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Botschaft
des

Bundesrathes an die Bundesversammlung, betreffend Kon-
zession einer schmalspurigen Eisenbahn von Cinuskel
nach Martinsbruck.

(Vom 26. September 1890.)

Tit.

Mit Begleitschreiben vom 3. April 1830 ist von Herrn
W. J. Holsboer in Davos-Platz ein Konzessionsgesuch fir den
Bau und Betrieb einer schmalspurigen Eisenbahn durch das Unter-
engadin, vou Cinuskel nach Martinsbruck, als Fortsetzung
der bereits im Betriebe stehenden Lisie Landquart-Davos und der
unterm 27. Juni 1889 dem Petenten konzessionirten Linie Davos-
Samaden, eingereicht worden.

Zur Begriindung seines Gesuches weist der Petent auf die
vitale Bedeutung der Fremdenindustrie fiir Graubtinden und das
dadurch gerechtfertigte Bestreben hin, durch Ervstellung schmal-
spuriger Hochgebirgsbahnen eine Verbindung mit den schweizeri-
schen, tyrolischen und italienischen Normalspurbahnen herzustellen
und so die Isolirung Graubiindens, welche durch den Bau der Gott-
hard- und Arlbergbahn sich noch vergrofert habe, einigermafien
zu heben. Zu diesem Zwecke sei die Linie Landquart-Davos er-
stellt, die Konzession fiir die Strecke Davos-Samaden nachgesucht
und ertheilt und das fertiggestellte Projekt Davos-Samaden-Maloja-
Castasegna-Chiavenna im Mérz dieses Jahres einem Finanzkonsor-
tium zur weitern Behandlung iibergeben worden. Die Verhand-
lungen iiber Ertheilung der italienischen Konzession fir die Strecke
Castasegna-Chiavenna seien ihrem definitiven Abschlusse pahe und
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fur die Fortsetzung der Unterengadiner Linie bis Landeck, bezie-
hungsweise Meran, seien Berliner und Tyroler Baskfirmen thitig.
Schon der Betrieb der Strecke Landquart-Klosters habe den Ver-
kehr und damit den Wohlstand der Bevolkerung jener Gegend
merklich gehoben. EKine Bahn durch das Unterengadin, nach
Fertigstellung der Linie Davos-Samaden, wiirde nicht nur den
Fremdenverkehr méchtig fordern, sondern namentlich auch den
speziellen lokalen Interessen nachdriicklich dienen, indem dieselbe
als Schmalspurbahn sich dem Gelinde auBerordentlich anzuschmiegen
im Stande sei und daher mit zahlreichen Stationen versehen werden
kénne, allerdings unter wesentlicher Verthenerung der Erstellung,
da, um den gréBern Ortschaften nahe zu kommen, grofle Gegen-
steigungen Uberwunden und kiinstliche Entwicklungen gesucht wer-
den miissen. .

Dem technischen Bericht sind iiber das Projekt nachstehende
Angaben zu entnehmen.

Die zu konzessionirende Linie Cinuskel-Martinsbruck ist als
Adhisionsbahn mit Spurweite von 1 Meter gedacht und soll hin-
sichtlich der gesammten Anlage nach denselben Grundsitzen und
Normalien erstellt werden, wie die Strecke Davos-Samaden (be-
ziehungsweise Landquart-Davos), deren einte Fortsetzung sie ist.

Demgemil soll die Maximalsteigung, wie bei Landquart-Davos-
Samaden, 45 %o nicht iibersteigen und der Minimalradius von 100
Meter eingehalten werden, Die Riicksichtnahme auf die Lage der
Ortschaften, sowie auf die meist sehr ungiinstigen geognostischen
Verhiltnisse, macht verschiedene kinstliche Verlingerungen des
Tracés und die Anwendung der Maximalsteigung auf lingere
Strecken nothwendig.

