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Botschaft

des

Bundesrathes an die Bundesversammlung, betreffend Kon-
zession einer Eisenbahn von Lauterbrunnen auf den
Gipfel der Jungfrau.

(Vom 17. Juni 1890.)

Tit.

Am 16. Oktober v. J. reichie Herr Moritz Kochlin von
Ziirich, Ingenieur im Hause J. Eiffel in Paris, ein Konzessionsgesuch
fir eine Kisenbahn von Lauterbrunnen auf den Gipfel der
Jungfrau ein.

Diesem Gesuche waren im Sinne der Verordnung zum KEisen-
bahngesetz beigegeben :

1) Ein Situationsplan im MaBstab 1 : 25,000 mit eingezeichnetem
Tracé;
1,00

b)

0
2) ein Lingenprofil im Mafistab 1 * 35.000 fur die erste und
7

1:25,000 fiar die zweite Sektion;

3) ein allgemeiner und technischer Bericht mit Kostenvoransehlag
und Rentabilititsberechnung.

Schon unterm 22. Oktober gl. J. wurde ein zweites, das
nimliche Projekt betreffendes Konzessionsgesuch eingebracht, welches
Herrn A. Trautweiler von Laufenburg, Ingenieur in Luzern,
zum Autor hatte. Auch dieses Gesuch war von den vorschrift-
gemilen Beilagen begleitet, namlich:
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1) Einem Uebersichisplan im Mafstab 1 : 100,000;

2) einem Situationslplan und Langenprofil, beide im MafBstab
1: 50,000

3) einem summarischen Kostenvoranschlag;

4) einem allgemeinen und

5) einem technischen Bericht.

Die beiden Konzessionsbewerber liefen ferner ihren Gesuchen
noch Erklarungen und Mittheilungen folgen, welche jene in einzeinen
Beziehungen erginzen sollten und wesentlich durch das Konkurrenz-
verhiltni veranlalit wurden.

In seinem aligemeinen Bericht geht Herr Koeblin davon aus,
dal Angesichts des ungeahnten Erfolges der Rigi- und Pilatusbahn
und der groflen Zahl jahrlich von ihnen auf die Bergesgipfel be-
forderten Personen an einem noch groflern Erfolge einer Jungfrau-
bahn keinen Moment gezweifelt werden konne.

In der That habe die Jungfrau eine unvergleichliche Lage,
die Jedermann kenne, und die Wenigen, denen es gelungen, bis
zu ihrem Gipfel vorzudringen, bezeichnen die daselbst sich bietende
Aussicht als die schonste, ausgedehnteste und grofiartigste, die man
sich denken koénne. Im Mittelpunkt der Berner "Alpen gelegen,
beherrsche die Jungfrau alle die prachtigen Gipfel und Gletscher
des Berner Oberlandes. Noch einmal so hoch als der Rigi, biete
die Jungfrau einen ganz neuen Blick dar auf die ewigen Schnee-
felder.

Der Gesuchsteller hilt es fiir sicher, dal nicht nur die ge-
wohnten Besucher des Oberlandes alle die Fahrt nach dem Gipfel
unternehmen werden, sondern dafl tberdief die durch diese neue
Art von Bergfahrt ausgeiibte Anziehung die gegenwirtige Besucher-
zahl bedeutend vermehren werde. Daraus erwachse auch fir die
andern Bahnen des Oberlandes ein entsprechender Gewinn, wie
ferner die Bevolkerung daraus in betrdchtlichem Maflie Nutzen
ziehen werde; und die Fithrer, welchen der Gewinn einiger selteser
Jungfraubesteigungen entgehe, finden ein Entgelt in den am so
zahireicheren sonstigen Touren.

Der Allen zugéinglich gemachte Gipfel der Jungfrau werde
fur das Oberland die nimliche Bedeutung gewinnen, wie der 300 m.
hohe Thurm der Ausstellung fir Paris, d. h. ein michtiger Anziehungs-
punkt sein.

Auf dem Gipfel konnte auch ein kleines meteorologisches
und astronomisches Observatorium errichtet werden, das zu viel-
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seitigen Beobachtungen von hohem wissenschaftlichem Werth
dienen wiirde.

Die Bahn wiirde in zwei Sektionen zerfallen, von denen die
erste als Thalbahn die Fortsetzung der Berner Oberlandbahuen
bilden, wihrend die zweite Sektion als Bergbahn am Endpunkt
der ersteren (bei Stegmatten oder Stechelberg) beginnen und an
einem Punkte nahe dem Jungfraugipfel endigen wirde.

Die erste Abtheilung soll wie die Linie Interlaken-Lauter-
brunnen schmalspurig und iberhaupt dieser entsprechend gebaut
uund ausgeriistet werden. Der- kleinste Kurvenradius betrigt 110 m.,
die Maximalsteigung 37 %o und die Gesammtlinge 4210 m. bei
einer zu iberwindenden Niveaudifferenz von 70 m.

Mit Bezug auf die zweite Abtheilung habe das Studium er-
geben, daB sowohl ein Zahnradsystem, #hnlich "demjenigen am
Pilatus, mit ungefahr 50% Maximalsteigung, als auch eine Reihe
von fiinf aufeinanderfolgenden Drahtseilbahnen zur Anwendung
kommen kénne. Auf dem beigegebenen Situationsplane ist das
Tracé fur funf Seilbahnen angegeben; dasjenige der Zahoradbahu
wiirde ungefihr das nimliche sein, die einzelnen Strecken aber
weniger gerade verlaufen, indem sie sich mittelst Kurven mehr der
Gestaltung des Gebirges anschmiegen konnten, wodurch das Tracé
etwas verlingert, dagegen die Steigungen vermindert und die
Tunnellangen verkirzt wiirden.

Petent zieht es vor, in seinem Gesuche das anzuwendende System
noch nicht abschlieBlich zu bestimmen; die eingehenderen Detailstudien
werden erst erzeigen, welches System beziiglich Bauzeit, Anlage-
kosten, Sicherheit und Betrieb die meisten Vortheile biete. Immerhin
aber hitten die vorlaufigen Studien die Ausfihrkeit des Projekts
nach dem einen oder andern System, sowie gentigende Sicherheit
iiber die der Konzessionsbewerbung zu Grunde zu legenden Zahlen
ergeben.

Die Zahnradbahn wiirde derjenigen auf den Pilatus entsprechen
und aus zwei #uflern Schienen und einer doppelten Zahnstange
in der Mitte bestehen. Die Anlage wire eingeleisig mit vier Krenzungs-
stationen, die auch zum Kohlen- und Wasserfassen dienen wiirden.

Die Drahtseilbahn wiirde aus fiinf verschiedenen, gerade ver-
laufenden, aber unter sich einen Winkel bildenden Linien sich
zusammensetzen. An jedem Ende einer solchen Seilbahn hitten
die Reisenden in den Wagen der andern Seilbahn umzusteigen.
Die erste Seilbahnstrecke erhebt sich von Cote 870 bis 1500 m.,
die zweite von 1500 bis 2100, die dritte von 2100 bis 2800, die



485

vierte von 2800 bis 3431 und die funfte von 3431 bis 4045 m.,
so daB die Gesammterhebung 3175 m. betrigt. Die Lange der
einzelnen Strecken, horizontal gemessen, wird zu 1100, 1100,
1160, 1060 und 1030, die Gesammtlinge zu 5460 m. angegeben.
Die Steizung wechselt von 55 bis 59 %. Die zweite Sektion weist
(fast auf ihrer ganzen Ausdehnung) 6 Tunnel auf, von denen der
langste (der aaf dem Gipfel ausmiindende) in der Steigung 2420 m.
messen wiirde.

