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Botschaft

des
‘Bundesrathes an die Bundesversammlung betreffend Kon-
zession fiir eine Eisenbahn von Thalweil tber Sihl-
briicke nach Zug.

(Vom 10. Dezember 1889.)

Tit.

I. Nachdem die Bewerber um die Konzession fur eine Hisen-
bahn von Zirich (Wiedikon-Aufiersihl oder Enge) durch das Sihl-
thal nach Zug, nimlich die Herven Robert Strehler, Spinnerei
Wollishofen, Alfred Schwarzenbach, Seidenstoffweberei

"~ Adliswyl, und Aug. Henggeler, Spinnerei a. d. Lorze in Baar,
ihr ursprungliches Konzessionsgesuech vom 28. Februar 1887 zu-
nidchst auf das Theilstick Wiedikon-Auflersihl bezw. Enge-Forst-
haus Sihlwald beschrinkt und dafiér durch Bundesbeschluf vom
27. Juni 1888 die' Konzession erlangt hatten, nahmen sie, in der
Vorausgsicht, dafl gestiitzt auf die Beschlisse der Bundesversamm-
lung in der Moratoriumsangelegenheit der Nordostbahn entweder
von Seite der letztern oder des sogenannten Thalweil-Zuger-Komites
ein Konzessionsgesuch fitr die Strecke Sihlbriicke-Zug werde eingereicht
werden, ihrerseits die Konzessionsbewerbung auch fir die II. Sektion
der Sihlthalbahn Forsthaus Sihlwald-Zug wieder auf and
stellten mit Eingabe vom 29. Juni 1888 ein férmliches dahin-
zielendes Gesuch, indem sie sich auf die der erstmaligen Konzessions-
eingabe, vom 28. Februar 1887, beigelegten Akten beriefen.

Diesen Ausweisen haben die Petenten, wie sie erkliren, ab-
inderungsweise nur das beizufigen, daf sie geneigt seien, fir die
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Strecke Sihlbriicke-Zug ein Tracé mit nar 18-—20 %o Gefill nach

Zug zu wihlen, und sich vorbehalten, hiefar beziigliche Tracéplane
einzureichen.

Ferner sprachen die Bewerber ihre Geneigtheit aus, fiilr den
Fall eines von dritier Seite allfillig eingehenden Konzessions-
begehrens fir eine Linie Pfiffikon-Samstagern - Sihibriicke- Zug in
nihere Vereinbarungean fiir gememschafthchen Bau und Betrieb der
Strecke Sihlbrilcke-Zug einzutreten.

Gegeniiber den Bestrebungen des sogenannten Thalweil-Zuger-
Komites glauben Pelenten sich trotz der erfolgten Einsprachen die
Berechiigung zu Erlangung der Konzession fiur die 1I. Abtheilung
der Sihlthalbahn zuerkennen zu diirfen, indem sie nicht daran
zweifeln, dal einzig und allein die finanziellen Verhiltnisse maB-
gebend sein werden und die Konzessionsertheilung zu Gunsten des-
jenigen Bewerbers erfolgen werde, welcher zuerst im Fall sein

werde, sich iiber den Besitz der zum Bau erforderlichen Mittel
auszuweisen.

Ueber die Veranlassung und wirthschaftliche Begriindung des
Projektes sind in dem dem Gesuche beigegebenen ,allgemeinen
Bericht“* nihere Angaben enthalten, von deren detaillirter Wieder-

gabe wir aber hier absehen, indem wir auf den erwihnten Bericht
selbst verweisen.

Die Regierung von Zirich, welche frither gegen die Kon-
zessionirung der II. Sektion der Sihlthalbahn mit Ricksicht auf
den damals bevorstehenden Entscheid itber die Moratoriumsangelegen-
heit Einsprache erhoben hatte, sprach sich in ihrer Vernehmlassung
itber das neue Konzessionsgesuch dahin aus, dal die verinderte
Sachlage und speziell die Thatsache, daff nunmehr zwei Konzessions-
gesuche fur die gleiche Linie vorliegen (s. weiter unten), zu einem
materiellen Entscheide dringen. - Das Gutachten der Regierung
ging dahin, dall einerseits der Moratoriumslinie Thalweil-Zug, zu
deren Erstellung die Nordostbahn vertraglich verpflichtet sei, an
und fur sich die Prioritit gebiihrte, daB es aber anderseits unbillig
wire, dem neuen Sihlthalbahnkomite, sofern es sich iiber den
Besitz der finanziellen Mittel zur Fortsetzung der Bahn von Sihl-
wald bis Zug auszuweisen im Stande sein sollte, diese Fortsetzung
unmoglich zu machen, wihrend nach den Bestimmungen des Bau-
verirages mit der Nordostbahn die Moratoriumslinie Thalweil-Zug
vielleicht frithestens in 10 Jahren werde gebaunt werden. Da nun
aber die Ertheilung zweier neben einander bestehender Konzessionen
fiur die gleiche Bahnlinie als ausgeschlossen erscheine, so erachtete
die Regierung die Ertheilung einer Alternativkonzession éhnlich
wie fir Biberbriicke-Sattel-Brunnen und Biberbriicke-Sattel-Goldau
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(s. EAS. IX, 42 ff. und 50) in dem Sinne fir angezeigt, daf der
Bundesrath e¢rmiachtigt und beauftragt wirde, demjenigen der
konkurrirenden Bewerber die Konzession definitiv zu ertheilen,
welcher zuerst einen hinreichenden Finanzausweis und die néthigen
Garantien fir wirkliche Ausfihrung des Baues leiste. Ferner wire
dann noch die bestimmte Bedingung aufzunehmen, daf fir den
Fall, als die Sihlthalbahn zuerst fortgesctst wiirde, das Tracé so.
projektirt werde, dafl eine Einmiindung fir das Verbindungsstiick
Thalweil-Sihlbriicke an geeigneter Stelle leicht miglich werde, und
umgekehrt, dall das Trace Thalweil-Zug in einer Weise vor-
geschrieben wiirde, welche den Anschlull der Sihlihalbahn, 1. Sektion,
gestatten wirde.

Die Regierung von Zug sodann, deren Vernehmlassung nach
gesetzlicher Vorschrift ebenfalls einzuholen war, hielt an ihrem
schon im Vorjahr gegenitber dem Projekt der Sihlthalbahn uls
Ganzes eingenommenen Standpunktie fest, dals die Prioritiat der Linie
Thalweil-Zug gebore (§4 der zugerischen Konzession vom 9. Januar
1862), und beantragte demgemifi, auf das vorliegende Konzessious-
gesuch picht einzutreten, oder wenigstens abzuwarten, bis der Ent-
scheid der Bundesversammlung betreffend Thalweil-Zag und die Frage
der Erstellung der Linie Zug-Walehwyl-Goldau besser abgeklirt sein
werde. Die Regierung erklirte sich dancben bereit, zu einer ander-
weitigen Erledigung durch Verstindigung der neuen Konzessions-
bewerber mit dem Komite Thalweil-Zug-Goldau Hand zu bieten,
auf welchem Wege sie sich allein eine glickliche Losung der
scheinbar widersprechenden Interessen fir moglich bielt.

I1. Neben diesem einen Konzessionsgesuche fur die Fortsetzung
der Sihlthalbahn bis Zug, reichte unterm 12, Juli 1886 ,das
Initiativkomite Thalweil-Zug-Goldau Namens der
betheiligten Landesgegenden, fur sich uod zu Han-
den der Nordostbahn®, ein Konzessionsgesuch ein fir eine
Normalbahn von der zircherischen Kantounsgrenze bei der
Sibhlbricke bis in die Stadt Zug als Theil, bezw. Fortsetzung
einer bereils konzedirten Abzweigung der linksufrigen Ziirichsee-
buhn. Das Gesuch war von den gesetzlich vorgeschriebenen Bei-
lagen begleitet, auf welche wir beziiglich der Kinzelhciten dieses
Projekts zu verweisen uns erlauben.

