loi est une cuvre vivante, évolutive
qui doit pouvoir s’adapter constamment aux be-
soins nouveaux du commerce et de 'industrie des
transports. C’est pourquoi nous avons prévu un
certain nombre d’instances qui pourront assurer
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la concordance entre ces intéréts et 1’économie
nationale. Ce projet-est un projet de conciliation.
Il ne sacrifie pas 'automobile au chemin de fer,
ni le chemin de fer 4 'automobile. Il ne donne donc
pas seulement satisfaction a4 1'un ou 4 Pautre, mais
il doit donner satisfaction & notre commerce et &
notre industrie, parce que nous avons pris nos
précautions pour que, de la coordination, ne résulte
pas un renchérissement insupportable, intolérable
des transports. La principale précaution que nous
. avons prise 4 cet égard, c’est d’avoir écarté le
trafic privé, le «Werkverkebr»y. Aussi longtemps
que nos industriels et commergants pourront trans-
porter pour leur compte et & meilleur marché que
PASTO, les marchandises & acquérir ou a livrer,
ils n’ont rien & redouter de cette organisation.
"Mais I'organisation elle-méme, pour se développer,
doit arriver & diminuer des tarifs au-dessous des
prix de revient du trafic privé. C’est une condition
indispensable, c’est une pression qui s’exercera
constamment sur ASTO, les automobilistes pro-
fessionnels et les chemins de fer. Je suis d’accord
avee vous sur la revendication formulée de ne pas
aggraver les tarifs, de penser a leur allegement
Je crois d’ailleurs que toute la politique que j’ai
suivie jusqu’a maintenant tend & ce but. Les
chemins de fer ne sont pas faits pour réaliser des
* bénéfices, pas plus que les transports automobiles
professionnels ne doivent &tre des entreprises lu-
cratives & dividendes ou tantiémes. Ils doivent
servir l’économie nationale et ne peuvent mieux le
faire qu’en établissant des transports bon marché,
des transports réguliers, des transports 2 tarifs cons-
tants et connus. Or, vous admettrez avec moi qu’en
ce moment, ces deux derniéres conditions ne sont
pas pleinement réalisées en Suisse et que notre
projet est susceptible d’améliorer la situation a
cet égard.

Sl était rejeté, ce serait une erreur, ce serait
une faute, ce serait une perte.

Ce serait une erreur, parce qu’on ne trouverait
pas de longtemps une situation meilleure.

Ce serait une faute, parce qu’on ferait dévier
ce probléme qui est essentiellement technique et
économique, dans une direction politique qui pour-
rait Paggraver.

Ce serait une perte, parce que, nécessairement,
les automobilistes d’un c¢6té, les cheminots de
P’autre, continueralent, peut-étre avec plus d’achar-
nement qu’auparavant, & se faire la guerre. Nous
entrerions dans une période d’hostilité tarifaire
qui cofiterait des dizaines de millions aux chemins
de fer et aux automobilistes. Ces millions, qui les
paierait? L’économie nationale, le commerce, I'in-

_dustrie et l’agriculture. Clest Ia une conséquence

dont vous ne voulez pas et dont, avez vous, je
ne veux pas. C’est pourquoi, quels que soient
vos réserves, vos hésitations, vos scrupules vous
voterez oui.

Walther-Luzern: Nach den ausgezeichneten Aus-
fithrungen des Herrn Bundesprasidenten, die eigent-
lich alle in die Diskussion geworfenen Fragen be-
rithrten, konnte ich auf das Wort verzichten.
Wenn ich es nicht tue, so geschieht es aus folgendem
Grunde. Herr Kollege Bratschi hat mit starkem
- Temperament eine Ansicht verfochten, die er auch

an anderer Stelle dargetan hat. Wir beide sind
berufen worden, an verantwortlicher Stelle fir die
Interessen der Bundesbahnen zusammenzuarbeiten.
Nachdem nun das, was er hier vorgetragen hat,
eigentlich auch ein Teil dieser Zusammenarbeit ist,
fithle ich mich veranlasst, soweit ich nicht mit ihm
iibereinstimme, einige Gegenbemerkungen anzu-
bringen. Ich werde mich dabei sehr kurz fassen
konnen. Vorausschicken méchte ich eine Be-
merkung gegeniiber Herrn Dr. Wetter. Er hat
gesagt, wir miissten uns hiiten, vor der Geschichte
eine licherliche Figur zu machen, indem wir der
Entwicklung des Automobilverkehrs entgegen-
treten. Er hat beigefiigt, er sei nicht Automobilist;
aber was er gesagt hat, war eine wunderbare Lob-
rede an den Automobilismus. Wir miissten uns
aber, verehrter Herr Kollege, auch davor hiiten,
dass man den verantwortlichen Organen der Bundes-
bahnen bis hinauf ins Parlament nicht einmal vor
der Geschichte den Vorwurf machen kann, dass
wir es nicht verstanden haben, die S.B.B. dieser
Entwicklung anzupassen; das ganze Ziel und der
Zweck der Vorlage geht nun dahin, diese Anpassung
zu vollziehen.

Herr Dr. Wetter hat noch eine Bemerkung ge-
macht iber die Luxusbauten der Bundesbahnen.
Ich habe iiber diese Frage schon in der letzten
Session gesprochen. Die wirklichen Luxusbauten
der Bundesbahnen werden verschwinden, sobald
die Leute anders denken lernen. Die eidgendssische
Gesinnung muss auch in diesemm Punkte freund-
eidgendssisch werden und nicht wie jetzt oftmals,
auf dem Boden einer freundeidgendssischen Jalousie
haften bleitben. Wenn man sich einmal nach der
Richtung der Begehrlichkeit anders einstellt, dann
wird es auch leichter sein, die Bundesbahnen von
solchen Luxusbauten abzuhalten. Das geht selbst
Zirich, Bern und andere grosse Orte an, wo man
bisher immer nur dann an Luxusbauten kritisiert
hat, wenn es sich an andern Orten um solche handelt.
Werin es den eigenen Platz betrifft, dann ist regel-
missig alles eine Notwendigkeit. Diese Einsicht
muss speziell auch im Parlament zum Ausdruck
kommen. Die Vorlage, die lhnen fur die Re-
organisation der S.B.B. unterbreitet werden wird,
will den Riicken der Verwaltung starken. Sie
diirfen iiberzeugt sein, dass wenn Sie dieser Ver-
waltung die verlangten Kompetenzen geben, dieser
Riicken viel stirker sein wird als der Riicken des
Parlamentes. Dieser war bis anhin regelmaéssig
schwiicher als der Riicken der Verwaltung.

