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Botschaft
des

Bundesrathes an die hohe Bundesversammlung, betreffend
Form und Inhalt der neu zu ertheilenden Eisenbahn-
konzessionen.

(Vom 10. Juli 1873.)

Tit. !

Es wird Thnen im Laufe Threr Sommersizung eine Reihe von
Konzessionsgesuchen fir BEisenbahnunternehmungen zur Berathung
unterstellt werden. Die meisten derselben ruhen formell und ma-
teriell auf der n#mlichen Grundlage, auf einer Anzahl von Sizen,
wie sie uns einerseits aus dem Geseze und andererseits aus dem bis-
herigen Eisenbahnrechte zu flieflen schienen. Der Zwek vorliegender
Botschaft soll sein, die Gesichtspunkte, von welchen wir bei der
Konstruktion einer derartigen Normalkonzession ausgegangen sind,
etwas niher darzulegen und Ihrer Wirdigung anheimzugeben. Wir
thun dies nicht in der Meinung, uber die Normalkonzession an und
fir sich eine Erorterung und SchluBfassung durch die hohe Bundes-
versammlung provoziren zu wollen, sondern in der Voraussezung,

dafl die erste der von'Ihnen zu behandelnden Konzessionen wol -

die natiirlichste Veranlassung bieten werde, Ihr Urtheil dariiber zu
fillen, daf es Thnen aber erwiinscht sein dirfte, auch von den Mo-
tiven Kenntnil zu nehmen, welche die vorgeschlagenen Bestim-
mungen geschaffen haben.



1146

Der ganze Inhalt des Eisenbahngesezes vom 23. Dezember v.
J. thut dar, daB die Bundesbehorden in keiner Weise den 6kono-
mischen Interessen der Risenbahnunternehmungen entgegentreten
wollten, und es ist dies auch in Schrift und Wort vielfach ausge-
splochen worden. Damit wurde die Erklirung verbunden, daf die
Erweiterung und Ausbildung des schweizerischen Bisenbahnnezes
in hohem Inferesse der Nation liege und daff daher die Griindung
heuer Unternehmunoscesellsehaften vom Bunde, soweit die ver-
anderten Zeitverhiltnisse es erlauben, eben so sehr zu begiinstigen
sei, als dies in den verwichenen zwanzig Jahren Seitens der Kan-
tone geschehen ist. Gewissermaflen um ‘diesem Gredanken Ausdruk
zu verleihen, wurde eine Reihe von Bestimmungen der éltesten kan-
tonalen Konzessionen in das neue Kisenbahngesez aufgenommen.
Als sich daher der Bundetrath anschikte, eine in ihren Grundsizen
fiir alle neuen Unternehmungen gleichlautende. Konzession zu ent-
werfen, war deren Basis durch den Willen der gesezgebenden Riithe
msoweit bereits gegeben, dafl die Bewerber um neue Eisenbahnkon-
zessionen im Allgemeinen nicht schlechter gestellt werden sollten,
als die Inhaber der vor dem 1, Januar 1873 ertheilten. Es lag
freilich nahe, zu untersuchen, ob nicht die Dauer der Konzession

mit 99 Jahren eine allzulange sei,” wenn wenigstens nicht nach Ab--

lauf dieses Termines die Bahn unentgeldlich dem Bunde anheimfalle.
Und die Gesezgebung verschiedener Staaten hitte diese Frage zu
bejahen erlaubt. An sie flocht sich dann die andere, ob nicht die
Rikkanfsbestimmungen, welche der Bund bisher gegeniiber dem
Vorgehen anderer Linder hart und schwer sich selber aunferlegt
hatte, wesentlich erleichtert werden sollten, um Aussicht auf der-
éinstige Verwirklichung zu bekommen. Ein drittes erwigungs-
werthes Moment wiire ohne Zweifel, ob nicht, um Konflikte, wie
sie bereits erlebt worden, unméglich zu machen, in der Konzession
‘selber festzustellen sei, daf ihr Inhalt keineswegs als fir die ganze
Dauer derselben unverinderlich betrachtet werden dirfe. Wir ent-
sagten nihern Erorterungen iuber alle diesc Punkte und hielten uns
an die Richtschnur der moglichsten Gleichberechtigung aller schweiz.
Eisenbahngesellschaften, fallc deren Geburistag in dxe Zeit des kan-
tonalen Regimentes itber dieselben oder in die mit dem Jahre 1873
bwmnende Periode der Bundeshoheitsrechte.

Die Form der Normalkonzession anbetreffend, glaubten wir die
-thunlichste Einfachheit und Kirze anstreben’ zu sollen. Wir liefien
daher alle Verhiltnisse ausser Acht, welche das Gesez regelt, um
s0 eher, als wie bereits erwidhnt, manche bisherige Konzessions-
bestimmungen Gesezesartikel geworden sind. Eben so wenig gestat-

teten wir die Aufnahme von Bestimmungen,.-welche die in den
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Art. 11 und 38 postulirten Spezialgeseze oder das im Art. 36 vor-
gesehene Transportreglement erértern werden.

Hinsichtlich des lestern muBiten wir allerdings einigen interi-
mistischen Vorschriften Raum geben, weil das einheitliche Transport-
reglement nur fakultativ im Geseze stehit. Andere, von einzelnen
‘kantonalen Regierungen ungern vermiite Punkte konnten unseres
Dafiirhaltens keinen Plaz mehr in den Konzessionen finden, nach-
dem der Bund es ist, von dem die Konzessionen ausgehen. Es
findet dies insbesondere Anwendung auf die exceptionelle Behand-
lung der Eisenbahnunternehmungen hinsichtlich ihrer Besteurung
und auf die Reprisentanz der Kantonsregierungen in den Verwaltungs-
rithen. Vom nidmlichen Gesichtspunkte aus mufite auch die durch
viele der bisherigen Konzessionen den Gesellschaften auferlegte
Verpflichtung zum Bezug der Konsumogebithren fir geistige Ge-
trinke dahin fallen. Es ist ohne Zweifel von nun an Sache der
Kantone, alle diese Punkte auf dem Wege der Gesezgebung oder
der Verstindigung zu behandeln. Obne dem Prinzip der Gleich-
berechtigung untreu zu werden, schien es uns immerhin erlaubt,
an der Hand gewonnener Krfahrungen einige neue Bestimmungen
der Normalkonzession einzuverleiben, die dem Verkehre forderlich,
dem Gedeihen der Unternehmungen keineswegs hinderlich sein diirften.
Es lag dies um so ndher fur uns, als wir die Hoffoung hegen, es
mochten, bis die auf der ncuen Grundlage konzessionirten Linien
dem Betriebe tibergeben werden konnen, auch die bereits operiren-
den Gesellschaften diesen Neuerungen bei sich Eingang verschafft
haben. Diese Hoffnung berechtigt uns auch, den Vorwurf abzu-
lehnen, als ob durch die fraglichen Bestimmungen Kowmplikationen
geschaffen wiirden, welche fiir das Publikum das Gute derselben
grofitentheils illusorisch machen, fir die Gesellschaften aber sehr
erhebliche Schwierigkeiten in der Verwaltung nach sich ziehen
mochten. Dal lexteres thatsichlich nicht eintrete und die gegen-
seitigen Beziehungen alter und neuer Gesellschafien unnothig nicht
erschwert werden, bildete auch ein Motiv fir uns, die Normalkon-
zession in den’ entscheidenden Punkten dem bisher Geltenden an-
zulehnen. Aus diesem Gedankengange entsprang folgender Ent-
wurf zu einer Normalkonzession fir schweize-
riseche Bisenbahnunternehmungen:

Bundesblatt. Jahrg. XXV. Bd.IL _ 82
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Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht u. s. w,

beschlieBt:
Dem
wird die Konzessxon fur deu Bau und Betrleb einer Elsenbahn
von . nach . . . unter den in

naehfolcrenden Artlkeln enthaltenen Bedmounaen ertheilt.

§ 1. Es sollen die Bundesgeseze, sowie alle iibrigen Vor-
schriften der Bundesbehorden iiber den Bau und Betrieb der schwei-
zerischen Eisenbahnen jederzeit genaue Beachtung finden.

§ 2. Die Konzession wird auf die Dauer von neunundneunzig
Jahren, vom . . . . an gerechnet, ertheilt.-

§ 3. Der Siz der Gesellschaft ist in

Mit Vorbehalt der in dieser Konzession enthaltenen Beschran—
kungen untersteht die Eisenbahngesellschaft den - allgemeinen Ge-
sezen und Verordnungen des Bundes, resp. des Kantons

§ 4. Die Mehrheit der Direktion und des Verwaltunusrathes
oder weitern Ausschusses soll aus Schweizerbiirgern, welche ihren
Wohnsiz in der Schweiz haben, bestehen.

§ 5. Binnen einer Frist von . . . Monaten, vom Datum
des Konzessionsaktes an gerechnet, sind dem Bundesrathe die im
Titel TI (Art. 7—19) der Verordnung betreffend die erforderlichen
Nachweise bei Gesuchen um Eisenbahnkonzessionen u. s. w., vom
20. Februar 1873, angefilhrten technischen und finanziellen Vor-
lagen nebst den Statuten der Gesellschaft einzureichen.

A Vor dem . . . . ist der Anfang mit den Erd-
arbeiten fir die Enstelluncr de1 Bahn zu machen.
§ 6. Bis zum . . . . ist die ganze konzessionirte

Linie zu vollenden und dem Betriehe zu ubercreben

§ 7. Der Bundesrath ist berechtigt, zur Wahrung der Sicher
heit und der offentlichen Interessen auch nach Genehmigung der
Baupline Aenderungen des Trace zu verlangen. Die Gesellschaft
hat den beziglichen Begehren und Vorschriften ohne Anspruch auf
Entschidigung Folge zu leisten.