In ijhrer Vernehmlassung sah sich die Regierung von Zug, ab-
gesehen von einer verlangten Tracé-Aenderung, zu keinen grund-
sitzlichen Einwendungen gegen das vorlicgende Gosuch veranlalt,
welches den langjihrigen Eisenbahobestrebungen Zugs und den be-
zuglichen Beschlissen und Mafinahmen seiner Behorden entspreche..
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Fir den Fall, daff wider Erwarten eine andere Gesellschaft
gsich finden sollte, welche vor Inangriffnahme der Linie Sihlbritcke-
Zug von Seiten der Nordostbahn den nothigen Finanzausweis und
die hinreichende Garantie fiir wirkliche Ausfihrung des Baues der
Linie und der Fortfibrung bis an den Zirichsee leisten wiirde, so
wire nach der Meinung der Zuger Regierung die Inhaberin der
Konzession zu verpflichten, der bauenden Gesellschaft die Konzession
abzutreten, wenn sie nicht erklire, binnen bestimmter Frist die
gleiche Verpflichtung zu erfilllen und den Nachweis der erforder-
lichen Mittel zu leisten.

YIL. In dritter Linie hat auch die Nordostbahn selbst fur
die mehrgenannte Eisenbahnstrecke zircherisch-zugerische
Kantonsgrenze bei Sihlbriicke bis Bahnhof Zug unterm
27. November 1888 ein von den vorgeschriebenen Ausweisen be-
gleitetes Konzessionsgesuch eingereicht.

Dasselbe bezweckt, wie die Nordostbahn ausfihrt, die Er-
ginzung einer unterm 4. Juli 1871 vom Zurcher Kantonsrath er-
theilten, am 20. Juli 1871 von der Bundesversammlung genchmigten
und durch Kantonsrathsbeschluf vom 21. November 1872 und
Bundesrathsbeschluf vom 13. Januar 1873 auf die Nordostbabn
iibertragenen Konzession einer Abzweigung von der linksufrigen
Seebahn in der Richtung naeh Sihibriicke zum Zwecke der Ver-
bindung der Seelinie mit der Gotthardbahn.

Aus diesem Uebertragungsbeschlufl wird die Bestimmung speziell
hervorgehoben, wonach die Linie Thalweil-Zug spitestens ein Jahr
nach Vollendung der Gotthardbahn dem Betrieb itbergeben und die
Erdarbeiten an derselben frithzeitig genug fiir Einhaltung des End-
termins begonnen werden sollten. Ferner weist die Eingabe auf
den Vertrag der Nordostbahn mit dem damaligen Centralkomite
fir die linksufrige Ziirichseebahn, vom 4. Juli 1872, hin, auf wel-
chen sich die bestehende Konzession griinde, und welcher die Rich-
tung der Bahn bereits folgendermaBen niher bezeichne: ,eine Eisen-
bahn von Thalweil iber die Sihlbricke nach Zug zur direkten
Verbindung der Linie Ziirich-Weesen mit der Gotthardbahn und der
Bahn Zirich-Zug-Luzern.*

Die von der Nordostbahn, im Anschluff an die ztircherische
Konzessionsiibertragung, mit der Regierung des Kantons Zug ein-
geleiteten Unterhandlungen zur Erlangung der Konzession auf dem
Gebiete des letztern seien infolge des Erlasses des neuen Eisen-
bahngesetzes vom 23. Dezember 1872, demzufolge das Recht der
Konzessionsertheilung an den Bund iberging, nicht zu Ende gefihrt
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und bei den Bundesbehdrden einstweilen nicht erneuert worden in
Gewdrtigung des Ganges der Gotthardbahnbauten, von welchen der
Bau der Linie Thalweil-Zug abhingig gemacht war.

In dem Bundesbesehlufl vom 14, Februar 1878 betreffend Frist-
verlingerung fur die Moratoriumslinien endlich sei auch die Kon-
zession fiar Thalweil -Zug aufgenommen, ohne Beschrinkung der-
selben auf den Kanton Zirich.

Aus diesen Vorgingen zieht die Nordestbahn den Schlufl, es
stelle sich die Ertheilung der Konzession auf dem
Gebiete des Kantons Zug als eine einfache Ergan-
zung und Konsequenz der bisherigen Bundesbe-
schlisse dar und es werde sich empfehien, “derselben auch die
Bedingungen der bestehenden Konzession -auf ziircherischem Gebiete
einzuverleiben, soweit dieselben mit der dermaligen Eigenbahn-
gesetzgebung noch als vereinbar erscheinen.

In Bezug auf die wirthschaftlichen und Verkehrsverhiltnisse
der Linie wird beigefiigt, dafi die Zweiglinie Thalweil-Zug nicht
allein den Zweck habe, dem Platz Ziirich und der Ostschweiz mit
Hiilfe des Baues von Gtoldau-Zug eine ktirzere und zugleich vollig
leistungsfihige Verbindung wit der Gotthardbahn zun verschaffen,
sondern die Vortheile dieser Verbindung noch in héherem Mafe
dem obern Theil des Zirichsees und den Gebieten der Kantone
Schwyz und Glarus, sowie dem siidlichen Theil des Kantons St.
Gallen zufallen werden, indem fitr alle diese Gegenden bedeutende
Distanzkiirzungen nach Zug oder Luzern bezw. Rothkreuz und
anch nach dem aargauischen Freiamt, dem ziircherischen Bezirk
Affoltern und der Ionerschweiz eintreten werden.

Die Nordostbahn anerbietet endlich die Fertigstellung der Linie
nicht erst auf ein Jahr nach, sondern gleichzeitig mit der Eroffoung
von Zug-Goldau.

Ueber die technischen Grundlagen des Projektes der Nordost-
bahn sind dem beziiglichen Berlchte folgende wesentliche Angaben
zu entnehmen :

Die Bahn soll nach den fir die Hauptlinien der Nordostbahn
geltenden Normalien gebaut und wie jene betrieben werden.

Minimalradius und Maximalsteigung sind gleich wie bei den
Hauptlinien prOJektxrt und betragen nach dem vorliegenden Projekt
300 m. und 12 %boo.

Unter den verschiedenen frilher aufgestellten. Projekten, t-heils
mit Ueberschreitung der Wasserscheide bei der Sihlbriicke, theils

I
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mit Umgehung derselben durch einen lingern Tunnel, stellt die
Nordostbahn dasjenige mit Ueberschreitung der Wasserscheide in
den Vordergrund, welches bei groBer Leistungsfihigkeit die gering-
sten Anlagekosten und die grofiten Betriebseinnahmen voraussehen
lasse. Dieses Projekt ermogliche auch die Anlage einer Station in
recht giinstiger Lage wuniichst der Sihlbriicke, welche den vielen,
wenn auch kleinern umliegenden Ortschaften gute Dienste leisten
werde, wihrend dagegen bei dem Tunnelprojekt die Station im
obern Sihlthale eine Lage erhalten miisste, welche deren Benutzung
wenigstens von den Ortschaften auf der Zugerseite der Albiskette
in Frage stellen wiirde.