Der Gesuchsteller macht aufmerksam, daf die Grundzige
seines Projektes nichts Neues enthalten, was an der Ausfithrbarkeit,
dem gutem Gang oder der Sicherheit zweifcln liefe. Es handle
sich einfach um eine Reihe von Drahtseilbabnen mit Zahnstange
nach dem bei Mirren, Territet-Glion, Biel-Magglingen angewendeten
System. Fur sich betrachtet, seien die einzelnen Seilvahnen den
genannten durchaus &dhnlich. Das grofte Gefilt mit 59% bleibe
unter dem bei Mirren erreichten (60%) und auch die Kabellange,
die Geschwindigkeit und die Fassungskraft der Wagen, letztere zu
50 Personen angenommen, halten sich inverhalb der erprobten
Grenzen.

Das zur Belastung der absteigenden Wagen erforderliche
Wasser soll so hoch als miglich gefalfit und mittelst Pumpen,
sowie unter Verwendung von kleinern Zwischenreservoirs in ein
auf der Gipfelstation in geschiitzter Lage im Tunnel angebrachtes
Reservoir geschafft werden. Das fur die oberste Linie benutate
Wasser soll dann successive auch fir die untern Linien dienen, so
dal das benothigte Wasserquantum auf nicht iber 150 m® per
Tag veranschlagt wird. Vor dem Gefrieren wiirde das Betriebs-
wasser gegebenen Falls durch eine chemische Mischung bewahrt
werden.

Eventuell nimmt das Gesuch auch Blektrizitit als Betriebs-
kraft in Aussicht, zu deren Herstellung einer der in der Niahe be-
findlichen Wasserfille ins Auge gefafit wird.

Nach der Ansicht des Herrn Kochlin unterliegt die Ausfuhr-
barkeit vom technischen Standpunkte aus durchaus keinem Zweifel.
Die untere Partic werde keine griflern Schwierighkeiten bieten, als
die Pilatusbahn, und die, allerdings in bedeutender Linge vorkom-
menden Tunnel weisen zahlreiche Angriffspunkte auf und kénnen
daber verhiltnifmifig rasch erstelit werden. Der grofie obere
Tunnel soll durch zahlreiche Seitengallerien mit der Oberfliche und
der duliern Luft verbunden werden, um auf diese Weise die Heraus-
schaffung des Ausbruchmaterials zu erleichtern und ferner einen
allzu heftigen Luftzug im Tunnel zu verhindern.
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Unter Hinweis auf die Schwierigkeit, bei Verhaltnissen, wie
den hier in Frage kommenden, in einem Vorprojekt das Trace zu
bestimmen, behilt sich Petent, namentlich fir die obere Partic,
spatere Abdnderungen an demselben ausdriicklich vor.

Auf dem Gipfel der Jungfrau ist ein geschiitzter Raum oder
selbst ein Hotel vorgesehen, die beide mit dem Tunnel in dirckter
Verbinduny stehen wiirden.

Die Anlagekosten werden fir die erste Sektion sn Hand der-
jenigen der Berner-Oberland-Bahnen auf zusammen Fr. 546,000
und fiir die zweite, gestiitzt auf die Baukosten der Pilatushahn,
unter erheblicher Erhohung mit Ricksicht auf die bedeutendere
Hohenlage, auf Fr. 9,200,000 veranschlagt. Die letztere Summe
setzt sich zusammen wie folgt:

1. Studien, Konzessionserwerbung, Verwaltungs-

kosten, Kapitalbeschaffung . . . . . . Fr. 800,000

2. Plane und Bauleitung . .o .., 800,000
3. Grunderwerb . . . . . . . . . . 25,000
4, Unterban . . . . . . . . . . . . » 5,100,000
5. Oberbau Coe e e ey 120,000
6. Hochbauten . . c 90,000
7. Mechanische Elnrlchtunfren (elekl;rlsche) .4 600,000
8. Rollmaterial . . e .. ., 200,000
9. Einrichtungen auf dem G]pfel S e e .o 250,000
10. quorhergesehenes und Verschiedenes . . . 500,000
11. Bawzinsen . . . . . . . . . . . . 615,000
Zusammen . 9, 200 000

Bei Berechnung der muthmafBlichen Rentabilitit geht der Ge-
suchsteller von der sich auf jihrlich rund 120,000 belaufenden
Zahl der Besucher Interlakens aus und nimmt an, dal ein Vier-
theil die Fahrt auf die Jungfrau unternehmen werde. Er gelangt
demgemil fir die erste Sektion zu einer Einnahme von Fr. 63,000
und fir die zweite zu einer solchemn von Fr. 1,050,000 (30,000
Reisende & Fr. 35) oder zu einer Gesammteinnahme von 1,113,000
Franken, welcher Betriebskosten fitr die erste Sektion von
Fr. 37,000
» 350,000

zusammen Fr, 387:6(_)0

gegeniibergestellt werden, so dall ein Einnahmenuberschull von
Fr. 726,000 sich ergibe, der eine Verzinsung des Baukapitals von
zusammen Fr. 9,746,000 za rund 7 % erlauben wurde.

und fiir die zweite Sektion von
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Herr Trautweiler, in seinem Gesuche, bezeichnet die Griinde,
welche fiir das Unternehmen einer Jungfraubahn sprechen, im
Wesentlichen als dieselben, wie bei andern Bergbahnen, onur seien
sie hier in unvergleichlich héherem Grade vorhanden. Die miihe-
lose Ersteigung eines der hiochsten Alpengipfel, eines Berges, der
wegen seiner majestatischen Schonheit dber allen Meeren bekannt
sei und alljahrlich vou den die Schweiz besuchenden Vergniigungs-
reisenden angestaunt und bewundert werde, wire offenbar fur die
Letztern ein sehr verlockendes, aber auch #uBerst dankbares Ver-
gniigen. Ein glinzender Erfolg stehe deBhalb fiar eine Jungfruu-
bahn aufler allem Zweifel.

Was die technischen Grundiagen des Projektes Trautweiler
anbetrifft, so ist folgendes das Wesentliche: Die Bahn soll von der
Thalsoble, ungefdhr 3 km. hinter Lauterbrunnen, bei Cote 870, aus-
gehend ebenfalls in mehreren, sich unmittelbar aneinander sehlieflen-
den Drahtseilrampen bis ungefihr 30 m. unter die Spitze der Jungfrau
(auf Cote 4130) gefithrt werden. Petent betont, dall das Gebot
einer unter allen Umstinden sichern, weder von Sturm und Ge-
witter, noch von Lawinen oder Steinschlag bedrohten Anlage hier
ein doppelt strenges sei, so dafl unbedingt die Verlegung der Bahn
in das Innere des Berges die Grundidee fiir das Projekt bilden
miisse. Die ganze Einrichtung fir die Beférderung von Personen
in der fertigen Tuonelréhre biete dann durchaus nichts Ungewdhn-
liches mehr ; sie sei ein bekanntes und schon oft gelostes Problem,
beziiglich dessen die Technik bereits iber reiche Erfahrungen ver-
fiuge. Nachdem dies feststehe, handle es sich in erster Linie
darum, die zu schaffende Tununelrihre so anzulegen, dafl ihre Aus-
fihrung nicht aulerordentliche Schwierigkeiten biete. Bei richtiger
Wahi des Tracé’s werde es moglich sein, den Tunnel meist nahe
an der Oberfliche zu fiihren, so dali durch Anlage von Seitenstollen
die Forderung des Ausbruchsmaterials erleichtert werden konne.

