Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung, betreffend den
Bau einer schmalspurigen Eisenbahn von Brienz nach
Interlaken als Fortsetzung der Briinigbahn.

(Vom 12. Dezember 1904.)

Tit.
I

Die Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen teilte
mittelst Schreibens vom 6. Mai 1904 dem Eisenbahndepartement
zu Handen des Bundesrates mit, dal der Verwaltungsrat am
30. April laufenden Jahres auf den Antrag der Generaldirektion
folgenden BeschluB gefafllt habe:

wDer Verwaltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen er-
sucht den hoben Bundesrat, er wolle der Bundesversammlung den
ErlaB eines Gesetzes vorschlagen, welches die Bundesbahnver-
waltung zur Erbauung einer schmalspurigen Eisenbahn voo Brienz
nach Interlaken als Fortsetzung der Briinigbahn, mit 12 %o
Maximalsteigung und einem Minimalradius von 250 Meter, Kosten-
voranschlag Fr. 5,500,000 ermachtigt, unter der Voraussetzung,
dal der Kanton Bern vom Tage der Betriebserdffnung hinweg
wihrend der Dauer von 10 Jahren an die Betriebskosten einen
jahrlichen Beitrag von Fr. 40,000 leistet.“

Fir die Grinde, welche die Generaldirektion bestimmt haben,
die Fortsetzung der Brinigbahn von Brienz bis Interlaken durch
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die Bundesbahnen vorzuschlagen, verwies die Generaldirektion auf
ihren, dieser Botschaft beigedruckten Bericht vom 8. April 1904,
Sie fiigte bei, dafl die Verhandlungen mit dem Kanton Bern itber
die Subventionsfrage noch nicht abgeschlossen seien. Wihrend
der Regierungsrat mit BeschluB vom 22. April 1904 die Sub-
vention auf Fr. 250,000 festsetzen wollte, sei der Verwaltungsrat
mit der Generaldirektion der Ansicht, daf dieselbe mindestens
Fr. 400,000 betragen solle, zahlbar in zehn Raten als Beitrag an
die Betriebskosten der Linie Brienz-Interlaken. Diese Art der
Subvention halte die Generaldirektion deswegen fir die richtigste,
weil in den ersten Betriebsjahren sicher ein Ausfall auf dem Be-
trieb der Linie zu erwarten und daher eine Erleichterung der-
selben durch diesen Beitrag geboten sei.

Wir heben aus dem Berichte der Generaldirektion an den
Verwaltungsrat vom 8. April 1904 folgende Hauptpunkte hervor:

1. Vom Bau und von der Entwicklung der Briinigbahn aus-
gehend, weist die Generaldirektion nach, dal ein Verkehrsbediirfnis
nach Fortsetzung dieser Bahn von Brienz nach Interlaken bestehe,
und zwar sei diese Fortsetzung schmalspurig zu bauen, da es
sich darum handle, die beiden Fremdenzentren Luzern und Inter-
laken miteinander in direkte Verbindung zu bringen, damit das
Umsteigen in Brienz wegfalle. Der Fremdenverkehr werde von
der schmalspurigen Briinighahn ohne Anstand bewiltigt; Ver-
besserungen durch Einstellung leistungsfihigerer Lokomotiven und
Umbau zum elektrischen Betrieb selen nicht fir alle Zukunft
ausgeschlossen. KEs sei aber nicht daran zu denken, daf die
Brinighahn in absehbarer Zeit auf Normalspur umgebaut werde.
Sollte aber dieser Fall doch eintreten, so wire es richtiger, dann-
zumal auch die Kosten des Umbaus der Brienzerseebahn aufzu-
wenden, als auf sehr lange Zeit hinaus einen ganz ungeschickten
Betrieb und eine eigentliche Verkehrserschwerung zu schaffen.

2. Auch in finanzieller Hinsicht sei der schmalspurige
Bau das richtigste. Die Kosten fiir das von der Generaldirektion
gewidhlte Projekt mit 12 %0 Maximalsteigung und 250 Meter
Minimairadius werden sich, mit Ausschlull der Beteiligung an
den Bahnhofumbauten in Interlaken, auf Fr. 4,800,000 belaufen,
wihrend das normalspurige Projekt der Thunerseebahn mit Inbe-
griff des Umbaues der Strecke Brienz-Meiringen und der Stationen
Meiringen und Brienz, jedoch mit Ausschlul der Beteiligung an
der Bahnhofumbauten in Interlaken, auf Fr. 8,000,000, zu stehen
kame. Die Kostendifferenz von Fr. 3,200,000 mache, zu 3%z %
berechnet, einen Zinsunterschied von Fr. 112,000 aus, was for
die Bundesbahnen finanziell wesentlich ins Gewicht falle.




472

3. Uber die AnschluBverhédlinisse in Interlaken
dulert sich der Bericht dahin, daB der Anschluf an den Ost-
bahnhof, wo die Normalbahn beginne und auch die Berncr Ober-
landbahnen einmiinden, gegeben sei. Die daherigen Kosten werden
auf Fr. 700,000 veranschlagt. Die Fragen einer allfilligen Um-
gestaltung der Bahnhofverhiltnisse in Interlaken und der Fithrung
der Briinigbahnziige iiber den Ostbahnhof hinaus bis in den West-
bahnhof sollen fiir einmal offen bleiben.

4. Die Betriebseinnahmen werden fiir den Anfang auf
Fr. 200,000 geschiitzt, nidmlich Fr. 165,000 aus dem Personen-
verkehr und Fr. 35,000 aus dem Giiter- und Tierverkehr. Doch
werde sich bald eine Steigerung einstellen, die auf 25 % geschiitat
werden konoe, so daB die Betriebseinnahmen auf Fr. 250,000 oder
Fr. 15,000 per Kilometer angenommen werden diirfen,. denen
Fr. 11,000 Betriebsausgaben per Kilometer gegenitberstinden.
Der Betriebsiiberschul werde also Fr. 4000 per Kilometer oder
Fr. 66,000 im ganzen betragen, mithin rund Fr. 154,000 zu wenig,
um das Anlagekapital von Fr. 5,500,000 zu verzinsen und zu
amortisieren. Dieses Defizit rechtfertige es, dal der Bund vom
Kanton Bern die namliche Subvention beanspruche, welche gemif}
den Erlassen des Grofen Rates von 1897 und 1902 den Erbauern
einer Bahn von Brienz nach Interlaken zugesichert worden sei.

5. Gegeniiber dem allfilligen Einwand, es sei nicht zweck-
miflig, dall die Bundesbahnverwaltung zum Bau einer neuen
Linie schreite, bevor die Konsolidierung der an den Bund iiber-
gegangenen Linien durchgefithrt sei, macht die Generaldirektiion
geltend, dafl die Bundesbahnen nicht stillstehen diirfen. Es handle
sich im vorliegenden Falle nicht um eine neue Linie, sondern
nur um die Vollendung der Briinigbahn, um die Ausfiillung einer
lingst gefiihlten Liicke im Eisenbahnnetz des Bundes.

1L

Das Eisenbahndepartement antwortete der Generaldirektion,
daB es die Angelegenheit erst dann an den Bundesrat zu Handen
der Bundesversammlung weiterleiten werde, wenn die Bedingung,
unter welcher der Verwaltungsrat den Bau der rechtsufrigen
Brienzerseebahn empfehle, erfiillt sei, d. h. wenn sich der Kanton
Bern zur Leistung eines jdhrlichen Beitrages von Fr. 40,000 fir
die Daner von 10 Jahren verpflichtet habe.

Hierauf wandte sich der Regierungsrat des Kantons Bern,
dem die Generaldirektion diese Antwort zur Kenntnis gebracht
hatte, mittelst Eingabe vom 13, Juni 1904 an den Bundesrat,
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indem er mitteilte, daB der Grofie Rat am 25. Mai nach ein-
gehender Diskussion folgenden Beschluf gefaBt habe:

yDie Behandlung des Antrages betreffend die Subventionierung
der rechtsufrigen Brienzerseebahn wird auf die nichste Session
verschoben.