§ 8. Die Bahn wird mit . . . . spurigem Unferbau er-
stellt. (Es ist der Gesellschaft jedoch gestattet, vorerst nur ein
Geleise zu legen.) Bei jeder Station sind in Zahl und Linge dem
Verkehr entsprechende Ausweichgeleise anzubringen.
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§ 9. Gegenstinde von wissenschaftlichem Interesse, welche
durch die Bauarbeiten zu Tage gefordert werden, wie Versteine-
rungen, Miinzen, Medaillen u. s. w., sind Eigenthum desjenigen
Kantons, auf dessen Gebiet sie gefunden worden sind, und an
dessen Regierung unentgeltlich abzuliefern.

§ 10. Den Bundesbeamten, welchen die Ueberwachung der
Bahn hinsichilich der Bauten oder des Betriebes obliegt, hat die
Bahnverwaltung behufs Erfullung ihrer Aufgabe zu _]edex Zeit Ein-
sicht von allen Theilen der Bahn und des Materials zu gestatten
und das zur Untersuchung nothlge Personal und Material zur Ver-
fiugung zu stellen.

§ 11. . Der Bundesrath kann verlangen, dall Beamte oder An-
gestellte der Gesellschaft, welche in der Ausitbung ihrer Funktionen
zu gegriindeten Klagen Anlafi geben, zur Ordnung gewiesen, be-
straft oder néthigenfalls entlassen werden.

§ 12. Die Beforderung von Personen soll tiglich mindestens
R mal nach beiden Richtungen von einem Endpunkt der
Bahn zum andern und unter Anhalt bei allen Stationen erfolgen.

Zuge, welche Personen beférdern, haben mit einer mittlern
Geschwindigkeit von mindestens . . . . . Kilometern in einer Zeit-
stunde zu fahren, das Anhalten bei den Zwischenstationen und den
daherigen Aufenthalt inbegriffen. Eine geringere Fahrgeschwindig-
keit darf nur in Folge besonderer Bewilligung des Bundesrathes
zur Anwendung rrelancren

Dem Bundesrath bleibt vorbehalten, bei eintretendem Bediirfni
dic Bahngesellschaft anzuhalten, besondere Ziuge mit e1hohter Fahr-
geschwmdlokelt einzaofithren.

Art. 13. Das mindestens drei Monate vor der Betriebsersff-
nung dem Bundesrathe vorzulegende Transportreglement soll nicht
vor ausgesprochener Genehmigung in Vollzug gesezt werden. Jede
Aenderung desselben unterliegt ebenfalls der Zustimmung des
Bundesrathes.

Art. 14. Die Gesellschaft wird zur Personenbeforderung ver-
schiedene Wagenklassen nach amerikanischem System aufstellen.
In der Regel sind allen Personenziigen Wagen aller Klassen beizu-
geben; Ausnahmen kann nur der Bundesrath gewihren. Die
sogenannten gemischten Ziige mogen ohne Wagen erster Klasse
kursiren.

Die Gesellschaft hat stets ihr Moglichstes zu thun, damit alle
auf einen Zug mit Personenbeférderung sich Anmeldenden durch
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denselben, und zwar auf Sizplizen befordert werden kénnen. Auf
Verlangen des Bundesrathes sind auch mlt Waarenziigen Pelsonen
zZu befordem

Art. 15. Die Gesellschaft wird ermﬁc‘h.tigt, fir den Transport:
von Personen mittelst der Personenziige Taxen bis auf den Betrag:
folgender Ansize zu beziehen:

in der ersten Wagenklasse 10 Rappen,

ih der zweiten Wacrenklasse 7 Rappen,

in der dritten Wafrenklasse 5 Rappen per Kilometer der Bahn-

linge.

Die Taxen fiir die mit Waarenziigen beforderten Personen
- gollen um mindestens 20 °/o niedriger gestellt werden.

Fir Kinder unter drei Jahren, sofern fiir solche kein besonderer
Sizplaz beansprucht wird, ist nichts, fiir solche zwischen dem dritten
und dem zuritkgelegten zehnten Altersjahre die Hilfte der Taxe in
allen Wagenklassen zu zahlen.

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

- Fur das ubuge Gepik der Relsenden kann eine Taxe von
hochstens 2'/2 Rappen per 50 Kilogramm und per Kilometer be-
" zogen werden.

Fir Hin- und Rikfahrt am gleichen oder folgenden Tage sind
die Personentaxen 20 °/o niedriger anzusezen, als fir cinfache und
einmalige Fahrten.

Ftir Abonnementsbillets zu einer mindestens- 12maligen Be-
nuzung der gleichen Bahnstreke fur Hin- und Rikfahrt wihrend
drei Monaten wird die Gesellschaft einen weitern Rabatt bewilligen.

Art. 16. Arme, welche als solche durch ein Zeugnifl zustindiger
Behorde sich fiir die Fahrt legitimiren, sind zur Hilfte der Personen-
taxe zu befordern. Auf Anordnung eidgendssischer oder kantonaler
Polizeistellen sind auch Arrestanten mit der Eisenbahn zu spediren.
Eine besondere Vereinbarung wird die Detailbestimmungen uber
den Transport der Armen und der Arrestanten enthalten.

Art. 17. PFiar den Transport von Vieh mit Waarenzigen
dirfen Taxen bis auf den Betrag folgender Ansize bezogen
werden :.

Per Stik und per Kilometer fiir

Plerde, Maulthiere und tiber ein Jahr alte Fohlen 16 Rp.; .
Stiere, Ochsen, Kiihe, Rinder, Esel und kleine Fohlen 8 Rp.;
Kilber, Schweine, Schafe, Ziegen und Hunde 3 Rp.
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Fur die Ladung ganzer Transportwagen sind die Taxen um
mindestens 40 %o zu ermifigen.

Art. 18. Waaren sind nach Klassen zu taxiren, wovon die
hochste nicht iber 0,8, die niedrigste nicht iiber 0,5 Rappen per
50 Kilo und per Kilometer betraoen soll.

Die-der Landwirthschaft und Industrie hauptsichlich zudienen-
den Rohstoffe, wie Kohlen, Holz, Erze, Eisen, Salz, Steine, Diingungs-
mittel u. s. w. sollen moglichst niedrig taxirt werden.

Eine ganze Wagenladung (d. h. mindestens 5000 Kilogramm
oder 5 Tonnen) von Waaren hat gegenitber den Stiiksendungen
Anspruch auf Rabait.

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

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

Traglasten mit landwirthschaftlichen Erzeugnissen, welche in
Begleitung der Triiger, wenn auch in besondern Wagen, mit den
Personenziigen transportirt und am Bestimmungsorte sogleich wieder
in Empfang genommen werden, sind, soweit sie das Gewicht von
25 Kilo nicht ubersteigen, frachtfrei. Fir das Mehrgewicht ist die
Taxe fir Waaren in gewohnlicher Fracht zu bezahlen.

Die Gesellschaft ist berechtigt, zu bestimmen, dafl Waaren-
sendungen bis auf 25 Kilo Gewicht stets in Eilfracht befordert
werden sollen, ebenso fiir den Transport von Fahrzeugen aller Art
und auflergewohnlichen Gegenstinden Taxen nach eigenem Ermessen
festzusezen.

Das Minimum der Transgorttaxe eines einzelnen Stitkes_kann
anf 40 Rappen festgesezt werden.

Art. 19. Bei eintretenden Nothstinden, insbesondere bei un-
gewohnlicher Theuerung der Lebensmittel, ist die Gesellschaft ver-
pflichtet, fir den Transport von Getreide, Mehl, Hilsenfriichten,
Kartoffeln u. s. w. zeitweise einen niedrigern Spezialtarif einzu-
fithren, dessen Bedingungen vom Bundesrathe nach Anhorung der
Bahuverwaltung festgesezt werden.

Art. 20. Bei Erhebung der Taxen werden Bruchtheile eines
Kilometers fiirr einen ganzen Kilometer gerechnet, Sendungen bis
auf 25 Kilo fur volle “25 Kilo. Das Mehrgewicht wird berechnef
bei Eilgut und Reisendengepik nach Einheiten von je funf Kilo,
bei gewohnlichem Gut von 25 bis 50 Kilo fir 25 Kilo und iber
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50 Kilo hinaus ebenfalls nach je finf Kilo, wobei jeder Bruchtheil
von finf Kilo fir volle funf gilt. Bei Geld- und Werthsendungen
reprisentiren Bruchtheile von 500 Fr. volle 500 Franken.

Die Taxen sind jeweilen auf 5 Rappen abzurunden, so daf
Bruchtheile von 1—5 Rp. fir volle 5 Rp. gelten.

Art. 21, Die in den Artikeln 15, 17 und 18 aufgestellten Tax~
bestimmungen beschlagen blofs den Transport von Station zu’
Station. DIC ‘Waaren smd von den Aufgebern an die Stationslad-
plize abzuliefern und vom Adressaten auf der Bestimmungsstation
abzuholen. Auf den Hauptstationen hat jedoch die Gesel]schaft von
sich aus die gehorigen Einrichtungen fir das Abholen und die Ab-
lieferung der Gut‘.ex im Domizil des Adressaten zu treffen. Das
Auf- und Abladen der Waaren ist Sache der Gesellschaft, und es
darf cine besondere Taxe dafir in der Regel nicht exhoben wer-
den. Ausnahmen hievon sind nur unter Zustimmung des Bundes-
rathes zulafig.