Das Projekt Trautweiler sieht bloB vier Seilbabnen vor. Die
erste wiirde vom Fufle des schwarzen Ménch in einem Tunnel von
1380 m. Linge mit gleichméliger Steigung von 98 % bis auof die
Stellifluh, Cote 1850, fihren und eine Niveaudiffereprz von 980 m.
iberwinden. Die folgenden wirden Langen von 1840, 1880 und
1400 m. erhalten, dabei mittlere Steigungen von 48, 67 und 33 %
aufweisen und je Hohen von 750, 1039 und 491 m. zu ersteigen
haben. Die ganze Tunnellinge, im Gefill gemessen, betragt 6500 m,
Das Laongenprofil soll in der Ausfihrung eine méglichst vollkom-
mene Anpassung an die theoretische Seilkurve erhalten. Jede
Theilstrecke erhielte in der Mitte eine Ausweichstelle, wihrend im
Uebrigen die Richtung eine vollstindig gerade wire.
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Der Oberbau soll zum Unterschied vom Projekt Kochlin, welches
dreischienige Anlage vorsieht, nur aus zwei Laufschienen mit 1 m.
Spurweite und einer doppelten Lamellenzahnstange besteben, die
auf eisernen, solid festgeschraubten Querschwellen ruhen. Die
Wagen wiirden aus drei Abtheilungen bestehen und im Ganzen
18 Personen fassen.

Das Betriebssystem soll dem der zweischienigen Seilbahnen
entsprechen. Als Bewegungsmittel ist komprimirte Luft vorge-
sehen, die in einer durch Wasser zu betreibenden Kompressoren-
aulage bei der untern Tunnelmiindung hergestellt und durch eine
im Tunnel liegende Rohre vom Thal aus den einzelnen Krafi-
stationen zugefihrt wirde.

An BSicherheitsvorkehrungen soll das Beste und Vollkommenste
zur Anwendung kommen, was auf diesem Gebiete bereits bekannt
sel. Die Gesammtfahrzeit wird zu zwei Stunden angegeben.

Die Anlagekosten werden folgendermaflen veransehlagt:

1. Vorarbeiten und Expropriation . . . Fr. 175,000
2. Unterbau (Erdarbeiten, Tunnel, Ausbr uch und

Ausmauverung der Stationen) . . . . . 5 3,030,000
3. Oberbau . . e ...y 850,000
4. Ausstattung der Stationen . . R 50,000
5. Mechanische BEinrichtungen und VVagen .y 400,000
6. Unvorhergesehenes . . 5 325,000
1. Bauzmsen Kapltalbeschaﬁ'ung, Betriebska-

pital ete. . . .y 945,000

Zusammen Fr. 5,775 0()0

Herr Trautweiler rechnet auf blof 8000 Reisende jahrlich
und gelanﬂt bei einer Fahrtaxe von Fr. 65 zu einer Einnahme
von . .. Fr. 520,000
er setat fur Betriebskosten und Diverses (Fr 80 ,000),
sowie fiir Emeuexungsfonds and Reserve (Fr 35 OOO)
an zusammen . . . ., 115,000

so dals ein Ueberschuff von . . . Fr 405 000
und damit eine Verzinsung des Anlaaekapltals zu 7 % sich ewlbt

In spitern Eingaben erklarte sich Herr Trautweiler eventuell
zur Herstellung der Verbindung zwischen der untern Station und
Lauterbrunnen, wenn die Berner-Oberland-Bahnen dies nicht iiber-
nehmen wiirden, sowie dazu bereit, eventuell von der zwei-
schienigen Anlage abzugehen und sich den Aunschauungen der:Be-
horden anzubequemen.
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Die zur Vernehmlassung eingeladene Regierung von Bern theilte
unterm 23. November v. J. mlt dal die nichstbetheiligte Landes-
gegend dem Projekt durchaus giinstig gesinnt sei und sich keine
Opposition gegen die Konzessiongertheilung geltend mache. Auch
sie, die Regierung selbst, sehe sich zu EKinwendungen nicht ver-
anlaBt und tberlasse die Entscheidung der Konkurrenzfrage ver-
trauensvoll den Bundesbehorden. Immerhin miisse sie sieh vor-
behalten, anldBlich der Gepehmigung der Baupline beziiglich
-allfilliger Verunstaltung der Jungfrau und Versicherung der Arbeiter
gegen Unfall und Krankheit Dutﬁndende MaBregeln zu ergreifen
oder Antrige zu stellen.

Der ebenfalls um seine Meinung begriiite Staatsrath des Kantons
Wallis gab mit Bezug auf das erste, Kochlin’sche, Projekt eine
giinstig lautende Vernehmlassung ab, machte daon aber auf Mil-
theilung des zweiten Gesuches die Bemerkung, dal er mit diesen
mehr als auferordentlichen Projekten nichts zu thun haben wolle
und die Entscheidung der Konkurrenzfrage der kompetenten Stelle
itberlasse.

Unser Eisenbahndepartement legte sich zunichst die Frage vor,
ob nicht die in der That anfergewohnlichen Verhaltnisse, welche bei
diesem Projekt in Betracht kommen, auch aufierordentliche Vorsichts-
mafregeln zum Schutze von Leben und Gesundheit der Arbeiter beim
Bau sowohl, als spidter des Personals und der Passagiere beim
Betrieb erforderlich machen und ob nicht hierauf abzxelende, spezielle
Bedingungen schon in die eventuell zu ertheilende Konzession
aufgenommen werden sollten.

Um sich hieriiber Klarheit zu verschaffen, berief das Departe-
ment drei mit den alpinen Verhiltnissen und speziell denjenigen der
Jungfrau besonders vertraute Fachleute als Experten und legte den-
selben folgende Fragen zur Beantwortung vor:’

a. Welches sind die Bedingungen, unter denen Bau und Betrieb
einer Eisenbahn auf die Jungfrau ohne ausnahmsweise Gefahr-
dung von Menschenleben und Gesundheit moglich sind?

b. Sind zur Beantwortung dieser Frage Vorarbeiten nothwendig?
¢. Wenn ja, worin haben dieselben zu bestehen?

Die Experten befaBten sich aber in ihrem Gutachten, vom
9. Dezember 1889, wesentlich mit der Frage nach den zur Aufstellung
eines definitiven Bauprojektes erforderlichen Vorarbeiten (Terrainauf-
nahmen) und der Art und Weise der Ausfihrung derselben, statt
mit den allfillig durch die Hochgebirgsnatur und die aulergewshn-
lichen Verhiltnisse des Unternehmens éberhaupt bedingten besondern
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Sicherheitsvorkehren beim Bau und Betrieb. Immerhin kaon aus
dem Stillschweigen iiber den Kern der Frage auf deren Verneinung
geschlossen und angenommen werden, dal die Experten eben nicht
im Falle waren, solche spezielle Malnahmen vorzuschlagen. Da
auch die technischen Organe des Departements in ihren beziiglichen
Berichten keine besondern Bedingungen, an welche die Konzession
zu kpiipfen wiare, beaniragen, so ist dic Annabme gerechtfertigt,
dall auch bei diesem, in seiner Art neuen Bahnunternehmen die
tiblichen Konzessionsbestimmungen in Verbindung mit den gesetz
lichen Vorschriften zur Wahrung der offentlichen, Interessen aus-
reichen werden und eine Abweichung von der gewohnten Behandlung
der Konzessionsfrage nicht Platz zu greifen braucht.

Dafl z. B. schon fiir die Terrainanfnahmen sichere Unterkunfts-
rdume und Kommuoikationen geschaffen werden miissen, daf ferner
wihrend des Baunes die ruhenden Arbeiterriegen nicht in dem mit
Explosivgasen der Sprengstoffe angefillten Tunnel untergebracht
werden dirfen und auf die Wetterfihrung grofite Sorgfalt zu ver-
wenden ist, wie die Experten es verlangen, sind spezielle Forde-
rungen, die als selbstverstindlich hier ebensowenig wie hei anderen
Bahnen, welche groBe Tunnels etc. aufweisen, zum Gegenstand von
Konzessionsbedingungen gemacht werden konnen. Vielmehr geben
die bestehenden gesetzlichen Bestimmungen den Bundesbehorden aus-
reichende Kompetenz in die Hand, um eventuell dieBfalls das Er-
forderliche zu verfugen.

