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Rechnung des Obligationenfonds fur 1930 und 1929:

: . 1930 1929 . 1930 1929
) Einnahmen: Goldfrancs Ausgaben: Goldfrancs
Qsterreichs Zahlungen?).. 7,000.000 7,000.000 | Verwaltungsspesen, Steuern 2,482.733  2,611.867
Lngarns # 2).. 3,460.000 3,460.000 | Obligationentilgung. . 2,708.948 2,337.481
Italiens " 3).. 6,030.000 6,030.000 | Coupon?®) ................15,010.228 14,286.028

Jugoslaviens ” 4).. 5,800.000 5,800.000 | Riickzahlungen an Italien®) 2,667.658 2,334.703
Zwischenzinsen®) ......... 1,155.634 1,633.488 Ruckzahlu_ngen an die Ge-
. Zusammen ...........23,445.654 23,923.488 | sellschaft’) ............ 59.332  329.595
: Zusammen ........... 22,928.899 21,899.674
; Geschichtlicher Riickblick. Die Griindung der Siidbahn-Gesellschaft fllt
in das Ende der finfziger Jahre des 19. Jahrhunderts. Nicht viel linger als seit
20 Jahren gab es Eisenbahnen in Osterreich, als der finanziell schwer bedringte
Staat an den Verkauf der von ihm erbauten Eisenbahnen und an die Vergebung
-weiterer Eisenbahnkonzessionen an auslindisches internationales Kapital schreiten
muflte. Es war eine groBaiigige Konzeption des Ministers Bru ¢ k, die lombardisch-
venezianische und central-italienische Eisenbahngesellschaft. ferner die Kaiser-
Franz-Joseph-Orientbahn-Gesellschaft, dann dieKonzessiondre fir die Linie Wien—
“Triest, die Kirntner, kroatische und Tiroler Bahn zu einem groBen einheitlichen
Unternehmen zu vereinigen; eine Konzeption, durchaus angepasst den verkehrs-
politischen Bediirfnissen des damals noch nach aullen anscheinend méchtigen
Reiches, aber angekrinkelt schon damals von finanziellen Noten der Griindung.
Bei einem verhiltnismiflig geringen Aktienkapital von 3756 Millionen Franken
surde eine ungeheure . Priorititenschuld eingegangen von fiber 2 Milliarden
Franken. Fir diese Schuld wurde ein 3prozentiger Typus gewihlt, was zur
Folge hatte, da der Begebungserlds fir eine Obligation von 500 Franken
durchschnittlich nur 237 Franken, das ist 47 Prozent des Nominales betrug.
Hierin, in der von Anfang an gegebenen Uberschuldung, wird vielfach die
Grundursache der spiteren finanziellen Bedringnisse des Unternehmens erblickt.
Anderseits aber muBte die Gesellschaft, angepalt der damaligen scheinbaren
Machtstellung des Reiches, naturnotwendig von allen Schicksalen des Staates
aufs tiefste berithrt werden.

Im Frieden von Zirich (1859) — kaum ein Jahr nach der Grindung der
Siidbahn — wurde die Lombardei von Osterreich abgetrennt, so dafB sich ein
Teil des gesellschaftlichen Eisenbahnnetzes nicht mehr auf osterreichischem
Territorium befand. Die notwendig gewordene Trennung der Verwaltung in
eine Usterreichische und eine italienische war bereits vereinbart, als im Jahre
1866 neuerlich der Krieg ausbrach, der infolge der im Wiener Frieden vor-
genommenen Abtretung Venetiens an Italien abermals einen Teil des Sid-
bahnnetzes auf auBerdsterreichisches Territorium brachte. Die deflnitive Rege-
Jung der aus den territorialen Verdinderungen sich ergebemden Verhiltnisse
erfolgte zwischen der Siidbahn und Italien durch den Vertrag von Basel ddo.
17. November 1875, der die Erwerbung der italienisch gewordenen Sidbahn-
linien durch den italienischen Staat zum Gegenstande hat und der zusammen
mit dem Zusatzvertrage ddo. Wien, 25. Februar 1876 als Kaufpreis eine
Annuititenzahlung Italiens an die Stidbahn festsetzt, die sich belaufen soll bis

1) Minimalvergiitung QGoldfrancs 6,760.000 + Goldfrancs 200.000 filr die Gemeinschafts-
wverh&ltnisse mit den Bundesbahnen - Goldfrancs 40.000 fir die Gemeinschaftsverhiltnisse mit den
Hsterreichischien Privatbahnen. :

3) Pauschalannuitit 4 Gold-Frcs. 35.000 fur die Gemeinschaftsverhiltnisse mit fremden
Bahnen.