Nun zu den Ausfithrungen von Herrn Kollege
Bratschi. Herr Bratschi hat sich auf den Boden
gestellt, der Astoverkehr sei durchaus abzulehnen.
Seine Kritik lautet ungemein scharf. Herr Kollege
Bratschi, lhre Stellung war in dieser Frage nicht
immer die gleiche wie heute. Ich habe hier einen
Ausschnitt aus dem Heft Nr. 3 der Gewerkschaft-
lichen Rundschau vom Mirz 1934. In dieser Zeit-
schrift schreibt der Herr Kollege: ,,Der Entwurf
(der nun hier vorliegt) darf aber nur als Anfang
einer neuen Entwicklung gewiirdigt werden. Diese
Entwicklung kann nur vermehrte Planmissigkeit
im Verkehrswesen sein, ohne die unsere Wirtschaft
schwersten Schiaden ausgesetzt wiirde; und als
solcher Anfang, nur als das, kann der Gesetzes-
entwurf von uns unterstiitzt werden. Es spricht
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aus diesen Ausfithrungen von Herrn Kollege Brat-
schi vom Marz 1934 keine grosse Begeisterung fiir
die Sache. Immerhin gibt Herr Bratschi zu, dass
der Gesetzesentwurf eine Besserung der heutigen
Zustande bedeutet. Herr Bundesprasident Pilet-
Golaz hat am Schluss seiner Ausfithrungen gesagt:
.,,Was hier vorliegt, ist nichts Vollkommenes und
kann nichts Vollkommenes sein.” Herr Bundes-
prasident Pilet sagt mit andern Worten das Gleiche,
was Herr Bratschi im Marz 1934 gesagt hatte.
Die Vorlage wird eine Besserung der  heutigen
Zustinde bedeuten. Seit dem Mirz 1934 hat nun
der Entwurf keine wesentlichen Verinderungen
mehr erfahren. Heute wie im Miérz 1934 stellt sich
dieser Entwurf dar als Anfang einer vermehrten
Planmissigkeit im Verkehrswesen.

Wenn nun Herr Bratschi heute das, was er im
Mirz 1934 gesagt hat, véllig beiseite schiebt, so
ist diese Umkehr doch etwas schwer versténdlich.
Es fallt schwer, zu glauben, dass seine Stellung-
nahme, seine Ueberlegungen wirklich nur.auf rein
sachlichen, objektiven, materiellen Erwigungen
beruhen. Ich habe vielmehr den Eindruck — und
ich nehme an, dass viele andere sich dieses Ein-
druckes nicht erwehren konnen — dass bei dieser
Stellungnahme von Herrn Kollege Bratschi noch
andere Griinde mitgespielt haben. Es liegt offenbar
darin der Anfang der Bekidmpiung der gesamten
Reorganisation der Bundesbahnen. Die Stellung-
nahme von Herrn Kollege Bratschi in dieser Form
bedeutet ein Ablenkungsmanéver. Herr Bratschi
ist bekanntlich sehr geschickt. Wir wissen, dass
er es versteht, auch ein solches Ablenkungsmanéver
mit grosser Ueberzeugungstreue hier vorzutragen.
Um so weniger diirfen wir aus den Augen verlieren,
wie sich die Entwicklung des Herrn Bratschi voll-
zogen hat.

Herr Bratschi hat denn auch angedeutet dass
man seitens der S.B.B. mit Massnahmen gegen den
Autoverkehr zu lange zugewartet habe. Er habe
schon im Jahre 1921 auf die Gefahren der drohenden
Automobilkonkurrenz hingewiesen. Das, was Herr
Bratschi nach dieser Richtung gesagt hat, ist
richtig und ist falsch.- Die Generaldirektion der
Bundesbahnen hat dem Mahnruf vom Jahre 1921
ohne weiteres Gehor geschenkt. Nicht nur das;
die Generaldirektion hatte ihrerseits schon viel
frither auf die Gefahren des Automobilverkehrs
hingewiesen. Es geschah dies jedoch ohne Erfolg.
Die Massnahmen, die man hitte ergreifen sollen,
konnten nicht ergriffen werden, weil die General-
direktion mangels gesetzlicher Grundlage dazu nicht
in der Lage war. Was man hitte tun sollen und
was Herr Bratschi auch heute verlangt, wire .die
Einfihrung des Monopols fiir den Giiterverkehr.
Das war schon damals (wie auch heute) vollstindig
ausgeschlossen. Eine solche Massnahme hitte eine
Revision der Verfassung zur Voraussetzung. Sie
alle wissen, wie populir die Staatsmonopole sind
und wie gross deren Popularitat in Zukunft noch
werden wird. Es ist daher grundfalsch, wenn be-
hauptet wird, man habe nicht rechtzeitig nach dieser
Richtung zum Rechten gesehen.

Nun die Frage wegen der ungeniigenden Ein-
wirkung auf die Reaktion des Automobilgesetzes.
Herr Bratschi kann sich wohl an den Werdegang
des Automobilgesetzes erinnern. Er war Mitglied

der vorberatenden Kommission. Ich gebe ohne wei-
teres zu, dass er seinerseits viel dafiir eingetreten ist,
eine Formulierung des Gesetzes zu erreichen, die
den Bundesbahnen besser gepasst hitte, als das
nun geltende Gesetz. Herr Bratschi weiss aber
auch, wie es kam und dass man damals von seiten
des Bundes nach dieser Richtung keine Unter-
stiitzung gefunden hat. Der Bundesrat hat es
damals verhindert, dass in das Automobilgesetz
Bestimmungen hineinkamen, welche den Bundes-
bahnen und ihren Interessen und damit den Inter-
essen des Landes hatten dienen konnen. Man hatte
im Bundesrate Bedenken und Befiirchtungen gegen-
iiber jeder Bestimmung, welche irgendwie im
Referendumskampf sich ungiinstig auswirken
kénnte. Damals wurden die Bundesbahnen véllig
auf die Seite geschoben. Die Generaldirektion, die
sich die grosste Miihe gab, die Interessen der Bundes-
bahnen in bezug auf die Formulierung des Auto-
mobilgesetzes zu wahren, fand kein Gehor. Den
Bundesbahnen, denen es allerdings damals noch
nicht so schlecht ging wie heute, miisse man auf
anderem Wege helfen, das war damals die Antwort.
Die Hilfe ist bis auf heute ausgeblieben. Das war
aber nicht die Schuld der Generaldirektion.

Ich maéchte beifiigen, dass die Generaldirektion
der Bundesbahnen die unerwiinschte Wartezeit
nicht unbeniitzt hat voriibergehen lassen. Sie ver-
suchte ihr moglichstes, um die Oeffentlichkeit
aufzukliren. Ich erinnere an das Buch, das be-
kanntlich grosses Aufsehen erregte, mit dem Titel:
,,Bundesbahnen und Automobil, Caveant consules*,
ebenso spiter an die Schrift von Prof. Saitzew:
,,Die Krise der Eisenbahnen‘. Es hat also nicht
an intensiven Bemiihungen von seiten der General-
direktion der Bundesbahnen gefehlt, die Oeffent-
lichkeit nach allen Richtungen iber die aufsteigen-
den Gefahren aufzukliren.

Herr Bundesrat Pilet-Golaz hat eingehend die
Ausfithrungen beantwortet, welche Herr Bratschi
gemacht hat, wonach die Bundesbahnen die
Automobilkonkurrenz mit eigenen Waffen hitten
schlagen sollen, indem sie sich einen eigenen
Kraftwagendienst hitten angliedern und auch einen
weitgehenden Domizillieferungsdienst einrichten sol-
len. Ich méchte nunfolgendesbeifiigen: Herr Bratschi
hat heute wie schon anderswo kritisiert, dass durch
die Einfilhrung des Astodienstes eine sehr fiihlbare
Mehrausgabe verursacht werde. Ich frage Herrn
Bratschi, ob er tatsichlich glaubt, dass wenn die
Bundesbahnen mit eigenem Personal und eigenen
Wagen den Verkehr ausfithren, die Mehrausgaben
der Bundesbahnen geringer werden konnten?
Das Gegenteil wird der Fall sein. Herr Bratschi
polemisiert dagegen, dass man beabsichtige, die
Léhne der in Betracht fallenden 5.B.B.- Angestellten
auf die Lohne der Privatindustrie herabzudriicken.
Also hat er die Meinung, dass die Léhne in allen
Fallen gleich hoch sein sollen wie diejenigen des
Bundesbahnpersonals. Das miisste die Sache ganz
unrentabel gestalten. Ich verstehe also die Logik
des Herrn Bratschi in diesem Punkte nicht voll-
stiandig.

