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Botschatt

des

Bundesrathes an die Bundesversammlung, betreffend Kon-
zession einer Zahnradbahn von Géschenen nach Ander-
matt.

{(Vom 8, Oktober 1890.)

Tit.

Unterm 10. Mérz 1890 reichte Herr C. A. Grissy, Ingenieur
in Bern, zu Handen einer zu bildenden Aktiengesellschaft, das
Gesuch ein um die Konzession fir den Bau und Betrieb einer
Zahnradbahn von Goschenen nach Andermatt.

Zur Begriindung wird im allgemeinen Bericht die als Luftkurort -
fir Lungenkranke und Nervenleidende ausgezeichnete Lage des
Dorfes Andermatt, nebst den landschaftlichen Schénheiten des
Urserenthals und der nahen Gebirgswelt iiberhaupt betont. Infoige
dieser giinstigen Verhiltnisse habe denn auch der Fremdenverkehr
seit Eroffoung der Gotthardbahn nicht, wie anfinglich befiurchtet
worden, abgenommen, sondern es sci blol an Stelle des frithern
riesigen Passantenverkehrs der Verkehr derjenigen Touristen gotreten,,
welche sich Andermatt fiir léngere oder kiirzere Zeit als Aufenthalt
wihlen.

Wenn aber Andermatt ein Luftkurort von Bedeutung werden
solle, wozu im Uebrigen alle dullern Bedingungen vorhanden seien,
so miisse mit Goschenen eine bessere Verbindung durch Anlage
ciner Eisenbahn hergestellt werden. Die Beforderung per Fuhrwerk
sei langsam, unbequem, unsicher und nicht geeignet, einer gréferen
Fremdenfrequenz zu geniigen.
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Nach dem technischen und allgemeinen Bericht soll die Bahn
in thunlichster Nihe des Gotthardbahpnhofes in Goschenen ihren
Anfang nehmen, um dem reisenden Publikum das Umsteigen so
bequem als moglich zu machen. Bald nach Verlassen des Bahnhofes
unterfibrt sie mittelst eines 375 m. langen Tunnels die Gotthard-
strae und den Goschenenberg, uberschreitet pach Verlassen des
Tunnels dic Reufl auf einer eisernen Briicke von 30 m. Lichtweite
und bleibt dapn bis Andermatt auf der rechbten Seite der Reuf.
Das Tracé unterfihrt das Teufelsthal vermittelst eines 425 m. langen
Tunpels, dem dann eine Briicke von 20 m. Lichtweite folgt, und
gelangt durch den 300 m. langen Giitschtunnel in die Ebene von
Andermatt, wo die Station gleichen Namens unmittelbar hinter dem
Hotel ,Tourist*, in ndchster Nahe der PoststraBe, projektirt sei.
In Bezug auf den Gitschtunnel bemerkt der Konzessionspetent, dafl
der Eingang desselben von Andermatt her so habe plazirt werden
milssen, dafl derselbe, ebenso wie das Urnerloch, vollstindig unter
dem Feuer des Fort Buhl bei Andermatt gebalten werden konne.

Die wichtigsten Bauobjekte sind die erwahnten drei Tunnels
und zwei eiserne Briicken. Andermatt soll ein Stationsgebaude mit
den noOthigen Wartsdlen, Biireau fir den Stationsvorstand und
Grtterexpedition, einen angebauten Gitterschuppen und Wasserstation
erhalten. In Goschenen wird nebst dem Stationsgebiude und Giter-
schuppen noch ein Kohlenschuppen erstellt werden.

Die Baho erhilt eine Linge von zirka 3,7 km.; die grofite
Steigung betrigt 20%, die mittlere 8,7% ; die Spurweite ist zu
1 m. und der Minimalradius zu 200 m. angenommen.

Oberbausystem und Betriebsmaterial sollen demjenigen der
Briinigbahn entsprechen.

An Betriebsmaterial ist vorgesehen: Zwei Lokomotiven, sechs
Personenwagen I. und II. Klasse & 40 Plitze, zwei Gepdckwagen,
vier offene Giiterwagen.

Es ist nur Sommerbetrieb, vom 1. Mai bis 31, Oktober, in
Ausgsicht genommen.

Die Baukosten werden auf Total Fr. 1,300,000 oder Fr. 351,351
per Kilometer veranschlagt.

Die Rentabilititsrechnung basirt auf folgenden Voraussetzungen:
Der Personen- resp. Touristenverkehr von Goschenen nach und
iiber Andermatt soll nach Aufzeichnungen der verschiedenen Hbtel-
besitzer in Andermatt, Hospenthal und Realp im Sommer 1889 die
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Ziffer von rund 50,000 Reisenden erreicht haben. Daraus berechnet

der Konzessionsbewerber eine Einnahme von . . . Fr. 87,500
Aus dem Gepicktransport zirka 10,000
Aus dem Gutertransport (gestiitat auf den Waaren-

transport per Wagen in 1889) . 5 20,000

" Jahreseinpahmen Total Fr. 117,500
welchen an Ausgaben gegeniiberstchen zirka . 34,500

so dal sich eine Reineinnahme ergibe von Fr. 83,000

welche eine Verzinsung des Anlagekapitals zu zirka 6% erlauben
wiirde.