Von der Station Thalweil, welche beim Bau der linksufrigen
Ziichseebahn bereits mit Rucksicht auf die Abzweigung nach l,urr
in einer Hohe erstellt worden sei, welche gestatte mit 120’00 Stewun‘r
das Sihlthal in der Gegend des untern Sihlwald beim Forsthaus zu
erreichen, steigt die Linie wit der angegebenen Steigung an der
Lehne empor, um dann oberhalb Oberrieden rechts abzubiegen und
mittelst eines 1250 m. langen Tunnels den zwischen dem Ziirichsee
und dem Sihlthal befindlichen Hghenzug zu durchbrechen. Im
untern Sihlwald, zunidchst der neuen Briicke, tritt die Linie aus
dem Tunnel auf einen Wiesengrund, welcher zur Anlage der Station
Sihlwald bebutzt wird. Bis hinauf, nahe der Sihlbriicke, bleibt die
Linie am rechten, weniger wilden und zu Rutschungen geneigten
Ufer der Sihl, uberschreitet diese erst oberhalb Unterhalden und
durchbricht dann am andern Ufer mit einem kurzen Tunnel von
230 m. Linge den Vorsprung des sog. Sihlzopf. Nach Ueber-
schreitung der Kantonsgrenze rechts abbiegend erreicht das Tracé
das Plateau der Wasserscheide, wo die zweite Station Sihlbriicke
vorgesehen ist. Am Ende des breiten Riickens der Wasserscheide
wendet sich die Linie wieder nach rechts und senkt sich an den
trockenen Lehnen in der Richtung nach Blickenstorf in die Ebeune
der Lorze. Die von den frithern Projekten meist beniitzten Lehnen
unterhalb der Baarburg, an der andern Thalseite, eignen sich, weil fort-
withrend in Bewegung und im Rutschen begriffen, viel weniger fir die
Anlage der Bahn. Die Hohenlage der Wasserscheide (542 m. it. M.)
bedingt bei Annahme einer Maximalsteigung von 12%o0 eine
kleine Kntwicklung der Linie, woftr sich die Gegend bei Zimbel,
zunichst Blickenstorf, eigne, indem der sog. Kehrtunnel dasclbst nur
eine Linge von 400 m. erhalte und die gewonnene Linge genau
derjenigen entspreche, welche das Steigungsmaximum von 12 %0
erfordere. Nach nochmaligem Passiven bei Blickenstorf (in Folge
der Schleife) gelangt die Linie in die Ebene der Lorze und zur
Station Baar, welche auf der Westseite der Orlschaft, in der Néhe
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des Zentrums und der Kirche, dagegen etwas weiter von den Spin-
nereien entfernt, projektirt ist. Von Baar zicht sich das Tracé in
einer Geraden nach dem sog. Kehrdreieck vor der Station Zug und
auf dem bestehenden Geleise bis in den Bahnhof. Da die Gotthard-
bahn nur auf der entgegengesetzten Seite in den Bahnhof Zug ein-
gefithrt werden kann, so wire Zug durch die hier projektirte Ein-
miindung fir den Gotthardverkehr Durchgangsstation, so daB
die andern’ Projekten anhaftende Unbequemlichkeit einer Kopf-
station vermieden wiirde.

Die Linge der projektirten Bahn von Thalweil bis Zug betrigt
nahezu 23 km., wovon 10,s km. auf den Kanton Zirich und 12,
km. auf den Kanton Zug entfallen. Thalweil liegt 438,2 und Zug
123,4 m. 4. M., wihvend der Kulminationspunkt bei Sihlbricke
die Cote 542 m. aufweis:, so dali die grofite zu ersteigende Hohe
418,6 m. betrigt.

Aufler den erwihnten grofiern Objekten, einer Briicke uber

die Sihl und drei Tunneln, habe die Linie wenig bauliche Schwierig-
keiten aufzuweisen.

Auf Grund der Vorarbeiten und nach Vergleichung it andern,
unter dhnlichen Bedingungen ausgefithrten Bahnbauten werden die
kilometrischen Baukosten veranschlagt wie folgt:

I. Bahnanlage und feste Einrichtungen:

a. Aligemeine Verwaltung und Bauleitung . Fr. 15,000
b. Verzinsung des Baukapitals . . .5 16,000
¢. Expropriation . . . 5 26,000
d. Bahnbau:
1) Unterbaun . . . Fr. 196,000
2) Oberbau . . . ., 38,000
3) Hochbau . . . 14,000
4) Abschlufl und Signale . e 4,000 . 252,000
II. Rollmaterial (Lokomotiven und Wagen) . 5, 94,000
III. Mobiliar und Gerithschaften . . . .5 1,000

Zusammen Fr. 344,000

 EBs ergibt dief fir die 12,1 km. lange Strecke von der Kantons-
grenze bis Zug einen Gesammtkostenbetrag von Fr. 4,162,400, oder
fiur die ganze Linie vor 23 km. Lange Fr. 7,912,000,

Die Regierung des Kantons Zug, welcher auch dieses
Konzessionsgesuch zur Vernehmlassung mitgetheilt wurde, sprach
sich in ihrer Riickduberung zwar nicht ausdriicklich dariiber aus,
ob sie die Konzessionsertheilung an die Nordostbahn befurworte




1127

oder nicht, sondern theilte blofl Begehren und Wiinsche der zunéchst
interessirten Gemeinden in Bezug auf Tracé und Lage der Stationen
zur Beriicksichtigung mit. Allein nach den bei Begutachtung der
beiden andern Konzessionsgesuche abgegebenen Erklirungen ver-
gteht es sich, dall die Regierung grundsitzlich gogen Ertheilung
der Konzession keine Einwendungen erhebt.

Wiewohl das Gebiet des Kantons Zirich durch die zu kon-
zessionirende Strecke nicht berithrt wird, so glaubte unser Bisen-
bahndepartement doch auch der ziircherischen Regierung
Grelegenheit geben zu sollen, sich iiber das Gesuch der Nordostbahn
zu #uflern und zwar speziell mit Ricksicht auf den Wunsch der
Nordostbahn, der neuen Bundeskonzession die Bedingungen der
ziircherischen Konzession einzuverleiben, soweit dieselben mit der
dermaligen Eisenbahngesetzgebung noch als vereinbar erscheinen.

In ihrer Vernehmlassung nahm die Regierung von Zurieh zu-
nichst auf ihre, oben wiedergegebene Begutachtung der Konzessions-
gesuche des Initiativkomites Thalweil - Zug - Goldau und der Kon-
zessiondre der I Sektion Sihlthalbahn Bezug und driéickte sich dann
im Weasentlichen folgendermalen aus:

Wenu nachtraglich die zum Bau der ganzen Linie Thalweil-
Zug vertraglich verpflichtete Nordostbahn, ihre anfingliche Weige-
rung gegeniiber dem Initiativkomite aufgebend, selber um die noch
ausstehende Konzession fiur das Theilstiick Siblbricke-Zug einkomme,
so spreche sie, die Regierung von Zirich, sich um so eher dahin
aus, dall unter allen Umstéinden die Konzession fiir die Strecke
Sihibriicke - Zug der Nordostbahn ertheilt werden sollte, als un-
zweifelhaft das Initiativkomite Thalweil-Zug, welches ohnehin sein
Konzessionsgesuch ,zu Handen“ der Nordostbahn formulirte, bei
dieser Wendung der Dinge auf das eingereichte Konzessionsgesuch
zu Gunsten degjenigen der Nordostbahn zu verzichten geneigt sein
werde.

Was die Uebereinstimmung der alten und neuen Konzession
betreffe, so werde es sich hauptsichlich um den Vollendungstermin
handeln und empfehle es sich, als solchen den von der Nordostbahn
angebotenen der Vollendung der Gotthardbahnstrecke Zug-Goldau
aufzunehmen und bei Antafl der Fristverlangerung fiir die Konzession
auf Zircher Gebiet die vollstindige Uebereinstimmung in letzterem
Sione herbeizufihren.

Aber auch bei der Konzessionsbewerbung durch die Nordost-
bahn miisse die Eventualitit in’s Auge gefalit werden, dal Zug-
Goldau und damit daon auch Thalweil-Zug noch geraume Zeit
nicht gebaut werde, withrend vielleicht die Sihlthalbabn nicht nur




1128

bis zum Forsthaus baue, sondern sich auch iber die Mittel zur
Fortsetzung der Linie bis Zug auszuweisen im Stande sei. Fir
diesen Fall wiire ein Vorbehalt zu machen, nach welchem die
Nordostbahn unter angemessener Fristansetzung sich zu erkliren
hiitte, ob sie auch vor Hrstellung der Linie Zug-Goldau bauven oder
auf das Theilstiick Sihlbricke-Zug verzichten wolle,

Hier mag auch Erwahnung finden, daB das Initiativkomite fur
die Linie Thalweil-Zug- Goldau unterm 12. Marz 1889 zwar die
Erklarung abgab, sein Konzessionsgesuch fiir das Theilstick Sihl-
britcke - Zug unter gewissen Vorbehalten zuriickzuziehen, diese
Erklirung aber spiter damit faktisch zuriicknahm, daf es mit
Schreiben vom 6. Juni 1889 auf baldige Behandlung seines Kon-

.zessionsbegehrens drang.

Ferner ist in thatsichlicher Beziehung noch anzufiihren, daf
das Eisenbahndepartement die Nordostbahn zu einer nihern Prifung
der Frage der Durchtunnelung des Uetliberges zum Zwecke der
Beseitigung des Umweges uiber Altstitten der bestehenden Linie
Zirich-Zug veranlafite. Allein das Resultat der von der Nordost-
bahn dielifalls vorgenommenen Studien war ein ungiinstiges, so daB
die Anregung nicht weiter verfolgt wurde.