Man weiss iibrigens, wie die Lage bei den pri-
vaten Transportunternehmungen sich gestaltet hat.
Sie ist eine dusserst prekire geworden. Die Unter-
nehmungen kénnen trotz der geringen Léhne nicht
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bestehen, von einem Gewinn keine Rede mehr.
Wie sollen da die Bundesbahnen mit eigenem
Personal einen Gewinn erzielen konnen, um das
auf der andern Seite entstehende Defizit zu decken!

Immer wird darauf hingewiesen, dass gewisse
Oberbeamte der Bundesbahnen in der Astofrage
nicht auf dem Boden' der Generaldirektion stehen,
Herr Bratschi beruft sich bei jeder Gelegenheit auf
diese Disharmonie. Ich will zugeben, dass einzelne
Oberbeamte zuerst nur die Mehrkosten sahen, die
durch den Astoverkehr erwachsen, und darnach
dann ihre Meinung gestalteten. Nachdem nun aber
diese Oberbeamten wissen, dass im Zusammenhang
damit die Bahnen den’ gewerbsmissigen Fern-
transport gewinnen konnen, haben sie ihre Auf-
fassung gedndert. Ich bin erméchtigt, hier die
formelle Erklirung abzugeben, dass die aus der
Generaldirektion und den Kreisdirektoren gebildete
Geschaftsleitung einstimmig der Ansicht ist, dass
die im Verkehrsgesetz vorgesehene Regelung als
eine fir die Bundesbahnen zweckmaissige Lésung
sich darstellt und dass diese Lésung deshalb anzu-
streben sei. Ich wiederhole, dass diese Auffassung
der Oberleitung der Bundesbahnen auch von den
Oberbeamten geteilt wird.

Nun noch ein Wort wegen der Post. Herr
Bratschi schwarmt dafiir, dass die Bundesbahnen
der Post gleichgeschaltet, also Bundesverwaltungs-
organ werden sollen. Dabei iibersieht er vollig, dass
auch die Post ahnliche Wege geht wie die S.B.B.
bei der Asto. Schon jetzt werden mehr als 50 9%,
aller Personentransporté mit dem privaten Unter-
nehmersystem ausgefithrt, und zwar genau in der
Art und Weise, wie es durch die Sesa und Asto

geschehen soll.

' Noch ein letztes Wort iiber den Werkverkehr.
Herr Bratschi hat auch hier wieder erklirt, wie er
es anderwirts getan hat, dass 70 oder 80 9, des
gesamten Giiterverkehrs im Werkverkehr liegen.
Jawohl 70—80 9, der Verkehrsmenge, aber nicht
der Entfernungslinge. Das ist etwas ganz anderes.
Die Bundesbahnen hatten schon im Jahre 1932
eine grosse Erhebung iber die Bedeutung des
Werkverkehrs veranlasst. Ich will Thnen dariiber
keine lingeren Ausfithrungen machen, die Sache
ist in einer besondern Schrift der Generaldirektion
dargelegt. Ich méchte Thnen nur das Eine wieder-
holen, dass die gewerbsmaissigen Transporteure vor-
nehmlich mit schweren Lastwagen und in der Fern-
zone, der Werkverkehr iiberwiegend mit leichten
Fahrzeugen und in'der Nahzone arbeitet. Die
Unterbindung des gewerbsmassigen Fernverkehrs
wird daher eine fithlbare Abschwichung der
Lastwagenkonkurrenz mit sich bringen, deren
Wirkung durch das Verbot der Durchfithrung von
entgeltlichen Transporten durch den Werkverkehr
noch erhoht werden wird. Auf jeden Fall muss
als falsch bezeichnet werden, wenn man sagt, dass
70—80 9, des gesamten Konkurrenzverkehrs auf
der Strasse auf den freibleibenden Werkverkehr
entfallen, denn im Fernverkehr, der fiir die Bahnen
die schirfste Konkurrenz darstellt, liegen die
Verhiiltnisse wesentlich anders.

Ich meine also, dass diese Ueberlegungen auch
den Einwand erledigen miissen, dass sich aus den
beim Astoverkehr entstehenden Mehrkosten ohne
weiteres dessen Unrentabilitat ergeben. Es ist doch

mit Sicherheit anzunehmen, dass der auf die
Schienen zuriickkehrende gewerbsmissige Fern-
verkehr diese Mehrkosten reichlich wieder auf-
wiegen werde:

Noch ein Wort iiber das Zusammenarbeiten der
Generaldirektion mit dem Personal. Herr Bratschi
hat auch heute wieder darauf hingewiesen, man habe
das Personal in dieser Frage nicht geniigend zur
Mitarbeit “herangezogen. Ich lebne es ab, dass
dieser’ Vorwurf irgendwie berechtigt ser. Die
Generaldirektion der Bundesbahnen hat immer in
jedem einzelnen Fall dem Personal Gelegenheit
gegeben, mitzureden und mitzuberaten, sobald sie
die Ueberzeugung hatte, dass das Personal zufolge
seiner Erfahrungen in der Lage sei, wertvolle Dienste
zu leisten. Man denke iibrigens an die permanente
Personalkommission. Bei der Einfithrung des Asto-
verkehrs handelt es sich aber nicht um eine Frage,
bei der das Personal ohne weiteres zur Mitsprache
qualifiziert ist, sondern um eine verkehrspolitische
Angelegenheit, beziiglich welcher auch beim Per-
sonal noch keine Erfahrungen bestehen. Man
konnte also auch keine solche fruktifizieren auf
einem Gebiete, wo sie noch nicht vorhanden sind.
Herr Bratschi kann sich nicht beklagen, dass er
nicht gentigend Gelegenheit erhalte, in allen Fragen,
die fiir das Personal in Betracht kommen, mitzu-
reden. .Er vertritt bekanntlich die Interessen des
Personals in weitgehendem Masse. Wenn das
Personal nicht direkt Gelegenheit hat, sich zu
dussern, so ist Ja Herr Bratschi dessen Sprechorgan
im Verwaltungsrat der S.B.B.

Ich miéchte Sie nicht linger hinhalten. Die
Verhiltnisse liegen nun tatsichlich so, dass, wenn
das Verkehrsteilungsgesetz nicht zustande kommt,
eine Mehrbelastung der Allgemeinheit um 200 bis
300 Millionen eintreten muss. Nicht bloss 1000,
sondern 1200--1300 Millionen Bundesbahnschulden
miissen von der Bundeskasse, d. h. schliesslich von
den Steuerpflichtigen iibernommen werden. Die
Last kann unter Umsténden noch grésser werden,
wenn man auch fernerhin darauf verzichten wollte,
die Entwicklung des Automobilverkehrs und das
Verhiltnis von Automobil und Bahn zu beeinflussen.
Das Verkehrsteilungsgesetz soll den Auswiichsen
begegnen und die Volkswirtschaft auch vor den
nur scheinbaren Vorteilen, die aus der ungeziigelten
Entwicklung des Lastwagenverkehrs erwachsen,
bewahren. Die Privatwirtschaft, vor allem aus das
private Autotransportgewerbe, hat auch ein grosses
Interesse daran, die Hand zu einer befriedigenden
Lésung zu bieten. Die Verhandlungen zwischen
Bahn und Privatgewerbe boten grosse Schwierig-
keiten. Aus diesen Schwierigkeiten erklirt sich
auch die eine oder andere Bestimmung im Gesetz
selbst. Man musste gewisse Konzessionen machen,
um gemeinsam ein grosses Ziel zu erreichen.
Richtig ist, was Herr Bratschi gesagt hat, was auch
Herr Bundesrat Pilet und Herr Wetter betont
haben, dass diese Vorlage nur ein Teilstiick der
Lésung des grossen Problems der Sanierung der
Bundesbahnen bedeute. Es ist der erste Schritt
auf diesem Weg, ein Schritt, dem noch eine ganze
Reihe anderer folgen miissen. Wenn wir aber diesen
ersten Schritt nicht tun, dann wird es iiberhaupt
nicht méglich sein, vorwirts zu kommen. Die
Lésung des grossen Problems miisste in Frage
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gestellt werden. Den Schaden. davon hiatte das
ganze Volk und das ganze Land zu tragen.