Mit Schreiben vom 14., eingelangt am 20. Mai 1890, bewarben
sich ferner die Herren Nationalrath Arnold, Dr. jur. Alb. Miiller
und Martin Gisler, Bauinspektor, tn Altdorf, fiir die gleiche Strecke,
zu Handen einer za bildenden Aktiengesellschaft, um die Konzession.
Bie begriinden ihr Begehren im Wesentlichen gleich wie der erste
Konzessionsbewerber, indem sie ausfiihren, dall der stetiz wachsende
Verkehr zwischen Goschenen und Andermatt und weiter durch die
vorhandenen Beforderungsmittel (Post und Omaibusse) nicht mehr
bewiiltigt werden kénne. Hs rechtfertige sich daher die Erstellung
einer Bahn, welche wihrend der Sommermonate dem Touristen-
verkehr dienen, eventuell auch das erste Glied einer das Reuf-
und Rhonethal verbindenden Bergbahn bilden wirde, schon aus
diesem Grunde, mehr noch aber mit Ricksicht auf die Landes-
vertheidigung, in weleher Hinsicht das Bahnprojekt von grofler
Bedeuatung sei.

Nach dem allgemeinen technischen Bericht weicht das Projekt -
beziiglich Situirung, Lénge und Kounstruktion von demjenigen des
Herrn Grissy ab. Die Spurweite soll, wie bei der Monte Generoso-
Bahn, nur 80 em. und der Minimalkurvenradius 60 m. betragen.
Die Maximalsteigung ist zu 14 %, die mittlere zu 7 %o angenommen.
Die Linie erhilt eine Linge von nur 3 km. und zicht sich bis sid-
lich des Urnerlochs der linken Seite der Reuls entlang.

Die Bahn soll bei der Sudseite des Aufnahmsgebdudes der
Gotthardbaho in Goschenen ihren Anfang nehmen, woselbst darch
Abgrabung der Béschung und Erstellung einer entsprechend holien
Futtermauer Raum fiir die Einsteigestation gewonnen werden will.
Sie bleibt dann unterhalb der Poststrafle bis zur nichsteu ReuB-
briicke, ubersetzt hier die Poststraile vermittelst eincs Viaduktes
und zieht sich dann auf der linken Thalseite, stets oberhalb der
Stralle sich haltend, am Felsgehinge aufwirts. Unterhalb der
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Teufelsbriacke {ritt die Bahn in einen 200 m. langen Tunnel ein,
zieht sich dann dem Wasserfall der ReuB entlang, ibersetzt sidlich
des Ausgangs des Urnerlochs die Reuf und kreuzt die Poststrafe
& niveau, um bei Cote 1432 die Endstation in der Ebene vor dem
Dorfe Andermatt zu erreichen.

Die Expedition von Reisenden und Gepiick soll auf der Station
Goschenen in den Lokalititen der Gotthardbahn stattfinden, in
gleicher Weise, wie dies in Goldau fiir die Arth-Rigibahu geschieht;
es ist also die Erstellung besonderer Gebaulichkeiten zu diesem
Zwecke nicht vorgesehen. Dagegen soll am obern Ende der Bahn,
am Ausgange des Urnerlochs, ein Stationsgebiude mit Wartsaal und
Bireaulokalitit, sowie eine Lokomotiv- und Wagenremise, nebst
einer kleinen Werkstitte erstellt werden.

Der Oberbau soll dem der Monte Generoso-Bahn analog sein:
32 kg. schwere, 1,8 m. lange ciserne Schwellen, breitbasige, 92 mm.
hohe Stahlschienen im Gewichte von 19,8 kg. per laufenden Meter
und zwischen diesen die Abt’sche Zahnschiene, bestehend aus zwei
FlufBstahllamellen von je 20 mm. Stirke.

Auch das Rollinaterial soll dem der Monte Genecroso-Bahn ent-
sprechen. Es sind drei Lokomotiven, drei Personenwagen & 60 Plitze
und zwei offene Giiterwagen in Aussicht genommen.

Die Anlagekosten sind zu Fr. 1,040,000 veranschlagt. Eine
Vergleichung der einzelnen Posten des Kostenvoransehlages der
beiden Gesuche liBt sich nicht wohl bewerkstelligen, indem die
Anordnung eine ungleiche ist. Die fir das Projekt Griissy vor-
gesehene, um Fr. 260,000 grofiere Bausumme hat ihren Grund zumn
Theil in der Nothwendigkeit der BErstellung dreier Tunnels, gegen-
tiber einem einzigen des Projektes Arnold. Sodann ist im Projekt
Grissy auch fiir Goschenen ein Aofnahmsgebiude vorgesehen.

Eine Rentabilititsrechnung liegt nicht vor, es sind nur einige
Zahlen iber den Verkehr vom Jahr 1889 angegeben.

Die jahrliche Betriebszeit wird zu 120 Tagen angenommen und
wiirden acht Ziige per Tag verkehren.