Der Regierungsrat wird eingeladen, dem Entscheide iiber die
Subventionsfrage vorgingig, im Verein mit den Bundesbehorden
unverziiglich die Frage des Anschlusses der Brienzerseebahn in
Interlaken einer allseitigen Prifung zu unterziehen. Diese Prifung
soll sich pamentlich auch auf die Frage der Einfuhrung der
Brienzerseebahn iiber die Oststation in den Westbahnhof von Inter-
laken erstrecken.

Der Regierungsrat wird gleichzeitig eingeladen, bei den kom-
petenten Bundesbehorden dabin zu wirken, daf die Brienzersee-
bahn wenn immer moglich normalspurig gebaut werde.*

Dieser Mitteilung fugte der Regierungsrat bei, er sei bereit,
dem Groflen Rat dic Ausrichtung einer Subvention & fonds
perdu in der verlangten Hohe voun Fr. 400,000, zahlbar von
der Betriebseroffoung hinweg gerechnet in zehn Jahresraten von
Fr. 40,000, zu beantragen. Dabei behalte sich der Kanton Bern
das Recht vor, diese Subvention in einer einmaligen Abfertigungs-
summe von Fr. 332,320 zu leisten.

In der Spurfrage sei der Regierungsrat der Amnsicht, daf
eine normalspurige Eigenbahn, wenigstens so weit es die Talstrecke
zwischen Meiringen und Interlaken betreffe, die volkswirtschaft-
lichen Interessen besser befriedigen wiirde als eine Schmalspurbahn.
Auch halte er unmafigeblich dafiir, dal die militirischen Interessen,
welche mit den vom Bunde subventionierten beziehungsweise zu
subventionierenden Alpenstraflen iiber die Grimsel und den Susten
verbunden seien, besser gewahrt wiirden durch eine Normalspurbahn.

Uber die Einmiundung in Interlaken #uSerte sich der
Regierungsrat dahin, dall aus den zahlreich bei ihm eingegangenen
Kundgebungen der an der Brienzerseebahn beteiligten Landes-
gegend, namentlich von Interlaken und den umliegenden Gemeinden
hervorgehe, dafl weitaus der grofite Teil der Interessen den An-
schlull der Brienzerseebahn an die Thunerseebahn im Westbahnhof
in Interlaken verlange.

I1.

Mit Ricksicht auf die militirische Bedeutung, welche einer
Brienzerseebahn ohne Zweifel zukommt, iibermittelte das Hisen-
bahndepartement die Akten dem Militirdepartement mit dem
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Gesuche, sich tber die Spurfrage vernehmen zu lassen. Der
Bericht des Militirdepartements liegt bei den Akten; wir be-
schrinken uns darauf, hier lediglich die Schiulfolgerung wieder-
zugeben, die folgendermafien lautet: ,Vom militirischen Stand-
punkte aus mufl unbedingt der Normalspurbahn gegeniiber der
Schmalspurbahn der Vorzug gegeben werden. Anderseits ist zu
betonen, daf, falls von der Spurweite Sein oder Nichtsein der
Bahnverbindung Interlaken-Meiringen abhangen wiirde, auch eine
Schmalspurbahn voa groem militarischem Werte und dem jetzigen
Zustande unter allen Umstinden vorzuziehen ist. Es wire in
diesem Fall wiinschenswert, dafi bei ihrer Erstellung Riicksicht
auf einen spitern normalspurigen Ausbau genommen wilrde.*

Iv.

Auf den Wunsch der Regierung von Bern berief das Eisen-
bahndepartement auf den 29. Juni 1904 eine Kooferenz ein, an
welcher die Regierung und die Generaldirektion vertreten waren.
Das Resultat war, dall das Departement zusagte, es werde dem
Bundesrate beantragen, sich jetzt schon iiber die Spurfrage zu
auBern, sowie uber die Frage der Einfihrung der Brienzerseebahn
in den Westbahnhof Interlaken. Wir lehnten es jedoch ab, diesem
Antrag des Eisenbahndepartements Folge zu geben, da wir der
Ansicht waren, es miisse die definitive Entscheidung der kan-
tonalen Behorden, bei welchen der Vertrag mit den Bundeshahnen
itber den Bau und Betrieb der Brienzerseebahn zur Priifung und
Genehmigung liege, abgewartet werden. Werde dortseits der
Vertrag genehmigt, so habe der Bundesrat das Geschift in Be-
handlung zu nehmen zur Weiterleitung an die eidgendssischen
Rite. Es gehe aber nicht an, dall der Bundesrat schon vorher
sich konsuitativ ausspreche und spiter, nachdem das Geschift die
kantonalen Instanzen durchlaufen habe, zur endgiiltigen Ent-
scheidung schreite.

V.

Mittelst Eingabe vom 27. Juli 1904 wandten sich das Dele-
giertenkomitee der Gemeinden des engern Oberlandes, der ober-
landische Verkehrsverein, die Kurhausgesellschaft Interlaken und
der gemeinniitzige Verein von Meiringen an den Bundesrat, in-
dem sie nachzuweisen suchten, dall der Bau einer schmalspurigen
Brienzerseebahn nicht rationell sei, sondern dafl aus volkswirtschaft-
lichen und militirischen Griinden nicht nur die Lioie Interlaken-
Brienz normalspurig gebaut, sondern gleichzeitig die Strecke Brienz- -
Meiringen der Briinigbahn auf die Normalspur umgebaut werden
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miisse. Spéter hitte dann noch der Umbau der Briinigbahnstrecke
Luzern-Meiringen zu folgen. Nameantlich wurden die fiinf Gemeinden
des rechten Brienzerseeufers, Brienz, Ebligen, Oberried, Niederried
und Ringgenberg, die sich mit den benachbarten Orischaften
Schwanden, Hofstetten und Brienzwiler fur die Schmalspur aus-
gesprochen hatten, als Interessenten zweiten Ranges dargestellt,
withrend die Fremdenorte Meiringen, Interlaken, Unterseen, Matten,
Bonigen, Wilderswil, Grindelwald, Lauterbrunnen, St. Beatenberg ete.
die Hauptbeteiligten seien. Die Eingabe schlof mit dem Gesuche,
nes mochte dem Bundesrate belieben, der Bundesversammlung
vorzulegen :

Den Entwurf eines Bundesgesetzes bezweckend den Bau
einer rechtsufrigen normalspurigen Brienzerseebahn durch den
Bund und den gleichzeitigen Umbau der Bahnstrecke Brienz-
Meiringen auf Normalspur,

eventuell :

Den Entwurf cines Bundesbeschlusses, enthaltend die Er-
_migchtigung des Bundesrates, aus Griindea der Landesverteidigung
die Erstellung einer normalspurigen Brienzerseebahn durch eine
Aktiengesellschaft mit einer Aktienzeichnung im Betrage von einer
Million Franken zu subventionieren.*

Fir den Fall, dafl sich die Bundesbehdrden wider Erwarten
zurzeit nicht zur Ausfiibrong oder Forderung des Baues einer
Normalbahn entschliefen konnten, winschten die Unterzeichner
der Eingabe, diese Behirden mochten mit ihrer definitiven Beschluf-
fassung noch zuwarten, bis die Frage des bernischen Alpendurch-
stichs sich besser abgeklart habe. Die Petenten glauben namlich,
dall nach der Erstellung der Lotschberg- oder der Wildstrubelbahn
die Notwendigkeit einer normalspurigen Verbindung Interlakens
mit Luzern sich noch mehr aufdringen werde als jetzt, weshalb
die beteiligte Bevolkerung in ihrer grofien Mehrheit lieber noch
einige Jahre ohne Bahn bleiben wolle, als durch den Bau einer
Schmalspurbahn ihre ganze wirtschaftliche Zukunft in Frage stellen
zu lassen.

