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1166 derBeilagenzu den stenographischen Protokollen des Nationalrates XI. GP.

Bericht

des Ausschusses f‘iir» Verkehr und Elektrizititswirtschaft

iiber die Regierungsvorlage (1038 der Bei-

lagen): Bundesgesetz iiber die Bildung des

Wirtschaftskorpers ,,Osterreichische Bundes-
bahnen“ (Bundesbahngesetz)

Der vorliegende Gesetzentwurf zielt daranf
ab, fiir die Usterreichischen Bundesbahnen, die
derzeit in Personalunion mit der Hoheitsver-
waltung und damit in der extremsten wirt-
schaftlichsten Erscheinungsform einer Staatsbahn-
verwaltung gefiihrt werden, eine Organisations-
form zu schaffen, die eine kaufminnische Ge-
schiftsfilhrung und eine Neuordnung des Ver-
hiltnisses der Bundesbahnen zum allgemeinen
Haushalt ermdglicht. Wihrend bisher die be-
trieblichen Zielsetzungen dieser grofiten oSko-
nomischen Einheit unseres Landes von der Aus-
ibung  hoheitlicher ~Funktionen iiberlagert
wurden, soll ein entsprechendes Mafl an Selb-
stindigkeit der Geschiftsfilhrung die Moglich-
keit bieten, ihre Geschiftspolitik in Hinkunft
in erster Linie am Interesse der Bundesbahnen
selbst zu orientieren. Damit soll den Uster-
reichischen Bundesbahnen, die sich durch die Ent-
wicklung im Verkehrsbereich vor schwierige
Strukturierungs- und Rationalisierungsprobleme
gestellt sehen, die Losung ihrer schwierigen An-
passungsprobleme erleichtert werden.

Der Ausschufl fiir Verkehr und Elektrizitits-
wirtschaft hat die Regierungsvorlage in seiner
Sitzung am 11. Feber 1969 in Verhandlung
gezogen. Der Ausschufl hat den Abgeordneten
Melter mit beratender Stimme beigezogen.
An der sehr eingehenden Beratung beteiligten

Dr. Kranzlmayr
Berichterstatter

sich aufer dem Berichterstatter die Abgeordneten
Mayr, Melter, Gratz,
Probst, Libal, Exler, Wielandner,
Haas, Pay, Sandmeier, Ing. Spindel-
egger und der Obmann des Ausschusses Abge-
ordneter Ulbrich sowie der Bundesminister
fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen
Dipl.-Ing. Dr. Ludwig Weif.

Im Laufe der Debatte haben die Abgeordneten
Gratz zu § 2 Abs. 2 und 3, Abgeordneter
Ulbrich und Genossen zu § 15 Abs. 1 bzw.
Abgeordneter Friihbauer und Genossen zu
§ 24 der Regierungsvorlage Abinderungsantrige
eingebracht, die keine Mehrheit im Ausschufi
fanden.

Die Regierungsvorlage wurde bei der Ab-
stimmung unter Beriicksichtigung eines gemein-
sam eingebrachten Abinderungsantrages der
Abgeordneten Mayr und Frihbauer bzw.
eines Abinderungsantrages des Abgeordneten
Mayr sowie von Drudkehlerberichtigungen
hinsichtlich der § 5 Abs. 5, § 6 Abs. 3 und § 8
Abs. 4 teils einstimmig, teils mit Stimmenmehr-
heit angenommen.

Als Ergebnis seiner Beratung stellt somit der
Ausschufl fiir Verkehr und Elektrizititswirtschaft
den Antrag, der Nationalrat wolle dem von
der Bundesregierung vorgelegten Gesetzentwurf
(1038 der Beilagen) mit den angeschlos-
senen Abinderungen die verfassungs-
miflige Zustimmung erteilen.

Wien, am 11, Feber 1969

Ulbrich

Obmann
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Abinderungen

zum Gesetzentwurf in 1038 der Beilagen

1. Im '§ 5 Abs. 5 dritte Zeile ist nach dem
Wort ,,Ausschiisse” folgender Klammerausdrudc
einzufiigen: ,,(§ 9 Abs. 3)<.

2. Im § 6 Abs. 3 fiinfte Zeile sind die Worte
»zu wihlen“ durch das Wort ,,auszuwihlen® zu
ersetzen.

3. Im § 8 Abs. 4 letzte Zeile ist nach dem
Wort ,,Ausschiisse” folgender Klammerausdruds
einzufiigen: ,,(§ 9 Abs. 3)~.

4. § 10 Abs. 2 hat zu lauten:

»Mitglieder des Nationalrates, des Bundesrates,
eines Landtages, der Bundesregierung oder einer
Landesregierung diirfen nicht Mitglieder des Vor-

‘standes oder des Verwaltungsrates sein.

5. Im § 17 Abs. 1 ist die Jahreszahl ,,1969
durch ,,1970% zu ersetzen.

6. Im § 20 Abs. 1 hat der letzte Satz zu
lauten: ,,Die Beschrinkung des § 36 zweiter Satz
des Handelsgesetzbuches gilt nicht.*
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Minderheitsbericht

Gemifl § 34 Abs. 10 des Bundesgesetzes
betreffend die Geschiftsordnung des National-
rates erstattet die sozialistische Fraktion des Aus-
schusses fiir Verkehr und Elektrizititswirtschaft
zur Regierungsvorlage betreffend ein Bundes-
gesetz iiber die Bildung des Wirtschaftskérpers
»Osterreichische Bundesbahnen (Bundesbahn-
gesetz), 1038 der Beilagen, nachstehendes abge-
sondertes Gutachten:

Die unterzeichneten Abgeordneten und dar-
iiber hinaus die gesamte sozialistische Fraktion
des Ausschusses fiir Verkehr und Elektrizitits-
wirtschaft Jehnen die Regierungsvorlage iiber ein
Bundesbahngesetz in der Fassung des Ausschuf3-
berichtes zur Ginze ab. '

I

1. Die notwendige Neuordnung der UBB
kann nur im Rahmen eines wohlausgewogenen
gesamtwirtschaftlichen Konzeptes erfolgen. Dies
folgt zwingend aus der gesicherten und unbe-
strittenen Erkenntnis, dafl die Gestaltung der
Verhiltnisse der OBB ein Teil der alle Verkehrs-
triger umfassenden Verkehrspolitik, mithin eines
Zweiges der gesamten Wirtschaftspolitik ist.
Ohne gesamtwirtschaftspolitisches Konzept und
ohne Generalverkehrsplan, der die Stellung aller
Verkehrstriger und ihre Bezichungen zueinander
(vor allem die Abstimmung des Verkehrs auf
Schiene und Strafe) umfafle, ist die Bundes-
regierung nicht in der Lage, eine zielfithrende

" Neuordnung der UBB vorzunehmen. Eine Neu-

ordnung der Verhiltnisse mufl die Situation der
anderen Verkehrstriger mit einbezichen, was
aber ohne klare — der Bundesregierung
fehlende — gesamtwirtschaftspolitische Ziel-
setzung tiberhaupt nicht moglich ist.

Die Bundesregierung verfiigt iiber kein gesamt-
wirtschaftliches Konzept. Der von ihr als
solches ausgegebene, nach dem derzeit im Amt
befindlichen Bundesminister fiir Finanzen be-
nannte Plan umfafit insgesamt 14 halbbedruckte
Kleinformatseiten und scheidet schon wegen
seines geringen Umfanges aus der Betrachtung

aus !). Daf} dieser ,,Plan* kein umfassendes wirt-

schaftspolitisches Konzept darstellt, wird im

iibrigen von seinem Verfasser selbst zugegeben?).
Es liegt insbesondere weder ein Infrastruktur-
konzept noch ein mehrjihriges Investitions-
finanzierungsprogramm der Bundesregierung vor.

Ebensowenig verfiigt die Bundesregierung iiber
einen Generalverkehrsplan. Der Nationalrat hat
zwar am 12. Dezember 1966 einstimmig die Vor-
lage eines Gesamtverkehrskonzeptes durch die

1) Der Wert dieses ,,Planes in verkehrspolitischer
Hinsicht wird durch folgende ungekiirzte
Wiedergabe des Abschnittes ,,Verkehrskonzept™ zu-
reichend charakterisiert:

»Durchfiithrung:

Bundesministerium fiir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen

Bundesministerium fiir Handel, Gewerbe wund
Industrie

Bundesministerium fiir Bauten und Technik

Die Arbeiten am Verkehrskonzept, das die
Grundlage fiir eine Koordination der verschiedenen
Verkehrstriger bilden soll, sind zum Abschlufl zu
bringen. Dabei ist besonders zu beriidesichtigen:

a) Freiheit der Wahl der Transportmittel

b) Ermittlung und Verteilungsmodus der Wege-
kosten

¢) Abschluff der bereits eingeleiteten Unter-
suchung des Bundesstrafiennetzes (und einiger
wichtiger Landesstraflen) in bezug auf- ¢ine
Neubewertung

d) Abstimmung der Infrastrukturplanungen der
OBB mit denen der Straflenverwaltung

e) Koordination zwischen Verkehrspolitik und
Raumordnungspolitik.”