Die Betriebskosten berechnen die Konzessionsbewerber zu
Fr. 50,000 gegeniiber Fr. 34,500 des Projektes Griissy.

Beide Gesuche wurden vorschriftsgemafl zur Vernehmlassung
an die Regierung von Uri gesandt und mit Riicksicht anf die mchr-
fachen Beziehungen der projektirten Linie zu den Befestigungs-
anlagen bei Andermatt auch dem Militirdepartement zur Begut-
achtung vom militdrischen Standpunkte aus unterbreitet.
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Angesichts der vorliegenden Konkurrenz zwischen zwei Be-
werbern erméchtigten wir (wie dies auch in Sachen der Jungfrau-
bahn-Konzessionirung geschehen war) unser Eisenbahndepartement,
mit Herrn Grissy die vorgeschriebenen konferenziellen Verhand-
lungen (Art. 2 des Eisenbahngesetzes) zu veranstalten, welche daon
am 2. Oktober stattfanden. Denn wir hielten dafir, dal auch im
vorliegenden Falle bei der Konzessionsertheilung iber
die Konkurrenzfrage zu entscheiden sei und es nicht angehe, die-
selbe weiter fortdauern und sich zuspitzen zu lassen, sei es durch
Ertheilung einer Konzession an beide Petenten, sei es durch Erlaff
einer Alternativ- oder eventuellen Konzession zu Handen desjenigen,
welcher zuerst einen Finanzausweis leisten wiirde oder dergleichen
mehr.

Was nun die Konkurrenzfrage anbelangt, so ist ein allgemein
giiltiger Grundsatz, nach welchemn bei Vorliegen mehrerer Kon-
zessionsgesuche fir die gleiche Linie zu entscheiden sei, im Gesetz
nicht enthalten und auch die bisherige Praxis hat einen solchen
nicht aufgestellt, vielmehr ist bis dahin regelmiBig nach den Ver-
hiltnissen des einzelnen Falles der Entscheid gefallt worden. So
haben wir Thunen noch in jingster Zeit einen von diescm Stand-
punkte aus motivirten Antrag betreffend Konzessionsertheilung fiir
die Jungfraubahn unterbreitet und wir sind der Ansicht, daf in
gleichem Sinne auch in der vorliegenden Konkurrenzfrage zu ver-
fahren sei.

In Bezug auf die beiden hier sich gegeniiberstehenden Kon-
zessionsbewerbungen ist nun vor Allem zu betonen, daff das Gesuch
des Herrn Griissy mehr als zwei Monate vor demjenigen der Herren
Arnold und Konsorten bei der Behoérde eingereicht wurde, also
zwischen den beiden Vorlagen ein Zeitraum liegt, welcher reichlich
geniigte, um ein solches Gesuch zu verfassen und die nothigen
Beilagen technischer Natur auszuarbeiten.

Wir halten dafiir, daf in einem solchen Falle, wo die Moglich-
keit, wenn nicht Wahrscheinlichkeit, vorliegt, dall der zweite Be-
werber die Arbeiten fiir sein Konzessionsgesuch erst an die Hand
nahm, nachdem er von der Einreichung des ersten Gesuches Kennt-
nifl erhalten, unbedenklich die Konzession dem ersten Bewerber
zu ertheilen sei, vorausgesetzt, daf

1. dessen Gesuch den bestehenden gesetzlichen und reglemen-
tarischen Anforderungen entspricht uand

2. nicht besondere Griinde, speziell allgemeine und offentliche
Interessen, die Konzessionsertheilung an den zweiten Bewerber
erheischen. ‘
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Aus den nachstchenden kurzen Erirterungen ergibt sich, daf
im vorliegenden Falle zu Gunsten des Griissy'schen Gesuches die
beiden genannten Voraussetzungen zutreffen und die zeitliche Prio-
ritit unterstiitzen.

Ad 1. In formeller Beziehung sind diec Vorlagen des Herrn
Griissy den in Art. 1—6 der Vollziehungsverordnung zum Eisen-
bahngesetz aufgestellten Requisiten gemill gehalten. Eine nihere
materielle Priifung ergibt dann allerdings, dafl die Berichte und
technischen Vorlagen (Situationsplan und Léngenprofil) keine sehr
griindlichen Arbeiten sind und auf Genavigkeit nicht Aunspruch
erheben diirfen. Allein es ist dabei nicht auBer Acht zu lassen,
dafl schon viele andere Projekte, welche nicht griindlicher als das
vorliegende des Herrn Griissy bearbeitet waren, zur Konzessionirung
vorgelegt und unbedenklich konzessionirt worden sind.

Ad 2. Es liegen sodann hier besondere Griinde vor, welche
nicht blof nieht fir dic Bevorzugung des zweitangebrachten Ge-
suches sprechen, sondern im Gegentheil in zwingender Weise die
Abweisung des Konzessionsbegehrens der Herren Arnold und Kon-
sorten fordern. Die Vernehmlassung der Kantonsregierung, welche
ibrerseits in der Konkurrenzfrage nicht Stellung nimmt, ergibt aller-
dings in dieser Beziehung keinen geniigenden Anhaltspunkt, obwohl
sie beziiglich des Tracé der Herren Arnold und Mithaften ver-
schiedene Ausstellungen macht, wohl aber das Gutachten des Militér-
departements, auf dessen Ausfihrungen wir zu verweisen uns ge-
statten, indem wir der Kiirze wegen hier nur die in Betracht fal-
lenden Schliisse hervorheben.