Président: Es sind noch zwei Redner einge-
schrieben. Ich halte darauf, die Eintretensdebatte
noch in dieser Vormittagssitzung zu erledigen und
bitte daher die Herren, sich kurz zu fassen.

Seiler: Der Herr Prisident hat mir das Wort
erteilt mit der Beifiigung, ich méchte nicht zu
weiteren Diskussionen aufreizen. Ich glaube, er
braucht keine Furcht zu haben, da ich mich mit
einigen allgemeinen Bemerkungen begniigen werde.
Wenn ich zu dieser Angelegenheit rede, so tue ich
es einerseits als Mitglied der Kommission fiir dieses
Geschift, anderseits aber auch als Mitglied der
Bundesbahnkommission. Ich habe die schone Auf-
gabe, jedes Jahr zweimal, beim Budget und bei der
Rechnung, ein Klagelied anzustimmen und zu er-
kliren, dass es so nicht weitergehen kénne, dass die
Verschuldung nicht weiter getrieben werden dirfe.
Wir diirfen es nun bei diesen platonischen Erkli-
rungen nicht bewenden lassen, sondern wir miissen
dazu iibergehen, Sanierungsmassnahmen zu treffen
und wirksam durchzufiithren. Dem Klagelied, das
ich regelmissig anzustimmen habe, kénnte ich das
Resultat des verlaufenen Monats August beifiigen,
wo wir sehen, dass der Personenverkehr von 14,3
Millionen Reisenden im Jahre 1933 auf 43,1 Millionen
zuriickgegangen ist, dass das Total der Transport-
einnahmen vom August 1933 mit 30,315 Millionen
auf 28,7 Millionen im August 1934 zuriickgegangen
ist, dass der Ertrag pro Kilometer von Fr. 10236
im Jahre 1933 auf I'r. 9800 zuriickgegangen ist usw.
Diese Entwicklung zeigt uns, dass wir nun nicht
mehr lange diskutieren kénnen; sondern wirksame
Massnahmen treffen miissen. Persénlich méchte ich
das Hauptgewicht, wie das iibrigensauch von andern
Seiten getan worden ist, auf die wirtschaftliche
Sanierung legen und nicht auf politische Fragen,
die mit allen diesen Dingen zusammenhingen. Der
Herr Kommissionspréasident hat gestern mit vollem
Recht ausgefithrt: Soll die Bahn dem Bund ver-
bleitben, so muss sie existieren kénnen. Ich méochte
beifiigen: Nur wenn die Bahn existieren kann, wird
auch das Personal existieren koénnen. Ich mdéchte
doch sagen, dass nach meiner Auffassung die Mass-
nahmen, die nun vorgeschlagen werden, im aus-
gesprochenen Interesse auch des Personals Legen.
Wenn die Bundesbahnen sich bemiihen, die Kon-
kurrenz zu reduzieren und dadurch die Einnahmen
zu erhéhen, so liegt das im ausgesprochenen Inter-

esse des Personals. Ich frage mich, was eigentlich.

das Personal dazu sagen wiirde, wenn nun die Er-
ledigung dieser Angelegenheit, welche das Verhaltnis
von Bahn und Auto regelt, weiter hinausgeschoben
wiirde, und wenn durch Nichtstun eben die Ver-
hiltnisse immer schlimmer wiirden. Dass die poli-
tischen Fragen, die in diese ganze Angelegenheit
sicherlich hineinspielen, die Angelegenheit nur er-
schweren, haben wir ja gesehen in den Aeusserungen
der Herren Bratschi auf der einen und Wetter auf
der andern Seite. Das sind ausserordentlich heikle
Diskussionen, die da entstehen werden. Aber, diese
Diskussionen beiseite gelegt, miissen wir dafir
sorgen, dass die wirtschaftliche Grundlage der Exi-
stenz der Bundesbahnen verbessert wird. Ich be-

Nationalrat. — (Conseil National. 1934.

trachte das vorliegende Gesetz als eine Verbesserung
der wirtschaftlichen Existenz der Bundesbahnen.
Wir missen doch einmal das Verhiltnis zwischen
Bahn und Auto in Ordnung bringen. Beide miissen
wissen, auf welchem Gebiet sie arbeiten kénnen.
Und wir miissen auch die Ausgaben fiir Bahn und
Strasse in ein richtiges Verhaltnis bringen. Was
niitzt es, die Bahn und die Strasse auszubauen,
wenn es nicht moglich ist, die Wirtschaft so zu be-
fruchten, dass fiir beide eben dieser Ausbau eine
Existenzmoglichkeit sichert. Wir werden uns sogar
auch der Frage des Flugverkehrs, der Schiffahrt zu-
wenden miissen, wenn wir in das Verkehrsproblem
etwas Ordnung bringen wollen.

Und nun enthilt man sich auf allen Seiten der
Stellungnahme zu diesen Vorschligen. Die Ent-
haltsamkeit in allen Ehren, aber ich michte die
Herren fragen: Wo wiirden wir hinkommen, wenn
auch die andern Fraktionen einfach erklarten: Wir
enthalten uns der Abstimmung, es passt uns dieses
und jenes nicht. Wir sind doch dafir da, die Pro-
bleme zu 16sen und wir miissen gerade auf diesem
Gebiet so rasch als méglich die nétige Ordnung
schaffen. Deshalb miissen die Bedenken zuriick-
gestellt werden. Wer hat keine Bedenken in dieser
Angelegenheit ? Jeder hat sie, aber wir diirfen doch
die grossen Richtlinien nicht vergessen. Und die
Richtlinie ist die, dass wir ein verniinftiges Ver-
hialtnis zwischen Bahn und Auto herbeifithren. Nun
diirfen wir doch auf eine gewisse verniinftige Ent-
wicklung in der Reglung aller dieser Angelegen-
heiten hoffen.

Herr Wetter hat erklirt, was man uns bringe, sei
keine Sanierung der Bundesbahnen. Eine vollstandige
Sanierung des ganzen Bundesbahnproblems ist es
nicht, aber es ist eine Teilsanierung und nach meiner
Auffassung in einer grundlegenden Frage, weil-eben
die wirtschaftliche Grundlage der Bahn in aller-
erster Linie gesichert werden muss. Es ist eine not-
wendige Massnahme. Herr Dr. Wetter sagt, es miisse
der Betrieb reorganisiert werden. Einverstanden.
Weiter: Es miisse eine Reorganisation an Haupt
und Gliedern sein. Einverstanden. Aber wir kommen
nicht darum herum, im jetzigen Moment diese wirt-
schaftlichen Grundlagen klipp und klar festzustellen.
Die Bilanz diirfe nicht weiter verwissert werden.
Die Massnahmen, die wir treffen, sollen gerade im
finanziellen Interesse der Bundesbahnen getroffen
werden, damit eben die Bilanz wiederum verbessert
werden kénnte.