2) Vgl. Seite 46 des als ,streng vertraulich® be-
zeichneten, vom- derzeit im Amt befindlichen Bundes-
minister fiir Finanzen verfafiten ,Berichtes an das
Ministerkomitee fiir wirtschaftliche. Angelegenheiten
gemifl Ministerratsbeschluf vom 25. Juli 1967: Die

wirtschaftliche Lage und die Aufgaben der Wirt- -

schaftspolitik™:

»In der noch zur Verfiigung stehenden Zeit der
laufenden Legislaturperiode wire es weder mdglich
noch zwedimiflig, ein lingerfristiges und umfassendes
Konzept der kiinftigen Wirtschaftspolitik zu ent-
wickeln. Die Aktualitit schwieriger Fragen zwingt
zu raschen Entscheidungen. ‘Ein anspruchsvolles
Programm auf lange Sicht setzt bessere materielle
und personelle Grundlagen voraus.”
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Bundesregierung verlangt 3). Die Bundesregie-
rung hat diesem Verlangen am 9. Oktober 1968,
mithin erst nach nahezu zwei Jahren, aber ledig-
lich formal entsprochen. Sie hat einen Bericht
vorgelegt, der die Erstellung eines General-
verkehrsplanes bis zu einem allerdings nicht ange-
gebenen Zeitpunkt verheifit, einen solchen aber
keineswegs enthilt 4).

2. Selbst wenn man vom Fehlen eines gesamt-
wirtschaftlichen Konzeptes sowie eines General-
verkehrsplanes 3) der Bundesregierung als not-
wendige Voraussetzungen fiir eine Neuordnung
der UBB absieht, kann in Anbetracht der
gegenwirtigen Lage der UBB ) von ihrer Neu-
ordnung iiberhaupt nur die Rede sein, wenn
mindestens folgende Angelegenheiten einer voll-
stindigen Ldsung zugefithrt werden:

3) Diese EntschlieBung hat folgenden Wortlaut:

»Die Bundesregierung wird ersucht, ein Gesamt-
konzept des Verkehrs, das den modernen Erforder-
nissen und Entwidklungen Rechnung trigt, zu erstel-
len; insbesondere soll dabei auf die heutigen Schwer-

punkte des Verkehrs Riicksicht genommen und eine.

Abstimmung des Verkehrs auf Schiene, Strafie, Flug-
zeug und Binnenschiffahrt erreicht werden.*

4 Vgl. die SchluBbemerkungen dieses Berichtes
(I11-164 der Beilagen zu den Stenographischen Proto-
kollen des Nationalrates, XI. GP., Seite 107):

»wNach Vorliegen der Ergebnisse

— der Bundesraumordnung,

— der Neubewertung des Bundesstraflennetzes (und
einiger wichtiger Landesstrafien), .

— der Untersuchung iber die dsterreichischen Zen-
tralriume,

— der darauf fuflenden Ausbaupline der Verkehrs-
triger,

— der Wegekostenuntersuchung und

— des Maflnahmenkataloges fiir den Straflenbau

ist ein alle Verkehrstriger umfassendes Verkehrs-

infrastrukturkonzept (Generalverkehrsplan) auszu-

arbeiten, das in Einklang mit den finanziellen Még- |

lichkeiten " einen Zeitraum von vorerst mindestens
zehn Jahren umfassen soll. Einzelmafinahmen sind
jedoch schon vor der Fertigstellung des umfassenden
Infrastrukturkonzeptes aufeinander abzustimmen

%) Ein Generalverkehrsplan der Bundesregierung
wird sich insbesondere mit der Sicherung der gemein-
wirtschaftlichen Fithrung bestimmter Verkehrs-
triger bzw. einzelner Zweige derselben eingehend
auseinandersetzen miissen, welche Frage keineswegs
fiir die UBB isoliert betrachtet und geldst werden
kann. Hiebei braucht nicht besonders betont werden,
daf auch im Bereich gemeinwirtschaftlicher Fiihrung
den Grundsitzen rationeller Betriebsfithrung grofite
Bedeutung zukommt. -

In diesem Zusammenhang sei auch angemerkt, dafl
es der im Amt befindlichen Bundesregierung bisher
nicht einmal gelungen ist, die wesentlichste organi-
satorische Voraussetzung tir eine nach einem Gene-
ralverkehrsplan zu gestaltende allgemeine Verkehrs-

. politik zu schaffen, nimlich die Zusammenfassung

der Kompetenzen hinsichtlich aller

_ Verkehrs-
triger beim Verkehrsministerium. :

. %) Die gegenwirtige wirtschaftliche Lage der UBB
wird durch einen hohen und von Jahr zu Jahr
steigenden. finanziellen Abgang gekennzeichner. Der

1. Die Aufstellung eines mehrjihrigen verbind-
lichen Investitionsprogrammes der OBB fiir
die Erneuerungs- und Erhaltungsinvesti-

tionen nach den betriebswirtschaftlichen

Notwendigkeiten 7).

Betriebsabgang der UBB (ohne ao. Aufwand) bzw.
der Gesamtabgang (mit ao. Aufwand) zeigt folgende
Entwicklung:

Betricbsab G b

in Millionen Schilling
1960 ...oiivienninn 1718 2180
1961 ...ovevviiin. 1161 1594
1962 ... it 1675 2291
1963 ... .. iiviiien.. 1769 2466
1964 ...l 2279 2925
1965 L 2348 3116
1966 ......coviiiinnn 2429 3085
1967 i 3187 4124
1968%) .iiiiiiiian. 3610 4605
1969%%) ... . iiieun... 3823 4728

*) Voraussichtlicher Kassenerfolg.

#*) GemiB Bundesvoranschlag 1969. Unter Beriicksichtigung der Ver-
anschlagung eines Teiles des Pensionsaufwandes von. 1700 Miilionea
Schilling im Karitel ,,Pensionen lauten dic Zahlen 2123 bzw. 3028
Millionen Schilling.

[Die angefithrten Zahlen zeigen gerade seit dem
Jahre 1966 (erstes Jahr der UVP-Alleinregierung)
trotz der mehrfach vorgenommenen TariferhShun-
gen ein starkes Ansteigen. Die TariferhShungen seit
dem Jahre 1966 betragen nach den Angaben des
Bundesministers fiir Finanzen fiir den Personenver-
kehr 1479 Millionen Schilling und fiir den Giiter-
verkehr 1178 Millionen Schilling. Hinzu kommen
rund 235 Millionen Schilling auf Grund der Er-
héhung der Personentarife flir den Nahverkehr ab
1. Jinner 1969. Die Gesamtsumme der TariferhShun-
gen beliuft sich sohin auf insgesamt 2892 Millionen
Schilling.]

Die defizitire Gebarung ist an sich kein spezifisches
Problem der OBB; von ihm sind nahezu alle euro-
piischen Eisenbahnen betroffen. Utsichlich hiefiir
sind vor allem:

a) ‘Belastende Verpflichtungen aus der Monopol-
zeit, die heute einem im Konkurrenzkampf
stehenden Wirtschaftsbetrieb nicht mehr zuge-
mutet werden k&nnen;

b) Belastungen, die sich daraus ergeben, dafl der
Staat die Eisenbahnen als Mittel zur Erfiillung
von wirtschafts- und sozialpolitischen Aufgaben
beniitzt. Diese mit gesamtwirtschaftlichen staat-

lichen Aufgaben verbundenen Belastungen
wirken sich vor allem bei der Tariferstellung
aus; .

¢) das Fehlen einer einheitlichen staatlichen Ver-
kehrspolitik, die eine sinnvolle Ordnung und
Aufgabenteilung zwischen den Verkehrstrigern
herbeifiihrt;

d) das Fehlen einer gezielten und lingerfristigen
Investitionspolitik des Staates, wodurch eine
volle Ausschdpfung der innerbetrieblichen
Rationalisierungsméglichkeiten verhindert wird.

7 Zu den wichtigsten Investitionserfordernissen

zihlen die Fortsetzung der Elektrifizierung, der Aus-
bau von Kraftwerken, umfangreiche Anschaffungen

im Fahrpark, Verbesserungen beim Oberbau und

Unterbau, die Durchfithrung von Briicken- . und
Hochbauten, der Ausbau von Verschiebebahnhdfen,
der Umbau von Bahnhdfen und Giiterdienstanlagen,
der Bau von Sicherungs- und Fernmeldeanlagen und
die Beschaffung maschineller Anlagen.-
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2. Die Sicherstellung der Finanzierung der in
das Investitionsprogramm aufzunehmenden
Investitionen in Héhe von rund 2400 Mil-
lionen Schilling jihrlich (hievon 1600 Mil-
lionen Schilling fiir Erneuerungsinvesti-
tionen und 800 Millionen Schilling fiir Er-
haltungsinvestitionen) 8).

3.Die vollstindige Abgeltung der
betriebsfremden Pensionslast, die allein im
Jahre 1969 schitzungsweise rund 2300 Mil-
lionen Schilling betrigt.

4.Die vollstindige Abgeltung der Ein-
nahmenausfille auf Grund von Sozial- und
Subventionstarifen, die allein im Jahre 1969
schitzungsweise rund 740 Millionen Schilling
betragen.

5.Die Einschrinkung der auf Grund der gel-
tenden Rechtslage bestehenden Betriebs-,
Beforderungs- und Tarifpflicht nach ein-
gehender Uberpriifung.

6. Die Losung des Nebenbahnproblems nach
ausschliefflich volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten im Rahmen von Regionalkon-
zepten.

Im Zuge einer Neuordnung der UBB wird
thre Verkehrspolitik in bezug auf das Angebot
von Verkehrsleistungen auf folgende Aufgaben-
bereiche besonders ausgerichtet werden miissen:

1, Den Ausbau der Stidteschneliverbindungen.

2. Die ErschlieBung neuer Kundenkreise durch
gezwlte und befristete Sonderaktionen, um
eine bessere Kapazititsauslastung zu er-
zielen.

3. Kombinierte Fahrgast- und Pkw-Befor-
derungen als Verbindung der Vorteile des
Massen- und Individualverkehrs,

4. Die Erschliefung neuer Kundenkreise durch
Koordinierung mit anderen Verkehrstrigern
(Luftfahrtgesellschaften, Schiffahrtsgesell-
schaften, Mietwagenunternehmungen usw.)
und Fremdenverkehrsunternehmungen.