Bei der Kopfstation Cinuskel der konzessionirten Linie Davos-
Samaden, 1616 Meter ii. M., nimmt die Bahn ihren Anfang, fillt
mit 15 %0 bis zu km. 3.1 (zwischen km. 1 und 2 Brail berih-
rend, wo eine Station erstellt werden soll), von km. 3.1 an mit
36 %o bis zur Innbriicke bei km. 6, 1520 m. 4. M. Zwischen
km. 5 und 6 wird ein kurzer Kehrtunnel zur Gewinnung
eines miglichst kleinen Inniibergangs noithwendig werden. Nach
Ueberschreitung des Inn kommt das Tracé bis Zernetz, wo un-
mittelbar beim Dorf, 1470 m. #. M., eine Station erstellt wird, in
ein Gefille von 12.8 %o zu liegen, tberschreitet gleich hinter der
Station auf’s Neue den Inn, nunmehr fortwihrend auf der rechten
Seite des Flusses verbleibend, fillt mit 5 %0 bis Siis, wo ebenfalls
hart an der Ortschaft die Station vorgesehen ist. Zwischen Zer~
netz und Siis wird ein kleiner Tunnel von cirea 120 m. nothwendig
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werden. Von Siis bis zur Station Lawin, welche in unmittelbarer
Nihe des Dorfes projektirt ist, liegt die Bahn horizontal, hebt sich
dann wieder mit 8.2 %o zu den Stationen Guarda-Giarsun und
Ardetz und bis zur Station Fetan, 1538.4 m. 0. M., welche direkt
an der Poststrafle, circa 800 m. vom Dorfe entfernt, erstellt wer-
den soll. Die Strecke von Lawin bis Fetan bietet sehr schwierige
Terrainverhiltnisse dar, welche sich schon bei Anlage der Post-
stralle gezeigt haben und auch den Ban der Bahn dort sehr kost-
spielig machen werden. Um fiir Schuls-Tarasp eine ginstige Si-
tuirung der Station zu erzielen, senkt sich die Bahn mit dem Maxi-
malgefille von 45 %0, durchliuft einen Kehrtunnel und erreicht
mittelst kinstlicher Ruckwartsentwicklung die Station Schuls-Ta-
rasp, 1310 m. 4. M., wo an einer Straflenkreuzung die Kopfstation
projektirt ist.

Von der Station Schuls-Tarasp an steigt die Bahn bis zur
Station Sent, welche nahe beim Dorfe, 1351.4 m. #. M., vorgesehen
ist, und fillt hierauf wieder, und zwar mit 45 %o, bis zur hart
am Dorfe liegenden Station Remiis, 1200 m. i. M. Von Remiis
betragt das Gefille bis Martinsbruck, der vorliufigen Endstation,
22.5 %e0. Die drei letsten Stationen Saraplana, Strada und Mar-
tinsbruck kommen alle in unmittelbare Néhe der Ortschaften glei-
chen Namens zu liegen.

Trotz der ungiinstigen Schneeverhiltnisse ist auch Winter-
betrieb vorgesehen, was zahlreiche Schutzgallerien gegen Lawinen
und Schneefall nothwendig machen wird. Fior die Minimalzabl der
taglich in dieser Jahreszeit nach beiden Richtungen verkehrenden
Zige soll der Winterverkehr der Post maBgebend sein. Als Be-
triebsmaterial wird #hnliches zur Verwendung kommen, wie bei
der Landquart-Davos-Bahn ; doech konnte fiir die Lokomotiven auch
das System ,Mallet Compound* mit drehbarem Vordergestell in
Frage kommen. Diese Lokomotiven konnten stirker gebaut wer-
den und wiren dann im Stande, bei groflerer Schonung des Ober-
baues schwerere Ziige zu beférdern, als die Maschinen der Land-

. quart-Davos-Bahn, weil jene stirker gebaut werden koénnen. Fur
den Oberbau sollen stirkere Stahlschienen zur Verwendung kom-
men, als bei der Linie Landquart-Davos.

Die Veranschlagung der Baukosten erfolgte auf Grund vor-
handener technischer Vorlagen und eingehender Terrainbegehungen.
Auflerdem wurden dabei die Resultaie der Projektanfnahmen und
der Voranschlag fir die Linie Davos-Samaden-Chiavenna zu Hulfe
gezogen und die Akkordpreise, sowie die gemachten Erfahrungen
beim Bau der Landquart-Davos-Bahn berticksichtigt. Danach kime
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die 56 km. lange Linie auf Fr. 9,500,000 oder per Kilometer auf
Fr. 169,000 zu stehen, wobei die Kosten fiir das Betriebsmaterial
und sonstige Zubelior mitgerechnet sind.

Eine Rentabilitatsberechnung liegt dem Gesuche nicht bei.

Die nach gesetzlicher Vorschrift zur Vernehmlassung iber das
Konzessionsgesuch eingeladene Regierung von Graubiinden erhebt
grundsatzlich gegen die Konzessionirung der fraglichen Linie keine
Einwendungen, wenn sie sich auch der Ueberzeugung nicht ver-
schliefen konne, daf eine Engadinerbahn nur dann im allgemeinen
Interesse des Kantons liegen werde, wenn es gelinge, sie mit den
diesseitigen Thalschaften durch einen Schienenweg zu verbinden.
Dagegen iufllert die genannte Behorde Bedenken wegen der Wahl
des Tracé. Sie mochte die Babn schon von der Dorfschaft Ci-
nuskel an bis Zernetz auf die rechte Seite des Inn verlegen; es
konnte damit das Gefiill bis Zernetz so ausgeglichen werden, dafl
es 20 %o nicht ubersteigen wiirde. Der Kehrtunnel bei der Val
Urezza wiirde wegfallen und die Strecke bis Zernetz um minde-
stens 1 km. kiirzer; auch sei die Lawinengefahr vom rechten Ab-
hang weniger zu furchten, als linksseits. Ganz besonders aber
sollte der linksseitige Abhang von Giarsun bis Schuls vermieden
und die Bahn auf die rechte Thalseite verlegt werden, da das
Terrain linksseits vielenorts zu Senkungen geneigt und in Bewegung
befindlich sei, so das Gebiet der Gemeinde Ardez, die Val Tasna
und das Terrain unter Fetan etc.