Das Militardepartement hilt dafir, dal eine Eisenbahn Go-
schenen-Andermatt fir die Landesvertheidigung, und zwar die Ver-
theidigung des Gotthardstockes, wie des am Détiléeingange nordlich
Andermatt befindlichen Forts auf Biihl, unter gewissen Vorbehalten
mehr Vortheile als Nachtheile aufweise.

Diese Vorbehalte betreffen nun in Bezug auf das Grussy’sche
Projekt nicht die (am rechten Reulufer) geplante Bahuanlage als
solche, sondern nur eine unwesentliche Aenderung des Tracé beim
Gitschtunnel und gewisse, an einzelnen Punkten im Interesse der
ganzen Befestigungsanlage erforderliche Bauten, wie Erstellung
eines Querstollens vow Griitschtunnel zum Urnerloch und Panzerthore
bei zwei Tunnelausgingen. Die Bahnanlage nach Projekt Grussy
kann also mit wenigen Aenderungen und Installationen fir die
Befestigungszwecke nicht blof unschédlich, sondern sogar nutzbar
gemacht werden, wihrend dagegen das von den Herren Arnold
und Konsorten vorgeschlagene Tracé auf dem linken ReufBufer in




493

einem sehr wesentlichen Theile mit den Befestigungsanlagen in
Kollisign geréth.

Der beziigliche Bericht des Geniebiirean, Abtheilung fur Be-
festigungsbauten, hebt folgende Punkte speziell hervor:

1. Zwischen km, 2,2 und dem projektirten Tunneleingange durch-
kreuzt die Bahn den vom Bund bereits erstellien ersten Zug
der von der Schollenen nach dem Biazberg hinauf fithrenden
neuen FahrstraBe,

2. Dieser Tunnel fihrt direkt in das zwischen Teufelsbriicke
and Urnerloch liegende Reduit, worin der Haupteingang zum
Fort auf dem Bihl liegt, sowie die Installationen fiir elektri-
sche Beleuchtung der Werke und des Vorterrains.

3. Zwischen dem Punkt km. 2,5 der Bahn und der Reull kom-
men die Installationsgebdude und Turbinenanlagen zu stehen
und sollen dieselben durch die Bahnanlage nicht verunmaog-
licht und nicht gefihrdet werden.

4. Nach dem vorliegenden lLingenprofil bewegt sich die Bahn
von km. 2 bis 2,7 lings dem linken ReuBufer auf Quote
1430 bis 1431, um jenseits des Urnerloches auf Quote 1432
anzukommen. Sie wiirde hiebei, wean offen gefithrt, das er-
stellte Wachtlokal am Ausgange des Forttunnels, oder even-
tuell das Tunnelportal selbst, mitten durchschneiden, was
nicht nur nicht zuldBig, sondern auch nicht ausfihrbar wire.

5. Durch Anlage der offenen Bahnlinie von km. 2,6 bis 2,8 wird
neben dem Urnerloch, welches von der Befestigungskommission
sorgfiltig verschiossen und zur Vertheidigung eingerichtet
wurde, nun eine bequeme Verbindung zwischen Schollenen
und Ursernthal hergestellt.

Daraus geht hervor, daB eine Eisenbahn Goschenen Andermatt,
so wie sie die Herren Arnold und Konsorten projektiren, mit den
Befestigungsanlagen unvereinbar ist und die militdrischen Interessen
der Eidgenossenschaft verletzen wiirde. Nach Art. 3, Alinea 2,
des Eisenbahngesctzes liegt schon hierin ein hinlinglicher Grund
zur Verweigerung der Konzession. Kommt aber noch dazu, dal§
das betreffende Konzessionsgesuch erst wesentlich spiter als das-
jenige des Herrn Griissy eingereicht wurde, so ist es um so mebr
gerechtfertigt, dem letztern zu entsprechen und dasjenige der Herreu
Arnold und Konsorten abzuweisen.

Auf die vom Regierungsrathe des Kantons Uri erwihnte ab-
lehnende Stellungnahme der Gemeinde Goschenen niher einzutreten,
liegt fiir die Bundesbehdrden keine Veranlassung vor, nachdem




494

die Kanionsregierung sich nicht zur Aufnabme der Einsprache ent-
schlofl, welche sich ibrigens auf die bekannten und bei andern
Anlissen widerlegten Grinde (,schwere Schidigung der Gemeinde
durch die Beeintriichtizung der bisherigen Verkehrsverbiltnisse anf
der Route Goschenen- Andermatt*, d. h. Beeintrichtigung des
Kutschergewerbes) stiitzt und auflerdem durch die Zustimmung der
mindestens in gleichem Mafle interessirten Ortschaft Andermatt auf-
gewogen erscheint.