5. Die stindige Anpassung des Frachtverkehrs
an die internationale technische Entwicklung
(inbesondere Container).

3. Die im Jahre 1945 durch § 51 Abs. 3 des
Behorden-Uberleitungsgesetzes vorbehaltene
Uberleitung der UBB in einen ,selbstin-
digen Wirtschaftskdrper®, das heific

8) Erst durch ein finanziell gesichertes
Investitionsprogramm  wird den Usterreichischen
Bundesbahnen eine echte und vorausschauende
Investitionsplanung erméglicht werden, die fiir eine
volle Ausschépfung der innerbetrieblichen Rationali-
sierungsmafinahmen nétig ist. Hiedurch werden die
als Auftragnehmer in Betracht kommenden Industrie-
sparten in die Lage versetzt werden, ihre Unter-
nehmenspolitik auf einen lingeren Zeitraum abzu-
stellen.

die Uberleitung in eine juristische Person, kann
so lange nicht in Erwigung gezogen werden, bis
die oben bezeichneten Angelegenheiten vollstin-
dig geldst sind. Im Falle einer solchen Uber-
leitung miifite der Bund ferner fiir die Bereit-
stellung eines ausreichenden Eigenkapitals
sorgen sowie eine gesetzliche Ausfallshaftung
iibernehmen. ‘

4. Die Bundesregierung hat diese Lage —
allerdings chne den Mut zum offenen Einge-
stindnis zu finden — wahrnehmen miissen und
hat aus diesem Grund ihre urspriingliche Absicht
aufgegeben, die UBB in einen ,selbstindi-
gen Wirtschafetskdrper, das heiflt in
eine eigene juristische Person, umzuwandeln.
Diese Absicht hatte Niederschlag in einem im
Mirz 1968 vom Bundesministerium fiir Verkehr
und verstaatlichte Unternehmungen versendeten
Vorentwurf eines Bundesbahngesetzes gefunden,
der auf nahezu einhellige Ablehnung gestoflen
war, so insbesondere seitens der Gewerkschaft

der Eisenbahner, des Usterreichischen Arbeiter--

kammertages, der Bundeskammer der gewerb-
lichen Wirtschaft und nicht zuletzt der General-
direktion der UBB sélbst.

Statt aber nun die grundlegenden Voraus-
setzungen fiir die notwendige Neuordnung der
UBB zu schaffen und erst dann mit einer Regie-
rungsvorlage iiber ein Bundesbahngesetz an den
Nationalrat heranzutreten, beschritt die Bundes-
regierung rein aus Griinden der parteipolitischen
Opportunitit einen anderen Weg. In Anbetracht
ihres Versprechens gemifl Punkt 10 des soge-
nannten ,harten Kerns“ der am 20. April 1966
von Bundeskanzler Dr. Klaus abgegebenen
Regierungserklirung, ,,die Sanierung der OUBB*
vorzunehmen, beschlof8 die Bundesregierung den
vorliegenden Gesetzentwurf, der nicht ein-
mal den Versuch einer Neuordnung der
OBB beinhaltet. Der Gesetzentwurf enthilt viel-
mehr weitestgehend ein -Scheingesetz, das eine
Neuorganisation der OBB blof vortiuscht, ohne
jedoch die betriebs- und volkswirtschaftliche
Stellung der UBB, vor allem im Verhiltnis zu
den anderen Verkehrstrigern, neu zu regeln und
echte Organisationsentscheidungen zu treffen.

5. Die Regierungsvorlage iibernimmt im
wesentlichen die geltende Rechtslage, mifbraucht
aber bewihrte Rechtsbegriffe und Rechtseinrich-
tungen der Osterreichischen Rechtsordnung in
Tauschungsabsicht, indem sie ihnen einen anderen
Begriffsinhalt gibt oder einen Zweds der gesetz-
lichen Regelung vorspiegelt, der in Wahrheit
nicht angestrebt wird. Dies sei an Hand von zwei
— vorweggenommenen — Beispielen dargetan:
Obwohl der Gesetzentwurf einen vom Bund
verschiedenen Rechtstriger ,,OBB“ iiber-
haupt nicht vorsieht, die UBB keine eigene
Rechtspersdnlichkeit erhalten, sondern weiterhin
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ein vom Bundesminister fiir Verkehr und ver-
staatlichte Unternehmungen zu verwaltender
Teil des Bundesvermdgens bleiben, wird in vor-
sitzlich  mifbriuchlicher ~ Verwendung  des
Rechtsbegriffes ,,Wirtschaftskdrper” die Bildung
eines ,,Wirtschaftskorpers . OUBB“ vorgegeben.
Obgleich die &sterreichische Rechtsordnung unter
dem Begriff ,,Organ® stets eine solche mit Per-
sonen besetzte Einrichtung versteht, deren Wil-
lens- oder Wissenserklirungen dem betreffenden
Rechtstriger zugerechnet werden (z. B. Aufsichts-
rat einer Aktiengesellschaft als Organ der Aktien-
gesellschaft), wird der in der Regierungsvorlage
vorgesehene ,,Verwaltungsrat®, der nur Stellung-
nahmen abgeben, aber keine einzige fiir
die UBB verbindliche Handlung setzen kann,
miflbriuchlich als ,,Organ® der OBB ausgegeben.

6. Dort jedoch, wo der Gesetzentwurf einige
spirliche Neuerungen enthilt, sieht er — ausge-
nommen in den Abs. 2 und 3 des § 2, die noch
niher erliutert werden — solche Maflnahmen

vor, die entweder bereits auf Grund der gel-|

tenden Rechtslage ohne weiteres von den verant-
wortlichen Bundesministern (insbesondere von
den derzeit im Amt befindlichen Bundesministern
fiir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen
sowie fiir Finanzen) ergriffen oder durch eine
geringfligige Anderung des Behdrden-Uberlei-
tungsgesetzes  herbeigefilhrt  hitten  werden
kénnen.

7. Das Gesetz dient sohin nur der politischen
Optik, weil im Wege einer Scheinerfiillung eines
Punktes der Regierungserklirung die Einlosung
des gegebenen Versprechens der ,Sanierung der
UBB“ vorgetiuscht wird, das nicht gehalten
wurde.

Einer solchen — auch in anderen Bereichen
feststellbaren — Gesetzgebungsmethode, die nur
auf propagandistische Uberlegungen zuriick-

‘zufithren ist und die Sachentscheidungen in

Wahrheit nicht trifft, mufl mit aller Entschieden-
heit entgegentreten werden. Zweck der
demokratischen Gesetzgebung ist
es, echte Anordnungen zu treffen
und diese den Staatsbiirgern und
Behdrden eindeutig undverstind-
lich mitzuteilen, nicht aber
Scheingesetze zu beschlieflen, um
die Offentlichkeit irrezufiihren.

1L

Die sozialistischen Abgeordneten sind sich der
Schirfe ihrer Kritik am Entwurf des Bundes-
bahngesetzes wohl bewufit. Sie iuflern ihre
Kritik jedoch nicht in Form von beweislosen
Behauptungen, sondern weisen die Richtigkeit
ihres Standpunktes an Hand der einzelnen
Bestimmungen des Gesetzentwurfes im folgenden
nach. Hiebei wird bemerkt, dafl die an-

schlieflenden Ausfﬁhrungen die Scheinlosungen
und Mingel, die der Gesetzentwurf beinhaltet,
keineswegs. vollstindig aufzeigen.

Zu§1:

Abs. 1 des § 1 sieht vor, dafl aus den Betrieben
und den sonstigen Vermdgenschaften des Bundes,
die bei Inkrafttreten dieses Bundesgesetzes vom
Bundesministerium fiir Verkehr und verstaat-
lichte Unternehmungen, Generaldirektion der
Osterreichischen Bundesbahnen, verwaltet wer-
den, der Wirtschaftskdrper ,,Usterreichische
Bundesbahnen” gebildet wird.

Diese Bestimmung ist dem § 1 des Bundes-
bahngesetz 1923 formal nachgebildet?).
Wihrend die OBB jedoch durch das zitierte
Gesetz aus dem Jahre 1923 .eine eigene
juristische Person wurden, ist dies
nach den Bestimmungen des vorliegenden Ge-
setzes nicht der Fall. Es wird also durch die
Verwendung des Ausdruckes , Wirtschafts-
korper® vorsitzlich der falsche Eindruck zu
erwecken versucht, daf ein vom Bund unter-
schiedlicher  Rechtstriger  ,,gebildet”  wird,
wihrend in Wahrheit die Usterreichischen
Bundesbahnen wie bisher als Bundesbetrieb Teil
des Bundesvermogens bleiben. Dieser Tiu-
schungsversuch beruht auf dem Grundkonzept
des Gesetzes, eine Losung der Problematik der
Osterreichischen Bundesbahnen durch die Ein-
richtung eines kaufminnisch gefiihrten ,,Unter-
nehmens® vorzuspiegeln. Es besteht jedoch kein
Unterschied zwischen einem Bundesbetrieb, der

durch ein Sondergesetz als ,,Wirtschaftskorper

ausgegeben wird und einem anderen Bundes-
betrieb, bei dem eine solche iiberfliissige Namens-
gebung nicht erfolgt ist.