In der Hohe, wie jetzt hier die Bahn projektirt sei, habe man
nicht gewagt, die Poststrafe anzulegen. Die Station Schuls in die
Hohe der Mojetten zu verlegen, werde Niemanden befriedigen, um
s0 weniger, als dazu noch ein Kehrtunnel mit Spitzkehr nothwendig
werde, welche bei einer rechtsseitigen Richtung wegfallen wirden,
wogegen man mit einem ausgeglichenen Gefille von nicht iber
25 %0 bequem nach Vulpera und Unterschuls gelangen konnte.
Diese Abinderung wiirde eine Linienverkiirzung von drei bis vier
Kilometer ermgglichen und die Anlagekosten bedeutend herab-
mindern. Sodann tadelt die Regierung, dal die Bahn so weit gegen
Sent hinaufgezogen werde, wihrend das Tracé iiber Crusch nach
Remils und Martinsbruek in den Gefillaverhiltnissen besser aus-
geglichen werden sollte.

In Bezug auf den Kostenvoranschlag glaubt die Regierung,
dafi die Summe von Fr. 9,500,000 fir den Bau der 56 Kilometer
langen, theilweise schwieriges Terrain durchziehenden Bahn und
fiir die Beschaffung des Betriebsmaterials und sonstigen Zubehors
zu niedrig gehalten sei. Im Uebrigen werde sie sich, nach Ein-
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vernehmung der Interessenten und sobald ein Konzessionsentwurf
vorliege, iiber das Projekt weiter duBern.

Von dieser Vernehmlassung hat die Regierung von Graubiinden
dem Konzessionspetenten Kenntnil gegeben, welcher den dariu
gemachten Aussetzungen im Wesentlichen Folgendes zur Begriindung
der von ihm getroffenen Tracéwahl entgegenhilt:

Die in Rechnung gezogene Subventionirung durch die Gemeinden
des Unterengadins wurde an die ausdriickliche Bedingung gekniipft,
daf die Bahn von Sius abwérts auf dem linken Innufer angelegt
werde. Diese Bedingung war um so leichter zu erfiillen, als Petent
damit einig ging. Beim Betrieb der Strecke Landquart-Klosters der
Landquart-Davos-Bahn wurde namlich die Voraussetzung bestitigt,
dafl der Lokalverkehr fiir eine Schmalspurbahn kein zu unter-
schitzender Faktor sei. Um diesen Lokalverkehr aber gewinnen
zu konnen, sei es ndthig, die Bahn so anzulegen, dall sie den
Wohnstiitten moglichst nahe gebracht werde, was nur auf der
linken Thalseite moglich sei, so daf man aus diesem Grunde uber
die Wahl des Tracé nicht habe im Zweifel sein konnen. Wenn
Bahnen iiberhaupt des Verkehrs wegen gebaut werden und sich
diesem anzupassen haben, so miisse das von Schmalspurbahnen
hinsichtlich des Lokalverkehrs noch ganz besonders verlangt werden.
Der bei dem gewihlten Tracé zu Tage tretenden Schwicrigkeiten
des Baues sei man sich vollstindig bewufit und es seien dieselben
nach allen Richtungen hin wohl erwogen worden, nicht nur an
Hand von Untersuchungen auf dem Terrain selbst, sondern auch
auf Grund sorgfiltig gesammelten Materiales iber Rutschungen,
Rifen und Lawinen.

Im Allgemeinen sei, speziell was Steigungen betreffe, das Tracé
der Unterengadiner Linie von dem Gesichtspunkte aus gewihlt
worden, daf} diese Linie von Martinsbruck .aus als eine Bergstrecke
anzusehen sei, welche sich an diejenige Cinuskel-Scalettatunnel
anschlieBe, demzufolge in der Richtung Martinsbruck-Cinuskel
Steigungen bis 45 %o nicht zu scheuen waren.