Eine weitere Frage, die wir uns stellten, war die, ob tberhaupt
auf Grundlage der nur ganz allgemein gehaltenen Vorlagen und
Angaben der beiden Gesuche die Konzession fiir ein so auler-
gewohnhche Verhalnisse aufweisendes Bergbahnprojekt zu ertheilen
sei. oder ob nicht vielmehr eingehendere Studien verlangt werden
mitssen, aus denen sich, wenigstens mit annihernder b]Chuhelt vor
Allem die Ausfahrbarkeit des Projektes ergeben, und welche einiger—
mafien desscn Bau- und Betriebgverhaltnisse zu beurtheilen erlauben
wirden. Allein, so sehr wir im Interesse einer griindlichen Priifung
der Projekte der letztern Ansicht zuneigten, so erschien es zunichst
schon fraglich, ob nach den bestehenden gesetzlichen Vorschriften
die Forderung detaillirterer Vorlagen gerechtfertigt wire, und danu
stand einer solchen Aktenvervollstindigung die Riicksicht auf das
bestehende Konkurrenzverhiltnil entgegen. Denn es konnten den
beiden Konzessionsbewerbern nicht wohl mit bedeutenden Kosten
und Schwierigkeiten verbundene Studien zugemuthet werden, aof
die Gefahr hin, bei dem spitern Entscheide iber die Konzessions-
ertheilung nicht beruicksichtigt zu werden. Den offentlichen Inter-
essen aber wird durch die Konzessionsertheilung ohne vorau-
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gegangene eingehende Studien durchaus nichts vergeben. Es entspricht
vielmehr der bestehenden Praxis und ist in der Natur der Ver-
hiiltnisse begritndet, daB die eingehendere Prifung und die Erledigung
der offen bleibenden Fragen nach der Ausfihrbarkeit und den im
Interesse der Sicherheit des Personals beim Bau wie der Reisenden
und des Personals beim Betrieb zu stellenden Forderungen hier,
wiv bei jedem andern Projekte, anf den Zeitpunkt der Vorlage der
Detailpline verschoben wird, an deren Hand jene Prufung sach-
gemafl tiberhaupt erst moglich sein wird, insbesondere hei einem
Projekt, das, wie das vorliegende, vom Gewohnter und Erprobten
vielfach abweicht. Der dannzumaligen Geltendmachung der im all-
gemeinen Interesse als nothwendig erachteten Verfigungen wird
durch die Konzessionsertheilung in der gewohnten Form (s. Art. 7
und 8 des Entwurfs) nicht vorgegriffen.

Das Departement hat es sich ferner angelegen sein lassen, die
beiden Postuianten auf den Weg der Verstindigung zu verweisen,
allein ohne Erfolg.

Angesichts des bestehenden Konkurrenzverhaltnisses erméch-
tigten und beauftragten wir dann das Eisenbahudepartemnent, mit
dem erstangemeldeten Konzessionsbewerber, Hrn. Ingenieur M. Kéch-
lin, zum Zwecke der Vorlage an die Rithe Verbandlungen im
Sinne von Art. 2 Eisenbahngesetz zu pflegen.

a

Bei diesem Beschlul lieBen wir uns von pachstehenden Er-

wiigungen leiten, die wir fir Entscheidung der vorliegenden Kon-
kurrenzfrage uberhaupt fur mafligebend erachten.

Zuandchst ist einleuchtend, dall es unter keinen Umstinden
angeht, die Konzession an beide Bewerber zu ertheilen oder
eventuell an denjenigen, welcher zuerst den Finanzausweis leisten
wiirde, da mit einem solchen Vorgehen einerseits die Entscheidung
der Konkurrenzfrage blof hinausgeschoben, aber nicht beseitigt und
anderseits e¢ine Hast und Ueberstiirzung in der Bauvorbereitung ver-
anlafit wirde, welche bei dem vorliegenden Projekt ganz besonders
vermieden werden sollte. Vielmehr erscheint es als das Angemessene,
die Konzession nur einem Bewerber zu ertheilen und so dem
Fortdauern eines Konkurrenzkampfes -—— wie er in den zahlreichen
Bingaben und Votstellungen und den beziiglichen Publikationen in
der Presse spricht — den Riegel zu schieben.

Wie schon oben erwihnt, liegen beiden Konzessionsgesuchen
nur ganz summarische Projekte zu Grunde, deren Aufstellung ein-
gehendere Vorarbeiten nicht bedingte. Kine Inferioritat des Koéch-
lin’schen gegeniiber demjenigen des Herrn Trautweiler, wie letsterer
sie glaubt pritendiren zu dirfen, besteht nicht, indem beide nur
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in sehr allgemeinen Ziigen die Grundlagen fiir eine Jungfraubahn
angeben, und es dirfle wohl nicht im Ernste gesprochen sein, wenn
Herr Trautweiler sein ebenfalls nur skizzirtes Projekt als ein ,nach
reifem Studium in allen Theilen wohlbegriindetes und prazisirtes®
bezeichnet. Es wire daher unseres Erachtens ganz ungerechtfertigt,
bei diesem durchaus vorliufigen und allgemeinen Charakter der
Projekte, wie sie in den beiden Konzessionseingaben mit Beilagen
niedergelegt sind, dem einen vor dem andern als dem reiferen oder
grofiere Sicherheit bietenden, oder aus dergleichen Griinden mehr
den Vorzug geben zu wollen.

Es entbehrt ferner der Begrindung, wenn behauplet wird, das
Konzessionsgesuch Kéchlin entspreche den gesetzlichen Anforderungen
in formeller Beziehung nicht und cs miisse aus diesem Grunde
vor dem Trautweiler’schen zuriicktreten. Es wird von Herrn Traut-
weiler in dieser Beziehung speziell betont, daf sein Gesuch so-
wohl Betriebssystem als Tracé bereits angebe, das Kochlin’sche
dagegen nicht. Allein diesem Einwand gegeniiber ist zn bemerken,
dall auch Herr Kochlin in seiner Konzessionseingabe in grolen
Zugen 2 Systeme charakterisirt, unter denen er sich allerdings
die Wahl vorbehilt. In dem Umstande, dafl die endgtltige
Feststellung des Systems bis nach weitern Studien vorbehalten
wird, erblicken wir eher einen Vortheil als einen Nachtheil des be-
treffenden Projektes. Es ist denn auch in zahlreichen andern Fillen
die Konzession unbeanstandet ertheilt worden, ohne daf das Bau-
und Betriebssystem definitiv bestimmt war, bezw. ohne daf eine
beziigliche Bestimmung in die Konzession aufgenommen worden
wiire, in der Meinung, dafl dariiber besger erst nach genauern
Studien bei der Planvorlage ein Entscheid zu treffen sein werde.
Ein solches Verfahren ist aber gerade im vorliegenden Falle
zu sehr in der Natur der Verhiltnisse begriindet, als dal zu
dessen Begriindang weit ausgeholt zu werden brauchte. Selbst
wenn Herr Kochlin spiter keines der im Gesuche erwihnten
Systeme, sondern ein ganz neues an deren Stelle setzen und
zur Anwendung bringen wird, so geht dies nach der bestehenden
Praxis sehr woh!l an, indem die Ausfiihrungen der Kouzessionsein-
gabe in dieser Beziehung nie als schlechtweg Dbindend angesehen
wurden (z. B. bei der Pilatusbahn). Auch was das Tracé betnifft,
so wirde es eine Auspahme von der Regel bedeuten, wenn man
die definitive Bezeichnung schon bei der Konzessionsbewerbung ver-
langen wollte. Vielmehr ist bisher immer von der Annahme aus-
gegangen worden, dal die Konzession, beziehungsweise die Kon-
zessionsvorlagen fir die Tracéfihrung nicht bindend seien, iber
letztere vielmehr erst bei der Planvorlage abschlieBlich zu ent-
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scheiden sel und bis dahin dem Konzessionar Abinderungen frei-
stehen.