" Im Zuge der Ausschuffberatungen hat der Herr
Bundesminister fiir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen Dipl.-Ing. Dr. Weiff mittelbar
zugegeben, dafl der verwendete Ausdruck ,,Wirt-
schaftskorper™ irrefilhrend ist, da sich ,an der
Verwaltungsstruktur nichts indert®. Er hat diese
Wortwahl allerdings mit der Behauptung zu be-
schonigen versucht, es sei fiir das Wort ,,Wirt-
schaftskorper™ ,kein anderer Ausdruck gefunden
worden®. Dafl dieser Rechtfertigungsversuch un-
tauglich ist, bedarf keiner niheren Begriindung.
Es geniigt der Hinweis, dafl die tatsichliche Lage
durch die Verwendung zum Beispiel des Aus-

%) § 1 des Bundesgesetzes vom 19. Juli 1923, BGBL
Nr. 407, iiber die Bildung eines Wirtschaftskdrpers
,»Osterreichische Bundesbahnen* (Bundesbahngesetz)
lautete: ,,Zur Fiithrung des Betriebes der Bundesbahn
wird unter der Firma ,,Usterreichische Bundesbahnen®
ein eigener Wirtschaftskdrper gebildet. Diese Unter-
nehmung hat thren Sitz in Wien. Sie ist juristische
Person und als Kaufmann beim Handelsgericht zu
protokollieren.®
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druckes ,Bundesbetrieb Usterreichische Bundes-
bahnen* richtig und vollstindig gekennzeichnet
wire.

Im Abs. 2 wird angeordnet, daf} der Bund die
Geschifte des ,,Wirtschaftskdrpers® unter der
Firma ,,Usterreichische Bundesbahnen. (,,OBB*)
betreibt sowie dafl auf ihn hiebei die fiir Kauf-

leute geltenden Rechtsvorschriften Anwendung
finden.

Die Fithrung der Geschifte unter der Firma
»Osterreichische Bundesbahnen® ist keine wie
immer geartete Neuerung, weil der Bund bei der
Verwaltung des Bundesbetriebes Usterreichische
Bundesbahnen auch schon bisher stets unter
dieser Bezeichnung aufgetreten ist.

Die Aussage, es finden die fiir Kaufleute
geltenden Rechtsvorschriften Anwendung, ist an
sich uberfliissig, im iibrigen aber ungenau. Die
Geltung der allgemeinen handelsrechtlichen Vor-
schriften ergibt sich nimlich bereits daraus, daff
der Bund in Ansehung des Bundesbetriebes
Usterreichische Bundesbahnen gemifl § 1 Abs. 2
Z. 5 des Handelsgesetzbuches Kaufmann ist
(> Ist-Kaufmann*). Die Aussage ist iiberdies inso-
fern ungenau, als nicht etwa die fiir Kaufleute
geltenden Rechtsvorschriften schlechthin, sondern
nur insoweit Anwendung finden, als nicht etwa
Sondervorschriften — wie zum Beispiel die
Eisenbahn-Verkehrsordnung, BGBl. Nr. 170/
1967 — Platz greifen, die zurecht als ,parti-
kulares Handelsrecht* 16) angesehen werden.

Dafl die in Abs. 2 ferner enthaltene Aussage,
die Osterreichischen Bundesbahnen hitten ihren
Sitz in Wien, keine Neuerung enthilt, ist eben-
falls unbestreitbar.

"Zu §2:
Zu Abs. 1:

Die Umschreibung der Aufgaben des Bundes-
betriebes Usterreichische Bundesbahnen in der
vorgesehenen Weise ist vollig iberfliissig, weil
sie nur die tatsichlich ausgeiibte und auf den
geltenden Rechtsvorschriften beruhende Titig-
keit der Usterreichischen Bundesbahnen in einer
iiberaus unanschaulichen Weise zu schildern ver-
sucht. Dafl eine solche Bestimmung keine
Neuerung gegeniiber der geltenden Rechtslage
enthilt, vielmehr vollig iiberfliissig ist, wird ins-
besondere durch folgende in den Erliuternden
Bemerkungen zur Regierungsvorlage enthaltenen
Sitze charakterisiert: ,,Aus der Zweckbestim-
mung der wesentlichen Teile des zu dem Wirt-
schaftskorper gehdrenden Bundesvermbgens er-
gibt sich, daf die Geschiftstitigkeit vorwiegend
auf den Schienenverkehr auszurichten ist. Den

10) So ausdriicklich Klecatsky, Staat und Ver-
kehr (1968), Seite 62 f,

Bundesbahnen sind aber auch die anderen Ver-
kehrsformen unter Einhaltung der - hiefiir gel-
tenden Rechtsvorschriften erdffnet.

Zu den Abs. 2 und 3:

Die Anordnung, die Osterreichischen Bundes-
bahnen seien nach kaufminnischen Grundsitzen
zu verwalten und zu betreiben, enthilt keine
Neuerung. Die Usterreichischen Bundesbahnen
sind hiezu bereits nach der geltenden Rechtslage,
und zwar durch die Bestimmung des § 51 Abs. 1
des Behorden-Uberleitungsgesetzes (deren Auf-
hebung im § 24 des Gesetzentwurfes vorgesehen
ist), verpflichtet. Allerdings erlaubt es die gel-
tende Rechtslage mangels einer entgegen-
stehenden Bestimmung, im Rahmen der kauf-
minnischen Fithrung auf volkswirtschaftliche
Notwendigkeiten als AusfluR der allgemeinen
Wirtschaftspolitik Bedacht zu nehmen. Diese
dringend gebotene Riicksichtnahme soll jedoch
nunmehr ausdriicklich verwehrt werden. Abs. 3
sicht nimlich vor, dal auf andere Interessen
als solche der  Usterreichischen Bundesbahnen
(nur) nach Mafigabe besonderer
Bundesgesetze Riicksicht zu nehmen ist.
Diese Regelung hitte bei konsequenter An-
wendung zur Folge, dal die UBB auf gesamt-
wirtschaftliche und soziale Interessen nur auf
Grund eines besonderen Bundesgesetzes Riick-
sicht nehmen diirfen.

Die sozialistischen Abgeordneten haben im
Zuge der Ausschuflberatungen eingehend und
nachdriicklich vor einer solchen Regelung ge-
warnt. Sie haben die gesellschaftliche und gesamt-
wirtschaftliche Verantwortung offentlicher Ein-
richtungen (selbstredend unter den Voraus-
setzungen einer rationellen Betriebsfiihrung), so
auch des Bundesbetriebes Usterreichische Bundes-
bahnen, betont und einen Abinderungsantrag
zu § 2 eingebracht. Dieser sicht neben der
Streichung des Abs. 3 folgende Fassung des
Abs. 2 vor:

,.Die Osterreichischen Bundesbahnen sind bei
Wahrung und Sicherung der all-
gemeinen Interessen nach kaufminni-
schen Grundsitzen zu verwalten und zu be-
treiben.*

Der Abinderungsantrag wurde von der OVP
abgelehnt, die ihren ablehnenden Standpunkt
jedoch nicht zu rechtfertigen vermochte, Der
Herr Bundesminister fiir Verkehr und verstaat-
lichte Unternehmungen Dipl.-Ing. Dr. Weif} hat
das Weiterbestehen der Moglichkeit, auf &ffent-
liche Interessen bei der Fithrung der Osterreichi-
schen Bundesbahnen Riicksicht zu nehmen, zu-
nichst mit dem Hinweis auf die Bestimmung
des § 17 des Eisenbahngesetzes 1957 zu begriinden
versucht. Nach dieser Bestimmung hingt die
Erteilung einer Eisenbahnkonzession unter
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anderem vom Vorliegen eines 6ffentlichen Inter-
esses ab. Bei dieser Argumentation hat der Herr
Bundesminister fiir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen allerdings iibersehen, dafl § 17
des Eisenbahngesetzes gerade fiir die Oster-
reichischen Bundesbahnen kraft § 14 Abs. 2 des
Eisenbahngesetzes 1957 iiberhaupt nicht gilt.

Auch ein zweiter Rechtfertigungsversuch des
Herrn Bundesministers fiir Verkehr und ver-
staatlichte Unternehmungen Dipl.-Ing. Dr. Weif§
wurde von den sozialistischen Abgeordneten im
Zuge der Ausschuflberatungen sofort widerlegt.
Der Herr Bundesminister wies nimlich darauf

hin, dafl gemifl § 29 des Eisenbahngesetzes 1957

eine Betriebseinstellung (zum Beispiel einer
Nebenbahn) nur erfolgen - kénne, wenn ein
Ersatzverkehr vorgesehen wird. Hiebei war der
Herr Bundesminister fiir Verkehr und verstaat-
lichte Unternehmungen allerdings der ihm nach-
gewiesenen Fehlmeinung, diese Regelung gelte
auch fiir die Usterreichischen Bundesbahnen;
richtig ist aber, daf sie sich nur auf die soge-
nannten heimfallspflichtigen Eisenbahnen (das
sind nicht im Figentum des Bundes stehende
Eisenbahnen) bezieht.

Zu § 3:
Nach § 3 werden als ,,Organe“ der Uster-

reichischen Bundesbahnen der Vorstand und ein
»Verwaltungsrat® eingerichtet.

© Was diese ,,Organe im einzelnen anlangt, wird
auf die Ausfilhrungen zu den §§ 4 bis 10 ver-
wiesen.