Was ferner das Begehren der Regierung anbelangt, es mochte
der Bahnhof in Andermatt, im Interesse der gesammlien Bevilkerung
der Gemeinde und der ganzen Fremdenindustiie, in eine zentrale
und nicht in augenfilliger Weise nur einem Hotel (Tourist) dien-
liche Lage zu stehen kommen, so ist auf diese Frage anlaflich der
Konzessionsertheilang nicht niher einzugehen, sondern es bleibt der
bezigliche Entscheid bis nach Vorlage der Detailpline vorbehalten,
welche s Z. der Kantonsregierung wieder zur Vernehmlassung
werden mitgetheilt werden. Der dannzumaligen, unter Beriick-
sichtigunyg aller in Betrucht kommenden Verhiltnisse zu treffenden
Entscheidung ist durch die allgemein gehaltene Fassung der Kon-
zessionsertheilung (fir eine Eisenbahn von Gischenen nach Ander-
matt) in keiner Weise vorgegriffen,

Ebenso sind die Vorbebalte und Bedingungen, welche das
Militirdepartement im Interesse der Landesvertheidigung an die
Konuessionirung der Bahn zu kniipfen beantragt, ihrer Natur nach
und gemif der bisher ausnahmslos befolgten Praxis nicht in die
Konzession aufzunehmen, bezw. anliflich der Konzessionsertheilung
zu erledigen, sondern bei Genehmigung der Detailpline zu ver-
folgen und der Bahngesellschaft aufzuerlegen. Immerhin durfte ein
allgemeiner Vorbehalt der allfillig im militdrischen Interesse zu
verlangenden besondern Vorkehven und Bauten, welche zu Lasten
der Bahnunternehmung fallen miissen. sowie der Zerstorung im
Kriegsfalle der im Vorterrain der Befestigungswerke liegenden Bau-
objekte aller Art ohne Entschidigung, am Platze sein.

Am 2, Oktober fanden, wie erwihnt, die konferenziellen Ver-
handlungen statt, bei welchen der Konzessionsbewerber sich den
im vachstehenden BeschluBentwurf enthaltenen Bedingungen unter-
zog. Die Regierung von Uri war verhindert, der an sie ergangenen
Einladung Folge zu leisten, theilte aber ihre beziiglichen Begehren,
von welchen hicnach die Rede sein wird, schriftlich mit.

Zu den vorgeschlagenen Konzessionsbedingungen ist kurz
Folgendes zu bemerken:

Durch Bezeichnung von Andermatt als Sitz der Gesellschaft
(Art. 3) ist dem beziglichen Wunsche der Regierung von Uri
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Rechnung getragen, ebenso in Art. 5 demjenigen nach moglichst
kurzer Fristbestimmung durch Festsetzung von blcs 6 Monaten,
binsen welchen die technischen und finanziellen Vorlagen einzu-
reichen sind. Dagegen koénnten wir einem, der Regierung von Uri
nach ihrem Wunsche eine Vertretung im Verwaltungsrathe sichern-
den, ausnahmsweisen Zusatz zu Art. 4 nicht zustimmen, der hier
tbrigens aueh nicht nothwendig erscheint, nachdem Petent die Bin-
ribnmung einer Vertretung zugesagt hat.

Die zwei letzten Alineas von Art. 7 enthalten Bestimmungen,
welehe speziell durch die Riieksichtnahme anf die Befestigungs-
snlagen, in deren Rayon sich die Bahn zum Theil bewegt, geboten
sind und einer besondern Rechtfertigung um so weniger bediirfen,
als sie vom Petenten nicht bestritten sind. Es versteht sich, daB
auch bei der Tracéfilhrung den vom miiitirischen Standpunkt aus
zu stellenden Forderungen in gleicher Weise Rechnung getragen wer-
den mul.

In Art. 12, welcher Saisonbetrieb gestattet, ist hinwieder die
gleiche Bestimmung wie bei Stansstad-Engelberg, Montreux-Mont-
bovon aufgenommen, dafi die Gesellschaft auch wahrend der Be-
triebseinstellung in ihren Kosten flir angemessene Verhindung zu
sorgen hat.

Die Personentaxen des Art. 15 iibersteigen die fur dhnliche
Unternehmungen admittirten Ansitze nicht. Die Gepick- und Giiter-
taxen haben gegeniiber den urspriinglichen Autrigen des Petenten
eine nicht unwesentliche Reduktion erfahren und darften nun nicht
weiter zu beanstanden sein, um so weniger, als am Schlusse des
Artikels, unter Zustimmung des Petenten, eine Bestimmung auf-
genommen ist, welche zu Gunsten der einheimischen Bevolkerung
ermafigte Taxen vorbehilt. Die Einfahrung einer III. Wagenklasse,
wie die Regierung in erster Linie beantragte, darf bei den Verhalt-
nissen der Unternehmung billigerweise nicht verlangt werden.

Die nbrigen Avtikel enthalten keine Bestimmungen, die zu be-
sondern Bemerkungen Anlafl geben.

Indem wir Thnen die Genehmigung des nachstehonden Beschlufi-
entwurfes beantragen, henutzen wir, Tit., auch diese Gelegenheit
zur Versicherung unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 8. Oktober 1890.