Am 30. November d. J. fanden die vorgeschriebeuen kon-
ferenziellen Verhandlungen statt, zu welchen aufler dem Regie-
rungsrath des Kantons Zug und der Direktion der Nordostbahn,
auch die Ziircher Regicrung eingeladen worden war, welche mit
Ritcksicht auf die Bereinigung des Verhiltnisses der zu ertheilenden
neuen zu der alten Konzession wesentlich betheiligt erschien.
Ferner nahm an der Konferenz ein Vertreter des Initiativkomites
Thalweil-Zug-Goldau Theil, welchem auf sein Ansuchen der Zutritt
nicht verweigert worder. war. Auf den Inhalt der Verhandlungen
wird weiter unten niher einzutreten sein.

IV. InUebereinstimmung mit der Vernehmlassung der Regierung
von Zirich und offenbar auch derjenigen von Zug, beantragen wir,
die Konzession der Nordostbahn zu ertheilen und auf die Kon-
zessionsgesuche des Sihlthalbahnkomites und des Initiativkomites
Thalweil-Zug-Goldau nicht einzutreten. Es- unterliegt die Ent-
scheidung der Konkurrenzfrage in diesem Sione um so weniger
Bedenken , als ja von Seite des Initiativkomites Thalweil-Zug-
Goldau selbst die Konzession ,zu Handen der Nordostbahn“ ver-
langt wurde und den Interessen des Sihlthalbahokomites dadurch
Rechnung getragen werden kann, dal bei der Plangenehmigung
auf den eventuellen Angchluff der Sihlthalbahn an die Linie Thal-
weil-Zug Bedacht genommen wird.
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Aufiler um die Feststellung der Konzessionsbedingungen fiir
die Linie Sihlbriicke-Zug handelt es sich dann fermer noch um
Fristansetzung, gemill Bundesbeschluf vom 14. Februar 1878,
fur die schon konzessionirte Linie Thalweil-Sihlbriicke, nachdem
hieriiber die BeschluBbfassung durch BundesbeschluB vom 27. Juni
1888 verschoben wurde, bis die Konzession fiir das Theilstick
Sihlbriicke-Zug nachgesucht und ertheilt sein werde. Es kann
dieser doppelte Zweck getrennt in der Weise erreicht werden,
daB einerseits eine Konzession fiir Sihlbriicke-Zug ertheilt und ander-
seits fur Thalweil-Sihlbriicke die Fristen entsprechend verlingert,
resp. neu angesetzt werden. Nun sollten aber verntnftiger Weise
die erwihnten beiden Theilstiicke einer zusammen blofl 23 km.
langen, ein Ganzes bildenden Linie unter einheitliche
Konzessionsbestimmungen gestellt werden, was aber nicht der
Fall sein wiirde, wenn die kantonale Koonzession fir Thalweil-
Sihlbritcke in Kraft bestehen bleibt und fiir die Fortsetzung voa Sihl-
briicke bis Zug eine Konzession des Bundes unter den jetzt 0b-
lichen Bestimmungen ertheilt wird. Ebensowenig, oder wenigstens
nicht in vollem MaBe, wiirde jener Forderung genigt bei Unter-
stellung des Theilstiickes Sihibriicke-Zug unter die bestchende kan-
tonale Konzession, da in diesem Falle doch unumgiinglich wire,
der gegenwirtigen Eisenbahngesetzgebung Rechnung zu tragen,
infolge dessen die Mehrzahl der Bestimmungen der bestehenden
Konzession des Kantons Ziirich fiir Sihlbriicke-Zug ersetat, resp.
abgeindert werden mifiten. Es erscheint daher als das Richtigere,
eine neue, einheitliche Konzession filr die ganze Linie Thalweil-Zug
aufzustellen, wodurch dann gleichzeitig die Fristverlingerung fir
Thalweil-Sihlbriscke auf die einfachste Art erledigt wird.

Wiihrend der Vertreter der ziircherischen Regierung bei der
Konzessionskonferenz gegen diesen Vorschlag keine Einwendung
erhob, sah sich dagegen die Abordnung der Nordostbahn veran-
lat, demselben entgegenzutreten, indem sie namentlich betonte,
dafl die beabsichtigte einheitliche Konzession auf Grundlage der
Normalkonzession mit Bezug auf die schon konuessionirte Theil-
strecke Thalweil-Sihlbricke eine namhafte Erschwerung der be-
stehenden kantonalen Konzessionsbedingungen bedeuten wiirde,
welche die Nordostbahn zu vermeiden winsche. Sie beantrage
daher, es michten sich die Bundesbehorden auf die Ertheilung einer
Konzession fiir Sihlbriicke-Zug beschrinken und dabei die Beding-
ungen der bestehenden ziircherischen Konzession auf das ungefiihe
gleich grofe Stiick auf Zugergebiet ausdehnen. Ks erscheine dieses
Vorgehen um so mehr gerechifertigt, als es sich nicht um eine
selbstindige neue Linie handle, sondern um eine Erweiterung des
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Nordostbahnnelzes, weflhalb der Znsammenhang mit den itbrigen
Linien der gleichen Konzession nicht gestort werden sollte, Far
den Fall aber, dal doch vom Bund in angegebenen Siune eine
Erschwerung der Konzessionsbedingungen hewnkt werden sollte,
miiBte sich die Nordostbahn vorbehalten, gestittzt auf Art. 9 des Ver-
trages betreffend Ausfithrung der linksseitigen Zirichseebahn nebst
Abzweigung von Thalweil nach Zug, d. d. 4. Juli 1872, vom
Zentralkomite, resp. von der betheiligten Landesgegend, im Ver-
haltnif zu der allfilligen Mehrausgabe eine angemessene Gegen-
leistung zu verlangen. Wohl hauptsichlich veranlafit durch diesen
Vorbehalt, unterstiitzte der Vertreter des Komite den Antrag und
die Ausfuhrungen der Nordostbahn -Vertreter, denen sich auch die
Abgeordneten der Zuger Regierung anschlossen, welch’ letztere aber
speziell mit Bezug auf diese Frage nicht betheiligt erscheint,
da es sich um die Veiinderung der Konzession fiir das ziirche-
rische Theilstiick handelt.

Den Ausfibrangen und Einwendungen der Nordostbahn ist
nun vor Allem entgegenzuhalten, dall es von einem allgemeinen
und grundsitzlichen Standpunkte aus jedenfalls eher angezeigt und
wichtiger ist, die beiden Theilstiicke einer und derselben, im Ganzen
blof 23 km. langen Linie unter die gleiche, einheitliche Kon-
zession zu stellen, als die Binheitlichkeit der Konzession eines Theil-
stiickes derselben mit andern (linksufrige Zirichseebahn) Linien
zu wahren.

Ferner ist zu betonen, daf der Vertrag, vom 4. Juli 1872,
durch welchen sich die Nordostbahn dem Komite fur Begritndung
einer linksseitigen Zirichseebahn, bezw. der betheiligten Landes-
gegend gegeniiber zum Bau der Linie Thalweil-Sihlbriicke-Zug ver-
pflichtete, fir den Bund durchaus nicht verbindlich ist und dessen
Bestimmungen daher bei Feststellung der Konzession, welche sich
nach der geltenden Eisenbahngesetzgebung, der bestehenden Praxis
und den Bedirfnissen des Verkehrs zu richten hat, in keiner Weise
mafgebend sein konnen. Abgesehen hievon ist es aber auch gar
nicht richtig, dal die unten im Entwurfe folgende Konzession eine
namhafte Erschwerung gegeniiber den Bedingungen der
alten, kantonalen Konzession enthalte, und es ist der Nordostbahn,
besw. ihren Vertretern der diesfalls versuchte Nachweis keinoswegs
gelungen, wie hienach bei den einzelnen Artikein noch nédher aus-
gefiihrt werden soll. Es handelt sich ibrigens, wie schon erwiihnt,
im Wesentlichen um nichts Anderes, als die Bedingungen der Normal-
konzession an die Stelle des kantonalen Konzessionsaktes treten zu
lassen, welcher tiberall die kantonale Hoheit vorbehilt und vielfach
jetat durch das Gesetz normirte Verhiltnisse beschlagt, wobei uber-
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dieB noch zu bemerken ist, dal materiell die alten Bedingungen
-mit den neuen, bezw. den Vorschriften des Gesetzes durchwegs sich
decken. Ferner ist ja nicht benommen, den Einwendungen der
Nordostbahn in einzelnen Punkten, wo sie berechtigt erscheinen,
Rechnung zu tragen. Wenn dies aber geschieht, so entfallen u. E.
vollends alle Bedenken, im Einverstindnif der betreffenden Kan-
tonsregierung, die alte kantonale Konzession fiir die Theilstrecke
in der einheitlichen Bundeskonzession fiir die ganze Linie auf-
gehen zu lassen, was wir Ihnen nachdriicklich zu empfehlen uns
gestatten,