Vi

Dieser Eingabe der Oberlinder Interessenten schlof sich unterm
30. Juli 1904 der Stadtrat von Luzern an, indem er ebenfalls ver-
langte, die Brienzerseebahn solle normalspurig gebaut und damit
das Fundament gelegt werden fitr den spitéren Umbau der Brinig-
bahn in eine Normalbahn. Xs sei schwer verstindlich, daB man
heute in die Verbindung Vierwaldstittersee-Berner Oberland wieder
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ein schmalspuriges Stiick einschicben wolle, wihrend doch alle
Fachménner darin einig seien, daf der Bau der Briinigbahn in
ihrer jetzigen Anlage seinerzeit ein schwerer Mifigriff war. Um
von Luzern nach Interlaken za gelangen oder umgekehrt, brauche
man heutzutage die enorme Fahrzeit von 5 Stunden. Dem werde
durch Erhéhung der Leistungsfihigkeit der gegenwiirtigen Briinig-
bahn nicht abgehoifen. Eine rationelle Verbindung sei nur zu er-
reichen durch Umbau der Brinighahn in eine Normalbahn mit
Beseitigung der beiden Rampen durch einen Basistunnel. Dabei
dirfe man nicht nur an die beiden, an den Endpunkten dieser
Bahn gelegenen Verkehrsgebiete denken ; eine verbesserte rationelle
Verbindung Luzern-Interlaken habe eine hervorragende Bedeutung
fisr viel weiter reichende Landesgegenden. Die Bahn Montreux-
Montbovon-Zweisimmen sei im Bau begriffen, und der Umbau
einzelner Strecken der Siudostbahn sei nur eine Frage der Zeit.
Wenn dazu die Briinigbahn auf Normalspur umgebaut wirde, so
wire eine rationelle Verbindung der Fremdenzentren Genfersee-
Berner Oberland-Vierwaldstittersee-Engadin gesichert!

" Der Stadtrat von Luzern schliefe sich den Begehren des
Berner Oberlandes vorbehaltlos an und betone nur noch, dal es
auch nach seiner Ansicht besser wire, die Ausfithrung der rechts-
ufrigen Brienzerseebahn zu verschieben, als dafl man heute mit
einer schmalspurigen Anlage die fiir die Zukunft allein richtige
Lésung verunmogliche.

VIL

Am 6. Oktober abhin nahm der Grofe Rat des Kantons Bern
zur Frage der Brinzerseebahn Stellung, indem er folgenden Be-
schluf} fafite:

»Der GroBe Rat des Kantons Bern erklirt sich im Prinzip
mit der Ausfithrung der Brienzerseebahn durch die schweizerischen
Bundesbahnen einverstanden.

Der Grofe Rat des Kantons Bern stellt bei dem Bundesrat
zu Handen der Bundesversammlung den Antrag, es sei ein Bundes-
gesetz zu erlassen betreffend den Bau einer rechtsufrigen normal-
spurigen Brienzerseebahn durch den Bund und den gleichzeitigen
Umbau der Bahnstrecke Brienz-Meiringen auf Normalspur. Fiir
diesen Fall erklart sich der Grofle Rat bereit, eine Subvention
fonds perdu zu leisten, welche im prozentual gleichen Verhiltnis
zu den Anlagekosten steht, wie bei der fiir die Schmalspurbahn
berechneten Subvention.

Fiir den Fall, dafl die schweizerische Bundesversammlung an
dem Antrag des Verwaltungsrates der schweizerischen Bundes-
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bahnen vom 30. April 1904 festhalten solite, erklirt der Grofie
Rat, die seitens der Bahnverwaltung vom Kanton Bern verlangte
Leistung eines jahrlichen Beitrages von Fr. 40,000 an die Betriebs-
kosten der Brienzerseebahn auf die Dauer von 10 Jahren, vom
Tage ihrer Betriebseroffnung hinweg, anzunehmen mit der Modifi-
kation, dall es dem Kanton Bern freigestellt sein soll, eive dieser
jihrlichen Leistung entsprechende einmalige Abfindungssumme auf
den Zeitpunkt der Betriebseroffnung der Brienzerseebahn zu be-
zahlen.

Zudem spricht der Grofie Rat der schweizerischen Bundes-
versammlung im Falle der Erstellung einer Schmalspurbahn die
bestimmte Erwartung aus, es mochte dieselbe iber Interlaken-
Oststation hinaus bis in den Westhahnhof gefithrt werden. Dabei
betrachtet er es als selbstverstindlich, dal die definitiven Er-
weiterungsbauten in der Oststation verschoben werden, bis die
Frage der Einftibrung der Bahn in den Westbahnhof entschieden
gein wird.“

VIIIL

Da in diesem Beschlusse keine bedingungslose Zustimmung zu
dem Antrage des Verwaltungsrates der Bundesbahnen lag, so Iud
das Eisenbahndepartement die Generaldirektion zur Vernehmlas-
sung ein. Dieselbe antwortete unterm 4. November abhin, daf
fir ihre Stellungnahme der BeschluB des Verwaltungsrates vom
30. April 1904 mafigebend sei. Hiermit decke sich der dritte Ab-
satz im Beschlusse des GroBen Rates, da sich die Bundesbahaver-
waltung damit einverstanden erkliren konne, dall dem Kanton
Bern apheimgestellt werde, eine der zehnjahrigen Leistung von
Fr. 40,000 entsprechende einmalige Abfindungssumme anf den
Zeitpunkt der Betriebsersffnung der Brienzerseebahn zu bezahlen.

In direktem Widerspruche mit dem Antrage der Bundesbahnen
stehe dagegen der Antrag des Grofen Rates, die Bundesversamm-
lung miége den Bau einer normalspurigen Brienzerseebahn samt
Umbau der Strecke Brienz-Meiringen beschliefen. Die General-
direktion halte es nicht fiir notwendig, von dieser Schlufnahme
des GroBen Rates dem Verwaltungsrate Kenntnis zu geben, da die
Frage, ob Normalspur oder Schmalspur zu wihlen sei, im Berichte
der Generaldirektion vom 8. April 1904, welcher die Grundlage
fuar die Stellungnahme des Verwaltungsrates bildete, bereits einlifi-
lich erdrtert worden sei. Seither seien auch fiir eine Normalbahn
keine neuen Grinde angebracht worden, welche in jenem Berichte
nicht schon bertihrt wiren. Es wirde somit eine neue Begriifung
des Verwaltungsrates lediglich eine Verzigerung der Sache be-
deuten, ‘
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Den Hinweis auf einen Umbau der Britnigbahn in eine normal-
spurige Bahn erachte die Generaldirektion fir ganz unerheblich.
Von einem solchen Umbau werde in absehbarer Zeit gar nicht
die Rede sein. KEin Verkehrsbediirfpis sei nicht vorhanden, da
eine Schmalspurbahn zar Bewiiltigung des Verkehrs hinreiche und
eine erhebliche Verbesserung des Betriebes durch leistungsfihigeres
Rollmaterial schon vorbereitet sei und zudem der Ubergang zum
elektrischen Betrieb niher gepriift werde. Eine Kritik, die sich
auf den heutigen Fahrplan stitze, konne nicht maBgebend sein.
Sodann sei nicht zu ibersehen, daf ein solcher Umbau mindestens
die enorme Summe von 20 Millionen Franken erfordern wirde,
ganz abgesehen von der Abschreibung der bestehenden Linie.

Bs werde somit ohne sachliche Nitigung, im Gegenteil zur
Erschwerung des Verkehrs, den Bundesbahnen eine Mehrausgabe
zugemutet, welche die Generaldirektion auf mindestens Fr. 3,900,000
veranschlagt habe. Eine Mehrbelastung der Bundesbahnen um
jahrlich rand Fr. 160,000 sei keineswegs gleichgiiltiz; dabei sei
die Vermehrung der Betriebskosten noch nicht mitberechnet. In-
soweit die Zusicherung einer Erhéhung der Subvention & fonds
perdu des Kantons Bern ,im prozentual gleichen Verhiltnis zu den
Anlagekosten® eine wesentliche Erleichterung bringen solle, vermoige
die Generaldirektion nicht einzusehen. Laut Gesetz vom 18. Mirz
1902 betreffend die Beteiligung des Staates am Bau und Betrieb
vor Eisenbahnen betrage die Subvention im Maximum Fr. 80,000
per Kilometer, d. h. fir 16,5 Kilometer Fr. 1,320,000. Der GroBe
Rat wolle die Subvention nur erhéhem im Verhiltnisse von
Fr. 5,500,000 zu Fr. 9,400,000, d. h. von Fr. 40,000 auf Fr, 68,363
fiir eine zehn}ahnge Perxode Dadurch wire keme11e1 Aquwalent
geboten, da der Betriebsausfall fir die Bundesbahnen in weit
stirkerem Verhaltnis gesteigert und fir eine viel lingere Periode
andauern wirde. Somit wire die Subventionsfrage fir den Fall
der Erbauung einer Normalspurbahn auf einen ganz andern Boden
zu stellen.