%) Pauschalannuitét 4 Gold-Fres. 30.000 fur die Gemeinschaftsverhiltnisse mit fremden
Bahnen. =

) Pauschalannuitiit einschlieBlich der Pauschalritckzahlung fir die Gemeinschaftsverhaltnisse.

8) Von dem Aufwand per 1930: 15,669.418, 1929: 15,836.070 wurde ein Betrag von 1930:
£59.190, 1929: 1,550.542 mit Hilfe der in friiheren Jahren gebildeten Reserven gedeckt. :

¢) Der Uberschuf der Einnahmen tiber 20°6 Millionen betriigt 1930 : 2,845.654, 1929 : 3,323.488.
Das Komitee der Staatenvertreter hat den Betrag Italiens fiir 1930 mit 1,332.342, fir 1929 mit
1,665.297 festgesetzt. Demnach hat der Obligationenfonds an Italien den Unterschied auf 4 Millionen
somit fir 1930 2,667.658, fur 1929 2,334.703 rickzuzahlen.

?7) Von dem UberschuB der Einnahmen tiber 206 Millionen verbleiben nach Rilckzahlung an
Italien (dartiber siehe Anmerkung vorher) 1930: 177.996, 1929: 988.785, von welchem Betrage /s,
somit 1930: 59.332, 1929: 329.595 der Qesellschaft, 2/,, somit 1930: 118.664, 1929: 659.190 dem
©Obligationenfonds gehdren.

*) Der hohe Ertrag an Zwischenzinsen i. J. 1929 rtihrt daher, daB ansehnliche Betrige an
Vorkriegskupons als verjihrt abgeschrieben wurden.
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Ende 1954 auf 29,569.887-12 Franken Gold und von 1955 bis Ende 1968 auf
12,774.761°26 Franken Gold (sogenannte italienische Annuitit). Die Zustimmung
der Osterreichischen Regierung erfolgte, nachdem auch die ungarische Regierung
dem beziiglichen Abkommen mit der S@dbhabn beigetreten war, mit dem Gesetze
vom 6. April 1877, (R. G. Bl. Nr. 36). Aus der ,K. k. priv. siidlichen Staats-
Lombardisch-Venezianischen und Central-Italienischen Eisenbahngesellschaft« —
dies die Firma des Unternehmens bei der Griindung — war die ,,K. k. priv.
Siidbahn-Gesellschaft geworden.

Das besonders enge Verbundensein .mit dem Schicksale des Staates
infolge des urspriinglichen Zuschnittes des Unternehmens hat in den ersten
20 Jahren seines Bestehens eine ruhige Entwicklung der Gesellschaft ver-
hindert. Spaterhin allerdings, nach einer lingeren Retablierungs- und Be-
harrungsperiode, etwa um das Jahr 1900 herum, machte sich vorherrschend die
Uberschuldung fithlbar und zwar im Zusammenhange damit, daB der steigende
Verkehr allmihlich steigende Investitionen erheischte, fir die der Gesellschaft
angesichts des hoben Schuldendienstes keine Mittel zur Verfigung standen.