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

Bundesbeschluf

betreffend

Konzession einer Zahnradbahn von Goschenen nach
Andermatt.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Hinsicht

1) einer Eingabe des Herrn C. A. Griissy, Ingenieur in Bern,

vom 10. Médrz 1890 ;
2) einer Eingabe der Herren Nationalrath Arnold und Mithaften,

vom 14./19. Mai 1890;
3) einer Botschaft des Bundesrathes, vom 8. Oktober 1890,

beschliefBt:

I. Dem Herrn C. A. Grriissy, Ingenieur in Bern, zu Handen
einer zu bildenden Aktiengesellschaft, wird die Konzession fur den
Ban und Betricb einer Zahnradbahn von G éschenen mnach
Andermatt unter den in den nachfolgenden Artikeln enthal-
tenen Bedingungen ertheilt:

Art. 1. Es sollen die jeweiligen Bundesgeseize, sowie alle
tbrigen Vorschriften der Bundesbehirden uber den Bau und Betrieb
der schweizerischen Eisenbahnen jederzeit genaue Beachtung finden.

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

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

Art. 4. Die Mehrheit der Direktion und des Verwaltungsrathes
oder weitern Ausschusses soll aus Schweizerbiirgern, welche ihren
Wohnsifz in der Schweiz haben, bestchen.,
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Art. 5. Binnen einer Krist von 6 Monaten, vom Datum des
Konzessionsaktes an gerechnet, sind dem Bundesrathe die vor-
schriftsmafigen technischen und finanziellen Vorlagen nebst den
Statuten der Gesellschaft einzureichen.

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

Art. 6. Bionen 2 Jahren, vom Beginn der Erdarbeiten an
gerechnet, ist die ganze konzessionirte Linie zu vollenden und dem
Betriebe zu iibergeben.

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

Der Bundesrath ist berechtigt, auch nach Genehmigung der
Plane eine Abinderung derselben zu verlangen, wenn eine solche
durch Fursorge fir die Sicherheit oder die Bediirfnisse des Betriebes
geboten ist.

. Die Gesellschaft ist verpflichtet, die allfillig im Interesse der
Landesvertheidigung an der Bahn erforderlichen Bauten und son-
stigen Vorkehren in eigenen Kosten zu erstellen.

In Betreff der im Vorterrain der Befestigungswerke gelegenen
Bauobjekte jeder Art wird das Recht der Zerstorung im Kriegsfalle
ohne Entschidigung vorbehalten.

Art. 8. Die Babn wird mit Spurweite von 1 Meter, eingeleisig
und als Zahnradbahn erstellt.

Art. 9. Gegenstinde von wissenschaftlichem Interesse, welche
durch die Bauarbeiten zu Tage gefordert werden, wie Versteine-
rungen, Miinzen, Medaillen u. s. w., sind Eigenthum des Kautons
Uri und an dessen Regierung unentgeltlich abzuliefern.

Art. 10. Den Bundesbeamten, welehen die Ueherwachung der
Bahn hinsichtlich der Bauten oder des Betriebes obliegt, hat die
Bahoverwaltung behufe Erfilllung ibrer Aufgabe zu jeder Zeit Kin-
sicht von allen Theilen der Bahn, der Stationen und des Materials
zu gestatten, sowie das zur Untersuchung nithige Personal und
Material zur Verfigung zu stellen und die unentgeltliche Benutzung
eines geeigneten Lokals zu gewdhren.

Art. 11. Der Bundesrath kaon verlangen, dall Beamte oder
Angestellte der Gesellschaft, welche in der Ausiibung ihrer Funk-
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tionen zu begriindeten Klagen Anlall geben und gegen welche die
(resellschaft nicht von sicli aus einschreitet, zur Ordnung gewiesen,
bestraft oder néthigenfalls entlassen werden.

Art. 12. Die Beforderung von Personen soll vom 1. Mai bis
31. Oktober taglich mindestens dreimal nach beiden Richtungen,
von einemn Endpunkt der Bahn zum andern und unter Anhalt bei
allen Stationen, erfolgen.

Soweit sich ein Bedirfuiff zeigt, ist dic Gesellschaft verpflichtet,
auf Verlangen des Bundesrathes auf ihre eigenen Kosten auch
wihrend der Betriebseinstellung fur die Beférderung von Personen,
Gepick und Postsendungen in angemessener Weise Vorsorge zu
treffen.

Die Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit der Ziige bleibt demn
Bundesrathe vorbehalten.

Art. 13. Die Gesellschaft hat sich dem 'T'ransportreglement
der schweizerischen Eisenlahnen zu unterziehen. Soweit sie Aen-
derungen néthig fivdet, kounen dieselben nur nach vorher einge-
holter Genehmigung des Bundesrathes eingefithrt werden.

Art. 14. Die Gesellschaft wird zur Personenbeférderung Wagen
nach amerikanischem System mit zwei Klassen aufstellen. In der
Regel sind allen Personenziigen beide Klassen beizugeben; Aus-
nahmen kann nur der Bundesrath gewihren.