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

Art. 23. Die simmtlichen Tarife sind mindestens sechs Wochen,
ehe die Eisenbahn dem Verkehr itbergeben wird, dem Bundesrathe
zur Genehmigung vorzulegen.

‘Art. 24. Wenn die Bahnunternehmung drei Jahre nach ein-
ander einen acht Prozent iibersteigenden Reinertrag abwirft, so ist
das nach gegenwiirtiger Konzession zulifige Maximum der Trans-
porttaxen gemifl einer zwischen dem Bundesrathe und der Gesell-
schaft zu treffenden Vereinbarung herabzusezen.

Reicht der Ertrag des Unternehmens nicht hin, die Betriebs-
kosten einschlieflich die Verzinsung des Obligationenkapitals zu
deken, so kann der Bundcsrath eine angemessene Erhohung obiger
‘Tarifansize gestatten.

Art. 25. Insofern die Gesellschaft eine grundsizliche Aenderung
der Gitertarife vorzunehmen beabsichtigen sollte , hat sie ihr da-
heriges Projekt sammt dem newen Tarif dem Bundesrathe zur Ge-
nehmigung vorzulegen.

Art. 26. Der Bundesrath lst bérechtigt , eine angemessene
Publikation der jeweiligen Fahrplanprojekte, sobald dieselben aus-
gearbeitet sind, ebenso nachtrigliche Modifikationen, von der Ge-
sellschaft zu verlangen.

“Axt..27. - Die Gesellschaft ist verpflichtet, den vom Bundes-
rathe mit der Kontrole aber die Fahrtordnung beaufhaoten Organen
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freien Zutritt in den Bahnhofen und die unentgeltliche Einrdumung
eines geeigneten Lokals zur Abfassung und zum Auflegen ihrer
Rapporte zu gewiihren.

-Art. 28. Die Geltendmachung des Rikkaufsrechtes des Bun-
des oder, wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, der be-
theiligten Kantone, gelten nachfolgende Bestimmungen:

a. Der Rikkauf kann frithestens auf 1. Mai 1903, von da
an jederzeit erfolgen. Vom Entschluf des Riikkaufes ist der
Gresellschaft drei Jahre vor dem wirklichen Eintritt desselben
Kenntnil§f zu geben.

-b. Im Rikkaufe ist begriffen, daf die Eisenbahn mit allen Ak-
-tiven, einschlieBlich den Erneuerungs-, Reserve-, Pensions- und
Unterstiizungs-Fonds, und Passiven in das volle Eigenthum des.
Bundes, resp. des Kantons . . . . . . iibergehe. Zu welchem
Zeitpunkte auch der Rilkkauf erfolgen mag, ist die Bahn
sammt Zugehor in vollkommen befriedigendem Zustand dem
Bund, resp. dem Kanton . . . ... abzutreten. Sollte dieser
Verpflichtung kein Genige gethan werden, so ist ein ver-
hiltniBmafiger Betrag von der Rikkaufsumme in Abzug zu
bringen. )

¢. Die Entschiadigung fir den Rikkauf betrigt, sofern lezterer
bis 1. Mai 1933 rechtskriftig wird, den finfundzwanzigfachen
Werth des durchschnittlichen Reinertrages derjenigen zehn
Jahre, die dem Zeitpunkte, in welchem der Rikkauf der Ge-
sellschaft notifizirt wird, unmittelbar- vorangehen; sofern
der Riukkauf zwischen dem 1. Mai 1933 und 1. Mai 1948
erfolgt, den 22'/2fachen Werth; wenn der Riikkauf zwischen
dem 1. Mai 1948 und 1. Mai 1957 sich vollzieht, den 20fachen
‘Werth, wenn endlich der Rikkauf erst zwischen dem 1. Mai
1957 und dem Ablauf der Konzession vor sich geht, den
16 fachen Werth des oben beschriebenen Reinertrages, immer-
hin in der Meinung, dafl die Entschidigungssumme in keinem
" Falle weniger als die nachgewiesenen urspriinglichen Anlage-
kosten betragen darf. Bei Ermittlung der Anlagekosten und
- des Reinertrages darf ausschlieflich die durch diesen Akt kon-
zedirte Eisenbahnunternehmung mit Ausschlull aller anderen
etwa damit verbundenen Geschiiftszweige in Betracht und Be-
rechnung gezogen werden.

“d. Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesammten Ueberschull
der Verwaltungs- (Betriebs-) Einnahmen uber die Verwaltungs-
ausgaben, zu welch’ leztern simmtliche Schuldzinsen und die-
jenigen Summen zu rechnen sind, -welche auf Abschreibungs-
rechnung getragen oder einem Reservefond einverleibt werden.
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e. Streitigkeiten, die iber den Riikkauf' und damit zusammen-
héingende Fragen entstehen mochten; unterliegen der Entschel-
duno des Bundescrerlchtes

Art 29. Hat der Kanton . . . .. .. den Riukkauf der Bahn
bewerkstelligt, so ist der Bund nichts desto weniger befugt, sein da-
heriges Recht wie es im Art. 28 definirt Worden, ]ederzelt auszu-
iibén und der Kanton . . . . . . . hat unter den gleichen Rechten
nnd Pflichten die Bahn dem Bunde abzutreten, wie lezterer dies
von der konzessionirten Gesellschaft zu fordem kompetent ge-
wesen wire.

Art. 30. Der Bundesrath ist mit dem Vollzuge der Vor-
schriften dieser Konzession, welche mit dem Tage ihrer Promulfrd,tlon
in Kraft tmtt beauftragt.

Eine stattliche Zahl von Konzessionsbewerbern hatte sich in-
zwischen prisentirt, und wir ordneten mit allen denjenigen, welche
inner der durch Art. 6 unserer Verordnung vom 20. Februar d. J.
gesezten Frist ihre Bingaben gemacht hatten, Verhandlurigen an,
indem wir gleichzeitic die Regierungen derjenigen Kantone, deren
Gebiet beanspruchf wird, ersuchten, sich dabei vertreten zu lassen.
Der hierseitige Delegirte hielt es bei diesen Konferenzen' fiir ange-
messen, von simmtlichen Wiinschen auf Aenderung oder Ergénzung
der Normalkonzession sammt der beziiglichen Motivirung Vormer-
kung im Protokoll nehmen zu lassen und dieselben uns vorzulegen.
Im Besize dieses Materials, traten wir in eine zweite Berathung “des
Entwurfes ein, von welcher wir Thnen in Nachstehendem ein Bild
zu geben trachten, wodurch unsere endwultmen Antrige auch ihre
Motmrunu finden. :

Den Art. 1 wiinschten mehrere Petenten durch den zweiten Saz
des Art. 3 eingeleitet. Sie befiirchten bei seiner Jurspriglichen Fas-
sung, ihn spiter dahin interpretirt zu sehen, dafl durch kommende Ge
seze und Verordnungen die Bestimmungen der Konzession beliebig ab-
geindert werden konnten. Wir bezwekten mit dem Saze an der
Spize der Konzession allerdings im Allgemeinen zu erkliren, daff
itber der Konzession die Eisenbahngesezgebung des Bundes siehe,
eine Frage, die grundsizlich von den Rithen entschieden worden
ist. Der zweite Saz des Art. 3 hinwieder sezt fest, dafl die Unter-
nehmung tber die Bestimmungen der Konzession keinerlei Spezial-
rechte zu beanspruchen habe, sondern in jeder Richtung unter dem.
gemeinen Geseze, sei es des Bundes, sei es der K‘mtone, deren
Territorium dieselbe durchzieht, stehe. Nachdem Sie, Tit., bei der
Berathung des Elsenbahnvesezes ‘die berechtigten Anspruche’ der
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Gesellschaften in loyalster Weise gewahrt und geehrt haben, sind
damit auch die neuerdings erhobenen Befiirchtungen als widerlegt

. zu. betrachten, und wir finden deBhalb kein zureichendes Motiv, um

dem Amendement beizutreten.

Die Konzessionsdauer wiinschten wir in der Regel uberall be-
rechnet vom ersten des Monates an, welcher demjenigen unmittelbar
nachfolgt, in welchem die Konzession von der Bundesversammlung
ertheilt wird. Bisher wurde meistens vom Tage der Befriebseroff-
nung an gereghnet, die Konzession wird aber fiir den Bau ebenso-
wol als fiir den Betrieb ertheilt. Einsprache ist hiegegen nicht
erhoben worden, eben so wenig wider den Art: 3. Eine Anregung,
auller dem Size der Gesellschaft auch die Rechtsdomizile in den
iibrigen betheiligten Kantonen schon durch die Konzession fixiren
zu lassen, wurde im Hinblik auf den Wortlaut von Art. 8 des Ge-
sezes nicht weiter verfolgt, da auch beziglich dieser Domizile die
kantonale Gesezgebung maﬁﬂebend sein wird.

Bei Art. 4 wurden die oben schon erwihnten Punkte iiber Steuer-
verhiltnisse und kantonale Vertretung in der Bahnverwaltung be-
sprochen. Der in den meisten der bisher ertheilten Konzessionen
aufgestellte Saz, daB auch die Mehrzahl der in einem Kanton funk-
tionirenden Bahnangestellten Angehorige desselben sein miissen,
wurde von einer einzigen Seite aufgenommen, scheint uns aber der
interkantonalen Natur der neuen Konzessionen nicht zu entsprechen,
abgesehen von andern Griinden, die ihn bei den vorgeschrittenen
Anschauungen itber Niederlassungsverhiltnisse u. s. w. nicht mehr
zeitgemi erscheinen lassen. Dem Verkehr ist die ZuverliBigkeit
des Beamten forderlicher als dessen Herkunft.