Es geht offenbar auch nicht an, dem ohne vorangegangene
Studien aufgestellten niedrigern Kostenvoranschlag Trautweiler's
gegenitber Kochlin oder der im Projekt des Letztern vorgesehenen
grofiern Leistungsfihigkeit der Bahn oder den verschiedenen Tax-
vorschligen entscheidende Bedeutung beizumessen. Aach der Um-
stand kann nicht maligebend sein, daff Herr Trautweiler sein Gesuch
durch einige Ausfithrungen ergénzte, welche er als Entgegnung auf ge-
duflerte Bedenken in Betreff der Moglichkeit des Baues und Betriebes
einer Jungfraubahn in Nr. 22 der Schweizer. Bauzeitung von 1889 -
erscheinen lie, ebenso wenig wie die von Herrn Kéchlin mitgetheilte
Gewinnung eines bekannten Technikers, des Erbauers der Pilatus-
bahn, fur sein Unternehmen oder die jhm gewihrte Garantieleistung
der eidg. Bank fir ein Studienkapital von Fr. 200,000 geeignet
erscheinen, eine Prioritat zu begrinden. Der letztere Umstand kann
um so weniger in die Waagschale fallen, als seither auch Herr
Trautweiler Mitarbeiter von Ruf gewann und die Erklarung von
Banken betreffend Beschaffung des vorliufig erforderlichen Kapitals
beigebracht hat.

MaBgebend konnen nach hierseitiger Ansicht iberhaupt einzig
die den Konzessionsgesuchen beider Einreichung beigegebenen
Vorlagen und Darstellungen sein, wahrend auf die nachtraglichen,
wohl, lediglich durch die Konkurrenz veranlaften Erganzungen und
Abidnderungen resp. neuen Projekte, wie sie iibrigens von Seite
beider Bewerber erfolgten, entscheidendes Gewicht nicht gelegt
werden darf, wenn man nicht eventuell denjenigen benachtheiligen
will, der sich in seiner Eingabe auf das gesetzlich Vorgeschriebene
glaubte beschrinken zu sollen. ) o

Da endlich aunch die Personlichkeit der beiden Bewerber und
ihrer Mitarbeiter keinen Anhalt fir Entscheidung der Konkurrenzfrage
gibt, so bleibt demnach einzig die, wenn auch nur um 6 Tage, frithere
Binreichunyg des Kochlin’schen vor dem Trautweiler’schen Gesuche,
auf welche abgestellt werden kann. Wir sind daraut angewiesen,
Ihnen die Beriicksichtigung- dieser zeitlichen Prioritit zu empfehlen,
da ein anderer billigerweise anzuerkennender Priorvititsgrund fehlt
und grundsitzlich der Zeitpunkt der Einreichung des Gesuches
auch in andern Fillen schon als eotscheidend anerkanot wurde und
inskiinftig wohl iberbaupt die Regel wird bilden missen, wenn,
wie es allen Anschein hat, die Fille sich mehren, wo fiir ein und
dasselbe Projekt verschiedene Bewerber um die Konzession sich
bewerben.
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Zu den konferenziellen Verhandlungen, welche am 2. d. M.
stattfanden, wurde demzemaf von den beiden Koukurrenzbewerbern
bloff Herr Koehlin beigezogen, so dafi, im Falle Ihnen entgegen
unserm Antrage die Konzessionsertheilung an Herrn Trautweiler
belieben sollte, eine Riuckweisung der Angelegenheit erfolgen miifite,
um mit letzterem cine Konzessionskonferenz nachzuholen. Anlifi-
lich dieser Verhandlungen, bei welchen von den Kantonsregierungen
pur Bern vertreten war, wihrend Wallis sich zur Beschickung nicht
veranlaBt sah, gab der Konzessionsentwurf nur zu wenigen Bemer-
kungen Anlaf, von denen hienach die Rede sein wird.

Aus den entwickelten Griinden beantragen wir Ihnen, dem
Konzessionsgesuche des Herrn Kochlin im Sinne des nachstehenden
BeschlufSentwurfes zu enisprechen, dagegen auf das Gesuch des
Herrn Trautweiler nicht einzutreten.

Was die Konzessionsbedingungen betrifft, welche von den
fitr Spezialbahpen ublichen nicht wesentlich abweichen, so be-
merken wir dazu kuarz Folgendes.

Die Fristen sind in Beruicksichtigung der schwierigen Verhilt-
nisse etwas linger bemessen als gewohnlich.

Die Bestimmung in Art. 7 hat gegeniiber dem ablichen Wort-
laut our insofern eine Erweiterung erfahren, als im 2. Alinea das
Recht vorbehalten ist, Aenderungen, welehe durch die Firsorge for
die Betriebssicherheit geboten erscheinen, nicht blofl nach der Plan-
genehmigung, sondern auch nach Er6ffoung des Betriehes
noch verlangen zu konnen, eine Erweiterung, die Angesichts des in
manchen Beziehungen eigenartigen und neuen Projektes keiner
weitern Rechtfertigung bedarf uod auch vom Konzessionsbewerber
nicht beanstandet wurde. .

Art, 8 bestimmt bloB fir die 1. Sektion das Betriebssystem,
wihrend dagegen fir die II. Sektion die Festsetzung durch den
Bundesrath bis nach Vorlage der Detailpline vorbehalten swird.

Wie schon oben angefihrt ist, mifite es in der That als nicht
unbedenklich bezeichnet werden, weon man ohne vorangegangene
genaue Studien, lediglich auf Grund héochst summaricher Projekte
i einem Falle, wo mit so vielfach neuen wund unbekaunten
Fakioren, die bei den bestehenden Bergbahoen nicht in Frage
kamen, zu rechnen ist, eine definitive Festsetzung des Systems
treffen wollte. Es rechtfertigt sich vielnehr aus der Natur der
Sache, damit zuzuwarten, bis eingehendere Studien uber alle in
Betracht kommenden Verhiltnisse Klarheit verschafft haben und
ein bis ins Einzelne ausgearbeitetes Projeki vorliegt.
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Neu ist ferner in Art. 8 (in fine) der Vorbehalt, eventuell
vor der Festsetzung des Betriebssystems die Erstellung von Probe-
strecken verlangen zu konnen. Auch diese Bestimmung hat ihren
Grund in den aullergewohnlichen Verhiltnissen, welche bei einer
Jungfraubahn in Betracht kommen. Die Witnschbarkeit, eveatuell vor
der endgiiltigen Genehmigung die praktische Durchfithrbarkeit und
Sicherheit eines vorgeschlagenen Betriebssystems an Probestrecken
pritfen zu koénnen, dirfte im gegebenen Fall namentlich daon sich
fubhlbar machen, weon ein nicht blof in der Ausfilhrung, sondern
auch im Prinzip neues System (pneumatischer Betrieb) zur An-
wendung gebracht werden will. Die Erstellung von Probestrecken
wird in diesem Fall iibrigens im Interesse des Unternehmens
selbst liegen, wellhalb denn auch vom Petenten gegen die daherige
Bestimmung keine Einwendung erhoben wurde. Die Uebernahme
einer solechen Verpflichtung und eines solchen Risiko kann aber
selbstverstindlich nur demjenigen zugemuthet werden, der wirklich
in den Besitz der Konzession gelangt, wahrend eine der Konzessions-
ertheilung vorgingige, diesbeziigliche Auflage an den oder die
Bewerber unstatthaft erscheint.

Es versteht sich ohne, Weiteres, da in Art. 13 die Ver-
pflicbtung zum Giiter- und Viehiransport auf die I. Sektion be-
schrankt wird.

Die Art. 15 bis 21 enthalten die selbstverstindlich nur for
die Thalbahn Lauterbrunnen-Stegmatten bezw. Stechelberg giiltigen
Tarifbestimmungen der Normalkonzession mit den gleichen Tax-
ansitzen wie in der Konzession der Berner Oberlandbahnen (vom
29. April 1887, E. A. S. IX, 273 {f), deren Fortsetzung die
I. Sektion bildet. Der Petent, welcher in seinem Gesuche etwas
héhere Ausitze vorgeschlagen hatte, erklirte sich damit anlaGlich
der Konferenz einverstanden.