Im Zuge der Ausschuflberatungen verhielten
die sozialistischen Abgeordneten die OVP dazu,

- sich mit der Frage auseinanderzusetzen, ob der

Bezeichnung des ,,Verwaltungsrates als Organ
der gesellschaftsrechtliche Organbegriff oder der
Organbegriff im Sinne des Art. 20 Abs. 1 des
Bundes-Verfassungsgesetzes zugrunde liege. Die
OVP hat die Behauptung aufgestellt, dafl nicht
der verfassungsmiflige Organbegriff gemeint sei,
sondern der Ausdruck ,,Organ” ,wie er im
Sprachgebrauch verwendet® werde. Diese Er-
klirung zeigt mit groRter Deutlichkeit, zu
welchen von den sozialistischen Abgeordneten
aufgezeigten Konsequenzen die vorgesehene
Regelung fijhrt: Da nicht der verfassungsmifige
Organbegriff gemeint ist, gelten fiir die Mit-
glieder des Verwaltungsrates die durch das
Bundes-Verfassungsgesetz  getroffenen  Rege-
lungen iiber die Verpflichtung zur Amtsver-
schwiegenheit nicht. Dies hat insbesondere zur
Folge, daf aus dem Bereich von Verkehrs-

‘unternehmungen, die in Konkurrenz zu den

Osterreichischen Bundesbahnen stehen, zu Mit-
gliedern des Verwaltungsrates bestellte Fachleute,
die infolge dieser Mitgliedschaft interne Ange-
legenheiten der Usterreichischen Bundesbahnen

erfahren, nicht zur Verschwiegenheit verpflichtet

sind. Andererseits weicht aber die Verwendung

des Ausdruckes ,,Organ®, wenn er ,,im Sprach-

gebrauch® (das heiflt entsprechend der oster-

reichischen Rechtssprache) gemeint ist, gerade von

diesem ,,Sprachgebrauch® ab. Er tiuscht nimlich
vor, dafl der ,Verwaltungsrat® dem Bundes-

betrieb Usterreichische Bundesbahnen zurechen-

bare Willens- oder Wissenserklirungen abzu-

geben befugt, also ein tatsichlich mit Aufgaben
der Verwaltung der OBB betrautes Organ sei,

wogegen er in Wahrheit nur eine beratende

Einrichtung ist.

Zu § 4:

Durch die Verwendung des dem Gesellschafts-
recht entlehnten Ausdruckes ,,Vorstand* verfolgt
der Gesetzentwurf konsequent das Ziel, die Er-
richtung eines selbstindigen Unter-
nehmens vorzutiuschen.

Der im § 4 vorgesehene ,,Vorstand® ist jedoch
keineswegs ein selbstindig entscheidungsbefugtes,
nur anderen Unternehmungsorganen gegeniiber
verantwortliches Organ, sondern ein Organ, dessen
Mitglieder in jeder einzelnen Ange-
legenheit ebenso an die Weisungen des
Bundesministers fiir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen gebunden sind wie nach der
geltenden Rechtslage der Generaldirektor der
Osterreichischen Bundesbahnen.

Die Einrichtung eines ,,Vorstandes® mufl
ferner unter dem Gesichtswinkel - der ange-
strebten Trennung von Hoheitsverwaltung und
Wirtschaftsverwaltung der UBB sowie der
Zwedkmifigkeit eines Kollegialorganes an sich
betrachtet werden.

Nach § 51 Abs. 1 des Behdrden-Uberleitungs-
gesetzes sind die Hoheitsverwaltung und die
Wirtschaftsverwaltung der OBB in deren Gene-
raldirektion als Untergliederung des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen zusammengefaflt. Wie schon’
der sogenannte Professorenbericht hervorhebt,
hitte die Trennung der Hoheitsverwaltung von
der Wirtschaftsverwaltung schon auf dem Boden
der geltenden Rechtslage durchgefithrt werden
konnen 1). Lediglich zu einer vollstindigen
Trennung in der durch den General-
direktor der UBB reprisentierten
Verwaltungsspitze wire eine Anderung
des Abs. 1 des § 51 des Behdrden-Uberleitungs-
gesetzes erforderlich gewesen, mithin aber
keineswegs die Schaffung eines eigenen Bundes-
bahngesetzes.

1) Vgl. Dok X/14 der ,,Vorschlige zur Rationali-
sierung der Usterreichischen Bundesbahnen, erstattet
von einer Kommission von zehn Hodhschulprofesso-
ren” (1967).
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Was die Zweckmifligkeit eines Kollegial-
organes an sich anlangt, so ist sie unbestritten.
Im Rahmen der Trennung der Hoheitsver-
waltung von der Wirtschaftsverwaltung inner-
halb der Generaldirektion der UBB hitte die
Einrichtung eines Kollegialorganes fiir die Wirt-
schaftsverwaltung aber schon nach der geltenden
Rechtslage durch eine organisatorische Mafl-
nahme des Bundesministers fiir Verkehr und ver-
staatlichte Unternehmungen erfolgen konnen.
Der_ Unterschied zwischen einer solchen Mafi-
nahme und der durch den Gesetzentwurf herbei-
gefithrten Trennung besteht allerdings in fol-
gendem: Nach der geltenden Rechtslage werden
derzeit sowohl die hoheitlichen als auch die wirt-
schaftlichen Aufgaben von .der einheitlichen
Dienststelle ,,Generaldirektion der Usterreichi-
.schen Bundesbahnen“ wahrgenommen. Im Falle
einer Trennung von Hoheits- und Wirtschafts-
verwaltung auf dem Boden der geltenden Rechts-
lage wiirde die Generaldirektion der Uster-
reichischen Bundesbahnen in zwet verschieden
grofle organisatorische Einheiten geteilt werden:
Nimlich in die Hoheitsverwaltung einerseits und
die  Wirtschaftsverwaltung (die auch in diesem
Fall kollegial organisiert werden kdnnte) anderer-
seits, denen der Generaldirektor der OBB vor-
‘'steht.

Unter Zugrundelegung der im Gesetzentwurf
vorgesehenen Bestimmungen ergibt sich hingegen,
dafl die Hoheitsverwaltung im Verband des
Bundesministeriums fiir Verkehr und verstaat-
lichte Unternehmungen verbleibt, wogegen die

Wirtschaftsverwaltung — aber keineswegs zur|

Ginze — aus dem Ministerialverband ausge-
gliedert wird. Da dem Bundesminister fiir Ver-
kehr und verstaatlichte Unternehmungen das
Leitungs- und Weisungsrecht in bezug auf den
Bundesbetrieb OBB unter seiner vollen verfas-
sungsrechtlichen Ministerverantwortlichkeit und
in vollem Umfang verbleibt und ihm iberdies
gewisse Agenden sogar ausdriicklich vorbehalten
sind (vgl. § 11 des Gesetzentwurfes), bendtigt er
in dem von ihm geleiteten Bundesministerium
nicht blof eine Verwaltungseinheit zur Erledi-
gung der hoheitsrechtlichen Aufgaben sondern

auch eine solche, die die ihm vorbehal-|

tenen wirtschaftlichen Aufgaben und iiberdies
alle jene wirtschaftlichen Aufgaben wahrnimmt,
die im Rahmen der Leitungs- und Weisungs-
befugnis anfallen. Dies bedeutet praktisch, daf}
der Gesetzentwurf in Wahrheit keineswegs eine
vollstindige Trennung von Hoheitsver-
waltung und Wirtschaftsverwaltung herbeifiihrt.

Zu§ 5:

Die im § 5 vorgesehene Regelung der Rechte
und Pflichten des Vorstandes beweist mit aller
Deutlichkeit, dafl der Vorstand keineswegs jenen

Beilagen 9

»Fuhrungseinrichtungen der groflen Wirtschafts-
unternehmen® 12) entspricht, die der Gesetzent-
wurf zu schaffen vorgibt. Denn schon aus der
Einleitung des Abs. 1, wonach der Vorstand —
unbeschadet des § 11 (das heiflc der
Aufgaben des Bundesministers fiir Verkehr und
verstaatlichte Unternehmungen) — die Geschifte
der UBB zu fithren hat, ergibt sich, dal wesent-
liche, sonst der Fiihrungseinrichtung eines grofien
Wirtschaftsunternehmens  zukommende  Fiih-
rungsbefugnisse - fehlen. Insbesondere  fehlt die
Befugnis zu sehr vielen selbstverantwortlichen
Entscheidungen, die der normale Geschiftsbetrieb
eines  selbstindigen = Wirtschaftsunternehmens
erfordert. So sei nur beispielhaft hervorgehoben,
dafl gemiff § 11 Abs. 2 lit. d wichtige Auftrags-
vergaben, insbesondere solche, die kiinftige
Geschiiftsjahre belasten, vom Vorstand nicht ent-
schieden werden konnen. Dies bedeutet prak-
tisch, daf alle Bestellungen, die sich nach dem
Haushaltsrecht des Bundes als Vorbelastungen
darstellen, weil sie zeitlich iiber das laufende
Haushaltsjahr  hinausreichen, der ministeriellen
Entscheidung bediirfen. Eine Dispositionsfihig-
keit, die derart eingeschrinkt ist, kann nicht im
entferntesten der einer ,Fiihrungseinrichtung
grofler Wirtschaftsunternehmen® gleichgesetzt
werden. .

Die einzelnen Bestimmungen des § 5 sind
entweder iberfliissig, weil sie chne weiteres auf
dem Boden der geltenden Rechtslage als inner-
organisatorische Regelungen eines Bundesbetrie-
bes hitten erlassen werden konnen, oder zur
Tiuschung geeignet, weil sie den Eindruck er-
wecken, es wiirde ein entscheidungsbefugtes
Organ entsprechend einem solchen eines groflen

selbstindigen Wirtschaftsunternehmens
geschaffen.

Letzteres trifft insbesondere fiir den Abs. 7
zu. Nach ihm erstreckt sich die Vertretungs-
befugnis des Vorstandes auf alle Arten von
Geschiften und Rechtshandlungen, die die Ver-
waltung und der Betrieb der UBB mit sich
bringen. Diese Aussage ist deshalb besonders
irrefihrend, weil der Vorstand ein weisungs-
gebundenes, dem Bundesminister fiir Verkehr
und verstaatlichte Unternehmungen nachgeord-
netes Organ ist, das — wie insbesondere der
§ 11, vor allem aber die bundesverfassungsrecht-
lichen und bundeshaushaltsrechtlichen Regelungen
erweisen — in seiner Vertretungsbefugnis sogar
duflerst beschrinkt ist. So bedarf zum Beispiel
nach Art. 42 Abs. 5 des Bundes-Verfassungs-
gesetzes jede Verfiigung iiber Bundesvermdgen
der gesetzlichen Ermichtigung durch den Natio-

12y Vgl. Seite 11 der Erliuternden Bemerkungen:
»Der Entwurf iibernimmt damit die Fiihrungsein-
richtung der groflen Wirtschaftsunternehmen.”
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nalrat. Wollte man hingegen den Abs. 7 wortlich
ohne die eben angegebenen Einschrinkungen
auslegen, so wire er verfassungswidrig, zumal
eine einfachgesetzliche Bestimmung ein einem
Bundesminister nachgeordneten Bundesorgan
keineswegs Befugnisse iibertragen darf, die dem
Gesetzgeber selbst von Verfassungs wegen vor-
behalten sind.