Art. 15. Die Gesellschaft wird erméchtigt, fir den Verkehr
zwischen den Endstationen fir den Transport von Personen Taxen
bis auf den Betrag folgender Ansiitze zu beziehen:

in der erstcn Wagenklasse fiir die Bergfahrt Fr. 2. —
s ” " » p Thalfahet , 1. 50

» y weiten " 5 w Bergfahrt , 1. 50

n » » ) » » Thalfabrt , 1. —

Fur Kinder unter drei Jahren, sofern fur solche kein besonderer
Sitzplatz beanspruebht wird, ist nichts, fir solche zwischen dem
dritten und dem zuriickgelegten zehnten Altersjahre die Halfte der
Taxe in beiden Wagenklassen zu zahlen.

10 Kilogramm des Reisendengepicks sind frei, sofern es ohne
Belistigung der Mitreisenden im Personenwagen untergebracht werden
kann.

Fir das ubrige Gepidck der Reisenden kann eine Taxe von
hichstens 100 Rp. per 100 Kilogramm bezogen werden, im Minimum
40 Rp.

Fir Hin- und Riickfahrt sind die Personentaxen mindestens
20 %o niedriger anzusetzen, als fir einfache und eimmnalige Falrten.
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Die Gesellschaft ist verpflichtet, nach mit dem Bundesrath zu
vereinbarenden Bestimmungen Abonnementsbillete auszugeben.

Fur die einheimische Bevélkerung bleiben ermiaBigte Taxen
vorbehalten, welche der Bundesrath nach Anhérung der Gesellschatt
festsetzen wird.

Art. 16,  Arme, welche als solche durch Zeugnify zustindiger
Behorde sich fir die Fahrt legitimiren, sind zur Hilfte der Per-
sonentaxe zu befordern. Auf Anordnung eidgenissischer oder kau-
tonaler Polizeistellen sind auch Arrestanten mit der Bisenbaln zu
spediren. Der Bundesrath wird hieriiber die nihern Bestimmungen
aufstellen.

Art. 17, Fur den Transport von Waaren auf der ganzen
Strecke darf eine Taxe von 50 Rp. per 100 Kilogramm bezogen
werden.

Eine ganze Waugenladung (d. h. mindestens 5000 Kilogramm
oder 5 Tonnen) hat gegeniiber den Stiicksendungen Auwuspruch auf
Rabatt.

Die der Landwirthschaft und Industrie hauptsichlich zudienen-
den Rohstoffe, wic fossile Kohlen, Holz, Eize, Eisen, Salz, Steine,
Dingungsmittel u. s. w., in Wagenladungen sollen moglichst niedrig
taxirt werden.

Fur den Transport von baarem Gelde und von Kostbarkeiten
mit deklarirtem Werthe soll die Taxe so berechnet werden, dal
fiar 1000 Fr. hochstens 5 Rappen zu bezahlen ist.

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 vou
15 Kilogramm nicht tibersteigen, frachtfrei. Fir das Mehrgewicht
ist die Taxe fir Waaren in gewohnlicher Fracht zu bezablen.

Die Gesellschaft ist berechtigt, fir den Transport von Fahr-
zeugen aller Art und auBergewdhnlichen Gegenstinden besoundere
Taxen festzusetzen.

Duas Minimuin der Trausporttaxe eines einzelnen Stickes kaun
auf 40 Rappeun fesigesetzt werden.

Art. 18. Bei ecintretenden Nothstindea, insbesondere bei un-
gewohnlicher Theuerung der Lebensmittel, ist die Gesellschaft ver-
pflichtet, fir den Transport von Getreide, Mehl, Hilsenfriichten,
Kartoffeln u. s. w. zeitweise cinen niedrigern Spezialtarif einzufithren,
dessen Bedingungen vom Bundesrathe nach Aunhirung der Bahno-
verwaltung festgesetzt werden.
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Art. 19. In Betreff des Gewichts gelten Sendungen bis auf
20 Kilogramm fiar volle 20 Kilogramm. Das Mehrgewicht wird
nach Kinheiten von je 10 Kilogramm berechnet, wobei jeder Broeh-
theil von 10 Kilogramm fiir eine ganze Einheit gilt. Bel Geld-
und Werthsendungen reprisentiren Bruehtheile von Fr. 500 volle
Fr. 500.

Art. 20. Die in den Art. 15 und 17 aufgestellten Tax-
bestimmungen beschlagen blof den Transport von Station zu Station.
Die Waaren sind von den Aufgebern an die Stationsladplitze ab-
zuliefern und vom Adressaten auf der Bestimmungsstation abzu-
holen. Auf den Bauptstationen hat jedoch die Gesellschaft von
sich aus die gehorigen Einrichtungen fir das Abholen und die Ab-
licferang der Gitter im Domizil des Aufeebers, bezichungsweise des
Adressaten zu treffen. Das Auf- und Abladen der Waaren ist
Sache der Gesellschaft, und es darf eine besondere Taxe dafir iu
der Regel nicht erhoben werden. Ausnahmen bievon sind nur
unter Zustimmung des Bundcsrathes zulidfig fiir einzelne Klassen
von Wagenladungsgiitern und Gegenstinde, deren Verladung mit
besondern Schwierigkeiten verbunden ist.