Es begannen mit dem Jahre 1901 eine anderthalb Dezennien wahrende
Periode wiederholter Sanierungsversuche, die zum Zwecke hatten, durch Opfer der
Gldubiger zuniichst in der Gestalt von Riickstellungen in der Schuldentilgung
die Mittel fiir die unerlifllichen Investitionen zu beschaffen. (Uber dieseSanierungs-
bestrebungen siehe auch Jahrgang 1923.) Im Jahre 1911 begannen dann Ver-
handlungen iiber ein. groflziigiges Sanierungsprojekt auf Basis einer Kapitali-
sierung der italienischen Annuitit und der Abstempelung der 3prozentigen
Priorititen auf einen niedrigeren Nominalbetrag. Diese Verhandlungen des Jahres
1911 verdienen besondere Hervorhebung, weil ihr Ausgang zeigt, wie sehr die
Siidbahnfrage schon damals eine internationale war mit allen Empfindlichkeiten
einer solchen: Es war der Tripoliskrieg, der die Beendigung der Verhandlungen
damals unmdglich machte, weil er Italien engagierte und dber die Kapitali-
sierung der italienischen Annuitit nicht weiter verhandelt werden konnte. Das
Sanierungsprojekt vom Jahre 1911 wurde dann wahrend der folgenden Jahre
in geinderter Form weiter verfolgt. Im November 1913 kamen zwischen der
bsterreichischen Regierung und der Stidbahn Punktationen zustande, die daun
im Friihjahre 1914 zur Vereinbarung eines Sanierungsentwurfes fithrten, der im
wesentlichen auf drei . Grundsatzen beruhte: Abstempelung der Obligationen,
Teilung der 3prozentigen Obligationen in zwei Kategorien, -von denen die eine
auf die italienische Annuitit, die andere auf das Bahnnetz verwiesen wurde,
Garantie einer gewissen Tariflage durch den Staat. Interessant ist, dafl damals
die Regierung auch bereit gewesen wire, eine Ertragsgarantie zu iibernehmen ;
doch ist es dann im Zuge der Verhandlungen bei der Tarifgarantie geblieben.
Bald nach AbschluBl der Verhandlungén brach der Weltkrieg aus. Wieder war
éin Plan, die Siidbabn auf eine gesunde Basis zu stellen, durch geschichtliche
Ereignisse vernichtet. Zwar wurde das beschlossene Sanierungsiibereinkommen
nach langeren Verhandlungen, die den Beitritt Ungarns betrafen, im November
1915 in Kraft gesetzt, allein es konnte nicht durchgefilhrt werden, wurde .
spiterhin in den wichtigsten Punkten obsolet und auch seine theoretische
Giltigkeit vom Standpunkte des internationalen Rechtes war fraglich.

Der Weltkrieg fiihrte nach Szint-Germain. Es ist kein Zweifel, daB das
finanzielle Interesse des franzosischen Kapitals an dem Unternehmen — die
3prozentigen Priorititen sind zum weit {berwiegenden Teil in -Frankreich
plaziert — dazu gefithrt hat, da in den Friedensvertrag ein Artikel *) auf-

*} Vertrag von St. Germain Art, 320, bzw. Art. 301 des Vertrages von Trianon: Um die
Regelmigigkeit der Betriebsfihrung auf den Privatbahnen der ehemaligen dsf.-ung. Monarchie
sicherzustellen, die infolge der Bestimmungen des Friedensvertrages auf den Gebieten mehrerer
Staaten gelegen sind, wird die administrative und technische Reorganisation der gedachten Bahn-
netze fur jedes Netz durch ein Ubereinkommen geregelt werden, das zwischen der Gesellschaft, die
Konzessiondrin ist und den territorial beleiligten Staaten abzuschlieBen sein wird. Streitpunkte, in
denen eine Einigung nicht zustande kommt, einschlieglich aller Fragen tber die Auslegung der
Vertrage, betreffend die Einldsung der Linien, werden Schiedsrichtern uuterbreitet werden, die der
Rat des Vdlkerbundes hestimmen wird. Bezfiglich der 8sterreichisehen Studbahn-
gesellschaft wird dieser Sechiedsspruch sowohl von dem Verwaltungs-
rate wie .auch von der Gesellsohaft, welche die PrioritaAtenbesitzer ver-
tritt, angerufen werden kdnnen. .
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genommen wurde, der, wenn auch allgemein gefat, doch speziell auf die
Stidbahn zugeschnitten, den Zweck verfolgt, die verhingnisvollen Folgen des
Friedensvertrages fir das grofenteils mit franzisischem Kapital gegriindete
Siidbahnunternehmen auszuschlieBfen oder wenigstens moglichst zu mildern.
Durch den Artikel. 320 des Vertrages von Saint Germain war somit die Regelung
der Sidbahnfrage zu einer Angelegenheit gemacht worden, die der autonomen
Verfigung der Territorialstaaten entriickt und in solennster Form zu einer
internationalen erklirt wurde.

Régime provisoire: Der Zusammenbruch nach dem Weltkriege fihrte zu
einer Zerreissung des einheitlichen Siidbahnnetzes, das nunmehr auf vier (mit
Fiume fiinf) Staaten verteilt war. Italien hatte die auf seinem Gebiete gelegenen
Sidbahnlinien auf Grund des Waffenstillstandsvertrages besetzt. Die ibrigen
Netze waren im Betriehe der Gesellschaft verblieben. Die finanzielle Situation
der Gesellschaft, die sich natirlich schon wahrend des Krieges verschlechtert
hatte, verdisterte sich immer mehr. Schon das Jahr 1918 ergab einen Ge-
barungsabgang von mehr als 2wolf Millionen Kronen und dariiber hinaus entstand
auf dem osterreichischen und ungarischen Netze ein stets wachsendes Betriebs-
defizit, hervorgerufen damals noch iiberwiegend durch die sprunghafte Steigerung
der Personallasten. Die Gefahr des vblligen Zusammenbruches der Gesellschatt
war unmittelbar nahegeriickt. Bei der Verkehrs- und Ernihrungslage Osterreichs
und Ungaros in den ersten Jahren nach dem Umsturze war es ein Interesse
allererster Ordnung dieser beiden Staaten, daf die einzige vollwertige Verbindung
mit der Adria von Stérungen verschont bleibe. Die beiden Regierungen haben
das Hereinbrechen des Chaos auf der Siidbahn durch Gewahrung von Vorschiissen
zu verhindern gesucht.!) Inzwischen hat die Gesellschaft im Interesse des aunf-