Art. 7 unseres urspriinglichen Entwurfes sollte wesentlich Folgen-
#ts bezweken: :

a. Wo wihrend der Bauten es sich ergibt, daf das Funda-
ment der Linien fiir einen ungefihrdeten Betmeb nicht die wiinsch-
bare Garantie bietet, soll da,s Trace soweit nothlcr auf Befehl des
Bundes verlassen Welden

Die Konzessionshewerber waren einver:c;tanden, dafl wenn aus
Griinden der offentlichen Sicherheit Traceinderungen nach der Plan-
genehmigung zu erfolgen haben, von einer Entschidigung keine
Rede sein konne.

b. 'Wo eine Linie, die nach einer andern konzedirt wird, diese
leztere a4 niveau zu kreuzen beabsichtigt, soll dies im Interesse
sichern Betriebes verhiitet werden, und es ist darauf zu halten, daf -
die spiter konzedirte Unternehmung entweder ihr Trace an das-
jenige der erstkonzedirten anlehne, oder iber, resp. unter demselben.
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kreuze. Lezteres mufl unter Umstinden infolge dessen Aenderungen
noch nach der Plangenehmigung erleiden, wenn der Zwek erreicht
werden will. In derartigen Fillen soll nach Ansicht der meisten
Bewerber um Konzessionen Entschidigung einzutreten haben. Ob-
schon der Art., wie er vorliegt, in der Eisenbahngesezgebung durch-
aus nicht vereinzelt dasteht, wollen wir doch das Gewicht der
Griinde, welche fir eine Entschidigungspflicht derjenigen Gesell-
schaft sprechen, zu deren Gunsten eine andere zu Traceinderungen
mit effektiven Mehrkosten nach der Plangenehmigung gezwungen
wird, nicht verkennen und zugeben, daB eine rigorose Anwendung
des Art.in seiner urspriinglichen Form zu Inkonvenienzen filhren kénnte.
Wir lassen daher die Worte , ohne Anspruch auf Entschidigung*
wegfallen, wodurch dann°den Besondernheiten jedes einzelnen Falles
am geeignetsten Rechnung getragen Werden kann. Der Unbefangen-
heit und dem Takte der Bundesbehtérden wird man zutrauen dirfen,
dafl aus dem Art. 7 niemals eine Tendenzwaffe geschmiedet werde.

- Bei Art. 8 wurde aufmerksam gemacht, dafll den Gesellschaften
die Pflicht iberbunden werden sollte, die Zufahrtstraflen zu den
Stationen in eigenen Kosten -zu erstellen und zu unterhalten, sowie
fur Sicherung der Kommunikation wahrend der Bauzeit zu sorgen.
Art. 14 des Gesezes ridumt dem Bundesrathe das Recht ein, nach
Anhérung der Regierungen, rvesp. der Lokalbehorden und mit Ritk-
sicht auf deren Interessen auch itber die ,Lage der Stationen und
der Verbindungsstraflen u. s. w.“ sein mafigebendes Wort bei der
Plangenehmigung auszusprechen. Art. 16 hinwieder verpflichtet die
Gesellschaft, wihrend des Baues alle Vorkehrungen zu treffen, da-
mit der Verkehr auf den bestehenden Strafen und Verbindungs-
mitteln tberhaupt nicht unterbrochen werde. Wir finden, diese ge-
sezlichen Bestimmungen reichen aus, und es dirfe eine Konzession
nichts enthalten, was einer Erweiterung und Verschicfung derselben’
gleichkime.

Den Art. 11 winschte ein Konzessionshewerber gestrichen, weil
durch dessen Handhabung leicht unangenehme Kollisionen zwischen
den Bundes-Eisenbahnbgamten und den Angestellten der Bahnver-
waltungen herbeigefithrt werden konnten. Eventuell wurde begehrt,
dafl der Inhalt des Art. reduzirt werde auf Contraventionen der Bahn-
angestellten gegen Bundesvorschriften und deren Triger. Wir be-
merken, dafl der angefochtene Art. in mehrern der dltern Konzessionen
zu Gunsten einzelner Kantonsregierungen sich vorfindet, ohne daf
er Anlafl zu Konflikten gegeben hiitte. Der Fall ist leicht gedenk-
bar, dall bei gewissen Vorkommnissen eine venitente Direktion sich
nicht ins erste Treffen stellt, sondern einen Beamten ins Feuer
schikt,  dieser aber seinen Riiken gesichert weifl. Hier wiire die-
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Bundesbehirde vollig machtlos, wenn die Konzession ihr nicht ein
Mittel an - die Hand giibe, sich und ihren Vorschriften Nachdruk
zu verschaffen. Der Versuch, eine Grenzlinie zu ziehen zwischen
Widerhandlungen gegen Bundesgeseze und solchen gegen die Ge-
sellschaftsordnunoen, ‘mibte auf mehr als einem Gebiete eine Quelle
von Kontroversen werden. Niemand wird sich dieser Ueberzeugung
verschlieBen, der im Geseze liest, das der Bund fir die Sicherheit
des Bahnverkehrs nach allen Rlchtunfren zu sorgen und technische
sowohl als betriebliche Einheit im’ schwelzerlschen Eisenbahnwesen
anzustreben hat.

Dem zweiten Saz des Art. 12 haben wir eine etwas verénderte
Form gegeben, um mehreren beziiglichen Anregungen zu ent-
-sprechen. Dagegen halten wir im dritten Saz die postulirte Ein-
schiebung der Worte, dafl der Bundesrath nur im Sinne von Art. 33
des Bundesgesezes iiber Eisenbahnen vorzugehen habe, nicht fiir
gebotén, weil selbstverstindlich. Zum zweiten Saz bemerken wir
ausdriiklich, dafl der Bundesrath als Personenziige nicht nur die-
jenigen zu- betrachten haben wird, welche in den IFahrplanen der
Bahngesellschaften als solche bezeichnet sind, sondern die eigene
Definition des Ausdrukes sich vorbehilt.

Gegen die Personentaxen des Art. 15 ist kein Widerspruch er-
hoben worden wohl aber gegen die Taxermidfigung von 20 %/
bei Bef’b’rderunw von Personen mit Waarenziigen. Tm Prinzip hat
diese Reduktion schon in den altesten Konzessionen Aufnahme ge-
funden, scheint jedoch mnicht durchgehends ins Leben getreten zu
sein. Ausldndische Eisenbahnen lassen sich fiir Schnell- und Courier-
ziige 20 °/o mehr bezahlen als fir gewoshnliche Ziige, wihrend die
schweizerischen Bisenbahnen fiir alle Personenziige das konzessio-
nirte Maximum beziehen. Eine Reduktion von 20°%06 fir den
Transport mit Zigen, welche den Reisenden wesentlich groﬁere
Zeitopfer zumuthen, ist daher wohl eine gerechtfertigte Maliregel,
deren allgemeine Rinfithrung auch bei den im Betrieb befindlichen
Bahnen sich empfehlen wirde. Mit der vielseitiz gewiinschten
Minderung des in den Personenwagen taxfrei zu befordernden Reise-
gepiks von 20 auf 10 Kilo konnen wir uns hauptsichlich mit
Riiksicht auf dadurch entstehende grofiere Bequemlichkeit der Mit-
reisenden befreunden, nicht aber mit den -Anfechtungen der Be-
stimmung iber die allgemeine zweitigige Giiltigkeit der Retour-
billets. FEine Anzahl auswiirtiger Bahnen ist in diesem Punkte
mit gutem Beispiele bereits vorausgegangen, und zwar nicht nur
fiir langere Streken. Die schweizerischen Bahngesellschaften gaben
schon bisher fiir Sonntag und Montag giiltige Retourbillets aus und
beschiftigen sich zur Zeit wmit Studien ber weitere Ausdehnung
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dieser Binrichtung. Es steht daher zu erwarten, daB dieselbe bis
zur Eroffoung neu konzessionirter Linien Grememﬂut der -Bevolke-
rung des ganzen Landes geworden sei.

Von einer Seite ist lebhaft befiirwortet worden, daf gleich wie
dies bei den Postpassagieren und den Waarentransporten geschehe,
auch fiir die Personenbeforderung mit dén Eisenbahnen eine Minimal-
taxe statuirt werde. - Es wurde insbesondere betont, dafi die Lokal-
bahnen ihrer ganzen Anlage und Natur nach gezwungen seien, -
viele Stationen zu gewihren, Stationen, die hdufig nicht mehr als
zwei Kilometer von einander entfernt sein werden. Eine Taxe
von nur zehn Rappen, wie sie sich fiir zwei Kilometer in dritter
Klasse nach Art. 15 gestalten wiirde, sei aber entschieden zu wenig.
Die bisherigen Taxen enthielten keinen Minimalbetrag fir Personen-
beforderung, wefhalb wir uns nicht entschliefen konnten, in die
- Normalkonzession eine Art Privilegium in dieser Richtung nieder-
zulegen. Wenn man argumentirt, eine Minimaltaxe rechtfertige
sich eben so sehr fiir die Personenbeforderung, wie fir die Waaren-
spedition, so verweisen wir, um das Unzutreffende dieser Behaup-
tung darzulegen, einfach auf ‘die verschiedenen Manipulationen,
die beim Waarentransporte vorkommen, bei den Reisenden aber
wegfallen. Die Vertreter, der schmalspurigen Bahnen und der
betheiligten Landestheile zweifeln indef mnicht daran, daf die
Bundesversammlung bei Krtheilung der Konzessionen an die Lokal-
bahnen die aufllerordentlichen -Verhiltnisse derselben bereitwillig in
Beriiksichtigung ziehen werde, da sie durch den Schluflsaz von
Art. 29 des Eisenbahngesezes dazu verwiesen wird. FEin ausdrik-
liches Gebot an die Bahnen, Abonnementsbillets nicht nur auf
einen einzelnen Namen, sondern auch au porteur auszugeben, in
die Konzession aufzunehmen, halten wir nicht “fir nothwendig,
da. einestheils bei den im Betrieb stehenden Linien solche Billets
bereits existiren, anderntheils eine derartige Verfiigung uns in das
Reglement zu gehoren scheint, das in Kraft zu sezen Art. 36 des
Eisenbahngesezes den Bundesrath berechtigt und das die Bestim-
mungen fixiren soll, welche jede schweizerische Eisenbahnverwaltung
dem Publikum als Minimum gewdhren muf.