Art. 22 setzt die Taxen fur die eigentliche Bergbahn fest. In
Anbetracht der ohne Zweifel sehr hoch -ansteigenden Anlagekosten
und des Umstandes, dafl es sich um eine reine Luxusbalin handelt,
welche fir den allgemeinen Verkehr nicht in Betracht kommt,
erblicken wir kein Hindernifl, die Taxen nach dem Wunsche des
Petenten von Fr. 25 und 35 auf Fr. 35 und 50 zu erhohen. Diese
Ansiitze bedeuten bloff das Maximum und innerhalb desselben wird
der Bundesrath spater erst die wirklich zu beziehenden Taxen
festsetzen, wenn nicht blof das Betriebssytem bestimmt sein wird,
sondern auch die Baukosten ibersehen werden konnen und die
Fassungskraft der Wagen, wie tiberhaupt die Leistungsfihigkeit der
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Bahn bekannt sein werden, alles Verhiltnisse, welche bei Fest-
setzung der Taxen naturgemif und billigerweise Beriicksichtigung
verdienen.

Der Konzessionshewerber hat sodsnn zu Art. 24 dem Wunsche
Ausdruck gegeben, es mochte dem fiir die Begriindung einer Jungfrau-
bahn in Anspruch zu nehmenden Kapital als billige Kompensation
fir das grofle Risiko, dem es sich aussetze, auch die Chance eines
etwas iiber das gewohnliche Mal hinausgehenden Gewinnes ein-
gerdumt und demgemif der zur Reduktion der Taxen verpflichtende
Prozentsatz-Reinertrag von 6 % angemessen erhoht werden. Wiirde
an diesem Ansatz festgehalten, so konnte das Kapital, bei der grofen
Unsicherheit der Anlage in einer solechen Unternehmung, leicht
abgeschreckt und die Finanzirung ganz verunmdéglicht werden.
Uebrigens werde die Gesellschaft in ihrem eigenen Interesse die
Taxen herabsetzen, sobald die Verhdltnisse es gestatten. Der Ver-
treter der Regierung von Bern erblickte mit Riicksicht auf das
Aleatorische des Unternehmens und den Umstand, dafl das offentliche
Interesse nicht betheiligt erscheine, kein Hindernil, dem Wunsche
des Gesuchstellers im vorliegenden Fall zu entsprechen. Auch wir
glauben, Jhnen dies empfehlen zu sollen. Zwar ist das zur Be-
grimdung vorgebrachte Argument kein neues, sondern je bei der
Konzessionsverhandlung betreffend Bergbahnen geltend gemacht
 worden, ohne dall seit 1886 mehr darauf eingetreten worden
" wire. Es ist aber nicht zu verkennen, dafl es sich im vorliegenden
Falle doch um eigenartige Verhiltnisse handelt, die Beriicksich-
tigung verdienen. Nicht nur ist das in die Jungfrachahn zu
steckende Kapital ein sehr bedeutendes, wesentlich grofieres, als
das auf andere Bergbahnen verwendete, sondern es bedingen
die vielen unbestimmten und zum Voraus iiberhaupt nicht bestimm-
baren Faktoren, welche beim Bau -sowohl, als nicht weniger beim
Betrieb von Einfluf sein kéonen, ja die Maglichkeit sogar, daf§
man unter Umstinden noch wihrend des Baues auf uniiber-
steigliche Hindernisse stoBt, ein Risiko, wie es mit der Reali-
sirung von Bergbahnprojekten, die sich nach Bau und Betriebsart
an bestehende anlehnen, nicht verbunden ist. Diese besondern Ver-
hiltnisse diirften unseres Erachtens ein Abgehen von der sonst
konsequent beobachteten Praxis rechtfertigen, so dafi wir Ihnen
vorschlagen, die iibliche Bestimmung (6 %) nur fir die I. Sektion,
welche keine besondern Verhiltnisse aufweist, anwendbar zu er-
klaren, mit Bezug auf die 1. Sektion dugegen die Verpflichtung zur
Taxreduktion erst eintreten zu lassen, wenn der Reinertrag drei
aufeinanderfolgende Jahre 8 % ibersteigt.
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Genehmigen Sie, Tit,, die Versicherung unserer vollkommenen
Hochachtung.

Bern, den 17. Juni 1890.

Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
Der Bundesprisident:
L. Ruchonnet.
Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.
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(Entwurf)

Bundesbeschluf
betreffend

Konzession einer Eisenbahn von Lauterbrunnen auf den
Gipfel der Jungfrau.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht
1) eciner Kingabe des Herrn Maurice Koehlin, Ingenieur, in
Paris, vom 15, eingelangt am 16. Oktober 1889 ;
2) einer Eingabe des Herrn A. Trantweiler, Ingenieur, in
Luzern, vom 21., eingelangt am 22. Oktober 1889
3) einer Botschaft des Bundesrathes vom 17. Juni 1890,

beschlieflt:

I. Dem Herrn Moritz Kéchlin von Zirich, Ingenieur in
Paris, zu Handen einer zu bildenden Aktiengesellschaft, wird die
Konzession fur den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Lauter-
brunnen auf den Gipfel der Jungfrau unter den in den nach-
folgenden Artikeln enthaltenen Bedingungen ertheilt:

Art. 1. Es sollen die jeweiligen Bundesgesetze, sowie alle
ibrigen Vorschriften der Bundesbehdrden iiber den Bau und Be-
trieb der schweiz. Eisenbahnen jederzeit genaue Beachtung finden.

Art. 2. Die Konzession wird auf die Dauer von 80 Jahren, vom
Datum des gegenwirtigen Beschlusses an gerechnet, ertheilt.

Art. 3. Der Sitz der Gesellschaft ist in Bern.

Art. 4. Die Mehrheit der Direktion und des Verwaltungsrathes
oder weitern Ausschusses soll aus Schweizerbirgern, welche ihren
Wohnsitz in der Schweiz haben, bestehen.
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Art. 5. Binnen einer Frist von 30 Monaten, vom Datum des
Konzessionsaktes an gerechnet, sind dem Bundesrathe die vorschrifts-
mifigen technischen und finanziellen Vorlagen nebst den Statuten
der Gesellschaft einzureichen.

Innert. 6 Monaten nach stattgefundener Plangenehmigung ist
der Anfang mit den Erdarbeiten fir dic Erstellung der Bahn zu
machen.

Art. 6. Binnen 5 Jahren, vom Beginn der Erdarbeiten an
gerechnet, ist die ganze konzessionirte Linie zu vollenden und dem
Betriebe zu itbergeben.

Art. 7. Die Ausfihrung des Bahnbaues, sowie der zum Be-
trieb der Bahn erforderlichen Einrichtungen, darf nur geschehen
auf Grund von Ausfihrungsplinen, welche vorher dem Bundesrathe
vorgelegt und von diesem genehmigt worden sind.

Der Bundesrath ist berechtigt, auch nach Genehmigung der
Pline und uach Eroffoung des Betriebes Abdnderungen zu ver-
langen, wenn solche durch Firsorge fir die Sicherheit des Betriebes
geboten sind.

Art. 8. Die I Sektion von Lauterbrunnen bis Stegmatten oder
Stecheiberg wird mit Spurweite von 1 Meter und eingeleisig zum Be-
trieb mit Adhisionslokomotiven erstellt.

Fiir die II Sektion von Stegmatten, bezw. Stechelberg bis
auf ded Gipfel der Jungfrau bleibt die Festsetzung beazw. Genech-
migung des Betriebssystems durch den Bundesrath bis nach Vor-
lage der Detailplane vorbehalten. Der Bundesrath ist berechtigt,
eventuell vorher die Erstellung von Probestrecken zu verlangen.