Beziglich der Einfiihrung der Schmaispurbahn in den West-
bahnhof Interlaken konne die Generaldirektion nur ihre Erklarung
bestatigen, daB sie bereit sei, diese Frage grindlich zu prifen.
Sie sei auch damit einverstanden, dafl die definitiven Erweiterungs-
bauten in der Oststation verschoben werden, bis die Frage der
Einfithrung in den Westbahnhof entschieden sein werde.

IX.

Fir unsere Stellungpahme zu den verschiedenen Antrigen,
die vom Verwaltungsrate der schweizerischen Bundesbahnen, vom
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GroBen Rate des Kantons Bern und von den Interessenten des
Berner Oberlandes gestellt wurden, sind folgende Erwigungen
maBgebend :

1. Spurfrage.

Es soll nicht bestritten werden, dal die Erstellung einer
durchgehenden normalspurigen Bahnlinie von Interlaken durch
den Briinig nach Luzern gewisse verkehrspolitische und auch
militirische Vorteile bieten wiirde. Allein es scheint denn doch
fur die néchste Zukunft noch kein unabwendbares Bedurfnis zu
sein, die bestehende Briinigbahn aufzugeben und mit einem unver-
hiltnismiBig grollen Kostenaufwand eine Normalbahn zu bauen.
Jedenfalls kann den Bundesbahnen nicht zugemutet werden, diesen
Umbau vorzunehmen, solange die Briinigbahn — eventuell mit
Verbesserungen — dem bestehenden Verkehr noch gentigt. So-
lange aber die Briinigbahn schmalspurig ist, hat es weder fiir die
Bundesbahnen, noch fir den Verkehr zwischen Luzern und Inter-
laken einen Zweck, die Brienzerseebahn und eventuell auch die
Strecke Brienz-Meiringen normalspurig zu bauen, beziehungsweise
umzubauen, Vielmehr ist das einzig rationelle fiir die Bundesbahnen
wie fiitr die Reisenden, daf durch eine schmalgpurige Fortsetzung
der Briinighashn von Brienz pach Interlaken die Méglichkeit ge-
boten werde, von Luzern bis Interlaken ohne Umsteigen zu reisen.
Daft daftir etwas mehr Zeit beansprucht wird, als wenn die Reise
mit der Normalbahn unter dem Britnig hindurch ausgefithrt wer-
den konnte, scheint uns ohne Belang zu sein. Setzt sich doch
das Publikum, das die Briinigbahn beniitzt, in der erdriickenden
Mehrheit nicht aus Geschéfts-, sondern aus Vergniigungsreisenden
zusammen, die mit den Stunden nicht so-zu rechnen haben und
die iiber der Bewunderung der alpinen Gegend die langsame Fahr{
vergessen.

Der Antrag, durch ein Bundesgesetz die Bundesbahnen
zum Bau einer normalspurigen Brienzerseebahn zu verpflichten,
ist daher unseres Erachtens fir die Bundesbehéren unannehmbar.

Kime man dazu, mit dem GroBlen Rat des Kantons Bern
und mit den Interessenten des Oberlandes und von Luzern die
Erstellung einer Normalspurbahn von Brienz nach Interlaken als
das einzig richtige zu erkliren, so miillte man auch konsequenter-
weise nicht die Bundesbahuen zur Erstellung dieser Bahn ver-
pllichten, sondern der Thunerseebahn tiberlassen, die fiir sie
patiirliche Fortsetzung nach Brienz beziehungsweise Meiringen zu
bauen. Es scheint uns indessen, die Herstellung einer durchgehen-
den Schienenverbindung zwischen den Fremdenzentren Interlaken
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und Luzern sei wichtiger und diene grofieren Interessen als der
Anschluf des rechten Brinzerseeufers und Meiringens an das Normal-
hahnnetz, ganz abgesehen davon, dafi die Briinighahn eine Fort-
setzung nach Interlaken verlangt.

Mit dem HEveotualantrag der Interessenten des Oberlandes
und des Stadtrates von Luzern, die Entscheidung uber den Bau
der Brienzerseebahn zu verschieben, bis sich die Frage der Berner
Alpenbahn abgekldrt habe, konnen wir uns schon deshalb nicht
befreunden, weil uns durchaus nicht festzustehen scheint, daf die
Erstellung einer Lotschberg- oder Wildstrubelbahn auch die normal-
spurige Ausfithrung der Brienzerseebahn zur bedingungslosen Folge
hitte. Hs steht vielmehr zu erwarten, dal dann der Streit um
die Spurweite mit den ganz gleichen Griinden wieder gefiihrt wiirde,
wie er heute gefilhrt wird. Davon, dall eine durchgehende inter-
nationale Linie Luzern-Interlaken-Brig-Simplon nach Italien ge-
schaffen werden sollte, kann unseres Hrachtens keine Rede se'n.
Schon ein Blick auf die Karte lehrt, daf} eine solehe Linie in keiner
Richtung eine Abkiirzung gegentiber der Gotthardbahn bedeuten
konnte. Sollte aber jemals entgegen unseren Erwartungen, die
Notwendigkeit einer normalspurigen Verbindung Interlakens mit
Luzern sich aufdringen, dann sind die Kosten des Umbaues der
Briinigbahn so hoch, daB der Umbau auch der schmalspurigen
Brienzerseebahn auf die Normalspur keine finanzielle Rolle mehr
spielt.

Aus allen diesen Erwigungen kommen wir dazu, dem An-
trage des Verwaltungsrates der schweizerischen Bundesbahnen zu-
zustimmen. ~

2. Einmiindung in Interlaken.

Der GroBe Rat des Kantons Bern hat die bestimmte Erwar-
tung ausgesprochen, dafl im Falle der Erstellung einer Schmal-
spurbahu diese itber Interlaken-Oststation hinaus in den Westbahn-
hof gefiihrt werde und daf man die definitiven Erweiterungs-
bauten in der Oststation verschiebe, bis die Frage der Einfithrung
in den Westbahnhof entschieden sein werde.

Die Generaldirektion der Bundeshahnen hat eine gritndliche
Prifung dieser Frage zugesichert und sich mit der Verschiebung
der definitiven Erweiterungsbauten bis zur Eatscheidung dieser
Frage einverstanden erklirt.

Wir glanben, dies sei alles, was man zurzeit von der Bundes-
bahnverwaltung verlangen kénne. Denn, ohne daf eine griindliche
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Priifung stattgefunden Babe, wird ibr die Bundesversammlung nicht
zumuten, die Verpflichtung zur Einfohrung der Brienzerseebahn
in den Westbahnhof Interlaken zu ibernehmen.

X.

Es eritbrigt uns noch, eines Gesuches der Thunerseebahn zu
erwahnen, das seit dem 21, September 1903 bei uns anhiugig ist,
des Inhalts, es mochte die durch Bundesbeschiul vom 28. Jum
1893 (E. A.S. XII, 323) den Herren U. Wyf}, Gemeindeprisident
in Ringgenberg, P. Kuster, Grofirat, in Brienz, und J. von Bergen,
Gemeindeprisident in Oberried, zu Handen einer zu bildenden Aktien-
gesellschaft, erteilte Konzession fiir den Bau und Betrieb einer Eisen-
bahn von Interlaken nach Brienz auf die Thunerseebahn iibertragen
und gleichzeitig in einigen Artikeln gedndert werden. Wir betrachten
es als selbstverstindlich, dafl die Behandlung dieses Gesuches, wie
iibrigens vom Regierungsrate des Kantons Bern in seiner Ver-
nehmlassung vom 2. November 1903 beantragt wurde, verschoben
wird, bis die.Frage der Erstellung der Brienzerseebahn durch die
Bundesbahuen erledigt ist. Erfolgt diese Erledigung. im Sinne des
nachstehenden ‘Gesetzesentwurfes, so fillt das Gesuch der Thuner-

seebahn als gegenstandslos dahin. Andernfalls kann auf dasselbe
eingetreten werden.