- rechten Fortbestandes des Unternehmens die vorldufige Schaffung eines Régime
provisoire mit Wirksamkeit bis Ende 1922 angeregt. In einer Wiener Konferenz
(Februar 1921) wurde ein derartiges Régime provisoire seitens der :vier
Territorialstaaten und der Pariser Association Nationale %) riickwirkend mit
1. Janner 1921 in der Tat akzeptiert. Es wurde hiebei im Wesen vereinbart,
daB die vier Staaten der Gesellschaft Vorschiisse nach den laufenden Geld-
erfordernissen des Betriebes3) geben werden.*) Die Geltungsdaner des Régime
provisoire wurde wiederholt, zuletzt bis zum 1./10. 1923 verlangert.

Verhandlungén zur Herbeifiibrung eines Régime définitif: Sofort nach
Inkrafttreten des Régime provisoire schritt die Gesellschaft an die vorbereitenden
Arbeiten zur Herbeifibrung eines Régime définitif. Indes waren die Verhiltnisse
erst Anfang Mai 1922 so weit gediehen, dal} die italienische Regierung die
Initiative efgreifen konnte, um die Konferenz im Sinne des Art. 32) des Vertrages
von St. Germain 5) (Art. 804 des Vertrag®s von Trianon) einzuberufen. Die Ein-
berufung erfolgte nach Venedig. Die Konferenz tagte vom 19./6. bis 8./7..
1922. Ungefshr gleichzeitig mit der Einladung zur Konferenz erhielt die Oster-
reichische Regierung eine Note der italienischen Regierung in Angelegenheit der
aus der VeranBerung der lombardisch-venetianischen Linien herriihrenden
Anuuitit. Die italienische Regierung erklérte, daf3 sie, von dem ihr gemil
Art. 2499) des Staatsvertrages von St. Germain zustehenden Rechte Gebrauch
machend, beabsichtige, die -aus der Einlosung der lombardisch-venetianischen
Strecken herriihrenden Forderungen der Siidbahn Gesellschaft als dem italienischer

1) Osterreich liguidierte 1919: 85, 1920: 434 Millionen 0. Kronen, Upgarn dagogen 1919: 4%
(davon unter der Sowjethorrschaft 28-5), 1920: 60 Millionen ung. Kronen.

-2) Die Teiluahme der Association Nationale an den Verhandlu'.gen war deshalb notwendig,
weil nach den Bestimmungen des Régime provisoire die Verziusung der Obligationen wihrend der
Geltungsdauer des Régime provisoire zu ruhen haite.

%) Die Erfordernisse fur den Anlehens- und Aktiendienst und fiur Cotegebihren zahlten
nicht unter die laufenden Gelderfordernisse des Betriebes.

4) Italien oblag keine Verpflichtung zur Vorschubleistung, weil die italienische Teilstrecke
durch die italienischen Staatsbahnen betrleben wurde. Fur die jugoslavischen Linien aber kam eine
staatliche VorschuBleistung praktisch deshalb nicht in Betracht, weil die Einnahmen dieser Linjen
sur Deckung der Betiiebserfordernisse ausreicbten,

§) Art. 320, siehe Anmerkung *) auf Seite 1293.

¢) Auf Grund des Art. 249 sollte die italienische Annuitat auf Rechnung des Reparationa-
kontos Osterreichs zuriickbehalten werden.
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Staate zugefallen zu beharideln. Die sterreichische Regierung bestritt zunichst
die Anwendbarkeit des Art. 249 auf die Annuitdtenforderung und .wiinschte die
diesbeziigliche Xldrung im Wege von Verhandlungen zu erreichen. Gleichwohl
kam es zu solchen Verhandlungen in bezug auf die italienische Annuitdt in
Venedig nicht, wie denn iberhaupt dort die finanziellen Fragen aus den Ver-
handlungen ausgeschaltet wurden, so dafl die Beratungen sich auf die Frage
der technischen und administrativen Reorganisation des Bahnunternehmens be-
schrinkten. Das Ergebnis der Konferenz von Venedig war der Entwurf eines
Abkommens zwischen den beteiligten Staaten und der Sidbahn unter Beitritt
der Prioritire, betreffend die Regelung der Siidbahnfrage nach Art. 320 des
Vertrages von St. Germain (Art. 304 des Vertrages von Trianon).