Ich habe also die Auffassung, wir sollten mit
positiven Massnahmen beginnen und dann damit
fortfahren. Es scheint mir, dass auch auf diesem
Gebiete das Bessere der Feind des Guten wire! Es
ist eine der dringendsten Aufgaben, die wir zu er-
filllen haben. Wir wollen sie nicht so erfiillen, dass
der halbe Rat sich der Stellungnahme entschligt,
sondern es soll positive Arbeit geleistet werden.

Schmutz: Gestatten Sie auch mir einige kurze
Bemerkungen, um so mehr, als von unserer Berufs-
seite das Wort zu diesem Thema noch nicht ergriffen
worden ist. Ueber die rechtliche Seite der Frage
méchte ich mich nicht dussern. Ich habe schon in
der Kommission bemerkt, dass fiir den Laien aus
dem Wortlaut der Verfassungsbestimmungen die
einwandfreien Rechtsgrundlagen nicht ohne weiteres

63
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klar ersichtlich sind, dass wir aber die Verant-
wortung dafir dem Bundesrat tberlassen, wenn er
glaubt, auf diesen Grundlagen das Bundesgesetz
aufbauen zu diirfen. Von der Notwendigkeit einer
Regelung des Transportverkehrs zwischen Bahn und
Automobil sind wir iiberzeugt, einerseits deswegen,
well wir so ungemein grosse offentliche Mittel in
unsern Bahnen — sowohl Bundesbahnen wie Privat-
bahnen — von Seite des Bundes, der Kantone, vieler
Gemeinden, sowie einzelner Privater, investiert
haben und daher verpflichtet sind, nach allen maog-
lichen Wegen zu suchen, wie diese Werte vor voll-
standiger Entwertung zu schiitzen sind. Anderseits
besteht die Gefahr, dass bei der heutigen Entwick-
lung viel zu grosse Summen in dem neuen Trans-
portmittel, dem Automobil, angelegt werden und
hier schliesslich das gleiche Schicksal erleiden wie
bei den Eisenbahnen. Dieser Entwicklung soll
rechtzeitig vorgebeugt werden. Wir miissen auch
den Automobilverkehr in diejenigen. Schranken zu-
riickzuweisen versuchen, die unsern wirtschaftlichen
Bediirfnissen angemessen sind. Es ist ja selbstver-
standlich, dass diese vorgeschlagene Regelung nicht
eine Sanierung der finanziellen Verhiltnisse unserer
Bahnen mit sich bringen kann; aber sie ist zweifellos

ein Mittel, das diese Sanierung in bescheidenem

Rahmen erleichtern hilft.

Herr Dr. Wetter hat durchaus richiige Kritik
geiibt in bezug auf eine gewisse Ueberkapitalisierung
bei den Bundesbahnen, speziell in baulicher Hin-
sicht: Bau neuer Bahnhéfe mit Millionenkosten in
einer Zeit des Verkehrsriickganges. Man konnte
hier vielleicht noch den Bau des neuen Kraftwerkes
beifiigen mit seiner verhiltnismaéssig teuren Energie-
produktion, die heute durch die begonnene, aber
nun hinausgezégerte Bauausfithrung zweifellos nicht
verbilligt wird. :

Aber das alles darf uns nicht davon abhalten,
Zustimmung zur Vorlage zu beschliessen. Wir
stimmen auch vom Standpunkt der Landwirtschaft
zu, allerdings unter der Voraussetzung, es diirfe
durch die neue Regelung eine Verteuerung der
Transporte nicht eintreten. Der Werkverkehr muss
ausgenommen bleiben, wie es die Vorlage vor-
schlagt. Wir legen als Warenbeziiger Wert darauf,
dass wir in abgelegenen Gegenden z. B. Baumate-
rialien, Zement-, Backsteinwaren usw. direkt durch
den Werkverkehr zugefiihrt erhalten, weil die Zu-
fuhr durch den neuen Asto-Verkehr zweifellos nicht
so billig ausgefithrt werden kann. Die Griinde
scheinen mir dafiir naheliegend zu sein, so dass ich
mich niherer Ausfiithrungen enthalte. Auch der
Landwirt, der Automobilbesitzer ist, hat ja in ge-
wissem Umfange einen Werkverkehr. Einige Be-
denken verursacht mir, wenn ich das schon bei der
Eintretensdebatte hier erwiihnen darf, der erste
Absatz des Art. 1. Ich wire dankbar, wenn der
Chef des Eisenbahndepartementes hier einige be-
ruhigende Zusicherungen abgeben kénnte. Herr
Nietlispach und ich haben iiber einen allfalligen
Abénderungsantrag gesprochen. Wenn wir darauf
verzichten, so mochten wir doch einige Zusiche-
rungen. In unserer Gegend, iiber 10 km von Bern
entfernt, macht man kleinere und grossere Einkaufe
fiir den Bedarf in Haus und Feld, z. B. an Werk-
zeugen, vielfach in der Stadt Bern Nachbarn sind
vielleicht mit ihren Autos an Ort und Stelle und

nehmen den andern ihre gekauften Waren aus Ge-
falligkeit nach Hause, wobei es vorkommen kann,
dass der eine oder andere eine kleine Entschadigung
dafiir entgegennimmt. Solche gelegentliche und zu-
tallige Dienstleistungen sollten nicht unter die Straf-
bestimmungen dieses Gesetzes fallen. Mit diesen
Voraussetzungen mochte ich ebenfalls Eintreten auf
die Vorlage empfehlen.

Eintreten wird ohne Gegenantrag beschlossen.
{Le Conseil passe sans opposition a la discussion
des articles.)

Artikelweise Beratung. — Discussion des articles.

Titel und Ingress. — Titre et préambule.

Antrag der Kommission.
Zustimmung zum Beschluss des Standerats.

Proposition de la commission.
Adhérer a la décision du Conseil des Etats.

Angenommen. — Adopté.

Art. 1 und 2.
Antrige der Kommission.
Mehrheit.

Ziffer 1. Wer gegen Entgelt fir andere auf
offentlichen Strassen regelmissig oder gelegentlich
Giiter oder Tiere mit Motorfahrzeugen beférdern
will, bedarf einer Konzession.

Fir den Rest Zustimmung zum Beschluss des
Standerats.

Art. 2. Zustimmung zum Beschluss des Stande-
rats. '
Minderheit

(Bratschi, Kagi, Perret):
‘Ziffer 1. Wer auf offentlichen Strassen .....
Ziffer 2. Streichen.

Proposition de la commission.
Majorité.

Chiffre 1. Celui qui effectue réguliérement ou
occasionnellement, pour des tiers et a titre onéreux,
le transport de marchandises ou d’animaux sur la
voie publique au moyen de véhicules automobiles,
doit é&tre pour cela au bénéfice d’une concession.

Pour le reste, adhérer & la décision du Conseil
des Etats.

Art. 2. Adhérer a la décision du Conseil des Etats.

Minorité
_ (Bratschi, Kégi, Perret):
Art. 1. . occasionnellement le transport de

marchandises.

Chiffre 2. Biffer.