Auf die einzelnen gertigten Punkte iibergehend, fithrt der Petent
weiter aus, daf man deshalb bei Cinuskel nicht habe auf das rechte
Innufer hiniibergehen wollen, weil nicht nur die Station Brail wegtiele,
" die bewohnte Seite vermieden und der Thalubergang ein abnorm
groBer und kostspieliger wiirde, sondern weil auch der iibrige Theil
der rechtsseitigen Linie bis zu Kilometer 7, namentlich infolge noth-
wendig werdender Ueberginge tber die Lawinenziige und Rifen
von Val Mela, Val Verda, Val Scura und aber das Val Tantermozza,
unverhiltnifmaBig theuer zu stehen kidme. Die Bahn am linken
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Ufer von Cinuskel bis zum Innitbergange in ein gleichmiBiges
Gefalle zu bringen, sei unmoglich, weil és durchaus unrathsam sei,
in die tief eingerissene Boschung des Inn zu gehen, welche sich
zweifellos im Laufe der Jahre mnoch bedeutend verandern werde.
In gewisser Entfernung vom linksufrigen Boschungsrande sei eine
Bahn billig zu erstellen und liege durchaus sicher, wenn man nicht
bis an die Lawinenginge von Val d’Urezza, Vallun d’Ertas ete.
gehe. Wolle man dies erreichen, so miisse man sich hier rasch
senken, um einen moglichst kleinen Inniibergang zu erzielen. Ob
hiezu der vorgesehene Kehrtusnel wirklich nothwendig sei, werden
spitere Studien darthun.

Was die Situirung der Station Schuls-Tarasp anbetreffe, so sei
sie mit Ricksicht auf die Bedeutung von Tarasp als Kavort getroffen
worden. Im Uebrigen liege diese Station nicht so hoch iiber dem
zugehorigen Ort, wie die Stationen Fetan und Sent unterhalb den
respektiven Ortschaften.

In Bezug auf das geriigte zu weite Hinaufziehen der Bahn
gegen Sent bemerkt der Konzessionsbewerber, daff die Station immer
noch 90 Meter tiefer liege als die Ortschaft, was den 6rtlichen
Angspriichen entsprechen wiirde.

Hinsichtlich Bemingelung des Kostenvoranschlages bemerkt
Petent wiederholt, dal die Aufstellung an Hand der beim Bau der
Linie Landquart-Davos und beim Traciren derjenigen von Davos
nach Chiavenna gemachten Erfabrungen erfolgte.

Die vorgeschriebenen konferenzielien Verhandiungen fanden am
31. Juli d. J. statt.

Der Konzessionsbewerber war zwar verhindert, daran Theil
zu nehmen, hatte aber spiter noch Gelegenheit, seine W ansche und
Begehren zu dem Konzessionsentwurf miindlich und schriftlich geltend
zu machen. ’

Wir erblicken kein Hinderni, dem Gesuche zu entsprechen,
und beantragen Ihnen daher Ertheilung der Konzession im Sinne
des unten folgenden Beschluflentwuifes, zu dem wir folgende Be-
merkungen uns erlauben.

Im Eingang ist nach dem Wunsch des Petenten beigefiigt: ,im
AnschluB an die Linie Davos-Samaden®, umn auch das unbedeutende -
Verbindungsstiick zwischen letzterer Linie und Cinuskel in die
Konzession miteinzubeziehen.

In Art. 12 ist, behufs Ermoglichung eines dem Lokalverkehr
sich anpassenden Fahrplans, das Minimum der tdglichen Zige auf
drei festgesetzt, womit sich Petent schlieBlich einverstanden erklirte,
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nachdem er.anfanglich blof zwei Zige (gleich der jetsigen Post-
verbindung) beantragt hatte.

Den Gegenstand mehrfacher Verhandlung bildeten die Taxen
(Art. 15, 17 and 18). Wiahrend Petent in seinem Gesuche auf die

der Landquart-Davos-Bahu bewilligten abgestelit hatte, lauten seine
letaten Antrige folgendermafen:

Personen. Gepick. Vieh. Gliter,
I. Klasse 30 Rp. 12 Rp. 1. 32 Rp. Hoehste 4,5 Rp.
I , 16 2,16 Niedrigste 3
uL 8 ., 3. 6

Die Regierungsvertreter erklarten bei der Konferenz, ihrerscits
einer Erhohung der Personen- und Gepicktaxen bis zu 75°%0 der-
jenigen von Landquart-Davos zustimmen zu koénnen, verlangten aber
fiur Vieh- und Giitertransport eine weitergehende Reduktion gegen-
iiber den Ansitzen der genannten Bahn. Der Petent beharrte nach-
driicklich auf seinen letzten Antragen und stellte dieselben als eine
nothwendige Bedingung fur die Finanzirung dar. Ferner wies der-
selbe auf die sehr hohen Anlagekosten und die gegeniiber einer
Thalbahn, abgesehen von den Steigungen, infolge der Hohenlage
und des Klimas wesentlich erhthten Betriebskostea einer Engadiner-
bahn hin, um die nachgesuchten Taxerhéhungen zu begritnden,
von denen ibrigens die wesentlichsten, so der I. und Il. Klasse
und fir Gepidck, nur den fremden Touristenveriehr, nicht die
Einheimischen treffen.