XI.

Dem nachstehenden Gesetzesentwurf haben wir nur folgende
wenigen Bemerkungen beizufiigen:

Statt des Ausdruckes ,schmalspurige Eisenbahn* im Antrage
der Bundesbahnverwaltung wihlen wir , mit Spurweite von 1 Meter®,
da die Schmalspur nicht identisch ist mit der Meterspur.

Wir haben davon abgesehen, in den Gesetzesentwurf die in
Konzessionen iiblichen Bestimmungen ganz oder auch nur teilweise
aufzunehmen. Die neue Bahnlinie wird ohne weiteres der fur die
Bundesbahnen giiltigen Gresetzgebung unterstehen. Auch die Fest-
setzung von Fristen fiir die Einreichung der Baupline, den Beginn
der Erdarbeiten und die Vollendung der Bahn halten wir nicht
fir notwendig, da alle diese Arbeiten von der Beschaffung der
Geldmittel und vom Budget abhaongen, so dafl die Bundesversamm-
lung Geelegenheit haben wird, weitere Verfiigungen zu treffen, wenn
dies erforderlich sein sollte.
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Indem wir Ihnen den Geesetzesentwurf zur Annahme empfehlen,
beniitzen wir auch diesen AnlaB Sie, Tit., unserer ausgezeichneten
Hochachtung zu versichern.

Bern, den 12. Dezember 1904.

Im Namen des schweiz, Bundesrates,
Der Bundesprasident:
Comtesse.

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.

Beilage:
Bericht der Generaldirektion an den Verwaltungsrat, vom 8. April 1904.
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(Entwurf.,)

Bundesgesetz

betreffend

den Bau einer schmalspurigen Eisenbahn von Brienz
nach Interlaken als Fortsetzung der Briinighahn.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossensehaft,

nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom
12. Dezember 1904,

beschlieft:

Art. 1. Die Bundesbahnverwaltung wird erméachtigt,
als Fortsetzung der Briinigbahn eine Eisenbahn von Brienz
nach Interlaken (Brienzerseebahn) mit Spurweite von 1 Meter,
12 %40 Maximalsteigung und 250 Meter Minimalradius im
Kostenvoransehlag von Fr. 5,500,000 zu bauen.

Art. 2. Diese Ermichtigung ist an die Bedingung
gekniipft, dal der Kanton Bern, gemifi dem Beschlusse
des Groflen Rates vom 6. Oktober 1904, vom Tage der
Betriebseréffnung hinweg wihrend 10 Jahren an die Be-
triebskosten einen jihrlichen Beitrag von Fr. 40,000 leistet.
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Art. 3. Es steht dem Kanton Bern frei, statt der
zehnjihrigen Leistung von Fr. 40,000 eine entsprechende
einmalige Abfindungssumme auf den Zeitpunkt der Betriebs-
eroffnung der Brienzerseebahn zu bezahlen.

Art. 4. Beim Bau der Bahn ist auf einen spiteren
allfalligen Umbau auf Normalspur maoglichst Ricksicht zu
nehmen.

Art, 5. Der Bundesrat ist beaunftragt, auf Grundlage
des Bundesgesetzes vom 17. Juni 1874 betreffend die Volks-
abstimmung iber Bundesgesetze und Bundesbeschliisse die
Bekanntmachung dieses Gesetzes zu veranstalten und den
Beginn der Wirksamkeit desselben fesizusetzen.
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Beilage.

Bern, den 8. April 1904.

An den
Verwaltungsrat der schweizerischen Bundeshahnen.

Tit.

Mit der Verstaatlichung der Jura-Simplon-Bahn ist auch die
schmalspurige Brinigbahn in das Eigentum des Bundes iiber-
gegangen. Diese Linie ist gebaut worden, um eine direkte Ver-
bindung zwischen Luzern und dem Berner Oberland, diesen
Zentralpunkten des Fremdenverkehrs, herzustellen. Da der Per-
sonenverkehr in erster Linie in Betracht fiel; wurde die Aus-
fuhrung einer Schmalspurbahn als hinreichend erachtet und der
Betrieb auf die Sommermeonate beschrinkt. Es ist bekanut, daf
der Reisendenverkehr der Linie, seit deren Eréffoung im Jahre 1888,
eine ganz bedeutende Steigerung erfahren hat und auch ein ganz
erheblicher Gitterverkehr bedient wird. Die Verbesserungen, welche
im Betrieb durch Vermehrung der Ziige und des Rollmaterials
vorgenommen worden sind, haben die Bedeutung der Bahn ge-
hoben und den Nachweis erbracht, dal die Schmalspurbabn
dem Verkehre ganz wesentliche Dienste leisten kann. Seit dem
Winter 1902/1903 ist auch der ununterbrochene Betrieb wéhrend
des ganzen Jahres eingefithrt worden, ohne dafl sich dabei grofle
Schwierigkeiten gezeigt hitten.

Die bisherige gute Entwicklung der Britnighahn mubte not-
wendig in Erinnerung rufen, daf von Anfang an nicht blof eine
Linie von Luzern bis Brienz projektiert worden war, mit einer

Bundesblatt. 56. Jahrg. Bd. VL 33
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Linge von 58 Kilometern, sondern eine direkte Bahnverbindung
mit Interlaken, dem Hauptzentrum des Berner Oberlandes., Die
Ausfiillung der Liicke zwischen Brienz und Interlaken durch den
Dampfbootbetrieb war von jeher nur als Notbehelf betrachtot
worden, den man sich gefallen liell, da die Mittel zur Erbauung
einer Bahn nicht zur Verfiigung standen. Die Wiinsche der
interessierten Landesgegend wurden immer dringender, seit die
Thunerseebahn bis Interlaken fithrte und das Nebeneinander-
bestehen von Bahn und Dampfschiff auf dieser Strecke dem rei-
senden Publikum grofie Vorteile bot.

Veranlafit durch das tatsichlich vorhandene Verkehrs-
bediirfnis war daher déer Bau einer Bahn von Brienz bis Inter-
laken von jeher ein Zielpunkt der Eisenbahnbestrebungen des
Kantons Bern. Im Beschlusse des Grofien Rates vom 28.
Februar 1897 betreffend die Beteiligung des Staates am Bau
neuer Eisenbahnlinien, war auch die Unterstiitzung der Linie
Interlaken-Brienz (rechtes Ufer) in Aussicht genommen und
speziell der der Jura-Simplon-Bahn durch Volksbeschluf} vom 5. Juli
1891 =zugesicherte Beitrag von einer Million an den Simplon-
tunnel um Fr. 500,000 erhoht worden, fiir den Fall, daf diese
Gesellschaft sich innerhalb drei Jahren vom Inkraftreten des Be-
schlusses an zum Bau der rechtsufrigen Brienzerseebahn ohne Betei-
ligung des Staates verpflichte und dieser Bau innert genannter
Frist in Angriff genommen werde. (Art. 17.) Nachdem diese
Frist unbeniitzt verstrichen war, ist die allgemeine Verpflichtung
zur Beteiligung wiederum in das Gesetz vom 4. Mai 1902, be-
treffend die Beteiligung des Staates Bern am Bau und Betrieb
von Eisenbahnen aufgenommen worden.