Pfister-Winterthur, Berichterstatter der Mehr-
heit:. Dieser Artikel sagt, wer von dem Gesetz er-
fasst wird: ,,Wer gegen Entgelt fiir andere auf
offentlichen - Strassen regelmassig oder gelegentlich
Giiter oder Tiere mit Motorfahrzeugen befiordern
will, bedarf einer Konzession.” Wesentlich sind
die Worte ,,gegen Entgelt fiir andere’. Dadurch
ist der sogenannte Werkverkehr, der in Art. 2



19. September 1934

Giiterbeférderung mit Motorfahrzeugen

noch ausdriicklich erwihnt wird, von der Konzes-
sionspflicht befreit, ebenso aber auch aller Verkehr
von Handelsgeschéften oder Personen irgend welcher
Art fur ihren eigenen Bedarf. Der Stinderat wollte
die Transporte mit Motorrddern von dieser Kon-
zessionspflicht ausnehmen. Ihre Kommission aber
beantragt Ihnen, es seien die Motorrdder der Kon-
zessionspflicht ebenfalls zu unterstellen und dem-
entsprechend die vom Stianderat vorgeschlagenen
Worte ,,Motorrader ausgenommen wieder zu
streichen. Wir sind der Ansicht, diese Streichung
sel eine Notwendigkeit, weil mit gewissen Artikeln,
die zwar einen kleinen Umfang, aber grossen Wert
besitzen, ganz bedeutende regelmissige Transporte
durchgefithrt werden kénnten. Ausserdem ist auch
an Vorrichtungen wie Seitenwagen usw. zu denken,
die weitaus gréssere Transporte erlauben, als es
auf den ersten Anblick den Anschein haben mag.

In Absatz 2 wird eine Ausnahme festgelegt fiir
die Beforderung von Giitern auf héchstens 10 km
Strassenldnge oder innerhalb der Gemeindegrenzen,
weil man nicht innerhalb von Gemeinden, nament-
lich grosser Stidte, noch Abschrinkungen machen
wollte,

Wir stimmen auch der Ergénzung irr Absatz 2
zu, die der Standerat zu Gunsten von einheimi-
schen landwirtschaftlichen Erzeugnissen beschlos-
sen hat, sowie der Ergdnzung in Absatz 3, nach
welchem die Distanz gekiirzt werden kann, wo
die Erhaltung einer Nebenbahn mit Motorfahrzeug-
verkehr es erfordert und die Interessen der be-
treffenden Landesgegenden es gestatten. Gedacht
wird dabel namentlich an gewisse Bergbahnen,
wie z. B. an die nach Montana-Vermala und andere.

Zu beantworten bleibt noch der Antrag der
Herren Kigi und Bratschi. Sie haben den Antrag
gestellt, im Artikel 1 die Worte: ,,gegen Entgelt fiir
andere zu streichen. Das hitte also zur Folge,
dass auch der Werkverkehr diesem Gesetz unter-
stellt wiirde. Die Kommission hat zu diesem Antrag
Stellung genommen, da er schon in der Kommission
vorgebracht worden ist, sie lehnt ihn ab, vor allem
aus dem Grunde, weil bei der Annahme dieses An-
trages mit Sicherheit zu erwarten ist, dass die Vor-
lage dann auf das Aeusserste bekampft wiirde von
allen Kreisen, die irgendwie mit dem Werkverkehr
verbunden und daran interessiert sind. Wer will,
dass das Gesetz durchgehen soll, kann diesem An-
trag nicht zustimmen; er kann diesen Kampf nicht
riskieren. Wir beantragen lhnen also Annahme
des Artikels, wie er aus den Beratungen der Kom-
mission und des Sténderates hervorgegangen ist,
mit Ausnahme unseres neuen Antrages, die Worte:
,,Motorrider ausgenommen‘‘, zu streichen.

M. Rochat, rapporteur de la majorité: La com-
mission vous propose une petite modification au
texte adopté par le Conseil des Etats. Celui-ci a
ajouté une réserve en ce qui concerne les transports
professionnels de marchandises par motocyclettes.
La commission du Conseil national estime qu’il
n’y a pas lieu de maintenir cette réserve. Elle pro-
pose donc de laisser tomber, au premier alinéa de
Part. 1eT, tel qu’il est sorti des délibérations du
Conseil des Etats, les mots: «motocyclettes ex-
ceptées». La loi englobera ainsi, pour les transports

professionnels visés par le projet, tous les moyens
de transports par véhicules automobiles.

La commission a déja eu l'occasion de se pro-
noncer sur la proposition de la minorité de MM.
Bratschi, Kagi et Perret. Cette minorité propose
d’aggraver le projet en réglementant non seule-
ment les transports professionnels, mais tous les
transports de marchandises par véhicules automo-
biles; elle veut donc supprimer, & art. 14 les mots
«pour des tiers et & titre onéreux» et laisser par
conséquent tomber l'art. 2, qui réserve les trans-
ports privés a lentreprise privée et qui ne les
atteint pas par une disposition légale.

M. le rapporteur allemand vient de vous dire
les motifs pour lesquels la commission a rejeté
cette proposition et vous demande de maintenir le
texte du Conseil fédéral, c’est-a-dire, & l'article 1eT
les mots: ¢pour des tiers et A titre onéreux» Si
I'on voulait modifier sur ce point, dans le sens
de la minorité, le projet qui vous est soumis, ce
serait condamner & mort immédiatement, len-
semble de la loi, ainsi qu’on l'a fait observer déja
tout & I'heure lors de la discussion générale. On
aurait, en effet, une loi qui étatiserait tous les trans-
ports par véhicules automobiles, et jamais le
peuple ne l'accepterait.

C’est pour ces motifs que la commission vous
propose de vous en tenir au texte du Conseil fédéral
et du Conseil des Etats, & la réserve prés des deux
mots «motocyclettes exceptées» dont elle envisage
la suppression & Farticle 1er,

Kiigi, Berichterstatter der Minderheit: Wir stel-
len den Antrag, die Worte im Art. 1 ,,gegen Ent-
gelt fiir andere®® zu streichen, um damit den Werk-
verkehr einzubeziehen; selbstverstandlich muss
dann auch Art. 2, der den Werkverkehr behandelt,
gestrichen werden.

Bei diesem Anlass méchte ich mitteilen, dass
ich wegen der Oekonomie der Zeit bei der Eintre-
tensdebatte das Wort nicht ergriffen habe. Ich
muss mir aber vorbehalten, im Verlaufe der Be-
gritndung des Antrages zu Art. 1 und 2 auf einzelne
Voten der Herren Vorredner in der Eintretens-
debatte zuriickzukommen. Warum wir den Werk-
verkehr miteinbeziehen wollen? Das haben sogar
die Herren Walther und Seiler sehr gut erklirt,
indem sie sagten, wir miissten alles tun, um den
Fernverkehr zu gewinnen, um mdoglichst viele
Transporte auf die Schienen zuriickzuleiten, damit
das Bestehen der Bundesbahnen weiterhin ge-
sichert ist. Wenn Sie méglichst viel Verkehr auf
die Schienen zuriickbringen wollen, dann miissen
Sie nicht nur den Versuch machen, den Fernverkehr
zuriickzubringen, sondern auch den Werkverkehr
auf die Schiene zu leiten. Herr Dr.. Wetter hat
erklirt, wir miissien einen rationellen Betrieb
haben. Einverstanden damit. Ich méchte ihm
nur sagen, dass ein rationeller Verkehr der Bahnen
gegeniiber dem Automobil nur dann stattfinden
kann, wenn einmal die heutige Anarchie im Verkehr
bekampft wird.