Was die von der Regierung von Zug in ihrer Vernehmlassung
und ferner vom Komite Thalweil-Zug-Goldau in seinem Schreiben
vom 12. Mérz 1889, sowie anlifllich der Konzessionskonferenz be-
rithrte Frage der Tracefihrung und die diesbeztiglichen Begehren
-der Stadt Zug und Baars, sowie des Komites anbetrifft, so ist
darauf nach konstanter Praxis bei der Konzessionsertheilung
nicht einzutreten, sondern es werden dieselben bei Vorlage der
Detailpline niher zu prifen und zu erledigen sein, bei welchem
Anlall den Kantonsregierungen und durch deren Vermittlung auch
den Lokalbehorden (abgesehen von der Planauflage in den Ge-
meinden) gemidl Art. 14, Eisenbahngesets, wiederum Gelegenheit
zur Wahrung ihrer Interessen gegeben werden wird. Aus dem
gleichen Grunde unterbleibt an dieser Stelle eine vergleichende Er-
orterung der drei vorliegenden, sowie allfillig weiterer Projekte fir
die Linie Thalweil-Zug und ihrer resp. Vortheile und Nachtheile.

Zur Erorterung der einzelnen im unten folgenden Konzessions-
entwurf aufgenommenen Bedingungen tbergehend, beschrinken wir
uns auf nachstehende Bemerkungen. 2

Der Wortlaut des Eingangs der Konzession entspricht den
obigen Ausfihrungen und bedarf hier keiner weitern Begrindung.

In Art. 2 ist die Konzessionsdauer entsprechend der kontonalen
Konzession vom 4. Juli 1871 (E. A. S. a. F. VI, 170 ff.) normirt.

Der Vollendungstermin ist in‘Art. 5 nach dem Anerbieten der
Nordostbahn, welche zur Fertigstellung der Linie erst 1 Jahr nach
Eroffoung der Gotthardbabn verpflichtet gewesen wire, schon auf
den Zeitpunkt der Inbetriebsetzung der Linie Zug-Goldau der Gott-
hardbahn, welche die nothwendige Fortsetzung von Thalweil-Zug
ist, normirt.” Da jener Zeitpunkt aber gegenwiirtig noch nicht fest-
gestellt ist, so muf einstweilen auch von Fristansetzung fiir Einreichung
der technischen und finanziellen Vorlagen und fiir den Begiun mit den
Erdarbeilen Umgang genommen werden. Nach Art. 3 des Zusatz-
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vertrages zum Gotthardverirag, vom 12. Marz 1878, ist es der
Bundesrath, welcher iiber den Zeitpunkt der Anhandnabme des
Baues der nérdlichen Zufahrtslinien der Gotthardbahn, Luzern-
Immensee und Zug - Goldau, zu entschciden hat, und es erscheint
daher angemessen, der gleichen Behorde die Fristansetzung fiir
Thalweil -Zug zu ubertragen, welche ibrigens nur mehr formelle
Bedeutung hat, wenn einmal die Vollendungsfrist gegeben ist.

Art, 8 beschrinkt sich auf die Festsetzung der normalen Spur-
weite. Eingeleisige Anlage mag dagegen besser unerwihnt bleiben,
um nicht allenfalls der Interpretation Raum zu geben, als sei eine
Ausnahme gegenitber Art. 14, Alinea 3, Eisenbahngesets, beabsich-
tigt. Auch erscheint es Angesichts des Art. 30 Eisenbahngesetz,
welcher jede Eisenbahnverwaltung zur Gestaitung des technischen
und Betriebsanschlusses anderer Eisenbahnunternechmungen ver-
pflichtet, uberflissig, zu Gunsten des eventuellen Anschlusses der
Sihlthalbahn, I. Sektion, wie es anfinglich beabsichtigt war, einen
speziellen Vorbehalt aufzunehmen, aus welchem das Sihlthalbahun-
komite besondere Rechte ableiten zu wollen sich veranlaBt sehen
michte.

Art. 10 ist in der neuen Fassung aufgenommen (vgl. Botschaft
betr. Konzession Sclothurn-Munster, vom 19. November 1889).

In der Festsetzung — Art. 12 — von 4 tiglichen Ziigen nach
beiden Richtungen mit Anhalt an allen Stationen erblickten
die Nordostbahnvertreter bei der Konferenz eine der wesent-
lichen Erschwerungen gegeniiber der alten Konzession, welche
allerdings (§ 20) nur von 4 tiglichen Ziigen nach beiden Richtungen
spricht. Es wurde speziell betont, daB nach der neuen Bestimmung
alle Schnellziige z0 den 4 Ziigen noch hinznkommen wirden und
80 leicht eine Zugszahl sich ergeben konnte, welche mit dem Be-
diirfnif in keinem Verhiltnil stinde und auch defhalb nicht noth-
wendig und gerechtfertigt wire, weil eine angemessene Kombination
der Fahrpline auf der Thalweiler Linie und derjenigen iber Alt-
stiitten-Affoltern stattfinden werde. Die Vertretung der Zuger Re-
gierung unterstiitzte die Forderung des Anhalts der als Minimum
verlangten 4 Ziige auf allen Stationen, und auch wir kénnen die-
selbe bei einer Linie, deren Charakter als einer internationalen
Traositlinie in den Vordergrund gestellt wird, keineswegs als zu
weitgehend betrachlen und beantragen daher, daran festzubalten.

Von der Festsetzung einer minimalen mi(tleren Fahrgeschwin-
digkeit, wie die Normalkonzession sie in diesem Artikel vorsieht,
beantragen wir im vorliegenden Fall Umgang zu nehmen, nach-
dem anldBlich der Konferenz itber die Bemessung des Minimums
Meinungsverschiedenheiten sich ergeben haben, weleche besser
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in dem Zeitpunkte, wo Steigungs- und Richtungsverhiiltnisse der
Linie gegeben sind, d. h. vor der Betriebseroffoung zu erledigen
sein werden, als heute, wo nur ein summarisches Projekt vorliegt.
Wird aber eine Bestimmung iiber die Fahrgeschwindigkeit in der
Konzession nicht getroffen, so hat auch (am Schluf von Art. 14)
die sonst ubliche Ausnahme fiir die Giterztige, welche Personen
befordern, zu entfallen.

In Art. 14 ist ferner die sonst gebriuchliche Bestimmung, dafl
die sog. gemischten Zuige ohne Wagen 1. Klasse kursiren
mogen, gestrichen, nachdem die Nordostbahn mit Recht darauf
hingewiesen, dall diese Bezeichnung in den Fahrplanen nicht mehr
gebrauchlich und bei der immer mehr zur Durchfihrung gelangenden
Trennung des Personen- und Gitertransportdienstes tberhaupt die
Zugsgattung, fir welche jene Bezeichnung galt, im Verschwinden
begriffen sel.

In den Taxbestimmungen der Art. 15, 17 und 18 erblickt die
Nordostbahn wiederum eine Erschwerung der Bedingungen der
alten Konzession, welche gegeniiber der Normalkonzession hiohere
Ansitze enthalte, welche fur die Nordostbahn nicht ohne Bedeu-
tung seien. Kine Gegeniiberstellung der vorgeschlagenen und der
Taxen der alten Konzession (letztere auf Kilometer und Kilogramm,
statt Stunde und Zentner, umgerechnet) ergibt aber so unbedeu-
tende und bei Abrundung unter Weglassung der Dezimalen zumeist
ganz verschwindende Unterschiede, daf behufs Beriicksichligung
derselben das Abgehen von den Normaltaxen unsereg Erachtens nicht
gerechtfertigt sein wiirde, sobald es sich um Aufstellung von ein-
heitlichen Sitzen fiur die ganze Linie handelt.