Art. 21. Fir die Binzelheiten des Transportdienstes sind be-
sondere Reglemente und Tarife aufzostellen.

Art. 22. Die simmtlichen Reglemente und Tarife sind, min-
destens sechs Woehen ehe die Eisenbahn dem Verkehr tibergeben
wird, dem Bundesrathe zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 23. Wenn die Bahnunternehmung drei Jahre nach ein-
ander einen sechs Prozent ubersteigenden Reinertrag abwirft, so ist
das nach gegenwirtiger Konzession zulidBige Maximum der Trans-
porttaxen verhiltniBmaflig herabzusetzen. Kann diesfalls eine Ver-
stindigung zwischen dem Bundesrathe und der Gesellschaft nicht
erzielt werden, so entscheidet daviiber die Bundesversammiung.

Reicht der Ertrag des Unternehmens nicht hin, die Betriebs-
kosten, einschlieflich 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. 24, Die Gesellschaft ist verpflichtet; fir Aeuffnung eines
geniigenden Eroeuerungs- und Reservefonds zu sorgen und fir das
Personal eine Kranken- und Unterstiitzungskasse einzurichten, oder
dasselbe bei einer Anstalt zu versichern. Die hieriiber aufzustellenden
besondern Vorschriften unterliegen der Genehmigung des Bundesrathes.
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Art. 25. Fur die Geltendmachung des Riickkaufsrechtes des

Bundes, oder, wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, des
Kantons Uri, gelten folgende Bestimmungen :

a.

Der Riickkauf kann frithestens auf 1. Mai 1915 und von da
an jederzeit erfolgen, Vom Entschluff des Riickkaufes ist der
Gesellschaft drei Jahre vor dem wirklichen Eintritte desselben
Kenntnify zu geben.

Durch den Riickkauwf wird der Rickkiufer Eigenthimer der
Bahn mit ihrem Betriebsmaterial und allen itbrigen Zugehéren.
Immerhin bleiben die Drittmannsrechte hinsichtlich des Pensions-
und Unterstitzungsfonds vorbehalten. Zu welchem Zeitpunkte
auch der Riickkauf erfolgen mag, ist dic Bahn sammt Zugchor
in vollkommen befriedigendem Zustande abzutreten. Sollte
. dieser Verpflichtung kein Geniige gethan werden, und sollte
auch die Verwendung der Erpeuverungs- und Rescrvefonds dazu
nicht ausreichen, so ist ein verhiltnilmifliger Betrag von der
Riickkaufssumme in Abzug zu bringen.

Die Entschidigung fiir den Riekkauf betriagt, sofern letaterer
bis 1. Mai 1930 rechtskriftic wird, den 25fachen Werth des
durchschnittlichen Reinertrages derjenigen zehn Jahre, die
dem Zeitpunkte, in welchem der Rickkauf der Gesellschaft
notifizirt wird, unmittelbar vorangehen; — sofern der Ritckkauf
zwigchen dem 1. Mai 1930 und 1. Mai 1945 erfolgt, den
221 sfachen Werth; — wenn der Rickkauf 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 Ermiitlung des Reinertrages darf lediglich die durch
diesen Akt konzedirte Eisenbahnunternehmung mit Ausschluf}
aller anderen etwa damit verbundenen Geschiftsaweige in
Betracht und Berechnung gezogen werden.

Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesammten Ueberschufy
der Betriebseinnahmen iiber die Betriebsausgaben, zu welch
letztern auch diejenigen Summen zu rechnen sind, welche auf
Abschreibungsrechnung getragen oder einem Reservefonds ein-
verleibt wurden.

Im Falle des Ruckkaufes im Zeitpunkte des Ablaufy der
Konzession ist nach der Wahl des Rickkiiufers entweder
der Betrag der erstmaligen Anlagekosten fiir den Bau und
Betrieb oder eine durch bundesgerichtliche Abschiitzung zu
bestimmende Summe als Jntschidigung zu bezahlen.

Bundesblatt. 42, Jahrg. Bd. IV. 35
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f. Streitigkeiten, die iiber den Riickkauf ued damit zusammen-
hangende Fragen entstehen mochten, unterliegen der Ent-
scheidung des Bundesgerichtes.

Art. 26. Hat der Kanton Uri den Riickkauf der Bahn bewerk-
stelligt, so ist der Bund nichtsdestoweniger befugt, sein daheriges
Recht, wie es im Art. 25 definirt worden, jederzeit auszuiiben, und
der Kanton hat unter den gleichen Rechten und Pflichten die Bahn
dem Bunde abzutreten, wie Letsterer dies von der konzessionirten
Gresellschaft zu fordern berechtigt gewesen wire.

Art. 27, Der Bundesrath ist mit dem Vollzuge der Vorschriften
dieser Konzession, welche mit dem Tage ihrer Promulgation in
Kraft tritt, beauftragt.

IX. Auf das Konzessionsgesuch der Herren Nationalrath Arnold
und Mithaften, vom 14./19. Mai 1890, wird nicht eingetreten.
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