Bekanntlich sind die Interessenten im Berner Oberland nur
einig iiber die Winschbarkeit der Erstellung einer Eisenbahn-
verbindung zwischen Brienz und Interlaken; dagegen gehen die
Ansichten auseinander, ob die Bahn am rechten oder am linken
Ufer, ob sie schmalspurig oder normalspurig ausgefithrt werden
soll. Eine Reihe von Eingaben an die Behorden des Kantons
Bern haben die verschiedenen Gesichtspunkte einldflich erdrtert,
mehrere Gutachten sind in’ dieser Angelegenheit erstattet und
eine lebhafte Diskussion ist in der Presse gefilhrt worden. Am
leitender Stelle hat sich das Initiativkomitee fiir eine rechts-
ufrige Brienzerseebahn der Sache angenommen und die Verwal-
tung der Thunerseebahn hat eingehende Studien vornehmen lassen
und eine Vereinbarung mit dem genannten Komitee uber Ab-
tretung der Bundeskonzession vom 28. Juni 1893, die seither
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wiederholt verlingert worden war, an die Thunerseebahn abge-
schlossen. ‘

Nachdem wir die Entwicklung dieser Angelegenheit mit
Interesse verfolgt hatten, kamen wir im Kinverstindnisse mit
Ihrer stindigen Kommission zum Schlusse, daf die natiir-
lichste Losung der Frage die sei, daf der Bund die schmalspurige
Briinigbahn bis Interlaken fortsetze. Wir haben daher, wie
Ihnen im Quartalberichte mitgeteilt wurde, mit Zusechrift vom
18. September 1903 dem Regierungsrate des Kantons Bern er-
klirt, daff unserer Ansicht nach die Bundesbahnen durch Fort-
fihrungder Briinighbahn von Brienznach Interlaken
einem tatsdchlich bestehenden Verkehrsinteresse entsprechen
sollten; wir beabsichtigen daher, an die zustindigen Behorden
beziigliche Antrige zu stellen. Da es uns zweckmifig erschien,
in dieser Angelegenheit im Einverstindnis mit den Behorden des
Kantons Bern vorzugehen, richteten wir an den Regierungsrat die
Anfrage, ob er geneigt sei, die Sache mit uns zu besprechen und
uns uber den derzeitigen Stand vorbereitender Arbeiten zu orien-
tieren. Derselbe erklarte sich mit Schreiben vom 28. September
zu beziiglichen Verhandlungen bereit und stellte eine Einladung
zu einer Konferenz nach dem Abschlusse der betreffenden Vor-
arbeiten in Aussicht.

Als uns das eidgendssische Eisenbahndepartement am 29. Sep-
tember das Gesuch der Thunerseebahn um Ubertragung der Kon-
zession fir eine normalspurige Brienzerseebahn zur Vernehmlas-
sung ibermittelte, ersuchten wir dasselbe mit Schreiben vom
6. Oktober unter Bezugnahme auf die eingeleiteten Verhandlungen
mit dem Regierungsrat des Kantons Bern die gewiinschte Kon-
zessionstibertragung nicht zu beantragen.

Die erste Konferenz mit dem Regierungsrat des Kantons
Bern in dieser Angelegenheit hat am 26. Dezember stattgefunden,
unter Beizug der Thunerseebahn und des Initiativkomitees fiir
eine Brienzerseebahn. Wir erhielten Kenntnis von den bisherigen
Vorgingen in dieser Angelegenheit und insbesondere von dem
von der Thunerseebahn bearbeiteten Planmaterial. ‘Das gesamte
Aktenmaterial wurde uns bereitwillig zum nahern Studium zur
Verfiugung gestellt, und wir haben die erforderlichen Unter-
suchungen sofort an die Hand genommen.

Wir heben hervor, dafl die Studien der Thunerseebahn sich
auf drei Projekte beziehen, ein Schmalspurbahnprojekt vom Bahn-
hof Interlaken-Ost bis Brienz mit einer Maximalsteigung von 20%/eo
und einem Minimalradius von 150 Meter, Linge 16,233 Kilometer,
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ein Schmalspurbahnprojelt vom Bahnhof Interlaken-Ost bis Brienz
mit einer Maximalsteigung von 12 % und einem Minimalradius
von 250 Meter, Linge 16,140 Kilometer, und ein Normalspurbahn-
projekt von Iunterlaken-Ost bis Brienz mit Umbau der Schmal-
spur Brienz-Meiringen in eine Normalspur und entsprechender
Anderung der Stationen Brienz und Meiringen, Maximalstei-
gung 12 %00 und Minimalradius 300 Meter, . Linge der neuen
Bahnstrecke 16,065 Kilometer, Linge der Umbaustrecke 125 Kilo-
meter. Auflerdem sind von der Thunerseebahn Pline entworfen
worden fiir Erweiterung des Ostbahnhofes Interlaken, fir Fort-
setzung der Schmalspurbahn bis in den Bahnhof Interlaken-West
und fiir Erweiterung des Westbahnhofes, sowie fiir Erstellung
eines neuen Zentralbahnhofes in Interlaken lings der Aare hinter
dem Kursaal an Stelle der bisherigen zwei Bahnhofe. Dieses
Planmaterial liegt zur Binsichtnahme auf dem Kanuzleitisch.

Bevor wir zur Besprechung dieser Projekte iibergehen, ist
zu konstatieren, daf es sich fir die Bundeshahnen nicht um die
Ubernahme der s. Z. dem Initiativkomitee fiir eine Brienzersee-
bahn erteilten Bundeskonzession vom 28. Juni 1893 handeln

-kann. Laut den Vorschriften des Riickkaufsgesetzes vom 15. Ok-

tober 1897 (Art. 4) ist vielmehr ein besonderes Bundesgesetz
zu erlassen, wenn vom Bunde neue Linien gebaut werden sollen.
Dieses Bundesgesetz hat die niheren Bedingungen des Baues und
Betriebes festzusetzen; von einer Kounzessionserteilung, wie sie
Privatbahnen gegeniiber vorgeschrieben ist, kann der Natur der
Sache nach nicht die Rede sein, da der Bund selbst Eigentimer
der zu bauenden Linie wird. Wenn daher ofter von Konzes-
sionsitbertragung gesprochen worden ist, war dieses eine nicht
zutreffende Ausdrucksweise, welche dem fritheren Rechtszustande
entnommen ist, jedoch fiir die heutigen eisenbahnrechtlichen Zu-
stdnde nicht mebr pafit.

L

Das Resultat unserer eingehenden Untersuchung und Pri-
fung des umfangreichen Materials, welches uns zur Verfiigung
stand, war nun folgendes:

1. Nach unserer Uberzeugung konnen die Bundesbahnen
nur zur Fortfihrung der schmalspurigen Briinighahn bis
Interlaken Hand bieten. Wir haben die Griinde, welche filr
eine Normalspur angefithrt werden, eingehend geprift, sind aber
in unserer Amnsicht bestirkt worden, daf eine normalspurige Er-
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stellung der Teilstrecke Brienz-Interlaken vom Standpunkte des
Verkehres aus verwerflich wire. Hs ist mit der Tatsache zu
rechnen, dafl die Briinigbahn von Luzern bis Brienz schmalspurig
ist. Zweck der Bestrebungen fiir eine Brienzerseebahn ist nun,
die Verbindung zwischen den beiden Zentren des Fremdenver-
kebrs, Luzern und Interlaken, zu verbessern, d. h. es soll der
MiBstand beseitigt werden, welcher darin liegt, daf die Bahn in
Brienz aufhort und von da bis Interlaken das Schiff benutzt
werden mufl. Es bedingt das ein Umsteigen der Reisenden in
Brienz, das mit Zeitverlust und Unannehmlichkeiten verbunden
ist. Wiirde nun in Brienz ein Ubergang von der Schmalspur
auf die Normalspur stattfinden, so wire der bisherige Ubelstand
nicht beseitigt; die Belastigung der Reisenden wiirde annihernd
die gleiche bleiben. Die Sache wiirde auch dann nicht verbes-
sert, wenn der Wechsel von Brienz nach Meiringen verlegt
wiirde. Weder Brienz noch Meiringen ist der Zentralpunkt des
Fremdenverkehrs im Berner Oberlande; dieser Charakter kommt
vielmehr Interlaken zu, wo nicht nur die Thunerseebahn und
kiinftig die Briinigbahn, sondern auch die Berner Oberland-Bahnen
einmitnden, Es geht nicht an, wegen der Lokalinteressen Mei-
ringens die natirlichen Verkehrsverhiltnisse auf den Kopf zu
stellen.