Berechnet man die Taxen genau nach den Grundsitzen der
Botschaft betreffend die Taxerhdhung fir Kisenbahnstrecken mit
groflern Steigungen, vom 11. September 1873, und den vorkom-
menden Steigungen, so ergibt sich eine Durchschniltstaxe gleich
der anderthalbfachen normalen. Die III. Klasse wiirde sich danach
auf 7.5 Rp. stellen. Trdgt man dann noch den, allerdings mit den-
jenigen einer Thalbahn nicht zu vergleichenden Verhdltnissen Riek-
sicht, so erscheint die verlangle Taxe von 8 Rp., welche gegen-
wiirtig bei der Landquart-Davos-Bahn effektiv bezogen wird, nicht
als ibertrieben, namentlich auch dann nicht, wenn der Centralbaln
die verlangte Erhohung auf 7 Rp. bewilligt wird. Dagegen sind
bei der II. und 1. Klasse die Ansdize von 16 und 30 Rp. sehr
hoch, wobei allerdings anzuerkennen ist, dal diese Wageuklassen
zumeist nur von dem Fremdenpublikum werden benutst werden.
Immerhin erscheint die I. Klasse mit 30 Rp. (dreifach normal)
ibersetzt und eine Reduktion wenigstens auf 25 Rp. geboten. Die
II. Klasse hilt sich mit 16 Rp. ungefihr auf der auch von der
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Regierung beantragten Hohe (15 Rp.). Um den vorliegenden Ver-
haltnissen Rechnung zu tragen und der Realisirung des Unter-
nehmens keine Schwierigkeiten zu bereiten, gelangen wir zu dem
Auntrage, die Personentaxen von 25, 16 und 8 Rp. zu bewilligen.
Dagegen erscheint die Gepicktaxe von 12 Rp., welche denn doch
nicht ausschliefilich auf dem Fremdenverkehr lastet, zu hoech und
beantragen wir, nur 10 Rp. (doppelte normale) zu admittiren. Auf
den Viehtransporttaxen, welche Petent anfangs nach den Ansitzen
von Landquart-Davos auf 32, 16 und 6 Rp. zu bemessen wiinschte,
hat sich derselbe nachtriglich bereit gefunden, im Interesse der
Viehzucht treibenden Bevolkerung eine Reduktion. nidmlich auf 24,
12 und 4 Rp. fur die drei Klassen, eintreten zu lassen, Ansitze,
welche wir als den Verhiltnissen angemecssen nicht beanstanden
wollen.

Eine Reduktion empfehlen wir dagegen wieder, was die ein-
zig von dem einheimischen Verkehr zu tragenden Giltertaxen be-
trifft, Fitr die niedrigste Giterklasse lieBe sich unseres Erachtens
die dreifache normale Taxe nicht rechtfertigen und beantragen wir
Thnen, dieselbe (wie fir Samaden-Maloja) auf 2 Rp. und fur die
hochste auf 4 Rp. (gegeniber den vom Petenten beantragten 3
und 4.5 Rp.) festzusetzen.

Die ibrigen Artikel enthalten keine von den gewohnlichen
abweichenden Bestimmungen.

Genehmigen Sie, Tit., die Versicherung unserer vollkommenen
Hochachtung.
Bern, den 26. September 1890.

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

Bundesbeschluf

betreffend

Konzession einer schmalspurigen Eisenbahn von Cinuskel
nach Martinsbruck.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht

1) einer Eingabe des Herrn W. J. Holsboer in Davos, vom
2., cingelangt am 5. April 1890;
2) einer Botschaft des Bundesrathes, vom 26. September 1890,

"beschlieft:

Dem Herrn W. J. Holsboer in Davos, zu Handen einer
zu bildenden Aktiengeséllschaft,” wird die Konzession fir den Bau
und Betrieb einer schmalspurigen Eisenbahn von Cinuskel nach
Martinsbruek, im Anschlufl an die Linie Davos-Samaden, unter
den in den nachfolgenden Artikeln enthaltenen Bedingungen crtheilt:

Art. 1. Es sollen die jeweiligen Bundesgesetze, sowie alle
ttbrigen Vorschriften der Bundesbehdrden tiber den Bau und Betrieb
der schweizerischien 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 Gesellsehaft ist in Davos.

Art. 4. Die Mehrheit der Direktion und des Verwaltungs-
rathes oder weitern Ausschusses soll aus Schweizerbiirgern, welche
ihren Wohnsitz in der Schweiz haben, bestehen.