Zu § 6:

Der nach § 6 einzurichtende ,,Verwaltungsrat®
hat rein beratenden Charakter. Was seine
Deklaration als Organ der OBB betrifft, wird
auf Punkt 4 des Allgemeinen Teiles dieses Minder-
heitsberichtes sowie auf die Ausfiihrungen zu
§ 3 verwiesen.

In Anbetracht des in diesem Gesetz umschrie-
benen Aufgabenbereiches des ,,Verwaltungsrates™
ist es vollig abwegig, eine Einrichtung, die keine
wie auch immer geartete dem Bundesbetrieb
UBB zuzurechnende Verwaltungshandlung zu
setzen befugt ist, als ein Organ der Verwal-
tung zu bezeichnen. Der einzurichtende Ver-
waltungsrat ist nichts anderes als ein der Bera-
tung des Bundesministers fiir Verkehr und ver-
staatlichte Unternehmungen sowie des Vorstandes
der UBB dienender Beirat, der unter Bedacht-
nahme auf seinen Wirkungsbereich richtig auch
als ,,Beirat® bezeichnet hitte werden miissen.

Dem Verwaltungsrat soll unter anderem ein
Mitglied ,,auf Grund eines gemeinsamen Vor-
schlages der Bundeslinder® angehren. Diese
Regelung ist verfassungswidrig, weil die Oster-
reichische Verfassungsredltsordnung kein Organ
kennt, das zur Erstattung eines derartigen ,,ge-
meinsamen  Vorschlages der Bundeslinder®
berufen wire. Selbst wenn diese verfassungsrecht-
lichen Bedenken nicht bestiinden, so wire die in
Rede stehende Regelung unvollziehbar.

Die sozialistischen Abgeordneten haben auf
diese grundlegenden Bedenken hingewiesen. Die
daraufhin vom Herrn Bundesminister fiir Ver-
kehr und verstaatlichte Unternehmungen Dipl.-
Ing. Dr. Weifl abgegebene Erklirung, ,die
Schwierigkeiten mit den Bundeslindern werden
schon irgendwie iiberwunden werden®, zeigt, mit
welcher Sorglosigkeit sich die OVP iiber die
Prinzipien. der Osterreichischen Verfassungsord-
nung hinwegsetzt.

Was das Fehlen einer Bestimmung iiber die
Verschwiegenheitspflicht anlangt, wird zunichst
auf die Ausfithrungen zu § 3 verwiesen. Die OVP
hat das Fehlen dieser nach ihrer Auffassung
nicht bestehenden Verpflichtung mit dem Hin-
weis zu entschuldigen versucht, dafl Bestimmun-
gen iiber die Vertraulichkeit von Sitzungen in
die Geschiftsordnung des Verwaltungsrates auf-
genommen wiirden. Beruht jedoch die Verpflich-
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tung zur Verschwiegenheit lediglich auf einer
Bestimmung der Geschiftsordnung, so reicht dies
nicht hin, weil die blofle Verletzung einer
Geschiftsordnungsbestimmung  selbst im  Falle
eines krassen Bruches der Verschwiegenheitspflicht
keine Folgen, insbesondere auch keinen Verlust
der Mitgliedschaft nach sich zieht.

Das Fehlen der von der OVP nicht fiir erfor-
derlich gehaltenen Bestimmung iiber die Ver-
schwiegenheitspflicht wiegt umso schwerer, als
die Bundesreglerung nicht gehindert ist, Fach-
leute in den Verwaltungsrat zu berufen, die
geschiftliche Interessen solcher Verkehrsunter-
nehmungen vertreten, die Konkurrenten der
UBB sind. Diese Erwigungen beweisen ferner
die Notwendigkeit, eine Konkurrenzklausel in
das Gesetz aufzunehmen, was von der UVP
aber ebenfalls abgelehnt wurde.

Zy den §§ 8 und 9:

Es ist ein geradezu einmaliger Beispielsfall
einer qualitativ minderwertigen Gesetzgebungs-
methode, die Zielsetzung eines Gesetzes nicht an
seinen Anfang zu stellen, sondern sie in der
Mitte des Gesetzes in einem Nebensatz geradezu
zu verbergen. Forscht nimlich der unbefangene
Leser des Gesetzes nach dem Gesetzeszweck, so
wird er ihn weder in einer Priambel noch in
einem der ersten Paragraphen sondern vielmehr
erst in Form eines im Abs. 3 des § 8 enthaltenen
Nebensatzes finden, der einen Teil des Aufgaben-
bereiches eines bloff beratenden Kollegiums regelt.

Was die Aufgaben des ,,Verwaltungsrates*
betrifft, so kann er in wichtigen Angelegenheiten
der Verwaltung und des Betriebes der UBB
nur iiber Aufforderung des Bundes-
ministers fiir Verkehr und verstaatlichte Unter--
nehmungen eine Stellungnahme abgeben. Von
sich aus kann der Verwaltungsrat hingegen nur
Vorschlige fiir solche Maflnahmen ausarbeiten,
»die geeignet sind, zur Verwirklichung der Ziel-
setzung des Bundesgesetzes, die wirtschaftliche
Gesundung der OUBB in die Wege zu leiten,
beizutragen.*

Allein diese Gegeniiberstellung zeigt, was die
OVP anstrebt: Der Verwaltungsrat soll sich

1 grundsitzlich nur mit jenen Angelegenheiten

befassen, dié ihm nach dem Gutdiinken des
Bundesministers fiir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen (dem es allein obliegt, dariiber
zu befinden, welche Angelegenheiten als ,,wich-
tige“ anzusehen sind) zugewiesen werden. Aus
eigenem kann der Verwaltungsrat hingegen nur
dort Vorschlige unterbreiten, wo es sich um
Maflnahmen der wirtschaftlichen Gesundung der
OBB handelt, worunter die OVP stets solche
Mafinahmen versteht, die soziale Hirten fiir
bestimmte Bevolkerungskreise und die Bedien-
steten mit sich bringen. Damit besteht fiir den
Bundesminister fiir Verkehr und verstaatlichte
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Unternehmungen die Moglichkeit, bei solchen
‘Mafinahmen sich regelmiflig darauf berufen zu
kénnen, er handle gemifl einem vom Verwal-
. tungsrat aus eigenem erstatteten Vorschlag, bei
Mafinahmen anderer Art hingegen seine eigene
Initiative in den Vordergrund zu stellen.

Im iibrigen gibt die Bundesregierung — offen-
bar unbewuflt — durch die Wendung ,,die wirt-

schaftliche Gesundung der OBB in die Wege

zu leiten® (das heiflt also nicht etwa: fort-
zusetzen) selbst zu, dafl sie trotz des Ver-
streichens von nahezu drei Jahren der laufenden
Gesetzgebungsperiode noch keine Mafinahmen in
dieser Richtung getroffen hat.

Es soll auch auf die Tatsache verwiesen werden,
dafl die Befugnis des Verwaltungsrates, Vor-
schlige aus eigenem zu erstatten, mit dem Zeit-
punkt erlischt, in welchem jenes Stadium erreicht
ist, in dem wegen bereits getroffener Mafinahmen
nicht mehr die Rede davon sein kann, es sei
die wirtschaftliche Gesundung der OBB ,,in die
Wege zu leiten”. Es wiirde sohin von
Gesetzes wegen die eigene Vorschlagsberechti-
gung des Verwaltungsrates erldschen, ohne dafl
die vom Gesetzentwurf als notwendig angesehene
Gesundung der UBB auch tatsichlich schon er-
reicht ist. Sollte also das erwihnte Stadium
erreicht werden, so wiirden sich die Aufgaben
~ des als ,,Verwaltungsrat” bezeichneten Beirates
auf jene Angelegenheiten beschrinken, die ihm
vom Bundesminister fiir Verkehr und verstaat-
lichte Unternehmungen 2zwecks Abgabe einer
Stellungnahme zugewiesen werden.

Zu § 10:
Zu Abs. 1:

Auf Abs. 1 wird vorwiegend deshalb verwiesen,
weil er einen besonders typischen Beispielsfall fiir
die mindere legislative Qualitit der Regierungs-
vorlage darstellt. Wortlich verstanden wiirde der
Satz: ,Mitglieder der Organe der Usterreichi-
schen Bundesbahnen kénnen nur &sterreichische
Staatsbiirger sein“ bedeuten, dafi die Mitglieder
der erwihnten ,,Organe™ ausschliefilich die Eigen-
schaft eines dsterreichischen Staatsbiirgers besit-
zen, sonst aber schlechthin eigenschaftslos sein
miifiten. Es ist vllig unverstindlich, aus welchen
Griinden die OVP den Vorschlag der sozialisti-
schen Abgeordneten nicht aufgegriffen hat, im
Interesse des richtigen Gebrauches der deutschen
Sprache die erwihnte Regelung etwa wie folgt
zu formulieren: ,,Zu Mitgliedern der Organe
der Usterreichischen Bundesbahnen diirfen nur
Personen bestellt werden, die die Osterreichische
Staatsbiirgerschaft besitzen.