Die Taxen betragen namlich fiir:

E] - -y
Personen 8 Vieh | Giter |73 i
per km. 2 | per Stiick und km. | miee |2
B » 5- : thchste kijg}tq §§ i
LI 3| o1 : 2. | 3. [pkmutoong]”
Ct | Ok | Ct ] Ct | On 'Ot | Ct [ Cb | Ct | Ct |
bei der alten
I Konzession {10.41{ T.20] 5.20] 5 [16.66] 8.83) 12| 2.08/0.5 1)} 208
‘nach Kon-
l zessionsent- : ,
Cwarf 01T s |5 16 |8 13 2 41 |1

1) Plus feste Expeditionsgebiihr von Fr. 2 per Wagen,



1134

Auch was einige weitere Differenzen in den Tarifbestimmungen
betrifft, wie Weglassung des Bilgutzwanges fiur Waarensendungen
bis 25 kg., verinderte Bestimmung iiber den Transport von Trag-
lasten mit landwirthschaftlichen Krzeugnissen, andere Normirung
der Gewichtseinheiten u. s. w. (Art. 20), 8o wire ein Abgehen von
der Normalkonzession vollends nicht gerechtfertigt, nachdem diese
Vorschriften allgemein der neuern Tarifbildung zu Grunde gelegt
sind.

Ebenso wenig konnten wir der von der Nordostbahn beantrag-
ten Streichung von ,Reglemente® an dem in alle neuern Konzes-
sionen aufgenommenen Wortlaute von Art. 23 zustimmen, da hie-
fir ein zureichender Grund in der Befirchtung nicht liegt, es
mochten, gestittet auf diese Bestimmung, unter Umstinden for die
Linie Thalweil- Zug von der Aufsichtsbehorde andere Betriebsregle-
mente voxgeschueben werden, als sie fiir das ubuge Nordostbahn-
netz gelten.

Zu Art. 24 beantragten die Vertreter der Nordostbahn, den.
zur Taxreduktion verpflichtenden Reinertrag, wie in der alten "Kon-
zession fir Thalweil-Sihlbriicke und in denjenigen fiir dic brigen
Nordostbahnlinien, auf 8 % stalt blos 6 %o festzusetzen. Zur Be-
grindung machten sie geltend, es sollte der Nordostbahn die Mog-
lichkeit, fur ijhre groBen Opfer zu Gunsten des Baues der Gott-
bardbabn, wie auch der Moratorinmslinien, im Ertrag der Zufahrts-
linie Thalweil-Zug eine Kompensation zu finden, nicht von vorn-
herein abgeschnitten, ferner die Nothwendigkeit getrennter Rech~
nungsfithrung utd die Eventualitit vermieden werden, dafl gegebenen
Falls fiir eine einzelne kurze Linie eine abweichende Taxbasis aufge-
stellt werden miiite. Mit dem Bau und Betriebe dieser Linie sei an
und fur sich ein bedeutendes Risilko verbunden, dem billigerweise
auch dic Chance erhthten Gewinnes entsprechen sollte. Nach unserer
Meinung rechtfertigen es aber diese Griinde nicht, von den in
neuerer Zeit konsequent, selbst in Ausnahmeféllen, festgehaltenen
6 % abzugehen, welche wir daher in die Konzession aufzunchmen
beantragen.

Mit Rucksicht auf das mit 1. Januar 1890 in Kraft tretende,
die Materie regelnde Bundesgesetz betreffend die Hiilfskassen der
Eisenbahn- und Dampfschiffgesellschaften ist im Art. 25 der Vor-
behalt der Genehmigung des Bundesrathes fir die in Betreff der
Hulfskassen bezw. der Versicherung des Personals aufzustellenden.
Vorschriften weggelassen.

Anlafl zu Gegenantrigen und Ausstellungen gaben der Nord-
ostbabun endlich auch die in der Fassung aller neuern Konzessionen
vorgeschlagenen Ruckkaufsbestimmungen.,
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Vor Allem verlangle die Vertretung der Nordostbahn Auf-
nahme, in lit. ¢ des Art. 26, der Bestimmung der Normalkonzession,
dafl dic Entschidigungssumme in keinem Falle weniger als die
nachgewiesenen ersimaligen Anlagekosten der bestehenden Eiorich-
tungen betragen dirfe. Es miisse auf diese Bestimmung von Seite
der Kouzessionsbewerberin um so mehr Gewicht gelegt werden, als
bei Festseizung von 1903 als erstem Rickkaufstermin und An-
meldung des Rickkaufs durch den Bund im Jahre 1900, alsdann
aul keinen Fall schon 10 Betriebsjahre vorliegen werden, nach
welchen im Sinne von lit. ¢ der durchschnittliche Reinertrag zu
berechnen wire, wihrend doch gerade bei dieser Linie, welche in
den ersten Jahren weniger rentiren werde und welcher erst nach
und nach, abgesehen von der Verkehrstheilung mit der Linie Zirich-
Zug-Luzern, neuen Verkehr zuzuleiten geirachtet werden misse,
eine Grundlage von 10 Jahren doppelt wilnschbar sei. Eventuell,
d. h. fir den Fall, dall dieses erste Begehren nicht Beriicksichti-
gung finden sollte, beantragte die Abordnung der Pelentin, wenig-
stens den Schlufipassus in lit. ¢ ,unter Abzug des Krncuerungs-
und Reservefonds® zu streichen, da derselbe lediglich auf den Fall
passe und berechnet sei;, wo nicht nach dem Reinertrag, sondern
nach den Anlagekosten die Entschidigung bemessen werde,
indem sonst in Folge der Bestimmung von lit. d des gleichen
Artikels der Reservefonds den Aktioniren doppelt abgezogen wiirde,
was doch nicht angehe. Diese Vorschrift mufite sonst geradezu
als einc Bestrafung der vorsichtigen, Reserven anlegenden Verwal-
tung bezeichnet werden, welcher Gesichtspunkt noch um so mehr
hervortrete, wenn der Unteruehmung in Art. 25 die Verpflich-
tung zur Aeuffoung eines Reservefonds auferlegt werde.

Wir beantragen, auf das erste Begehren der Nordostbahn nicht
einzutreten und, in Festhaltung des bei Ertheilung der ncuern Kon-
zessionen  eingenommenen Standpuuktes, diese fur den Bund als
Rickkiufer ebenso ungiinstige als uonbillige Bedingung unicht aus
der Bundesgenehmigung der alten Konzession fiir Thalweil-Sihlbricke
heriiberzunehmen, sondern ein filr alle Male bei Seite zu lassen.

Will man indessen den Einwand, dall die Bahn im Nachtheil
wire, wenn beim Ruckkauf im Jahr 1803 fir die Berechnung des
mafigebenden Reinertrages nicht volle 10 Jahre zu Grunde gelegt
werden konnten, ein Einwaund, welchem eine gewisse Berechtigung
nicht abzusprechen ist, Rechnung tragen, so hitte dief u. E. nicht
sowohl durch Festsetzung des Betrages der Anlagekosten als Minimum
der Entschidigung, als vielmehr so zu gesehehen, dald der erste Rick-
kaufstermin auf den Zeitpunkt festgesetzt wird, wo die Linie 10 Jahre
im Betrieb sein werde. KEs wire dann die lit. a zu redigiren wie
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folgt: ,Der Riickkauf kann frithestons auf den Zeitpunkt erfolgen,
wo die Linie 10 Jahre im Betrieb sein wird, und von da an jeder-
zeit ete.*; und in lit. ¢ der Passus ,derjenigen 10 Jahre, die dem
Zeitpunkte, in welchem der Ruckkauf der Gesellschaft notifizirt
wird, unmittelbar vorangehen“, zu ersetzen durch die Worle: ,der-
jenigen 10 Jahre, welche dem Riickkauf unmittelbar vorangehen®,

Was das eventaelle Begehren anbelangt, so ist ohne Anderes
zuzugeben, daB ein zweimaliger Abzug der Spezalfonds eine Un-
billigkeit ware und diel nicht der Sinn der beziiglichen Bestimmung
sein kaon. Ist die anerkunnt, so erscheinen die Interessen der
Konzessionsbewerberin nicht gefihrdet, auch wenn der Schlulpassus
von lit. ¢ stehen bleibt, was defhalb wiinschbar ist, weil es sich
um den stindigen Wortlaut der neuern Konzessionen handelt.
Soll indessen jeder Zweifel beseitigt werden, so wiirden wir
Streichung der Worte am Schluff von lit. ¢ ,unter Abzug des
Erneuerungs- und Reservefonds“ empfehlen, welche allerdings,
wie die grammatikalische Interpretation der beziiglichen Bestim-
mung der Normalkonzession ergibt, anfinglich nur auf den Fall
des Riickkaufs nach den Anlagekosten sich bezog. Dann wire
aber, um keine neue Zweideutigkeit entstehen zu lassen, in der
lit. d auch die Einlage in den Erneuerungsfonds, nicht blofl in
den Reservefonds ausdriicklich zu erwihnen.