Art. 5. Binnen einer Frist von 24 Monaten, vom Datum des
Konzessionsaktes an gerechnet, sind dem Bundesrathe die vor-
schriftsméafigen technischen und fivanziellen Vorlagen nebst den
Statuten der Gesellschaft einzureichen.
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Innert 6 Monaten nach stattgefundener Plangenehmigung ist der
Anfang mit den Erdarbeiten fir die Erstellung der Bahn zu machen.

Art. 6. Binnen 3 Jahren, vom Beginn der Erdarbeiten an
gerechnet, ist die ganze konzessionirte Linie zu vollenden und dem
Betriebe zu uibergeben.

Art. 7. Der Bundesrath ist berechtigt, auch nach Genehmigung
der Pline eine Abinderung derselben zu verlangen, wenn eine
soleche durch Firsorge fiir die Sicherheit des Betriebes geboten ist.

Art. 8. Die Bahr wird mit Spurweite von 1 Meter und ein-
geleisig erstellt.

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

Art. 10. Den Bundesheamten, welchen dic Ueberwachung
der Bahn hinsichtlich der Bauten oder des Betriebes obliegt, hat
die Bahnverwaltung behufs Erfillung ihrer Aufgabe zu jeder Zeit
Einsicht 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 gewahren.

Art. 11. Der Bundesrath kann verlangen, daf Beamte oder
Angestellte der Gesellschaft, welche in der Austbung ihrer Funk-
tionen zu begriindeten Klagen Anlaffl geben und gegen welche
die Gesellschaft nicht von sich aus einschreitet, zur Ordnung ge-
wiesen, bestraft oder nothigenfalls entlassen werden.

Art. 12, Die Befsrderung von Personen soll tiglich mindestens
dreimal nach beiden Richtungen, von einem Endpunkt der Bahn
zum andern und unter Anhalt bei allen Stationen, erfolgen.

Die Festsetzung der Fahrgeschwindigkeit der Ztge bleibt dem
Bundesrathe vorbehalten.

Art. 13. Die Gesellschaft hat sich dem Transportreglement
der schweizerischen Eisenbahnen zu unterziehen. ‘Soweit sie
Aenderungen nothig findet, kénnen dieselben nur nach vorher ein-
geholter Genehmigung des Bundesrathes eingefiihrt werden.

Art. 14. Die Gesellschaft wird zur Personenbeférderung Wagen
nach amerikanischem System mit drei Klassen aufstellen. In der
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Regel sind allen Personenziigen Wagen aller Klassen heizugeben ;
Ausnahmen kann nur der Bundesrath gewidhren. Die sogenannten
gemischten Zige mogen obne Wagen erster Klasse kursiren.

Die Gesellschaft hat stets ihr Moglichstes zu thun, damit alle
auf einen Zug mit Personenbeforderung sich Anmeldenden durch
denselben, und zwar auf Sitzplitzen, befordert werden kinnen. Auf
Verlangen des Bundesrathes sind auch mit Waarenziigen Personen
zu befordern.

Art. 15. Die Gesellschaft wird ermichtigt, fiir den 'Transport
von Personen Taxen bis auf den Betrag folgender Ansitze zu be-
ziehen :

in der ersten Wageunklasse 25 Rappen,
in der zweiten Wagenklasse 16 Rappen,

in der dritten Wagenklasse 8 Rappen per Kilometer der Bshn-
lange.

Die Taxen fur die mit Waarenztigen beforderten Persoven sollen
um mindestens 20 % niedriger gestellt werden.

Far Kinder unter 3 Jahren, sofern fiir solche kein hesonderer
Sitzplatz beansprueht wird, ist nichts, fir solche zwischen dem
dritten und dem gzurickgelegten zehnten Altersjahre die Hilfte der
Taxe in allen Wagenklassen zu zahlen.

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

Far das ubrige Gepick der Reisenden kann eine Taxe von
hochstens 10 Rappen per 100 Kilogramm und per Kilometer be-
zogen werden.

Fuar Hin- und Ruckfahrt sind die Personentaxen mindestens
20%0 niedriger anzusetzen, als fiir einfache und einmalige Fahrten.

Fir Abonnementsbillets zu einer mindestens 12maligen Be-
nutzung der gleichen Bahnstrecke fiir Hin- und Ritekfahrt wihrend
drei Monaten wird die Gesellschaft einen weitern Rabatt bewilligen.

Art. 16. Arme, welche als solche durch Zeugnifi zustindiger
Behorde sich fur die Fabrt legitimiren, sind zur Hilfle der Personen-
taxe zu befordern. Auf Anordnung eidgendssischer oder kantonaler
Polizeistellen sind auch Arrestanten mit der Eisenbahn zu spediren.
Der Bundesrath wird hieritber die néhern Bestimmungen aufstellen.