Heute haben wir eine Anarchie, wie sie in
keinem andern Wirtschaftszweige des- Landes zu
finden ist. Warum? Die Bundesbahnen sind nicht
ausgelastet und das Auto auf der andern Seite ist
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fir den Fernverkehr ebenfalls nicht ausgelastet.
+ Beide Transportmittel sind unrentabel. Wir wissen
ganz genau, dass bereits eine ganze Reihe von
Automobilfirmen Pleite gemacht haben nur des-
wegen, weil sie durch die Unterbietung der Bundes-
bahntaxen, durch diese Schmutzkonkurrenz nicht
mehr weiter bestehen konnten. Wenn wir das
schon wissen, so miissen wir die Sache wirtschaft-
lich so rationell gestalten und einrichten, dass beide
bestehen kénnen. Wir miissen zu erreichen suchen,
mit den kleinsten Mitteln den gréssten wirtschaft-
lichen Nutzen zu erzielen.

Nun hat Herr Kollega Bratschi mit Recht ge-
sagt — und das steht auch in den Broschiiren —
dass 75 9, des Automobilverkehrs mengenmaissig
Werkverkehr sei. Auf die Kilometer verteilt, ist
das zwar nicht so viel, das stimmt. Dadurch, dass
heute durch den Werkverkehr den Bundesbahnen
75 9, mengenmissig verloren gehen, entsteht nach
einer Berechnung der Bundesbahnen ein Einnah-
menausfall von ungefahr 20—30 Millionen Franken.
Wenn man noch den Personenverkehr dazu nimmt,
so kommt man auf eine Ziffer von 40—45 Millionen
Franken, also auf einen Betrag, der gleich hoch ist
wie die Defizite der beiden letzten Jahre. Durch
die Einrichtung der sog. Asto, durch die Verteilung
des Verkehrs wird der Schiene ein Teil Verkehr
weggenommen und auf die Strasse verlegt in
einem Moment, da wir 1 Milliarde fiir die Elektrifi-
kation der Bundesbahnen ausgegeben haben. Sie
haben den Verkehr auf die Strasse verlegt in dem
Moment, da wir in bezug auf Verzinsung und Amor-
tisation des Anlagekapitals ein Defizit haben. Es
kann darum eine Besserung erst eintreten, wenn
erreicht wird, {dass nicht nur der Fernverkehr auf
die Schienen zuriickkommt, sondern auch sagen
wir einmal der sog. Fernwerkverkehr. Aber das
ist ja die Generaldirektion schon wieder etwas zu
weit gegangen. Man hat in der Konvention, sogar
unter dem Vorsitz des Handels- und Industrie-
vereins — ich glaube, Herr Wetter hatte die Ehre,
Vorsitzender zu sein — 30 km abgemacht. Als die
Leute dann reklamierten, hat man gesagt, man
werde nicht immer bei diesen 30 km bleiben, man
werde auf 40 oder gar iiber 40 km hinausgehen,
wenn das irgendwie angezeigt erscheine. Das hat
nun bewirkt, dass Herr Gorgerat beantragt, sogar
auf 50 km zu gehen. Dadurch, dass man den
Werkverkehr nach wie vor freigibt, schiitzt man
den Grossunternehmer, der den Werkverkehr schon
langst eingerichtet hat, wihrend man den kleinen
Unternehmer belastet, der bis heute seinen Verkehr
gewerbsmissig durch Lastwagenbesitzer hat aus-
fithren lassen. Man glaubt jetzt, diesen Fern-
verkehr zuriickgewinnen zu kénnen. Aber schon
heute sagen viele Gewerbetreibende, dass sie dann
zur gegebenen Zeit schon einen Ausweg finden
werden, wenn der gewerbsmissige Fernverkehr
unterbunden wiirde, 1thre Waren trotzdem durch

das Automobil beférdern zu lassen und zwar so,’

dass sich einige Gewerbetreibende und Industrielle
zusammentun und an stelle des bisherigen gewerbs-
missigen Lastwagenbesitzers einfach einen Chauf-
feur in ihren Dienst nehmen und damit erreichen,
dass eben der gewerbsmissige Fernverkehr nicht
auf die Schienen zuriickkommt, sondern dem Auto
erhalten bleibt. Wir ‘miissen also, wenn wir das

wollen, beantragen, eine sog. Konzession W. fir
den Werkverkehr iiber 30 km schaffen.

Man hat in der Kommission erklart — das 1st
auch heute Morgen der Fall gewesen — dass dieser
Werkverkehr den Kundendienst viel besser be-
sorge, als das durch die Asto-Organisation der
Bundesbahnen geschehen kénnte. Personlich glaube
ich, dass die Bundesbahnen bis heute doch bewiesen
haben, dass auch sie den Dienst am Kunden so
rationell als nur moglich gestalten kénnen und dass
auch sie das zu erreichen in der Lage sind, was
man vom heutigen Werkverkehr verlangt.

Es 1st heute schon von Herrn Bratschi iiber die
Kontrolle durch die Polizei gesprochen worden.
Ich will mich dariiber weiter nicht auslassen und
nur noch sagen, dass es ganz unmdglich ist, dass
all das kontrolliert werden kann, was nach der
Vorlage kontrolliert werden misste.

Nun hat man gesagt, die Transporte wiirden
mit der Asto sehr schnell ausgefiihrt. Gewiss haben
die heutige Industrie, der heutige Auftraggeber
und der Empfinger Interesse, dass der Transport
moglichst schnell vor sich gehe. Ich glaube aber,
dass man nicht nur das fordert, sondern dass der
Transport moglichst sorgfaltig vor sich gehe, dass
die Waren méglichst intakt an den Bestimmungs-
ort gelangen. Da ist es ganz sicher, dass durch den
mehrfachen Umlad vom Auto zur Eisenbahn usw.
die Schiden eher grosser werden als das bis anhin
der Fall gewesen ist.

Gerade draussen auf der Landschaft,” wo das
Publikum noch bahntreu geblieben ist, hat man
ibrigens die Forderung, die Waren seien durch
die Bahn auf jeden Hof hinaus zu bringen, nicht
gestellt. Der Bauer, der oft in das Dorf oder in
die Nahe der Station gehen muss, will dort sein
Gut lLieber selbst abholen.

Warum sind die Privatbahnen vom Astover-
kehr ausgenommen worden? Herr Walther und
Herr Seiler sagen: weil sie es nicht vermogen. Es
gibt aber Privatbahnen, die den Dienst eingefiihrt
haben, wie wir thn seinerzeit der Generaldirektion
vorschlugen, némlich den Camionnagedienst von
der Station in die Dérfer und Weiler hinaus.
Uebrigens hat Herr Bundesprisident Pilet-Golat
heute Morgen gesagt, man habe den Autodienst
durch die Bundesbahnen nicht schaffen kénnen.
Die Bundesbahnen haben den Camionnagedienst
in vielen grossen Stddten einmal selbst besorgt.
Es war das zu Beginn ihrer Titigkeit im Jahre
1902 und dauerte ungefahr bis zu den Jahren
1908/09. Wahrend dieser 6—7 Jahre hatten die
Bundesbahnen an vielen Orten den Camionnage-
dienst als eigenen Dienst besorgt. Wire man da-
mals dabei geblieben, so hitte man bei Beginn der
Automobilkonkurrenz die heutigen Erfahrungen
schon gehabt.