Den Transport von Armen (Art. 16) betreffend, enthielten die
bisherigen Konzessionen keine Bestimmungen, dagegen hatten wir
AnlaB, mit den schweizerischen Eisenbahngesellschaften iiber den
GLgenstand zu verhandeln. Im Allgemeinen ist die Praxis der-
selben bisher schon dahin gegangen, zur Fahrt legitimirte Arme
zur halben Taxe zu befordern; es scheint aber doch wimschbar,
die Frage von nun an in posmver Weise zu erledigen. Von einer
Seite . wurde Streichung des Passus verlangt, da derselbe Mif-



1159

briuchen rufen werde. Auf den Wunsch von anderer Seite haben

wir dem zweiten Saze eine verinderte Redaktion gegeben, welche

auch matferiell zur Verhinderung der gefiirchteten ungehorigen Aus-
beutung dienen méchte.

Zu Art. 17 ist bemerkt worden, daB d1e fir eine Wagenladung
Vieh auferlegte Reduktion von 40°o zu grof sei. Es ist nun
zwar richtig, “dab in den geganwirtig zur Anwendung gelangenden
Tarifen fiur Viehtransporte Taxermifigungen von iber 40 Y/ fur
‘Wagenladungen vorkommen, allein allerdings nur auf lange Streken.
Richtig ist ferner, daB die Verhaltnisse des Viehtransports sehr
verschiedenartige sein konnen, und daB den Gesellschaften von
Bundes wegen in neuerer Zeit manche Leistung in diesem Betreff
zugeschieden wurde. Wir kinnen uns daher mit der Modifikation
des Artikels insoweit befreunden, als 'wir eine Herabsezung von
mindestens 20 %/o (statt 40 °/o) fir Wagenladungen adoptiren, dic

Feststellung dieses Prozentsazes aber der bisherigen Bestimmung

wornach die Taxen ,angemessen“ zu ermifiigen seien, vorzichen.

Die Berathung des Art. 13 forderte eine grofic Zahl abweichen-
der Ansichten zu Tage. Die alten Konzessionen theilen sich be-
ziiglich der Waarentaxen im Allgemeinen in zwei Gruppen. Die
erste wird gebildet aus den in der Hand der Nordostbahn befind-
lichen, die zweite aus den cer Zentralbahn ertheilten, an wclche
sich diejenigen der franzosischen Schweiz so ziemlich anschliefien.
Die Nordostbahn kennt in ihren Konzessionen keine Klassen, sondern
diese bedingen einfach, da3 die hochste Taxe, die fur den
Transport ecines Zentners Vaare vermittelst der gewohnlichen
‘Waarenziige per Stunde bezozen werden dinfe, 5 Rappen betrage,
in AusrundunO gleich eincm Rappen per Kilometer. Die Konzes-
sionen der Zentralbahn stimmen mit dem ersten Saz von Art. 18 der
Normalkonzession iiberein. Wenn auch gegenwiirtig die Acenderung
der Gitertarife unter Aufhebung devr bestehenden Klassifikation
nach dem Werthe der Waaren ernstlich in Frage liegt, so weils
doch Niemand sicher, welches Schiksal diese Bewegung haben, ob

-und wann sie ihr Ziel erreichen wird. Die schweizerischen Eisen-
bahnen leben noch vollstindig unter der Herrschaft des Klasscn-
systems, indem sie im internen Verkehr die Waaren in zwei
Klassen fiir Stikgut und fuof Klassen fir Wagenladungen aus-
scheiden, und es sind die betreffenden Tarife nach langwicrigen
Verhandlungen und mihsamer Arbeit erst am 1. Juli v. J. in
Kraft erwachsen. Wir glauben daher, durch den Anschlul an die
jezige Praxis auf Grundlage derjenigen der bestehenden Konzes-
sionen, welche die niedrigern Taxen haben und dennoch schine
Reinertrignisse aufweisen, so ziemlich das Richtige getroffen und

4
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namentlich den 'mit Fug so sehr gefiirchteten  Rechnungskompli-
kationen zwischen alien und neuen Bahuen vorgebeugt zu haben.
Sollte das geltende Tarifsystem in naher Zeit schon iber den
Haufen geworfen werden, so gibt Art. 25 der Normalkonzession
Wegeleitung, wie alsdann vorzugehen wire. Der beantragten Vor-
anstellung des dritten Lemma als zweites und der.Einschaltung

"der Worte im zweiten, resp. dritten Saze: ,in Wagenladungen®

machen wir keine Opposition. Die Pflicht zur Beginstigung schon
einer einzigen Wagenladung hat die stinderithliche Kommission
zur Vorberathung des Eisenbahngesezes in ihrem daherigen Be-
richte so lebhaft befirwortet, daf es hier einer Motivirung der
Aufoahme dieser Bestimmung in die Konzession nicht bedirfen
wird. Zwei vorgeschlagene Redaktionsprizisirungen zu Saz 5 und 6
betrachten wir als angemessen. Da von Seite der Gesellschaft
fir Lokalbahnen ein Avt. 18 bis zur Beriiksichtigung warm empfohlen -
wurde, wonach auf Linien, soweit "sie Steigungen von mehr als
25 per Mille zu uberwinden haben, simmtliche Taxsiize bis auf
50°/0 erhoht werden dirfen, so miissen wir uns auch hieriiber
aussprechen. Einzelne bisherige Konzessionen, z. B. fir Widen-
schweil-Einsiedeln und fir Wald-Riiti kennen Zuschlige zu den Waaren-
taxen in dem Sinne, als sie der Gesellschaft die Berechtigung ein-
rdumen, diese Taxen fiur Bahnstreken mit mehr als 25 %/o0 Steigung
wim  VerhiltniB zur grofern Steigung® zu erhdhen. Rigi- und
Briinig-Bahnen haben durchgingig hohere Taxen als die Maxima
der Thalbahnen. Der Staatsvertrag iber die Gotthardbahn seat
fest: eine Zuschlagstaxe von 50 %/o fir Reisende auf Bahnstreken
mit einer Steigung von 15°%00 und dariiber; eine Zuschlagstaxe
fir Waaren von 3, resp. 5 Rappen per Tonne und Kilometer auf
die nimlichen Steigungen. Daneben darf nicht vergessen werden,
daB in der Schweiz normale Bahnen mit Stcigungen bis auf 25 /oo
existiren, denen keine Zuschlagstaxe gewiihrt worden ist. Dies
und der lezte Saz von Art. 29 des Gesezes, der die Statthaftigkeit
ausnahmsweiser Bestimmungen fiur Lokalbahnen und fiir Bahnen
im Hochgebirge ausspricht, hat uns davon abgehalten, derartige
Separatverhiltnisse in der Normalkonzession zu regeln; sie bleiben
wohl viel zwekmiBiger dem einzelnen Falle vorbehalten, wobei

allerdings darauf zu sehen ist, dal mit moglichst gleicher Elle ge-
messen werde. :

Art. 19 ist aus der deutschen Reichsverfassung in unsere Normal-
konzession rezipirt worden, und zwar wesentlich,. weil er in gleich-
zeitiger und gleichmifliger Anwendung mit Deutschland, resp. der
deutschen und gsterreichisch-ungarischen Bahnen fiir die Schweiz
von Bedeutung werden konnte. Bin Konzessionsbewerber sprach
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‘sich fir Streichung des Paragraphen aus, da er Begehrlichkeiten welte

und fordere, Verwiklungen lerbeifithren wiirde und bei den kurzen
Distanzen in der Schweiz von keiner erheblichen praktischen Wich-
tigkeit sei. Eine andere Bahnverwaltung will den Zusaz am Schlusse
angebracht sehen: ,welcher jedoch unter keinen Umstinden unter
den niedvigsten auf der betreffenden Bahn fir Rohstoffe geltenden
Saz herabgehen darf.“ Da indef die Bahnverwaltungen iiber die

Siize des Spezialtarifes gehort werden miissen, ehe der Bundesrath

sie feststellt, lezterer aber gewill alle in Betracht zu zichenden
Verhiltnisse nach Verdienen wiirdigen wird, mdochten wir die un-
verinderte Aunahme des Ariikels belieben.