Um ferner der Bemerkung der Konzessionsbewerberin, dal§
sie nach ihren Statuten schon jetzt einen Versicherungsfonds, nicht
aber einen Reservefonds speise, Rechnung zu tragen, michten wir
beantragen, in Art. 25 die Verpflichtung zur Aeuffoung eines
Reservefonds zu streichen, wodurch dann gleichzeitig der Ein-
wand betreffend zweifachen Abzug des Reservefonds von der Rick-
kaufssumme gegenstandlos wird, so daf um so eher der.itbliche
Wortlaut unverdnderte Aufnahme in die Konzession finden kann.

Mit der Bestimmung unter I hat sich auch das Initiativkomite
Thalweil-Zug-Goldau durch seinen Vertreter an der Konzessions-
Konferenz einverstanden erklirt, in der Voraussetzung, dal im
gegenwirtigen Stadium tberhaupt auf die Tracéfrage nicht naher ein-
getreten und ihm spiter zur Geltendmachung seiner diesbeziiglichen
Begehren Gelegenheit geboten werde. Um letzteres ersuchte der
Komitevertreter speziell, unter Hinweis auf die besondern Verhiltnisse
und den Art. 2 des Bauvertrages vom 4. Juli 1872, welcher die Nord-
ost-Bahn verpflichtet, dem Komite Gelegenheit zur Aeuflerung seiner
Anschauungen in Betreff alifillig beabsichtigter Aenderungen an
den urspriinglichen Planen zu geben. Diesem Gesuch gegeniber
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ist schon in der Konferenz auf die maﬁgebende Bestimmung ia
Art. 14 Eisenbahngesetz hingewiesen worden.

Indem wir Thnen den nachstehenden BeschluBentwurf zur Ge-
nehmigung empfehlen, benutzen wir auch diesen Anla, um Sie, Tit.,
neuerdings unserer vollkommenen Hochachtung zu versichern.

Bern, den 10. Dezember 1889.

Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
Der Bundesprisident:
Hammer.

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.

AN A

Bundesblatt. 41. Jahrg. Bd. IV. 77
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(Entwurf)
Bundesbeschluf
betreffend
Konzession einer Eisenbahn von Thalweil iiber Sihlbriicke
nach Zug.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,
nach Einsicht

1) einer Eingabe der HH. Robert Strehler in Wollishofen und
Mithaften, vom 29. Juni 1888;

2) einer Eingabe des Initiativkomite fiir die Eisenbahnlinie Thal-
weil-Zug-Goldau, vom 12. Juli 1888,

3) eincr Eingabe der Dircktion der schweiz, Nordostbahn, vom
27. November 1888

4) einer Botschaft des Bundesrathes, vom 10. Dezember 1889,
beschlicft:

I. Der schweizerischen Nordostbahn wird die Kon-
zession fur den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Thalweil
fiber Sihlbricke bis zum Bahnhof Zug unter den in den nach-
folgzenden Artikeln enthallenen Bedingungen ertheilt und gleich-
zeitig die Konzession des Standes Zirich fir eine Eisenbahn von
Zurich lings des linken Seeofers bis zur Kantonsgrenze bei Richters-
weil, vom 4. Juli 1871, genehmigt durch Bundesbeschlul vom
20. Juli 1871, soweit es die Abzweigung von der Stammlinie in
der Richtung nach Sihlbriicke zum Zwecke der Verbindung mit
der Gotthardbahn betrifft, als dahingefallen erklirt.

Art. 1. Es sollen die jeweiligen Bundesgesetze, sowie alle
ibrigen Vorschriften der Bundesbehirden iiber den Bau und Betricb
der schweizerischen Eisenbahnen jederzeit genaue Beachtung finden.

Art. 2. Die Konzession wird bis zum 1. Januvar 1969 ertheilt.

Art. 3. Der Sitz der Gesellschaft ist in Ziirich.
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Art. 4. Die Mehrheit der Direktion und des Verwaltungsrathes
oder weitern Ausschusses soll aus Schweizerbiirgern, welche ihren
Wohnsitz in der Schweiz haben, bestehen.

Art. 5. Die ganze Linie ist ‘auf den Zeitpunkt zu vollenden
und dem Betriebe zu iibergeben, wo auf der Linie Zug-Goldau
der Gotthardbahn der Betrieb erdffnet wird.

Art. 6. Sobald dieser Zeitpunkt bestimmt ist, wird der Bundes-
rath dem entsprechend fiir- die Linie Thalweil-Sihlbricke-Zug die
Fristen fir Einreichung der technischen und finanziellen Vorlagen
und fir den Anfang mit den Erdarbeiten festsetzen.

Art. 7. Der Bundesrath ist berechtigt, auch nach Genehmigung
der Pline eine Abinderung dersclben zu verlangen, wenn einc
solche durch Farsorge fiir die Sicherheit des Betriebes geboten ist.

Art. 8. Die Bahn wird mit normalspurigem Unterbau erstellt.

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

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

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

Art. 12, Die Beforderung von Personcn soll tdglich mindestens
viermal nach beiden Richtungen, von einem Endpunkt der Bahn
zumm andern und unter Anhalt bei allen Stationen erfolgen.

Art. 13. Die Geselischalt hat sich dem Transportreglement
der schweizerischen Eisenbahnen zu unterziehen. Soweit sie Aen-
derungen néthig findet, konnen dieselben nur nach vorher einge-
holter Genehmigung des Bundesrathes eingefubrt werden.
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Art. 14. Die Gesellschaft wird zur Personenbeférderung Wagen
uach amerikanischem System mit drei Kiassen aufsiellen. In- der
Regel sind allen Personenziigen Wagen aller Klassen beizugeben ;
Ausnahmen kann nur der Bundesrath gewihren.

Die Gesellschaft hat stets ihr Miglichstes zu thun, damit alle
auf einen Zug it Personenbeforderung sich Anmeldenden durch
denselben, und zwar auf Sitzplitzen, befordert werden konnen.
Auf Verlangen des Bundesrathes sind auch mit Waarenziigen Per-
sonen zu beférdern,

Art. 15. Die Gesellschaft wird crmiichtigt, far den Transport
von Personen Taxen bis auf den Befrag folgender Ansitze zn be-
ziehen:

in der ersten Wagenklasse 10 Rappen,
in der zweiten Wagenklasse 7 Rappen,
in der dritten Wagenklasse 5 Rappen per Kilometer der Bahn-
lange.
Die Taxen fiir die mit Waarenzigen beférderten Personen sollen
um mindestens 20 % niedriger gestellt werden,

Fir Kinder unter 3 Jahren, sofern fur solche kein besonderer
Sitzplatz beansprucht wird, ist nichts, fir solehe zwischen dem
dritten und dem zuriickgelegten zchnten Altersjahre die Hilfte der
Taxe in allen Wagenklassen zu zahlen.

10 Kilogrammm des Reisendengepicks sind frei, sofern es ohne
Belastigung der Mitreisencden im Personenwagen untergebracht wer-
den kann.