Bekannt ist, dall der Fremdenverkebr mit der schmal-
spurigen Briinighahn ohne Anstand bewiltigt werden kann; es
wird dieses noch um so besser gehen, wenn die leistungsfihigern
neuen Lokomotiven in Dienst gestellt sein werden. Sache spi-
terer Untersuchungen wird es sein, zu prifen, ob nicht der Uber-
gang zum elektrischen Betrieb allfillig noch weitere Verbesse-
rungen bringen konne. Es ist aber gar nicht daran zu denken,
dal in absehbarer Zeit die Brinighahn auf Normalspur wird
umgebaut werden. Wenn dieser Fall in der Zukunft einmal
eintreten sollte, wire es sicher richtiger, dannzumal auch die
Kosten des Umbaues der Teilstrecke Brienz-Interlaken aufzu-
wenden, als auf sehr lange Zeit hinaus einen ganz ungeschickten
Betrieb und eine eigentliche Verkehrserschwerung zu schaffen.
‘Wie bequem die Reisenden in den neuerstellten Schmalspurbahn-
wagen fahren, ist geniigend bekannt, so daf auf eine eingehende
Begriindung hier wohl verzichtet werden darf. Wir verweisen
nur auf die giinstigen Erfahrungen bei der Albulabahn. Wenn
die vollstindig geniigende Bedienung des Personenverkehrs durch
eine Schmalspurbahn ganz auller Zweifel steht, kann ebenso
wenig mit Grund eingewendet werden, daf der hier in Frage
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kommende Giiterverkehr nicht ohne Anstand bewiltigt werden
konne.

2. Wenn somit die Beibehaltung der Schmalspur aus ver-
kekrspolitischen Riicksichten zurzeit das allein richtige ist, kommt
dazu, dafl diese Losung der Frage auch finanziell erheblich giin-
stiger ist. Unsere technischen Untersuchungen haben ergeben,
daB es sich empfiehlt, von den beiden Varianten der Thunersee-
bahn fiir eine Sebmalsparbahn diejenige mit einer Maximal-
steigung von 12° und einem Minimalradius von
250 m. vorzuziehen. Unsere Uberpriifung des Projektes und
Voranschlages hat das Resultat ergeben, dafl die Bausumme, mit
Ausschlull der Beteiligung an den Bahnhofumbauten in Inter-
laken, Fr. 4,800,000 betragen wird. Das Projekt mit einer
Maximalsteigung von 20 °/oo und einem Minimalradius von 150 m.
wiirde nur Fr. 4,200,000 kosten. Dagegen wiirden sich die An-
lagekosten fiir das normalspurige Projekt der Thunerseebahn mit
Inbegriff des Umbaues der Strecke Brienz-Meiringen und der
Stationen Meiringen und Brienz, jedoch mit Ausschluff der Betei-
ligung an den Bahnhofumbauten in Interlaken, aaf Fr. 8,000,000
belaufen.

3. Dem ginstigern Schmalspurbahnprojekt glauben wir aus
folgenden Griinden den Vorzug geben zu sollen: Die Kosten-
differenz von Fr. 600,000, welche, zu 3'/2 °/o berechnet, einer
Mehrverzinsung von Fr. 21,000 entspricht, wird aufgewogen durch
die wesentlich giinstigern Beiriebsverhiltnisse, welche aus der
Reduktion der Maximalsteigung von 20 °/oo auf 12 °/oo und aus
der Erhohung des Minimalradius der Kurven von 150 m. auf
250 m. sich ergeben. Wir sind der Ansicht, dal die ginstigere
Linie mit einer Zugsgeschwindigkeit bis auf 60 km. pro Stunde
befahren werden konnte, die andere nur mit einer solchen von
40—45 km. Jedenfalls steht aufler Zweifel, daf das von uns
empfohlene Projekt eine Talbahn von sehr giinstigen Betriebs-
verhiltnissen darstellt.

4. Die Kostendifferenz zwischen Schmalspur und Normal-
spur betrigt somit, ohne Beriicksichtigung der Bahnhofumbauten
in Interlaken, Fr. 3,200,000, was zu 3!/2°/o einen Zinsunter-
schied von Fr. 112,000 ausmacht. Diese Differenz fillt finan-
ziell fir die Bundesbahnen wesentlich ins Gewicht. Wir er-
warten allerdings, gestiitzt auf die unten folgenden Daten, dafl
die Teilstrecke Brienz-Interlaken . neben der Deckung der Be-
triebskosten uns mit der Zeit eine bescheidene Verzinsung des
Anlagekapitals von Fr. 4,800,000 bringen werde, nicht aber eines
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Solechen von 8 Millionen, wobei wohl zu beachten ist, daB bei
einer Normalspurbahn ein besonderer Betrieb fiir eine verhiltnis-
mibig kurze Strecke (nur 28,6 km., nimlich Interlaken-Brienz
16,208 km. und Brienz-Meiringen 12,5 km.) eingerichtet werden
miiite, wihrend bei der Schmalspur der Betrieb der Briinigbahn
einfach fortzusetzen wire und daker namentlich fiir die Personal-
ausgaben wesentlich billiger wiirde.

5. In den oben genannten Ziffern sind die Kosten fiir Bahnhof-
umbauten in Interlaken nicht inbegriffen. Beziiglich des Anschlusses
in Interlaken sind wir der Ansicht, dafl der Anschlul an den
Ostbahnhof ohne weiteres gegeben ist. Bis zu diesem Punkte
besteht eine Normalspurbahn und es miinden auBerdem die
Berner Oberland-Bahnen in den Ostbahnhof ein. Die Thunersee-
bahn hat allerdings ein Projekt fiir einen Zentralbahnhof in Inter-
laken entworfen. Wir glauben aber, dafl die Aufhebung der
bestehenden beiden Bahnhiofe eine solche Stérung in die allge-
meinen Verkehrsverhiltnisse Interlakens bringen und eine so
grole Summe bestehender Interessen verletzen wiirde, daf an
die Verwirklichung solcher Ideen kaum zu denken ist. Jeden-
falls darf die Erstellung der Linie Brienz-Interlaken nicht mit
der Frage einer volligen Umgestaltung der Bahnhofverhiltnisse
in Interlaken verquickt werden. Das hiele die ganze Angelegen-
heit auf lange Zeit hinausschieben.

Der Anschluf an den Ostbahnhof wird nun gewisse Um-
bauten und Erweiterungen erfordern; wir berechnen unsern An-
teil an dieselben fiir eine Schmalspurbahn auf Fr. 700,000 und
fir eine Normalbahn auf Fr. 1,400,000. Diese Differenz ist der
anter Ziffer 2 angegebenen hinzuzuschlagen.

Die ganze Anschlufifrage wird mit der Thunerseebahn und
den Berner Oberland-Bahnen noch nidher zu erértern sein; unseres
Erachtens sollten aber diese Unterhandlungen die grundsiteliche
Losung der Frage der Fortsetzung der Briinigbahn nicht ver-
zdgern.

Sache weiterer Untersuchung wird ebenfalls sein, zu priifen,
-ob die Ziige der Briinighahn allfillig itber den Ostbahnhof hinaus
bis in den Westbahnhof gefithrt werden sollen und unter welchen
Modalititen eine Mitbenutzung der bestehenden Linie Ostbahnhof-
‘Westbahnhof und des letztern durch die Briinighahn moglich
und zweckmiflig sei. Auch diese Frage braucht nicht schon
heute gelost zu werden, sondern kann fiir einmal als eine offene
betrachtet werden.
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1L

Wenn nun entschieden werden soll, ob die Bundesbahnem
das empfohlene Schmalspurbahnprojekt ausfithren sollen, ist auch
die kiinftige Rentabilitit dieser Linie zu schitzen.

1. Fur die Berechnung der Betriebseinnahmen haben wir
die Taxen der Bundesbahnen laut Tarifgesetz zu Grunde gelegt;
sodann haben wir fir den Personenverkehr angenommen,
daB etwa '/s der Einnahmen den Dampfbooten bleiben werde,
d. h. daff das Verhiltnis ungefihr das gleiche sein werde, wie
bei der Schiffahrt auf dem Thunersee. Bei einer Einnahme von
Fr. 14,000 per Kilometer auf eine Lange von 16, Kilometer
erhalten wir eine Gesamteinnahme von Fr. 231,000, somit fir
die Brienzerseebahn 2/3 hiervon mit Fr. 154,000. Dieser Betrag
kann mit Ricksicht darauf, daf der Lokalverkehr Interlaken--
Brienz ein erheblicher wird, ohne Bedenken von Anfang an um
mindestens Fr. 11,000 erhoht werden, so dafl sich rund Fr. 165,000
fir den Personenverkehr ergeben.