Aus dem Art. 21 wollte der Vertreter einer Kantonsrogierung die
den Gesellschaften iiberbundene Verflichtung zur Kamionage auf
den Hauptstationen gemerzt wissen, weil Gefihrde vorhanden sci
dafi ein Monopol der Gesellschaften daraus cntstehe. Die Bestim-
mung findet sich schon in cen Konzessionen von 1852, ohne daf}
die Befiirchtung irgendwo sich erwahrt hitte, und wir glauben, dafy
die Eisenbahngesellschaften -weit eher mit der Bescitigung dieser
Vorschrift einverstanden wiirsn als das Ppblikum. Beziiglich einer
besondern Taxe fur das Auf- und Abladen der Waaren enthalten
die bisher ertheilten Konzessionen widersprechende Bestimmungen ;
einige gestatten eine Separattaxe, ‘andere schweigen still dariiber,
und in der Praxis ist es noch verschiedenartiger zugegangen. Nach-
dem aber die schweizerischen Eisenbahngescllschaften in ihrem Tarif
vom 1. Juli vorigen Jahres als Regel ansgesprochen, daf die Giter durch
die Bahnverwaltungen auf- und abgeladen werden und die Kosten hie-
fir in den Frachtsizen inbegriffen seien, ist kein Grund vorhanden,
in der Normalkonzession hinter diesen Saz zuritkzugehen. Ausnah-
men konzediren wir fiir gewisse Wagenladungsgiiter, fiir lcbende
Thiere und fiir andere Gegenstinde, deren Verladung mit besondern
Schwierigkeiten verbunden ist. Der Artikel ist sonach gegeniiber
dem urspriinglichen Entwurfe ctwas verindert worden. Aunch hier
sind die Spezialverhiltnisse der schmalspurigen Bahnen zur Be-
sprechung gelangt. Betreffend unsern diesfilligen Antrag verweisen
wir auf unserc Botschaft zur Konzession Muri-Affoltern-Acgeri.

Art. 23, dem wir eine prizisere Redaktion gegeben, fand grund-
siizliche Anfechtung, als uber das Eisenhahngesez hinausgchend,
welches dem Bundesrathe nur das Recht der Einsicht in dic Tarife,
nicht aber das Recht der Genehmigung derselben zuspreche. Vor
Allem ist zu bemerken, dafll es sich hier um die in Folge der Kon-
zessionsvorschriften aufzustellenden Tarife handelt. Der Bundesrath.
wird also zu untersuchen haben, ob die Ziffern und Bestimmungen
derselben der Konzession entsprechen, und hat die Pflicht, wenn sie



1162

verlezt ist, die Anwendung entgegenlaufender Tarife zu untersagen.
Dies kommt ohne Zweifel dem Genehmigungsreeht gleich und nicht
blof einer Einsichtiahme. Will man sich als Begrindung der
Kompetenz zur blofien Einsicht einige Verbalien von Art. 35 des
Gesezes ausersechen, so zitiren wir dessen Eingang, wonach dem
Bunde die Kontrole iiber das Tarifwesen zusteht. Darunter ist
nach dem einstimmigen Gutachten der stinderdthlichen Eisenbahn-
gesez-Kommission das ,volle Recht genauer Ueberwachung“ ver--
standen. Ewmc Reihe von kantonalen Regierungen haben sich in
den dltern Konzessionen schon die ,Genehmigung der detaillirten
Tarife* besonders vorbehalten, und die Bewcisfihrung wire wohl
eine sehr schwierige, dali die gesezgebenden Rathe bei Behandlung
des Eisenbahngesezes der Meinung gewesen seien, dieses Recht nur
abgeschwiicht und geschmalert dem Bunde ubcrtragen zu wollen,

Der zweite Saz vom Art. 24 hat in den Konferenzen PFreunde
und Gegner gefunden. Kr rihrt bekanntlich auch auvs altern Kon-

“zessionen her, hat indell wesentliche Modifikationen erhalten. Die

Anhédnger des Sazes wiinschen ihn siehen zu lassen zu Gunsten von
Geesellschaften, deren Gkonomische Stellung er in kritischen Momen-
ten zu verbessern im Stande wire; die Gegner verlangen seine Be-
seitigung, weil einmal nur die Bundesversammlung zu Konzessions-
anderungen befugt, eine solche aber vorhanden sei, sobald die
Maximaltaxen tuberschritten werden sollen; weil er ferner dazu
dienen koénnte, unsolide Unternehmungen ins Leben zu rufen u. s. w.
Dic Frage der Legalitit des Artikels halten wir mit sciner An-
nahme fur gelost, weil hiedurch das bezigliche Recht der Bundes-
versammlung dem Bundesrathe delegirt wurde. Findet man aber,
dall der richtigere Weg zum Ziele derjenige sci, wonach eine der
Tariferhohung bedinftige Gesellschaft jeweilen mit einem Begehren
um daherige Konzessionsinderung an die Bundesversammlung sich
wende, so konnen wir uns damit auch befreunden und haben des-
wegen im neuen Entwurfl den Saz weggelassen,

Zum Art. 25 wurde folgende Fassung vorgeschlagen : . Insofern
dic Gesellschaft eine grundsazliche Aenderung ihres Gitertarifsy-
stemes, welche zur Forderung der volkswirthschaftlichen Interessen
des Landes als geeignét erscheint, vorzunehmen beabsichtigt, ist der
Bundesrath berechtigt, ihr zur Brleichterung der Aenderung Ab-
weichungen von den vorstehenden Tariferundséizen zu gestatten.“
Auch Streichung wurde beantragt, eventuell Ersezung des Bundes-
rathes durch die Bundesversammlung. Andere Stimmen wollten
mit Riiksicht darauf, daB auch in den Personentarifen grundsazliche
Aenderungen vorkommen kénnen, das Wort . Gutertarif* durch
oTarif® ersezen. Der’ Artikel wurde von uns aufgenommen



1163

wesentlich mit Riiksicht auf die Fortschritte, welche in den deutschen
Nachbarstaaten die Propaganda fiir den s. g. Wagenraumtarif in
neuester Zeit gemacht hat. Eine nidhere Darstellung der Grundsize
desselben milte den Rahmen unserer Botschaft iiberschreiten. Wir .
fuhren nur an, daB er unter Beseitigung der bisherigen Waaren-
klassifikation die moglichste Ausnuzung des Wagenraumes anstrebt
dadurch, daB er den Wagcnraum als Einheit dem Giitertarife zu
Grunde legt. Er kennt auler dem Eilgut nur eine einzige Klasse
von Stikgut, eine Wagenladungsklasse fiir bedekte und eine fir
offene Wagen. Je nachdem er aber systematisirt wird, kann er
auch ernste Schattenseiten fiir das Publikum zur Folge haben, wef-
halb auch bei uns von verscaiedenen Seiten noch Bedenken gegen
seine Einfithrung erhoben ‘werden.

Wir wiirden es daher ale¢ zwekmifig erachten, wenn die Eisen-
bahngesellschaften nicht erst den schon in alle Details ausgearbei-
teten, mit simmtlichen Ausfiihrungsreglementen versehenen Tarif der
Bundesbehorde vorlegen, sondern ihr rechtzeitig die Grundsize mit-
theilen wiirden, nach welchen sie die wichtige Umgestaltung ein-
zufihren geddchten. In dieser Weise wiire uns Anlafl geboten, die
‘Winsche der mit der Eisenbahn verkehrenden Bevélkerung im ge-
eigneten Momente einzuholen und iiber deren Erfillung mit den
Gesellschaften yzu verhandeln. Selbstverstindlich ist in diesem Sta-
dium der Angelegenheit viel mehr zu erzielen als einem komplet
fertigen Tarifgebiude gegeniiber. Wenn man uns einwendet, daff
die bereits arbeitenden Gesellschaften die Operation zuerst vorneh-
men werden und der Artilel auf sie keinen Einfluf habe, so
erwidern wir, dafl wenn die erwibnten Gesellschaften den Willen
der Rithe beziiglich des Vorgehens in dieser Angelegenheit kennen
zu lernen Anlaf haben, sie tereﬂ; sein dirrften, glelchmaﬁlo zu ver-
fahren. DPann aber ist zu wiederholen, dafl die Zeit mit einiger
Sicherheit noch nicht bestimmt werden kann, wann diese Umge-
staltung vor sich gehen wird, daf ihr eine andere nachfolgen kann
und dafl demnach in den neuen Konzessionen der wichtige Punkt
nicht ubergangen werden darf. Ueber die konstitutionelle Frage
haben wir uns bei Art. 24 bercits ausgesprochen. Die vorgeschlagene
verdnderte Fassung des Art. 225 befriedigt uns nicht, da sie im Zu-
sammenhang mit dem ibrigen Inhalt der Konzession nur auf Er:
hohung der Taxen iiber die Maximalziffern hinaus tendiren kann.
Wir bleiben daher beim Art. 25 des ersten Projektes mit der Er-
sezung des Wortes Giitertarife durch Tarife im Allgemeinen.

Mit dem Art. 26 gedachten wir den vielfachen Reklamationen, die
jedesmal nach einer Fahrplandinderung sich erheben, theilweise
wenigstens vorzubeugen. Allerdings schreibt Art. 33 des Gesezes
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vor, dal die Fahrplane vierzehn Tage vor ihrer Einfihrung dem
Postdepartement sowohl als den Kantonsxeglerungen zur KenntniB
zu bringen seien. Man hat aber’ die ELfahlung gemacht, daf} die
Remeruncren Plane unbeanstandet passiren lieBen, welche den Ver-
Kehr einzelner Landestheile oder Orischaften schmerzlich betrafen ; ;
die Regierungen kannten eben die beziiglichen speziellen Verhiilt-
nisse mnicht. Die Publikation der Fahrplanprojekte dachten wir
uns etwa so, daB dieselben an den wichtigern Stationen ange-
schlagen wiirden, sobald sie an die Regierungen abgegangen seien,
und daf in den Blittern dem Publikum von dem Affichiren An-
zeme gemacht werde.