Art, 17, Fir den Transport von Vieh mit Waarenziigen diirfen -
Taxen bis auf den Befrag folgender Ansitze bezogen werden:

Bundesblatt. 42, Jahrg. Bd. IV. : 28
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Per Stiick und per Kilometer fiir:
Pferde, Maulthiere und iber ein Jahr alte Fohlen 24 Rp.;
Stiere, Ochsen, Kithe, Rinder, Esel und kleine Fohlen 12 Rp.;
Kalber, Sehweine, Schafe, Ziegen und Hunde 4 Rp.

Fiur die Ladung ganzer Transportwagen sind die Taxen um
mindestens 20 % zu ermifigen.

Art. 18. Im Tarif fiir den Transport von Waaren sind Klassen
aufzustellen, wovon die hoechste nicht iiber 4 Rappen, die niedrigste
nicht iber 2 Rappen per 100 Kilogramm und per Kilometer be-
tragen soll.

Eine ganze Wagenladung (d. h. mindestens 5000 Kllomamm oder
5 Tonnen) hat gegeniiber den Stiicksendungen Anspruch “auf Rabatt.

Die der Landwirthschaft und Industrie hauptsichlich zudienen-
den Rohstoffe, wie fossile Kohlen, Holz, Erze, Eisen, Salz, Steine,
Diingungsmittel u, s. w., in Wagcnladunoen sollen moohchst niedrig
taxirt werden.

Fiir den Transport von baarem Gelde und von Kostbarkeiten
mit deklarirtem Werthe soll die Taxe so berechnet werden, daB fir
1000 Franken per Kilometer hichstens 1 Rappen zu bezahlen ist.

Wenn Vieh und Waaren in Eilfracht transportirt werden sollen,
so darf die Taxe fur Vieh um 40 %o und diejenige fir Waaren
um 100°/o des gewohnlichen Ansatzes erhoht werden.

Traglasten mit lardwirthschaftlichen Erzeugnissen, welche in
Begleitung der Triger, wenn auch in besonderen Wagen, mit den
Personenziigen transportirt und am Bestimmungsort sogleich wieder
in Empfang genommen werden, sind, soweit sie das Gewicht von
25 Kilogramm nicht ubersteigen, frachtfrei. Fir das Mehrgewicht
ist die Taxe fur Waaren in gewohnlicher Fracht zu bezahlen.

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

Das Minimum der Transporitaxe eines einzelpen 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 Transport von Getreide, Mehl, Hulsenfriichten,
Kartoffeln u. s. w. zeitweise einen niedrigern Spezialtarif einzu-
fiihren, dessen Bedingungen vom Bundesrathe nach Anhoérung der
Bahnverwaltung festgesetzt werden.
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Art. 20. Bei Festsetzung der Taxen werden Bruchtheile eines
Kilometers fiir einen ganzen Kilometer gerechnet. In Betreff des
Gewichtes gelten Sendungen bis auf 20 Kilogramm fiir volle 20 Kilo-
gramm. Das Mehrgewicht wird nach Einheiten von je 10 Kilo-
gramm berechnet, wobei jeder Bruchtheil von 10 Kilogramm fiir
eine ganze Einheit gilt. Bei Geld- und Werthsendungen repri-
sentiven Bruchtheile von Fr. 500 volle Fr. 500. Ist die genaue
Ziffer der so berechneten Taxe keine durch 5 ohne Rest theilbare
Zahl, so darf eine Abrundung nach oben auf die nichstliegende
Zahl, welche diese Eigenschaft besitzt, erfolgen.

Art. 21. Die in den Art. 15, 17 und 18 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 Hauptstationen hat jedoch die Gesellschaft von sich
aus die gehdrigen Einrichtungen fir das Abholen und die Ablicfe-
rung der Giiter im Domizil des Aufgebers, beziehungsweise des
Adressaten zu treffen. Das Auof- und Abladen der Waaren ist
Sache der Gesellschaft, und es darf eine besondere Taxe dafir in
der Regel nicht erhoben werden. Ausnahmen hievon sind nur
unter Zustimmung des Bundesrathes zuliRig fiir einzelne Klassen
von Wagenladungsgiitern, fiir lebende Thiere und andere Gegen-
stinde, deren Verladung mit besondern Schwierigkeiten verbunden ist.

Art. 22. Fir die Einzelheiten des Transportdienstes sind be-
sondere Reglemente und Tarife aufzustellen.