Herr Wetter hat heute Morgen erklart, dass die
Bundesbahnen bereits in der Situation eines Kon-
kursiten waren und dass die Hauptschuld nicht
in dem liege, was z. B. die Generaldirektion selbst
festgestellt hat, ndmlich in dem Umstand, dass die
Bundesbahnen durch’ die Automobilkonkurrenz
eine Minderbewertung im Betrage von ca. 200
Millionen Franken erfahren haben infolge Verlusten
der heute durch das Automobil besorgten Trans-
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porte und dann durch die Ueberzahlung der Bun-
desbahnen, dass. ..

Prisident: Ich méchte Sie bitten, nur zu den
in Frage stehenden Art. 1 und 2 zu sprechen und
nicht zur Eintretensfrage.

Kigi: Herr Prasident, ich méchte doch wenig-
stens auf die Aeusserungen antworten, die heute
gefallen sind und wozu i1ich das Recht habe.

Prisident: Ja, aber jetzt sind wir bei Art. 1
und 2.

Kigi: Ich spreche immer zu Art. 1 und 2,
namlich zum Werkverkehr.

Wenn man eben die Rendite der Bundesbahnen
vergréssern will, dann muss man den Werkverkehr
einbeziehen. Und dann 1st es nicht so, dass man
einfach sagen kann: Alle diese Lasten, die da der
Krieg gebracht hat usw. gehen uns nichts an.

Herr Wetter, Sie haben einen grossen Fehler
begangen, als Sie sagten, 75 9%, der Bundesbahn-
ausgaben seien Personalausgaben. Es sind in der
Betriebsrechnung ungefihr 75 9%,, in der Gewinn-
und Verlustrechnung sind es aber nur 53—56 %,
Ich mache IThnen daraus keinen Vorwurf; immerhin
weiss ich doch, dass Sie besser Bilanzen zu lesen
verstehen als wir.

Herr Walther hat erklart, dass wir da ein
kleines Manéver durchfithrten. Wir haben immer
die Auffassung vertreten, die Politik stets ehrlich
und gerade zu betreiben; man kann uns in
keiner Weise etwas anderes beweisen. Herrn
Walther dagegen muss ich ein Zeugnis ausstellen:
Im Nationalrat sind Sie doch als der beste Ober-
mandéverist bekannt, den es je im Nationalrat ge-
geben hat. Nur sind Ihnen auch etwa Zugsent-
gleisungen passiert, wenn die Weichen falsch ge-
stellt worden sind, wie das auch einem Eisenbahner
passieren kann. Aber uns Mandver vorzuwerfen,
das st nicht gerechtfertigt, davon kann keine
Rede sein.

Auch in bezug auf die Ausnahmetaxen bei den
Bahnen ist zu sagen, dass durch die Sesa.und durch
den Zwang, den Verkehrsinteressen entgegenzu-
kommen, heute iiber 75—80 9, des gesamten Giiter-
verkehrs zu Ausnahmetaxen beférdert und nur
noch 20 9%, zu normalen Taxen angenommen wer-
den. So ist es, Herr Dr. Wetter.

Fragen Sie einmal die Beamten der Giiter-
expeditionen, die damit zu tun haben, was das fur
ein Chaos bedeutet, dass man jedem Verkehrs-
interessenten wegen der Automobilkonkurrenz be-
sondere Taxen oder Ausnahmetarife gestatten
muss. Aus diesem Grunde moéchte ich auch sagen,
dass Herr Walther mit seinen Ausfithrungen iber
die Zusammenarbeit zwischen Personal und Bun-
desbahnen ein wichtiges Kapitel angetont hat. Die
Personalkommission, jawohl. Ich habe mich oft
gefragt, warum die Generaldirektion nicht schon
frithzeitig mit der Personalkommission zusammen
unter Zuzug weiterer Beamter, die in diesen Fragen
versiert sind, die Bekdmpfung der Automobil-
konkurrenz gepriift hat, warum sie erst in einem
Moment dazu gekommen ist, das zu tun, als bereits
die Asto eingefithrt war und als sie weiter ausge-

dehnt werden sollte. Damals hat man in einer
Konferenz mit dem Personal nicht iiber das Prinzip,
sondern nur noch iiber die technischen Fragen der
Einfiihrung gesprochen. Ich sage nochmals an die
Adresse des Prisidenten des Verwaltungsrates:
Wir wiren jedenfalls bereit gewesen. Man tut den
Bundesbahnen in einem andern Punkt unrecht.
Die Bundesbahnen sind auch nach den Gutachten
auslindischer Fachexperten das am besten durch-
rationalisierte Unternehmen, und zwar mindestens
so gut wie sehr viele Privatbetriebe in der Schweiz.
Darum ist es ein Unrecht, wenn man sagt, der
Staatsbetrieb als solcher wire nicht fahig gewesen,
durch eine Organmisation, die er den Bundesbahnen
angeschlossen hitte, den Strassenverkehr zu be-
wiltigen, und zwar mindestens so rationell als ein
Haufen kleiner Krauterer das heute tun kann. Aber
ich weiss, dass das nicht im Zug der Zeit liegt.
Es liegt heute im Zug der Zeit, Stick um Stick
den Bundesbahnen wegzunehmen, um zuletzt zu
sagen, das rentiere doch nicht. Das ist falsch; Sie
konnen einen rationalisierten Betrieb nur dann
durchfiihren, wenn Sie im Grossbetrieb selbst all
das tun, was nétig ist. Das mochte ich vor allem
der Generaldirektion sagen. Sie hitte gerade das,
was Herr Walther uns das letzte Mal und auch
Herr Schipfer dritben im Sténderat kritisiert haben,
machen sollen: durch Beifiigung des Autodienstes
an die Bundesbahnen hatte die Dienstbereitschaft
des Personals auf den Stationen ausgeniitzt werden
kénnen. Wenn Sie die Einnahmen der Bundes-
bahnen erhohen wollen, dann konnen Sie nichts
anderes tun, als dass Sie den Werkverkehr, der
iiber 30 km hinausgeht, ebenso eingliedern, wie
den gewerbsmissigen Fernverkehr und - unsern
Antrag annehmen. '

M. Pilet-Golaz, président de la Confédération: Le
discours que vient de prononcer M. Kaegi, comme
d’ailleurs quelques-uns de ceux qui Pont précédé,
prouve avec quelle facilité le débat peut dévier et
se laisser influencer par des considérations ou per-
sonnelles ou politiques. Je vous adjure de ne pas
suivre cet exemple.

Le probléme que nous avons & étudier et & ré-
soudre aujourd’hui est un probléme trop délicat
pour que nous le compliquions encore par des dis-
cussions que nous pouvons éviter. Il s’agit du pro-
bleme de nos transports, probléme qui met en cause
des milliards, qui peut affermir ou, au contraire,
ébranler le crédit du pays. Nous ne devons pas
envisager auire chose que la solution économique
la meilleure, en écartant toute autre considération.

Vous comprendrez que je sois le premier & vous
donner cet exemple, que je ne me laisse pas entrainer
dans des polémiques et discussions dont quelques-
unes retrospectives et inutiles et que je m’en tienne
3 Pobjet méme de la discussion. Cet objet, c’est
la proposition de MM. Kaegi, Bratschi et Perrin,
consistant & soumettre & concession, 4 adjoindre &
la loi le trafic privé, le ,,Werkverkehr en ne se
bornant pas seulement au trafic professionnel. Si
cette proposition était adoptée, il ne me resterait
sans doute qu’a prier le Conseil fédéral, de retirer
son projet, car il n’aurait plus aucune chance quel-
conque de succés devant le peuple. On pourrait, a
ce moment, lui faire en toute confiance un reproche
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