Die wichtigsten Bestimmungen dieses Entwurfes lassen sich kurz zusammen-
fassen wie folgt:

Jeder der territorial beteiligten Staaten hat die freie Wahl, das auf
seinem Gebiete befindliche Sidbahnnetz in den Staatsbetrieb zu dbernehmen
oder den Betrieb der Gesellschaft zu belassen. In beiden Fillen hat er im
groBen ganzen die gleichen finanziellen Leistungen aunf sich zu nehmen. Im
ersten Falle hat der Staat (neben der Deckung eines etwaigen Betriebsabganges)
eine jihrliche Verglitung von 22'5 Prozent der Bruttoeinnahmen des betreffenden
Stidbahnnetzes zu leisten, im zweiten Falle neben der Deckung eines etwaigen
Betriebsabganges einen Reinertrag in der gleichen Hohe zn garantieren, wogegen
die Gesellschaft verpflichtet ist, die Garantievorschiisse aus spHteren, den
garantierten Reinertrag tibersteigenden Betriebsgewinnen zuriickzuerstatten.
Fiir beide Fille wurden Minimalleistungen der Staaten festgesetzt, also Summen,
die zu bezahlen oder zu garantieren sind, auch wenn ob:ger Prozentsatz diese
Summen nicht erreichen wiirde.

Die Minimalleistungen betragen jahrlich:
fir die Republik Osterreich . . . 676 Millionen Goldfranken

» Gas Konigreich Ungarn. . . 330 5 .

i N Italien . . . . 492 ” ”

. 5 Jugoslavien. 502 » i
Zusammen also mindestens . . . . 20°00 Millionen Goldfranken

Die Gesamtminimalsumme von 20 Millionen Goldfranken stellt ein
Kompromiss dar, das der Gesellschaft unter dem einmiitigen Druck aller Staaten-
vertreter abgerungen wurde. Die Aufteilung der Minimalsumme auf die einzelnen
Staaten erfolgte auf Grund eines, aus Anlagekapital und Kilometerlinge
kombinierten ~Schlissels, der fix die Republik Osterreich 338 Prozent,
fir das Konigreich Ungarn 166 Prozent, fir das Konigreich Italien 246
Prozent, fiir das Konigreich Jugoslavien 25°1 Prozent, zusammen 100Prozent
ergab. Auflerdem verpflichtete sich Italien, eine jihrliche Sonderver-
gﬁtung von 2 Goldfranken fir jede aus dem Ausland kommende und fiir das

usland bestimmte Tonne des Imports und Exports auf dem Seeweg, welche
den Triester Hafen transitiert!), zu bezahlen, soweit 1 Million Tonnen pro Jahr,
(etwa 1/; der Tonnagebewegung in den letzten Friedensjahren) tiberschritten werden.
Diese Vergiitung ist mit dem Hochstbetrag von 4 Millionen Goldfranken pro
Jahr begrenzt. Sie ersetzt die den Biuttoeinnahmen entsprechenden, iiber das
Minimum hinausgehenden Zahlungen der anderen Staaten in der Weise, daB
von dieser Vergiitung der Republik Osterreich 441 Prozent, dem Konig-
reich Ungarn 226 Prozent, dem Konigreich Jugeslavien 333 Prozent
zugute kommen. Aufler dem Entwurf iber die Sidbahn kam in Venedig
auch noch ein Entwurf fiir eine Verkehrs- und Transitvereinbarung zwischen
den an der Sidbahn beteiligten Staaten zustande. Diesem Entwurf lag der
Gedanke zugrunde, ein engeres verkehrspolitisches Band zwischen den bezeich-
neten Staaten zm schaffen, indem die bereits getroffenen, aber noch nicht all-
seitig ratifizierten Vereinbarungen, ferner gewisse, unter den beteiligten Staaten

1) Uber den Begriff des abgabepflichtigen Triester Transitverkehres bestand Meinungs-
verschiedenheit iiber die erst 1929 eine Einigung erzielt wurde. Nach dieser sind alle Transitgtiter
iiber Triest abgabepflichtig, bei denen am S e e transport das Ausland beteiligt ist.