Auf diese Weise hitten Reklamationen und Wiinsche zu
einer Zeit angebracht werden konnen, wo sie leichter und lieber
Gehor gefunden haben wiirden, als nach der definitiven Fest-
sezung des Planes. Man wendet dagegen ein, dafl der Artikel
iibef den Art. 33 des Gesezes hinausgehe, dafl er auf dem Papier
stehen bleiben werde, weil es unmoglich sei, die Fahrplane lingere
Zeit vor ihrem Inkrafttreten festzustellen. Eine andere Mcmunﬂr
spricht sich dahin aus, daf es in der Pflicht der Kantonsregierungen
liege, nachdem die Plane ihnen zugekommen, denselben die mog-
lichste Verbreitung zu geben und zu derem Studium aufzufordern.
Gegen das Gesez verstoBt sich der Paragraph nicht, da der Art. 33
allgemein und ausdriiklich die Publikation vor Inkrafttreten befiehlt;
auch dirfte es den Gesellschaften nicht allzu schwer fallen, ihre
Projekte etwas frither als es bisher geschah, zu fixiren, wenn auch
-allerdings kleinere Aendeérungen unmittelbar vor Thorschlu§ nicht
immer vermieden werden komnen. Dem Bundesrath wird es indef
nur angenehm sein, wenn die Kantonsregierungen es iibernehmen,
die Fa,hlplane dem Publikum rechtzeitig zuginglich zu machen, und
von diesem Gesichtspunkte aus kann er den Paragraph suirtk-
ziehen.

Art. 27 (resp. 26) hat eine die Konzessionsbewerber zufrieden-
stellende Redaktionsverbesserung erlitten.

Die Bestimmungen iiber iiber den Rikkauf (Art. 28 resp. 27)
sind ohne Zweifel sehr wichtig, wenn auch von Manchen bezweifelt
" wird, daf der Rikkauf schweizerischer Eisenbahnen jemals auf
dlesel Grundlage bewerkstelligt werde. Hier galt es vor Allem
wieder, die neuen Gesellschaften den alten ebenbirti zu erhalten,
dann aber auch, die Fristen so einzurichten, dafl, wofern ein Rik-
kauf nach diesen Bestimmungen sich wirklich einmal realisiren
sollte, alte und neue Linien miteinander ohne Anstand heimfallen
koonten. Es wurde daher der erste Rikkaufstermin fir einmal auf
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1. Mai 1903 festgestellt, auf welchen Tag auch der zweite Termin
der alten Bahnen (funfundvierzig Jahre nach 1. Mai 1858) ange-
sezt ist. Es hat dies immerhin die Meinung, dal nach Abfluf§
einiger Jahre der erste Ritkkaufstermin in den dannzumaligen Kon-
zessionen iiber das Jahr 1903 hinausgeschoben werden konne, so
daf jede Gesellschaft im Stande sein wiirde, auf die Dauer von
25—30 Jahren ihr Unternehmen selbstindig und unbehindert von
Rikkaufsantrigen zu betreiben. In Uebereinstimmung mit beinahe
allen auslindischen Rikkaufsvorschriften soll vom ersten Termin
an der Rikkauf jederzeit erfolgen konnen, und zwar nach einer
dreijihrigen, statt einer funfjihrigen Voranzeige. Das deutsche Reich
und Frankreich begniigen sich mit einer einjihrigen Anmeldung. Daf}
bei mangelhaftem Zustande der Bahn ein Abzug an der Ritkkaufs-
summe erst stattfinden soll, nachdem die zunichst fiir die Restauration
der Bahn sammt Material gestifteten Erneuerungs- und Reservefonds
hiefiir konsumirt sein werden, wird zugegeben, ebenso daf der Aus-
druk ,urspriingliche Anlagekosten* durch den richtigern ,erstmalige
Anlagekosten der bestehenden Einrichtungen“ ersezt werde. Wenn
man von einer Seite die Reservefonds als personliches Eigenthum
der Aktiondre dem Heimfall an den Rikkiufer entziehen will, so
bemerken wir dagegen, dal die meisten schweizerischen Bahnen
urspriinglich ihre Reservefonds gegrindet Iaben, um auBerordent-
liche Reparaturen oder Verbesserungen der Linien daraus zu be- °
streiten. - Die Normalkonzession nimmt auf den Fortbestand solcher
Bestimmungen Bedacht, und wir werden in der That bei jeweiliger
Prufung der Statuten einer Eisenbahngesellschaft Vorsorge treffen,
daB die Schaffung derartiger Reservefundationen nicht unterlassen
werde.

Gegen die Artikel 29 und 30 (resp. 28 und 29) hat sich Niemand
erhoben.

Schlieflich ist der Antrag gestellt worden, in die Normalkon-
zession eine Bestimmung aufzunehmen, wonach die Gesellschaften
verpflichtet seien, Privatgeleise industrieller Etablissements den An-
schlufl an die Schienen der Bahnhofe zu angemessenen Bedingungen
zn gestatten, itber deren Zulissigkeit in jedem einzelnen Falle der
Bundesrath zu entscheiden habe. Der Vorschlag- wurde begriindet
durch Darstellung der hochst onerdsen Verpflichtungen, welche den
Besizern solcher Htablissements von einzelnen Gesellschaften zur
Zeit iberbunden werden. Der Bundesrath hatte im Entwurfe zum
Eisenbahngesez den Saz aufgestellt, dafl es fiir blofe Geleisanlagen
einer staatlichen Konzession nicht bediirfe. Auf Antrag der stinde-
riithlichen Kommission ist diese Bestimmung gestrichen worden.
Damit scheint uns auch die Unzuldssigkeit des oben mitgetheilten
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Antrages ausgesprochen. Eisenbahnen mit staatlichen Konzessionen
geniefen die Wohlthat von Art. 30 des Gesezes, und damit ist fur
alle diese, wie wir glauben das Ziel des Antrages erreicht. In
einen Privatvertrag eines mdustmellen Etablissements mit einer
Bahngesellschaft iiber Geleise- und Wagenbenuzung sich einzu-.
mischen, dirfte kaum in der Kompetenz irgend einer Behorde
liegen, sofern nicht Recht und Gesez dadurch verlezt werden, was
im vorliegenden Falle nicht behauptet worden ist.

Eine Bemerkung dirfen wir endlich anzubringen nicht ver-
sdumen.

Wo es sich bei den eingelangten Begehren um Konzessionirung
einer Linie handelte, die mcht im geringsten den Charakter einer
selbststindigen Untemehmuncr an sich trug, sondern nur ein Schluf-
oder Mittelstik bereits konzedirter Trace bildete, da sahen wir
materiell zumeist von der Normalkonzession ab, und bringen Ihnen
den Vorschlag, die Konzession zu den namhchen Bedmgunoen,
soweit ihnen das Gesez nicht entgegensteht, zu ertheilen wie solche
fur die ibrigen Theilstitke crelten

Der feststehende Entwurf der Normalkonzession, nach welchem
auch die bereits im Drnk erschienenen Konzessionsvorlagen, soweit
sie nicht unier die eben behandelte Kategorie gehoren zu modi-
fiziren sein’ werden, enthilt nunmehr folgende Bebtlmmunoen

Art. 1—6 = Axt. 1—6 des oben abgedrukten Entwurfes.

Art. 7. Der Bundesrath ist berechtigt, zur Wahrung der Sicher-
heit und der offentlichen Interessen auch nach Genehmigung der
Bauplane Aenderungen des Trace zu verlangen. Die Gesellschaft
hat cen beziiglichen Begehren und Vorschriften Folge zu leisten.

Art. 8—11 == Art. 8—11 ‘des ersten Entwurfes.

Art. 12. Die Beforderung von Personen soll tiglich mindestens

. mal nach beiden Richtungen von einem Endpunkte der Bahn
zum andern und unter Anhalt bei allen Stationen erfolgen.

Personenziige haben mit einer mittlern Geschwindigkeit von
mindestens ..... Kilometern in einer Zeitstunde zu fahren, das An-
halten bei den Zwischenstationen (Knotenpunkte ausgenommen) und
den daherigen Aufenthalt inbegriffen. Eine geringere Fahrgeschwin-
digkeit darf nur in Folge besonderer Bewilligung des Bundesrathes
zur Anwendung gelangen

Dem Bundesrath bleibt vmbehalten, bei eintretendem Bediirf-
nif die Babngesesellschaft anzuhalten, besondere Ziige mit erhohter
Fahrgesch\‘vindigkeit einzufiihren,
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Art. 13 und 14 == Art. 13 und 14 des ersten Entwurfes.

Art. 15. Die Gesellschaft wird erméchtigt, fur den Transport von
Personen mittelst der Personenziige Taxen bis auf den Betrag fol-
gender Ansize zu beziehen :

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 fir die mit Waarenziigen beférderten Personen
sollen um mindestens 20 °/o niedriger gestellt werden.

Fir Kinder unter drei Jahren, sofern fiir solche kein besonde-
rer Sizplaz beansprucht wird, ist nichts, fiir solche zwischen dem
dritten und dem zuritkgelegten zehnten Altersjahre die Hilfte der
Taxe in allen Wagenklassen zu zahlen.

Zehn Kilogramm des Reisendengepiks sind frei, sofern es ohne
Belistigung der Mitreisenden im Personenwagen untergebracht wer-
den kann.