Far das iibrige Gepiick der Reisenden kann eine Taxe von
hochstens 5 Rappen per 100 Kilogramm und per Kilometer bezogen
werden.

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

Fir Abonnementsbillets zu eciner mindestens 12maligen Be-
nutzung der gleichen Bahnstrecke filr Hiz- und Rickfahrt wihrend
drei Monaten wird die Gesellschaft einen weitern Rabatt bewilligen.

Art. 16. Arme, welche als solche durch Zeugnif zustindiger
Behorde sich fur die Fahrt legitimiren, sind zur Hilfte der Per-
sonentaxe zu beférdern. Auf Anordpung eidgenossischer oder kan-
tonaler Polizeistellen sind auch Arrestanten mit der Hisenbahn zu
spediren. Der Bundesrath wird hieriiber die nihern Bestimmungen
aufstellen.
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Art. 17. Fur den Transport von Vieh mit Waarenzigen diirfen
Taxen bis auf den Betrag folgender Anpsiitze bezogen werden:

Per Stiick und per Kilomater fiir:
Pferde, Maulthiere und tiber ein Jahr alte Fohlen 16 Rp.;
Stiere, Ochsen, Kihe, Rinder, Esel und kleine Fohlen 8 Rp.;
Kilber, Schweine, Schafe, Ziegen und Hunde 3 Rp.
Fir die Ladung ganzer Transportwagen sind die Taxen um
mindestens 20 % zu ermiBigen.

Art. 18. Im Tarif fir den Transport von Waaren sind Klassen
aufzustellen, wovon die hochste nicht itber 2 Rappen, die niedrigste
nicht iber 1 Rappen per 100 Kilogramm und per Kilometer be-
tragen soll.

Eine ganze Wagenladung (d. h. mindestens 5000 Kilogramm
oder 5 Tonnen) hat gegenitber den Sticksendungen Anspruch auf
Rabatt.

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

Fir den Transport von baarem Gelde und von Kostbarkeiten
mit deklarirtem Werthe soll die Taxe so bervechnet werden, dal
fur 1000 Fr. per Kilometer hchstens 1 Rappen zu bezahlen ist.

Wenn Vieh und Waaren in Eilfracht transportirt werden sollen,
so darf die Taxe fur Vieh um 40 % und diejenige fitr Waaren
um 100 % des gewdhnlichen Ansatzes erhoht werden.

Traglasten mit landwirthschaftlichen Erzeugnissen, welche in
Begleitung der Triger, wenn auch in besondern Wagen, mit den
Personenziigen {ransportirt 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 fir Waaren in gewdhnlicher Fracht zu bezahlen.

Die Gesellschaft ist berechtigt, fiur dem Transport von Fah:-
zeugen aller Art und auflergewodhnlichen Gegenstinden besondere
Taxen festzusetzen.

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

Art. 19. Bei eintretenden Nothstéinden, insbesondere bei un-
gewohnlicher Theuerung der Lebensmittel, ist die Gesellschaft ver-
pflichtet, fir den Transport von Getreide, Mehl, Hilsenfrichten,
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Kartoffeln u. s. w. zeitweise einen niedrigern Spezialtarif cinzufiihren,
dessen Bedingungen vom Bundesrathe nach Anhérung der Bahn-
verwaltung festgesetzl, werden.

Art. 20. Bei Festsetzung der Taxen werden Bruchtheile ecines
Kilometers fir cinen ganzen Kilometer gerechnet. In Betreff des
Gewichts gelten Sendungen bis auf 20 Kilogramm fiir volle 20 Kilo-
gramm. Das Mehrgewicht wird uvach Kisheiten von je 10 Kilo-
gramm berechuet, wobei jeder Bruchtheil von 10 Kilogranm fir
einc ganze Binheit gilt., Bei Geld- und Werthsendungen repri-
scatiren Braehtheile von Fr. 500 volle Fr. 500. Ist dic genaue
Ziffer der so berechneten Taxe keine durch 5 ohne Rest theilbare
Zah), so darf eine Abrundung nach oben auf die niichstliegende
Zahl, welche diese Bigenschaft besitst, 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 gehorigen Einrichtungen fiir das Abholen und die Ablicfe-
rung der Gitter im Domizil des Aufgebers, besichungsweise des
Adressaten zp treffen. Das Auf- 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 zuliflig fir einzelne Klassen
von Wagenladuangsgiitern, fiir lebende Thiere und andere Gegen-
stinde, deren Verladung mit besondern Schwierigkeiten verbunden ist.

Art. 22, Fur die Eiozelheiten des Transportdienstes sind be-
sondere Reglemente und Tarife aufsustellen.

Art. 23. Die simmilichen Roglemente und Tarife sind mindestens
sechs Wochen, che die Eisenbahn dem Verkehr ubergeben wird,
dem Bundesrathe zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 24. Wenno die Bahounternehmung drei Jabre nach ein-
ander einen sechs Prozent iibersteigenden Reinertrag abwirft, so ist
das nach gegenwirtiger Konzession zulifige Maximum der Trans-
porttaxen verhaltnifmiflig 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, einschliefSlich die Verzinsung des Obligationenkapitals, zu
decken, 80 kann der Bundesrath eine angemessene Erhohung obiger
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Tarifansitze gestatten, Solche Besehliisse sind jedoeh der Bundes-
versammlung zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 25. Die Gesellschaft ist verpflichtet, fir Aeuffnung eines
geniigenden Erneuerungsfonds zu sorgen und fiir das Personal eine
Kranken- und Unterstiitzungskasse einzurichten, oder dasselbe bei
einer Anstalt zu versichern.

Art. 26. Fir die Geltendmachung des Rilckkaufsrechtes des
Bundes, oder, wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, der
Kantone Ziirich und Zug, gelten foigende Bestimmungen:

a. Der Riickkauf kann frithestens auf 1, Mai 1903 und von da
an jederzeit erfolgen. Vom Entschluf des Rickkaufes ist der
Gesellschaft drei Jahre vor dem wirklichen Eintritte desselben

_Kenntnil za geben.

b. Durch den Riickkauf wird der Riickkiufer Eigenthiimer der
Bahn mit ihrem Betriebsmaterial und allen ibrigen Zugehoren.
Immerhin bleiben die Drittmannsrechte hinsichtlich des Pensions-
und Unterstiitsungsfonds vorbehalten. Zu welchem Zeitpunkte
auch der Riickkauf 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 Erneuerungs- und Reservefonds
dazu nicht ausreichen, so ist ein verhiltniBméliger Betrag von
der Riuckkaufssamme in Abzug zu bringen.

¢. Die Entschidigung fir den Riickkauf betragt, sofern letzterer
bis 1. Mai 1918 rechtskraftig 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 Rick-
kauf zwischen dem 1. Mai 1918 und 1. Mai 1933 erfolgt, den
22Yafachen Werth; — wenn der Rickkauf zwischen dem
1. Mai 1933 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 dureh
" diesen Akt konzedirte Eisenbahnunternehmung mit Ausschluf
aller anderen etwa damit verbundenen Greschiftszweige in
Betracht und Berechnung gezogen werden.

d. Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesammten Ueberschufl
der Betriebseinnahmen uber die Betriebsausgaben, zu welch’
letztern auch diejenigen Summen zu rechnen sind, welche auf
Abschreibungsrechnung getragen oder einem Reservefonds ein-
verleibt wurden.
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e. Im Falle des Rickkaufes im Zeitpunkte des Ablaufs der
Konzession ist nach der Wahl des Riickkiufers entweder der
Betrag der erstmaligen Anlagekosten fir den Bau und Betrieb
oder eine durch bundesgerichtliche Abschitzung zu bestimmende
Summe als Entschidigung zu bezahlen.

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

Art, 27. Haben die Kantone Ziitich und Zug den Rickkauf
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 Letzterer dies von
der konzessionirten Gesellschaft zu fordern berechtigt gewesen wiire.

II. Auf die Konzessionsgesuche der Herrén' Robert Strehler
in Wollishofen und Mithafte, vom 29. Juni 1888, und des Initiativ-
komites fir' eine Eiseabahn Thalweil-Zug-Goldau, vom 12. Juli
1888, wird nicht eingetreten.

III. Der Bundesrath wird mit dem Vollzuge dieses Beschlusses
beauftragt.
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