Art. 23. Die simmtlichen Reglemente und Tarife sind minde-
stens sechs Wochen, ehe die Eisenbahn dem Verkehr ibergeben
wird, dem Bundesrathe zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 24. Wenn die Bahnunternchmung drei Jahre nach ein-
ander einen sechs Prozent ibersteigenden Reinertrag abwirft, so ist
das nach gegenwirtiger Konzession zuliBige Maximum der Trans-
porttaxen verhiltnifmé#Big herabzusetzen. Kann diesfalls eine Ver-
stindigung zwischen dem Bundesrathe und der Gesellschaft nicht
erzielt werden, so entscheidet dariiber die Bundesversammlung.

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




400

Art. 25. Die Gesellschaft ist verpflichtet, fiir Acuffnung eines
geniigenden Erneuerungs- und Reservefonds zu sorgen und fiir das
Personal eine Kranken- und Unterstitzungskasse einzurichten, oder
dasselbe bei einer Anstalt zu versichern. Die hieriber aufzustellen-
den besondern Vorschriften unterliegen der Grenehmigung des Bundes-
rathes.

Art, 26. Fur die Geltendmachung des Rilckkaufsrechtes des
Bundes, oder, wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, des
Kantons Graubiinden, gelten folgende Bestimmungen:

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

b. Durch den Riickkauf wird der Ruckkaufer Eigenthiimer der
Bahn mit jhrem Betriebsmaterial und allen tbrigen Zugehoren.
Immerhin bleiben die Drittmannsrechte hinsichtlich des Pensions-
und Unterstitzungsfonds vorbehalten. Zu welchem Zeitpunkte
auch der Riickkauf erfolgen mag, ist die Bahn sammt Zugehor
in vollkommen befriedigendem Zustande abzutreten. Sollte
dieser Verpflichtung kein Genpiige gethan werden, und sollte
auch dic Verwendung der Erneuerungs- und Reservefonds
dazu nicht ausreichen, so ist ein verhiltnibmaBiger Betrag von
der Riickkaufssumme in Abzug zu bringen.

c. Die Entschadigung fiir den Ruckkauf betrigt, sofern letzterer
bis 1. Mai 1930 rechtskriftig 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
zwischen dem 1. Maj 1930 und 1. Mai 1945 erfolgt, den
2212fachen 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 Ermittiung des Reinertrages darf lediglich die durch
diesen Akt konzedirte Eisenbahnunternehmung mit Ausschlufl
aller anderen etwa damit verbundenen Geschiftszweige in
Betracht und Berechnung gezogen werden.

&. Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesammten Ueberschul
der Betriebseinnahmen iiber die Betriebsausgaben, zu welch’
letztern auch diejenigen Summen zu rechnen sind, welche auf
Abschreibungsrechnung getragen oder einem Reservefonds ein-
einverleibt wurden,
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e. Im Falle des Riickkaufes im Zeilpunkte des Ablaufs der
Konzession ist nach der Wahl des Rickkaufers entweder
der Betrag der erstmaligen Anlagekosten fiir den Bau und
Betrieb oder eine durch bundesgerichtliche Abschitzung zu
bestimmende Summe als Entschidigung zu bezahlen.

f.- Streitigkeiten, die iiber den Riickkauf und damit zusammen-
hiangende Fragen entstehen mochten, unterliegen der Ent-
scheidung des Bundesgerichtes.

Art. 27. Hat der Kanton Graubiinden den Rickkauf der
Bahn bewerkstelligt, so ist der Bund nichtsdestoweniger befugt,
sein daheriges Recht, wie es im Artikel 26 definirt worden, jeder-
zeit auszuitben, und der Kanton hat unter den gleichen Rechten
und Pflichten die Bahn dem Bunde abzutreten, wie Letazterer dies
von der kouzessionirten Gesellschaft zu fordern berechtigt ge-
wesen wire.

Art. 28. Der Bundesrath ist mit dem Vollzuge der Vor-
schriften dieser Konzession, welche mit dem Tage ihrer Promulgation
in Kraft tritt, beauftragt.

‘r
q
5
IILS




Schwei zerisches Bundesarchiv, Digitale Amtsdruckschriften
Archives fédérales suisses, Publications officielles numérisées
Archivio federale svizzero, Pubblicazioni ufficiali digitali

Botschaft des Bundesrathes an die Bundesver sammlung, betreffend K onzession einer
schmalspurigen Eisenbahn von Cinuskel nach Martinsbruck. (Vom 26. September 1890.)

In Bundesbl att
Dans Feuille fédérae
In Foglio federae

Jahr 1890

Année
Anno

Band 4
Volume
Volume

Heft 41
Cahier
Numero

Geschaftsnummer e
Numéro d'affaire
Numero dell'oggetto

Datum 04.10.1890
Date

Data

Seite 387-401
Page
Pagina

Ref. No 10014 974

Das Dokument wurde durch das Schweizerische Bundesarchiv digitalisiert.
Le document a été digitalisé par les. Archives Fédérales Suisses.
I documento é stato digitalizzato dell'Archivio federale svizzero.