Nur am Rande sei angemerkt, daff die Bestim:-
mung des § 10 Abs. 1 auch verfassungsrecht-
lichen Bedenken begegnet. Beriicksichtigt man

nimlich den nach dem geltenden Staatsbiirger-

schaftsrecht méglichen Umstand, dafl ein Oster-
reichischer Staatsbiirger aufler dieser Staats-
biirgerschaft noch die eines anderen Staates be-
sitzt, so wire er von einer Organfunktion wegen
des zusdtzlichen Besitzes dieser anderen Staats-
biirgerschaft ausgeschlossen. Es ist dem einfachen
Gesetzgeber jedoch verfassungsrechtlich infolge
des  Gleichbehandlungsgrundsatzes  verwehrt,
Ssterreichische Staatsbiirger rechtlich unterschied-
lich zu behandeln, je nachdem, ob sie noch eine
weitere Staatsbiirgerschaft besitzen oder nicht.

Zu Abs. 2:

Abs. 2 enthielt in der Fassung der Regierungs-
vorlage die sogenannte Politikerklausel, d. h.
den Ausschlufl aller Mandatare der Gebiets-
korperschaften (Bund, Linder und Gemeinden)
sowie aller Regierungsmitglieder von der Bestel-
lung zum Mitglied des Vorstandes oder des
Verwaltungsrates.

Die sozialistischen Abgeordneten halten ihren
Standpunkt in bezug auf die sogenannte Politiker-
klausel voll aufrecht. Da im vorliegenden Fall
jedoch nicht zu iibersehen ist, daf Interessen-
kollisionen zwischen der Titigkeit eines Manda-
tars des Nationalrates, des Bundesrates oder
eines Landtages bzw. eines Regierungsmitgliedes
einerseits und der Titigkeit "als Mitglied des
Vorstandes oder des Verwaltungsrates anderer-
seits moglich sind, sind die sozialistischen Abge-
ordneten dafiir eingetreten, die genannten Man-
datare und Regierungsmitglieder, nicht aber die
Mitglieder von Gemeindevertretungen in die
sohin als Unvereinbarkeitsbestimmung zu wer-
tende Regelung einzubezichen. Es wire nimlich
nicht einzusehen, atis welchen Griinden ein Mit-
glied einer Gemeindevertretung blof wegen
dieser Stellung im O6ffentlichen Leben, die keine
Interessenkollision befiirchten 1iflt, nicht Mit-
glied des' Vorstandes oder des Verwaltungsrates
der OBB sein solite. Diesem wohlbegriindeten
Abinderungsvorschlag der sozialistischen Abge-
ordneten schlof sich die OVP im Ausschuf an.

Zu§1t:

Mit der Regelung des § 11 versucht die
Regierungsvorlage, den unrichtigen Eindrudk zu
erwecken, die Entscheidungsbefugnis des Vor-
standes des Bundesbetriecbes OBB als einer
Fihrungseinrichtung eines groflen, nach kauf-
minnischen Grundsitzen zu fithrenden Wirt-
schaftsunternehmens sei nur in einigen besonders
wichtigen Fillen eingeschrinkt. Es mufl aber mit
Nachdruck festgehalten werden, dafl hinsichtlich
der Leitungs- und Weisungsbefugnis des Bundes-
ministers fiir Verkehr und verstaatlichte Unter
nehmungen sowie seiner vollen politischen wad
staatsrechtlichen Verantwortlichkeit fiir den
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Bundesbetrieb OBB keine Anderung gegeniiber
der geltenden Rechtslage eintritt.

Wie bereits mehrfach erwihnt, bleiben die
UBB weiterhin ein Bundesbetrieb, und es kommt
ihnen Rechtspersdnlichkeit nicht zu. Daraus folgt
im Zusammenhang mit den verfassungsmifligen
Grundsitzen der Leitungs- und Weisungsbefugnis
des zustindigen Ressortministers sowie seiner
Ministerverantwortlichkeit, dafl der Bundesmini-
ster fiir Verkehr und verstaatlichte Unterneh-
mungen in jeder einzelnen Ange-

e genheit des Bundesbetriches OBB, selbst

in einer minder wichtigen, seine Leitungsgewalt
auszuiiben hat und das Verhalten des Vorstandes
als ein ihm nachgeordnetes Organ durch Wei-
sungen bestimmen kann,

Im Zuge der Ausschufiberatungen hat der Herr
Bundesminister fiir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen Dipl.-Ing. Dr. Weif8 dieser sich
aus der Osterreichischen Verfassungsordnung er-
gebenden Beurteilung der Rechtslage voll beige-
pflichtet.

Zy den §§ 12 bis 14:

Wie im Zuge der Ausschuflberatungen festge-
stellt wurde, weichen die in den §§ 12 bis 14
hinsichtlich des Rechnungswesens, des Betriebs-
und Geldvoranschlages und der Jahresrechnung
enthaltenen Regelungen im wesentlichen von der
geltenden Rechtslage nicht ab. Insbesondere wird
die Doppelgleisigkeit der Buchhaltungssysteme
(einerseits kaufminnische, andererseits kamerali-
stische Buchhaltung) beibehalten.

Zu § 15:

§ 15 sieht keine wesentliche Anderung gegen-
iiber der geltenden Rechtslage vor, nach der der
Bundesbetrieb OBB grundsitzlich den haus-
haltsrechtlichen Vorschriften des Bundes unter-
worfen ist.

Abs. 1 ermichtigt den Bundesminister fiir
Finanzen, im Finvernehmen mit dem Bundes-
minister fiir Verkehr und verstaatlichte Unter-
nehmungen durch Verordnung nihere Richt-
linten fir die Aufstellung des Wirtschafts- und
des Geldvoranschlages und deren Darstellung im
Bundesvoranschlagsentwurf sowie fiir die Organi-
sation des Rechnungswesens und die Abwiddung
des Kassen- und.Zahlungsdienstes und die Auf-
stellung der Jahresrechnung zu erlassen.  Diese
Regelung weicht grundsitzlich von gleichartigen
Bestimmungen der in parlamentarischer Behand-
lung befindlichen Regierungsvorlage iiber ein
Bundeshaushaltsgesetz 13), und zwar insofern ab,
als dort Ausnahmeregelungen durch den
zustindigen Ressortminister zu

1) 872 der Beilagen zu den stenographischen
Protokollen des Nationalrates, XI. GP.

treffen sind, der hiezu der Zustimmung des
Bundesministers fiir Finanzen bedarf,

Da die sozialistischen Abgeordneten keinen
Grund dafiir finden konnten, warum von diesem
Grundsatz abgegangen werden soll, haben sie die
Abinderung des ersten Satzes des Abs. 1 dahin
beantragt, dafl er zu lauten hat: ,,Der Bundes-
minister fiir Verkehr und verstaatlichte Unter-
nehmungen hat im Einvernehmen mit dem -
Bundesminister fiir Finanzen durch Verordnung
... zu erlassen.

Die OVP hat jedoch diesen Abinderungsantrag
der sozialistischen Abgeordneten ohne triftige
Griinde abgelehnt. :

Zu § 16:

Die Bestimmungen des § 16 versuchen den
Eindruck zu erwecken, als sihe das Gesetz die
planmiflige Durchfilhrung mehrjihriger Investi-
tionsprogramme vor. Von solchen kann jedoch
nur dann gesprochen werden, wenn es tatsichlich
zu einer fiir mehrere Jahre verbindlichen
Budgetierung  von  Investitionsprogrammen
kommt. Eine solche auch nur in Einzelbereichen
vorzusehen, wozu eine verfassungsrechtliche
Sonderregelung getroffen werden miifite, hat sich
die OVP bisher stets geweigert.

In den Erliuternden Bemerkungen zur Regie-
rungsvorlage wird zu § 16 bemerkt, diese Be-
stimmung stelle die bei der gegebenen Verfas-
sungslage (Art. 51 B.-VG.) verfashrensmdgliche
Behandlung der Investitionspline der Bundes-
bahnen dar. Damit wird aber mittelbar zugleich
die Inhaltslosigkeit des § 16 von der Bundes-
regierung einbekannt, weil in Anbetracht der
gegebenen Verfassungsrechtslage auch ohne die
vorgesehene Vorschrift mehrjihrige Investitions-
pline nicht anders als durch die Herstellung des
Einvernehmens zwischen dem Bundesminister fiir
Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen und
dem Bundesminister fiir Finanzen behandelt
werden konnten.

Investitionspline gemifl den Regelungen des
§ 16 durchzufiihren, bedeutet, sie nach wie vor
den budgetiren — oft aufler6konomisch beding-
ten — Wechsellagen unterzuordnen und ihre
Verwirklichung in jedem einzelnen Haushaltsjahr
von der Zustimmung des Bundesministers fiir
Finanzen und den sich jeweils indernden Finan-
zierungsmoglichkeiten des Bundes abhingig zu
machen. Diese Art der Durchfiihrung heiflt, den
Wert der ,,Investitionspline™ auf Wunschkataloge
der Usterreichischen Bundesbahnen zu reduzieren.
Hiebei wird der Charakter echter mehrjihriger
Investitionsprogramme vollkommen verkannt;
sie verdienen diese Bezeichnung nimlich nur,
wenn es sich um die. Zusammenstellung von
Investitionsausgaben zumeist einander erginzen-
der oder sogar einander bedingender Aufgaben
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handelt, deren Erginzung organisch und zeitlich
den jeweiligen betriebswirtschaftlichen Notwen-
digkeiten entsprechen mufi.

Mehrjihrige Investitionsprogramme konnen
nur dann als sinnvolle Instrumente der Wirt-
schaftspolitik gewertet werden, wenn ihre Reali-
sierung ungeachtet der jeweiligen konjunkturellen
Situation langfristig sichergestellt
ist. Aus konjunkturellen Griinden empfiehlt sich
ferner die realisierungsreife Vorbereitung von

weiteren Projekten, um bei Konjunkturein-

briichen eine rasch wirksame und betriebswirt-
schaftlich eingepafite Aufstockung der laufenden
Investitionsprogramme zu erreichen.