Art. 9. Gegenstinde von wissenschaltlichem Interesse, welche
durch die Bauarbeiten zu Tage gefordert werden, wie Versteine-
rungen, Minzen, Medaillen u. s. w., sind Eigenthum desjenigen Kan-
tons, auf dessen Gebiet sie gefunden werden, und an dessen Re-
gierung unentgeltlich abzuliefern.

Art. 10. Den Bundesbeamten, welchen die Ueberwachung der
Bahn hinsichtlich der Bauten oder des Betriebes obliegt, hat die
Bahnverwaltung behufs Erfullung ijhrer Aufgabe zu jeder Zeit Ein-
sicht von allen Theilen der Bahn, der Stationen und des Materials
zu gestatten, sowie das zur Untersuchung nothige Personal und
Material zur Verfugung zu stellen und die unentgeltliche Benutzung
eines geeigneten Lokals zu gewihren.

Art. 11. Der Bundesrath kann verlangen, dafl Beamte oder
Angestellte der Gesellschaft, welche in der Austibung ihrer Funk-
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tionen zu begrindeten Klagen AnlaB geben, und gegen welche die
Gesellschaft nicht von sich aus einschreitet, zur Ordnung gewiesen,
bestraft oder ndthigenfalls entlassen werden.

Art. 12. Die Gesellschaft kann den Betrieb auf die Touristen-
saison beschrinken. Die Beforderung von Personen soll auf beiden
Sektionen tiglich mindestens vier Mal nach beiden Richtungen, von
einem Endpuokt der Bahn zum andern erfolgen.

Die Fahrgeschwindigkeit wird fiir beide Sektionen, der Be-
triebseroffuung vorgehend, vom Bundesrathe festgestellt.

Art. 13. Die Gesellschaft hat sich dem Transportreglement
der schweizerischen Eisenbahnen zu unterziehen. Soweit sie Aen-
derungen nothig findet, kénnen dieselben nur nach vorher einge-
holter Genehmigung des Bundesrathes eingefithrt werden,

Die Verpflichtung zum Transport von Gutern und Vieh ist
auf dic L Sekiion beschrinkt,

Art. 14, Auf der L. Sektion wird die Gesellschaft zur Personen-
beforderung Wagen nach amerikanischem System mit zwei Klassen
aufstellen. In der Regel sind allen Personenzigen Wagen beider
Klassen beizugeben; Ausnahmen kann nur der Bundesrath gewiihren,

Die Gesellschaft hat stets ihr Maglichstes zu thun, damit alle
auf einen Zug mit Personenbeférderung sich Anmeldenden durch
denselben, und zwar auf Sitzplatzen, befordertwwerden konnen.

Auf der II. Sektion wird nur eine Wagenklasse eingefiihrt,
deren Typus durch den Bundesrath genehmigt werden muf.

Art. 15. Die Gesellschaft wird ermichtigt, anf der I. Sektion
Taxen bis auf den Betrag folgender Ansitze zu beziehen:

fir den Transport von Personen:
in der zweiten Wagenklasse 25 Rappen,
in der dritten Wagenklasse 15 Rappen per Kilometer der Bahn-
lange.

Fuar Kinder unter 3 Jahren, sofern far solehe kein besonderer
Sitzplatz beansprucht wird, ist nichts, fir solehe zwischen dem
dritten und dem zuriickgelegten zehnten Altersjehre die Hilfte der
Taxe in beiden Wagenklassen zu zahlen.

10 Kilogramm des Reisendengepicks sind frei, sofern es ohne
Belistigung der Mitreisenden im Personenwager untergebracht wer-
den kann.




501

Fur das ubrige Gepick der Reisenden kann eine Taxe von
hochstens 10 Rappen per 100 Kilogramm und per Kilometer bezogen
werden.

Fir Hin- und Riickfahrt sind die Personentaxen mindestens
20 9% niedriger anzusetzen, als fiir einfache und einmalige Fahrten.

Fir Abonnementsbillets zu  einer miodestens 12maligen Be-

- nutzung der gleichen Bahnstrecke fiir Hic- und Rickfahrt wihrend

drei Monateu wird die Gesellschaft einen weitern Rabait beswilligen.

Fir den Lokalverkehr wird der Bundesrath ermafigte Taxen
festsetzen.

Art. 16. Arme, welche als solehe durch ZeugniB zustindiger
Behérde sich fiir die Fahrt legitimiren, sind zur Halfte der Personen-
taxe zu beférdern. Auf Anordoung eidgendssischer oder karntonaler
Polizeistellen sind auch Arrestanten mit der Eisenbahn zu spediren.
Der Bundesrath wird hieritber die nahern Bestimmungen aufstellen.

Art. 17. Fiar den Transport von Vieh mit Waarenziigen
durfen Taxen bis auf den Betrag folgender Ansitze besogen werden:

Per Stick und per Kilometer fiir:

Pferde, Maulthiere und iuber ein Jahr alte Fohlen 30 Rp.;
Stiere, Ochsen, Kiihe, Rinder, Esel und kleine Fohlen 20 Rp.;
Kalber, Schweine, Schafe, Ziegen und Hunde 7 Rp.

Fir die Ladung ganzer Transportwagen sind die Taxen um
mindestens 20 % zu ermaBigen.

Art. 18, Im Tarif fiir den Transport von Waaren auf der
I. Sekfion sind Klassen aufzustellen, wovon die hochste nicht tber
4 Rappen, die niedrigste nicht iber 2 Rappen per 100 Kilogramm
und per Kilometer betragen soll.

Eine ganze Wagenladung (d. h. mindestens 5000 Kilogramm

oder 5 Tonnen) hat gegenitber den Stiicksendungen Anspruch auf
Rabatt.

Die der Landwirthschaft und Industrie hauptsichlich zudienen-
den Robstoffe, wie fossile Kohlen, Holz, Erze, Eisen, Salz, Steine,

Dungungsmittel u. s. w., in Wagenladungen sollen méglichst niedrig
taxirt werden.

Fir den Transport von baarem Gelde und von Kostbarkeiten
mit deklarirtem Werthe soll die Taxe so berechnet werden, dafl
far 1000 Fr. per Kilometer hochstens 1 Rappen zu bezahlen ist.

Bundesblatt. 42. Jahrg. Bd. IIL . 34
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Wenn Vieh und Waaren in Eilfracht transportirt werden sollen,
so darf die Taxe fir Vieh um 40 % und diejenige fiir Waaren
um 100 % des gewodhnlichen Ansatzes erhoht werden.

Traglasten mit landwirthschaftlichen Erzeugnissen, welche in
Begleitung der Triger, wenn auch in besondern Wagen, mit den
Personenziigen transportirt und am Bestimmungsort sogleich wieder
in Empfang genommen werden, sind, soweit sie das Gewicht von
25 Kilogramm npicht iibersteigen, frachtfrei. Fir das Mehrgewicht
ist die Taxe fir Waaren in gewodhnlicher Fracht zu bezahlen.

Die Gesellschaft ist berechtigt, fur den 'I'ransport von Fahr-
zeugen aller Art und aufergewdhnlichen Gegenstinden besondere
Taxen festzusetzen.

Das Minimum der Transporttaxe eines einzelnen Stiickes kann
auf 40 Rappen festgesetzt werden.

Art. 19. Bei eintretenden Nothstinden, insbesondere bei un-
gewdhnlicher Theuerung der Lebensmittel, ist die Gesellschaft ver-
pflichtet, fiir den Trapsport von Getreide, Mehl, Hiilsenfrichfen,
Kartoffeln u. s. w. zeitweise einen niedrigern Spezialtarif einsu-
fithren, dessen Bedingungen vom Bundesrathe nach Anhorung der
Bahnverwaltung festgesetzt werden.