Fiir das ubrige Gepik der Reisenden kann eine Taxe von
hochstens 2 !/2 Rappen per 50 Kilogramm und per Kilometer be-
zogen werden.

Fir Hin- und Rikfahrt am gleichen oder folgenden Tage sind
die Personentaxen 20 °/o niedriger anzusezen, als fiir einfache und
einmalige Fahrten.

Fir Abonnementsbillets zu einer mindestens 12maligen Be-
nuzung der gleichen Bahnstreke fiir Hin- und Rikfahrt wihrend
drei Monaten wird die Gesellschaft einen weitern Rabatt be-
willigen.

Art. 16. Arme, welche als solche durch Zeugnif zustindiger Be-
horde sich fir die Fahrt legitimiren, sind zur Hilfte der Personen-
taxe zu befoérdern. Auf Anordnung eidgendssischer oder kantonaler
Polizeistellen sind auch Arrestanten mit der Eisenbahn zu spediren.
Ein vom Bundesrathe nach Anhorung der betheiligten Kantone und
der Gesellschaft zu erlassendes Reglement wird die Detailbestim-
}I:ningen itber den Transport der Armen und der Arrestanten ent-

alten.

Art. 17. Fir den Transport von Vieh mit Waarenziigen diirfen
Taxen bis auf den Betrag folgender Ansiize bezogen werden:

Per Stik und per Kilometer fiir
Pferde, Maulthiere und iber ein Jahr alte Fohlen 16 Rappen;
Stiere, Ochsen, Kiihe, Rinder, Esel nnd kleine Fohlen 8 Ruppen;
Kailber, Schweine, Schafe, Ziegen und Hunde 3 Rappen.
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Fir die Ladung ganzer Transportwagen sind die Taxen um
mindestens 20 o zu erméfigen.

Art. 18. Waaren sind nach Klassen zu taxiren, wovon die hichste
nicht dber 0,8, die niedrigste nicht iiber 0,5 Rappen per 50 Kilo
und per Kilometer betragen soll.

Eine ganze Wagenladung (d. h. mindestens 5000 Kilogramm
oder 5 Tonnen) von Waaren hat gegenitber den Stuksendungen
Anspruch auf Rabaitt.

Die der Landwirthschaft und Industrie hauptsichlich zudienen-
den Rohstoffe, wie Kohlen, Holz, Erze, Eisen, Salz, Steine, Diingungs-
mittel 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 berechnet werden, daf
fir 1000 Fr. per Kilometer hochstens 1 Rappen zu bezahlen ist.

Wenn Vieh und Waaren durch Personenziige (in Eilfracht)
transportirt werden sollen, so darf die Taxe fir Vieh um 40 %0
und diejenige fir Waaren um 10009/, des gewolmhchen Ansazes
erhoht werden.

Traglasten mit landwirthschaftlichen Erzeugnissen, welche in
Begleitung der Triiger, wenn auch in hesondern Wagen, mit den
Personenziigen transportirt und am Bestimmungsort sogleich wieder
in Bmpfang genommen werden, ‘sind, soweit sie das Gewicht von
25 Kilo nicht uibersteigen, frachtfrei. Fir das Mehrgewicht ist die
Taxe mit 0,8 Rappen per Kilometer und 50 Kilo zu bezahlen.

Die Gesellschaft ist berechtigt, zu bestimmen, daff Waaren-
sendungen bis auf 25 Kilo Gewicht stets in FEilfracht befordert
werden sollen, ebenso fiir den Transport von Fahrzeugen aller Art
und aullergewdhnlichen Gegenstinden Taxen nach eigenem Ermes-
sen festzusezen.

Das Minimum der Transporttaxe eines einzelnen Stiikes lann
auf 40 Rp. festgesezt werden.

Art. 19 und 20 = Art. 19 und 20 des ersten Entwurfes.

Art. 21, Die in den Art. 15, 17 und 18 aufgestellten Taxbe-
stimmungen beschlagen blof den Transport von Station zu Station.
Die Waaren sind von den Aufgebern an die Stationsladplize abzu-
liefern und vom Adressaten auf der Bestimmungsstation abzuholen.
Auf den Hauptstationen hat jedoch die Gesellschaft von sich aus
die gchorigen Einrichtungen fiir das Abholen und die Ablieferung
der Giter im  Domizil des Adressaten zu treffen. Das Auf- und
Abladen der Waaren ist Sache der Gesellschaft, und es darf eine
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besondere Taxe dafiir in der Regel nicht erhoben werden. Aus-
" nahmen hievon sind unter Zustimmung des Bundesrathes zuldBig
fiir einzelne Klassen von Wagenladungsgiitern, fiir lebende Thiere
und andere Gegenstinde, deren Verladung mit besondern Schwie-
rigkeiten verbunden ist.

Art. 22 — Art. 22 des ersten Entwurfes.

Art. 23. Die simmtlichen durch diese Konzession geforderten
Tarife sind mindestens sechs Wochen, ehe die Eisenbahn dem Ver-
kebr iibergeben wird, dem Bundesrathe zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 24. Wenn die Bahnunternehmung drei Jahre nach einander
einen acht Prozent ibersteigenden Reiner trag abwirft, so ist das
nach gegenwirtiger Konzession zulifiige Maximum der Transport-
taxen gemil einer zwischen dem Bundesrathe und der Gescllschaft
zu treffenden Vereinbarung herabzusezen.

Art. 25. Insofern die Gesellschaft eine grundsizliche Aenderung
der Tarife vorzunehmen beabsichtigen sollte, hat sie ihr dahcriges
Projekt sammt dem neuen Tarife dem Bundesrathe zur Genehmi-
gung vorzulegen.

Art. 26 fillt weg.

Art. 27 wird Art. 26 und lautet:

Die Gesellschaft ist verpflichtet, den vom Bundesrathe mit der
Kontrole tiber die Fahrtordnung beauftragten Organen freien Zutritt
in den Bahnhofen und die unentgeltliche Benuzung cines Oeelgneten
Lokals zur Abfassung und zum Auﬂeoen ihrer Rappm tc zu ge- withren.

Art. 28 wird Art. 27:

Fir die Geltendmachung des Rikkaufsrechtes des Bundes, oder,
wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, der betheiligten
Kantone, gelten nachfolgende Bestimmungen :

a. *Der Ritkkkauf kann frithestens auf 1. Mai 1903 und von da an
jederzeit erfolgen. Vom Entschluf des Riikkaufes ist der
Gesellschaft drei Jahre vor dem wirklichen Eintritt desselben
Kenntnify zu geben.

b. Im Rikkaufe ist begriffen, dal die Eisenbahn mit allen
Aktiven, einschlieflich den Erneuerungs-, Rescrve-, Pensions-
und Unterstiizungsfonds, und Passiven in das volle Eigenthum
des Bundes, resp. des Kantons . . ... ... ithergche.  Zu
welchem Zeitpunkte auch der-Rikkauf erfolgen mag, ist die
Bahn sammt Zugehor in vollkommen beﬁ'ledlnerldem Zustande
dem Bund, resp. dem Kanton . ... .. .. abzutu,ten Sollte
dieser Verpﬂichtung kein Geniige gethan werden, und snllte
auch die Verwendung der Erneuerungs- und Reservefonds
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dazu nicht ausreichen, so ist ein verhiltnifmifiger Betrag
von der Rilkkaufsumme in Abzug zu bringen.

- ¢. Die Bntschidigung fir den Rukkauf betrigt, sofern lezterer
bis 1. Mai 1933 rechtskriftic wird, den finlundzwanzigfachen
Werth des durchschnittlichen Reinertrages derjenigen zehn
Jahre, die dem Zeitpunkt, in welchem der Rikkauf der Ge-
sellschaft notifizirt wird, unmittelbar vorangehen; sofern der
Rikkauf zwischen dem 1. Mai 1933 und 1. Mai 1948 er-
folgt, den 22'/xfachen Werth; wenn der Rikkauf zwischen
dem 1. Mai 1948 und 1. Mai 1957 sich vollzieht, den
20fachen’ Werth ; wenn endlich der Riikkauf erst zwischen
dem 1. Mai 1957 und dem Ablauf der Konzession vor sich
geht, den 16fachen Werth des oben beschriebenen Rein-
ertrages, immerhin in der Meinung, daf die Entschidigungs-
summe in keinem Falle weniger als die nachgewiesenen erst-
maligen Anlagekosten der bestehenden Einrichtungen betragen
darf. Bei Ermittlung der Anlagekosten und des Reinertrages
darf lediglich die durch diesen Akt konzedirte Eisenbahn-
unternehmung mit Ausschlufl aller anderen etwa damit ver-
bundenen Geschiftszweige in Betracht und Berechnung ge-
zogen werden.

d. Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesammten Ueber-
schufl der Verwaltungs- (Betriebs-) Einnahmen iiber die Ver-
waltungsausgaben, zu welch’ leztern simmtliche Schuldzinsen
und diejenigen Summen zu rechnen sind, welche auf Ab-
schreibungsrechnung getragen oder einem Reservefond ein-
verleibt wurden.

e. Streitigkeiten, die iiber den Ritkkauf und damif zusammen-
hingende Frage entstehen mochten, unterliegen der Entschei-
dung des Bundesgerichtes.

Art. 28 und 29 gleich Art. 29 und 30 des ersten Entwurfes.
Genehmigen Sie, Tit., die Versicherung unserer vollkommen-
sten Hochachtung.
Bern, den 10. Juli 1873.
Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
. Der Bundesprasident:
Ceresole.
Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Schiess.
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