Die Regelung des § 16 ist aber auch deshalb
eine Leerformel, weil die Bundesregierung iiber
kein mittel- und lingerfristiges haushalts- und
kreditpolitisches Konzept verfiigt (vgl. dazu
Punkt 1 des Allgemeinen Teiles dieses Minder-
heitsberichtes).

Zu den §§ 17 und 18:

Die Bestimmungen der §§ 17 und 18 stellen
den Versuch der Bundesregierung dar, den An-
schein einer mehrjihrig garantierten Abnahme
eines Teiles der betriebsfremden Lasten der
Usterreichischen Bundesbahnen (betriebsfremder
Pensionsaufwand, Sozial- und Subventionstarif-
lasten) sicherzustellen. Dies trifft jedoch keines-
wegs zu.

Die Regelung beider Paragraphen sicht ledig-
lich eine Verpflichtung der Bundesregierung vor,
die genannten Summen in die jeweiligen Bundes-
voranschlagsentwiirfe  einzusetzen. Eine
genaue Betrachtung ergibt, daf beide Bestim-
mungen in der vorgesehenen Fassung untauglich
sind. Beabsichtigt die Bundesregierung nimlich
ohnedies, die vorgesehenen Veranschlagungen im
Entwurf - des jeweiligen Bundesvoranschlages
durchzufiihren, so bedarf es hiezu keiner gesetz-
lichen Anordnung. Unterstellt man aber der Be-
stimmung den Sinn, die Bundesregierung miisse
zur Veranschlagung gesetzlich ausdriicklich ver-
pflichter werden, weil sie ansonsten die Veran-
schlagung nicht vornehmen wiirde, so wird iiber-
sehen, daf fiir die Veranschlagung letztlich nicht
der Entwurf des Bundesvoranschlages, sondern
das vom Nationalrat beschlossene
Bundesfinanzgesetz mafigebend ist
Daher wird es der Gesetzgeber ohnedies in der
Hand haben, ein seinem Willen nicht entsprechen-
des Verhalten der Bundesregierung zu korrigie-
ren. Die Richtigkeit dieser Uberlegungen wird
nicht zuletzt dadurch bewiesen, dafl im Bundes-
voranschlagsentwurf fiir das Jahr 1969 der im
§ 17 angefiihrte Betrag zur Verrechnung von
Pensionen der Usterreichischen Bundesbahnen in
Hohe von 1700 Millionen Schilling im Kapitel
»Pensionen® von der Bundesregierung eingesetzt
worden war, ohne daf} sie hiezu auf Grund

13

dieses Gesetzentwurfes oder einer bereits in Gel-
tung stehenden bundesgesetzlichen Vorschrift
ausdriicklich verpflichtet gewesen wire.

Im Zusammenhang mit diesen untauglichen
Regelungen auch nur von ‘einer teilweisen Sanie-
rung - der Usterreichischen Bundesbahnen zu
sprechen, ist unrichtig, da es fiir den Bundes-
haushalt gleichgiiltig ist, iiber welches Budget-
kapitel die aufgefiihrten Betrige formell zur Ab-
rechnung gelangen. ,,Sanierungsmafinahmen*, die
fiir den Bundesbetrieb Usterreichische Bundes-
bahnen und -dariiber hinaus fiir die gesamte
Budgetpolitik langfristig nicht zu solchen Erfol-
gen fiihren, die sich in finanzieller Hinsicht positiv
auswirken, konnen diese Bezeichnung nicht fiir
sich in Anspruch nehmen,

Im iibrigen wird bemerkt, dafl die betriebs-
fremden Lasten der Usterreichischen Bundes-
bahnen fiir das Jahr 1969 mit rund 3040 Mil-
lionen Schilling (2300 Millionen Schilling betriebs-
fremder  Pensionsaufwand und 740 Millionen
Schilling Sozial- und Subventionstariflasten) er-
rechnet wurden.

Zu §19:

Die im § 19 enthaltene Regelung, daff Lei-
stungen der OBB fiir andere Zweige der Bundes-
verwaltung und umgekehrt unter Anwendung
der bundesgesetzlichen Haushaltsvorschriften ab-
zugelten sind, stellt sich als blofler Hinweis dar
und ist véllig iberflissig. Denn das Fehlen einer
solchen Bestimmung fithrte zum selben Ergebnis,
nimlich zu dem bereits in den haushaltsrecht-
lichen Vorschriften enthaltenen Grundsatz der
gegenseitigen Leistungsabgeltung zwischen Bun-
desorganen.

Zu § 20:
Die Anordnung, daf} die OBB in das Handels-

register einzutragen sind, ist iiberfliissig, weil
dies bereits auf Grund der geltenden Rechtslage
(§ 36 des Handelsgesetzbuches) zulissig wire.
Der mit dieser Anordnung verfolgte Zweck liegt
wiederum darin, alle formalen Momente her-
vorzukehren, die den Eindruck erwedken, die
UOBB wiirden in ein selbstindiges Unternehmen
umgewandelt.

Zu § 21:

Die Erlduternden Bemerkungen zur Regie-
rungsvorlage geben fiir die Bestimmung des § 21
(Vertretung des Bundesbetriebes OBB in Fillen
ohne Rechtsanwaltszwang) keine Begriindung.
Dies ist offenbar daraus erklirlich, daR diese
Vorschrift nichts anderes als eine Regelung des
Prokuratursgesetzes inhaltlich wiedergibt.

Zu § 23:
Gemifl Abs. 5 des § 23 bleiben weiters die

Zustindigkeiten des Bundesministers fiir Verkehr
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und verstaatlichte Unternehmungen in den Ange-
legenheiten der Eisenbahnhoheitsverwaltung so-
wie die Zustindigkeiten der anderen Bundes-
minister und der Bundesregierung, dies insbe-
sondere auch in Angelegenheiten der Verwaltung
der Usterreichischen Bundesbahnen, unberiihrt.
Auch diese Anordnung erweist deutlich, dafl der
Gesetzentwurf keine mehr als formale Anderung
der geltenden Rechtslage bewirkt.

IIL.

Im Hinblick auf die Ausfilhrungen im soge-
nannten Professorenbericht 14), wonach die fiir
die Regelung des Substitutionsver-
kehrs erforderlichen Novellierungen des Eisen-
bahngesetzes 1957, des Kraftfahrliniengesetzes
1952 und des Giiterbefdrderungsgesetzes technisch
auch durch den Stamm des Organisationsgesetzes
erginzende Artikel verfiigt werden konnten,
haben die sozialistischen Abgeordneten den
diesen Weg beschreitenden unten wiedergege-
benen Antrag eingebracht. Er bezweckt, sicherzu-
stellen, dafl die Usterreichischen Bundesbahnen
im Falle der Stillegung von Nebenbahnen, ohne
behérdliche Konzessionen erwirken zu miissen,
zur Durchfithrung eines Ersatzverkehrs mit nicht
an Schienen gebundenen Fahrzeugen ermichtigt
sind. Obzwar der Herr Bundesminister fiir Ver-
kehr und verstaatlichte Unternehmungen Dipl.-
Ing. Dr. Weif im Zuge der Ausschuffberatungen
die Erklirung abgegeben hat, er sei mit der im
Professorenbericht vorgeschlagenen Losung des
Substitutionsverkehrsproblems grundsitzlich ein-
verstanden, hat die OVP den sozialistischen Ab-
inderungsantrag abgelehnt. Dieser -lautet wie
folgt:

»I. Nach dem § 23 ist ein § 24 (neu) mit

- folgendem Wortlaut einzufiigen:

1) Dok X/36.
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,§ 24. Anderung von Rechtsvor-
schriften

(1) Das Eisenbahngesetz 1957, BGBL. Nr. 60,
wird wie folgt geindert:

1. § 18 Abs. 6 hat zu lauten:

,»(6) Bei voriibergehenden Storungen des Eisen-
bahnbetriebes ist das Eisenbahnunternehmen be-
rechtigt, die Befdrderung mit Fahrzeugen durch-
zufiihren, die nicht an Schienen gebunden sind
(Schienenersatzverkehr).”

2. Dem § 18 ist folgender Abs. 7 anzufiigen:

»(7) Wird die voriibergehende oder dauernde
Einstellung einer Eisenbahn (eines Streckenteiles)
bewilligt, so ist das Eisenbahnunternehmen unbe-
schadet des § 29 Abs. 1 zweiter Satz berechtigt,
die Beférderung mit Fahrzeugen durchzufiihren,
die nicht an Schienen gebunden sind (Ersatzver-
kehr). Der Ersatzverkehr ist nach Mafigabe der .
Art der verwendeten Fahrzeuge und der in Be-
tracht kommenden Verkehrswege entsprechend
dem Verlauf der Eisenbahn (des Streckenteiles),
deren Verkehr voriibergehend oder dauernd ein-
gestellt wird, durchzufiihren.®

(2) Im § 2 des Kraftfahrliniengesetzes 1952,
BGBL Nr. 84, ist der Punkt nach Z. 3 durch
einen Strichpunkt zu ersetzen und folgende Z. 4
anzufiigen:

»4. die Kraftfahreinrichtungen von Eisenbahn-
unternchmen in Ausiibung des Schienenersatzver-
kehrs oder des Ersatzverkehrs.*

(3) § 4 Abs. 1 Z. 5 lit. ¢ des Giiterbefrderungs-
gesetzes, BGBI. Nr. 63/1952; hat zu lauten:

»C) in  Ausiibung des Schienenersatzverkehrs
oder des Ersatzverkehrs. ¢

»II. Die §§ 24 bis 26 erhalten die Bezeich-
nungen §§ 25 bis 27.“

Friihbauer Gratz " Ulbrich