Art. 20. Bei Festsetzung der Taxen werden Bruchtheile
eines Kilometers fir einen ganzen Kilometer gerechnet. In Be-
treff des Gewichts gelten Sendungen bis auf 20 Kilogramm fiir
volle 20 Kilogramm. Das Mehrgewicht wird nach Einheiten von je
10 Kilogramm berechnet, wobei jeder Bruchtheil von 10 Kilogramm
fiir eine ganze Einheit gilt. Bei Geld- und Werthsendungen repri-
sentiren Bruehtheile von Fr. 500 volle Fr. 500. Ist die geuaue
Ziffer der so berechneten Taxe keine durch 5 ohne Rest theilbare
Zahl, so darf eine Abrundung nach oben auf die nichstliegende
Zahl, welche diese BEigenschaft besitzt, erfolgen.

Art. 21. Die in den Artikeln 15, 17 und 18 aufgestellten
Taxbestimmungen beschlagen bloB den Transport von Station zu
Station, Die Waaren sind von den Aufgebern an die Statiouslad-
platze ahzuliefern und vom Adressaten auf der Bestimmungsstation
abzuholen. Auf den Hauptstationen hat jedoch die’ Geselischaft von
sich aus die gehorigen Einrichtungen fiir das Abholen und die Ab-
lieferung der Giiter im Domizil des Aufgebers, beziehungsweise des
Adressaten zu treffen. Das Auf- und Abladen der Waaren ist
Sache der Gesellschaft, und es darf eine besondere Taxe dafiir in
der Regel nicht erhoben werden. Ausnahmen hievon sind nur
unter Zustimmung des Bundesrathes zulibig fur einzelne Klassen
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von Wagenladungsgiitern, fiir lebende Thiere und andere Gegen-
stinde, deren Verladung mit besondern Schwierigkeiten verbunden ist.

Art. 22. ' Fur die IL Sekﬁon werden die Taxen vor der Be-
triebserdffnung durch den Bundesrath festgesetzt. Dieselben diirfen
~ den Betrag folgender Ans#tze nicht @berschreiten:

fir den Transport von Personen:

Fr. 35 fir einfache Fahrt,
» 90 , Hin- und Riickfahrt.

Das Handgepick der Reisenden bis zum Gewichte von 5 Kilo-
gramm wird taxfrei befordert, sofern es ohne Beldstigung der Mit-
reisenden im Personenwagen untergebracht werden kann.

Fir das iibrige Gepick der Reisenden darf eine Taxe von
20 Rp. per Kilogramm fiir die einfache Fahrt bezogen werden.

Art. 23. Fir die Eionzelheiten des Transportdienstes sind be-
sondere Reglemente und Tarife aufzustellen.

Die simmtlichen Reglemente und Tarife sind mindestens sechs
Wochen, ehe die Eisenbahn dem Verkehr ibergeben wird, dem
Bundesrathe zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 24. Wenn die Bahnunternehmung drei Jahre nach ein-
ander einen sechs Prozent iibersteigenden Reinertrag abwirft, so ist
das nach gegenwirtiger Konzession zuliBfige Maximum der Trans-
porttaxen auf der I. Sektion verbaltniBmaBig herabzusetzen. Be-
ziiglich der II. Sektion ¢tritt diese Verpflichtung erst bei einem
Reinertrag von acht Prozent ein. Kann diesfalls eine Verstandigung
zwischen dem Bundesrathe und der Gesellschaft nicht erzielt
werden, so entscheidet dariber die Bundesversammlung.

Reicht der Ertrag des Unternehmens nicht hin, die Betriebs-
kosten, einschlieBlich die Verzinsung des Obligationenkapitals, zu
decken, so kann der Bundesrath eine angemessene Erhohung obiger
Tarifansitze gestatten. Solche Beschlisse sind jedoch der Bundes-
versammlung zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 25. Die Gesellschaft ist verpflichtet, fitr Aeuffnung eines
geniigenden Erneuerungs- und Reservefonds zu sorgen und fiir das
Personal eine Kranken- und Unterstiitzungskasse einzurichten, oder
dasselbe bei einer Anstalt zu versichern. Die hieritber aufzustellen-
den besondern Vorschriften unterliegen der Genehmigung des Bundes-
rathes.
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Art. 26. Fir die Geltendmachung des Riickkaufsrechtes des

Bundes, oder, wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, der
Kantone Bern und Wallis, gelten foigende Bestimmungen:

a.

Der Riickkauf kanp frithestens auf 1. Mai 1915 und von da
an jederzeit erfolgen. Vom Entschlub des Riickkaufes ist der
Gesellschaft drei Jahre vor dem wirklichen Bintritte desselben
Kenntnil zu geben. '

. Durch den Riickkauf wird der Riickkiufer Eigenthiimer der

Bahn mit ihrem Betriebsmaterial und allen tibrigen Zugehéren.
Immerhin bleiben die Drittmannsrechte hinsichtlich des Pensions-
und Unterstiitzungsfonds vorbehalten. Zu welchem Zeitpunkte
auch der Rickkauf erfolgen mag, ist die Bahn sammt Zugehor
in vollkommen befriedigendem Zustande abzutreten. Sollte
dieser Verpflichtung kein Geniige gethan werden, und sollte
auch die Verwendung der Froeuerungs- und Reservefonds
dazu nicht ausreichen, so ist ein verhiltniBmafiger Betrag von
der Riickkaufssumme in Abzug zu bringen.

. Die Entschidigung fiir den Rickkauf betrdagt, sofern letzterer

bis 1. Mai 1930 rechtskriftig wird, den 25fachen Werth des
durchschnittlichen Reinertrages derjenigen zehn Jahre, die
dem Zeitpunkte, in welchem der Riickkauf der Gesellschaft
notifizirt wird, uamittelbar vorangehen; — sofern der Riick-
kauf zwischen dem 1. Mai 1930 und 1. Mai 1945 erfolgt, den
2212fachen Werth; — wenn der Riickkauf zwischen dem
1. Mai 1945 und dem Ablauf der Konzession sich vollzieht,
den 20fachen Werth des oben beschriebenen Reinertrages; —
unter Abzug des Erneuerungs- und Reservefonds.

Bei Ermittlung des Reinertrages darf lediglich die durch
diesen Akt konzedirte Bisenbahnunternehmung mit Ausschlufl
aller anderen etwa damit verbundenen Geschiftszweige in
Betracht und Berechuung gezogen werden.

. Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesammten Ueberschufl

der Betriebseinnahmen uber die Betriebsausgaben, zu weleh’
letztern auch diejenigen Summen zu rechnen sind, welche auf
Abschreibungsrechnung getragen oder einem Reservefonds ein-
verleibt wurden.

. Im Falle des Riickkaufes im Zeitpunkte des Ablaufs der

Konzession ist nach der Wahl des Riickkidufers entweder der-
Betrag der erstmaligen Anlagekosten fiir den Bau und Betrieb
oder eine durch bundesgerichtliche Abschitzung zu bestimmende
Summe als Entschidigung zu bezahlen.
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f. Streitigkeiten, die iiber den Ritckkauf und damit zusammen-
hingende Fragen entstehen mochten, unterliegen der Ent-
scheidung des Bundesgerichtes.

Art. 27. Haben die Kantone Bern und Wallis den Riickkauf .
der Bahn bewerkstelligt, so ist der Bund nichtsdestoweniger befugt,
sein daheriges Recht, wie es im Art. 26 definirt worden, jederzeit
auszuiiben, und die Kantone haben unter den gleichen Rechten und
Pflichten die Bahn dem Bunde abzutreten, wie Letsterer dies von
der konzessionirten Gesellschaft zu fordern berechtigt gewesen wire.

II. Avuf das Konzessionsgesuch des Herrn A. Trautweiler,
Ingenieur in Luzern, wird nicht eingetreten.

I1l. Der Bundesrath ist mit dem Vollzuge dieses Beschlusses
beauftragt.
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