2. Beim Giiterverkehr schitzen wir den Lokalverkehr
auf Fr. 22,500 und den Transitverkehr auf Fr. 6250; zu diesen
Fr. 28,750 sind jedoch wegen der ohne weiteres von Aufang
an zu erwartenden Verkehrsvermehrung hinzuzuschlagen min-
destens Fr. 6250, so dall wir aus dem Giiter- und Tierverkehr
eine Gesamteinnahme von rund Fr. 35,000 erhalten.

3. Es steht jedoch aufller Zweifel, dafl sich bald eine erheb-
liche Steigerung dieser Ziffern einstellen wird, und wir werden
nicht fehlgehen, wenn wir die Betriebseinnahmen im ganzen um
25°/o erhéhen und somit Fr. 250,000 oder rund Fr. 15,000 per
Kilometer annehmen. Zur Vergleichung fiigen wir bei, daf die
Thunerseebahn 1903 per Kilometer Fr. 27,672, die Bahn Spiez-
Frutigen Fr. 10,494, die Bahn Spiez-Erlenbach Fr. 12,336 und
Erlenbach-Zweisimmen Fr. 8515 eingenommen haben. Dabei ist
allerdings zu beachten, da unsere Taxen wesentlich billiger sind
als diejenigen der genannten Bahnen.

4.DieBetriebsausgaben der Briinighahn haben betragen =

1900 . . . Fr. 626,285 oder per km. Fr. 10,798
1901. . ., 6743% , , , , 11,627
1902. . . , 669632  , ., , 11,545

Wenn wir in Betracht ziehen, dall einerseits in diesen Ziffern
die Betriebskosten der Bergstrecke inbegriffen sind, wihrend die
Strecke Brienz-Interlaken als Talbahn betrieben wird, dafl aber
anderseits wiahrend der genannten Jahre der Winterbetrieb auf’
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der Briinighahn noch nicht eingefithrt war, darf wohl fir den
Betrieb der rechtsufrigen Brienzerseebahn eine Ausgabe von
Fr. 11,000 per Kilometer als ausreichend angenommen werden.
Die Betriebskosten im Jahre 1902 haben. per Kilometer betragen
bei der Thunerseebahn Fr. 16,637, bei Spiez-Frutigen Fr. 7454,
bei Spiez-Erlenbach Fr. 7409 und bei Erlenbach-Zweisimmen
Fr. 6634.

5. Es stehen somit einer voraussichtlichen Einnahme von
Fr. 15,000 per Kilometer Ausgaben von Fr. 11,000 gegeniiber
und es verbleibt ein Betriebsiiberschufl von nur Fr. 4000
per km. oder von Fr. 66,000 im ganzen. Zur Verzinsung eines
Anlagekapitales von Fr. 5,500,000 sind aber, zu 4% berechnet,
erforderlich Fr. 220,000. Zum voraussichtlichen Zins von 3'/2°/o
ist namlich noch /2 %/ fiir Amortisation hinzuzufiigen. Das ziffer-
mifiige Resultat ist somit ein Ausfall von rund Fr. 154,000 per
Jahr. Dieses Ergebnis ist allerdings nicht erfreulich. Wir halten
aber die Ausfihrung der Bahn gleichwohl fiir geboten, da sie
die verkehrspolitisch notwendige Erginzung der von uns iiber-
nommenen Briinigbahn bildet und eine Steigerung des Verkehrs
der ganzen Briinighahn zur Folge haben wird. Dieser Umstand
wird mit der Zeit ein Verschwinden des anfinglich sich ergebenden
Defizites herbeifithren.

III.

Die Tatsache, dall die Erbanung der Brienzerseebahn durch
die Bundesbahnen fiir dieselben auf lingere Zeit mit erheblichen
finanziellen Opfern verbunden ist, bildet die Rechtfertigung dafir,
dafl der Bund vom Kanton Bern die nimliche Subvention be-
ansprucht, welche laut den oben angefithrten Erlassen des Grofien
Rates von 1897 und 1902 den Erbauern einer Bahn von Brienz
pach Interlaken zugesichert worden sind. Diese Subvention ist
fur die Schmalspurbahnen auf 40°/o des Anlagekapitals der auf
bernischem Gebiet gebauten Bahnstrecke, jedoch hochstens auf
Fr. 40,000 per Kilometer bemessen. Auf ein Anlagekapital von
51/, Millionen trife es allerdings mit 40°/o Fr. 2,200,000, jedoch
bei einem Maximalbeitrag von Fr. 40,000 per Kilometer nur
Fr. 660,000. Durch den Grofratsbeschlul von 1897 ist der Jura-
Simplon-Bahn nur eine Subvention von Fr. 500,000 zugesichert
worden und zwar nicht direkt, sondern in Form der Zusage einer
Erhohung der Simplonsubvention um Fr. 500,000. Wenn diese
Kombination durchgefiithrt worden wire, hitte sich in der Folge
tatsichlich die Leistung des Kantons Bern auf 40,5%, oder
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Fr. 204,000 reduziert, d. h. auf den vor dem 1. Mai 1902 ein-
bezahlten Subventionsbetrag. Dieser Erwigung ist entgegenzu-
halten, dafl die Absicht war, die vollen Fr. 500,000 als eigent-
liche Subvention und nicht etwa als Aktienbeteiligung am Unter-
nehmen der Brienzerseebahn zu bewilligen, wie eine solche fiir
die andern Projekte im Gesetze vorgesehen war. KEs ist daher
zu verlangen, dafl der Kanton Bern seine frithere Zusicherung
einer Subvention aufrecht erhalte; es kann sich hdochstens
darum handeln, eine gewisse Reduktion derselben aus dem
Grunde vorzunehmen, daB sie nicht als Aktienbeteiligung mit
Anspruch auf eine allfillige Dividende, sondern als Subvention
4 fonds perdu zu gewiahren sein wird. Es ist namlich wiinschens-
wert, daB'die Komplikation einer besondern Rechnungsstellung fir
die Strecke Brienz-Interlaken wegfillt, welche nétig wire, wenn
dem Kanton Bern ein Anteil am kiinftigen Reinertrag der Linie
in irgend eifier Form zugesichert wiirde.

Iv.

Unserm Vorschlage kann der Einwand entgegengehalten
werden, es sei nicht zweckmifiig, dafl die Bundesbahnverwaltung
zum Bau einer neuen Linie schreite, bevor die Konsolidierung der
Verstaatlichung der an den Bund iibergegangenen Linien durch-
gefithrt und die vielen fir deren Ausbau erforderlichen Umbauten
und Erginzungsarbeiten wenigstens zu einem erheblichen Teilo
vollendet seien. Wir anerkennen durchaus, dafl die finanzielle
Lage der Bundesbahnen alle Sorgfalt gebietet, und dafl alle nicht
dringenden Bauausgaben vermieden werden miissen. Anderseits
darf aber nicht vergessen werden, dafl auch die Bundesbahnen
nicht stillstehen diirfen. Wo ein Verkehrsbediirfnis zu befriedigen
ist, das so unzweifelhaft besteht und wo es sich nur darum
handelt, eine lingst erkannte Liicke im KEisenbahnnetz des
Bundes auszufiillen, diirfen wir nicht aus theoretischen Bedenken
uns ablehnend verhalten. Es handell sich eben im vorliegenden
Falle nicht um eine neue Linie, sondern nur um die Vollendung
der Briinighahn. Es werden daher auch aus dem von uns an-
geregten Vorgehen keine nachteiligen Konsequenzen fiir andere
Projekte gezogen werden konnen.

V.

Die Beschlufifassung des Verwaltungsrates kann nur eine
grundsitzliche sein, da die Ermichtigung zur Erbauung einer
neuen Linie gemill Art. 4 des Riickkaufsgesetzes vom 15. Ok-
tober 1897 nur durch Erlal eines Bundesgesetzes erteilt werden
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kann. Erst nachdem die Bundesversammlung ein solches Gesetz
unter Vorbehalt des fakultativen Referendums erlassen hat und
dasselbe definitiv in Kraft getreten sein wird, kénnen wir die
erforderlichen Ausfiihrungspline ausarbeiten und Ihnen zur Ge-
nehmigung vorlegen. Fiir dieses Stadium bleiben somit die Rechte
des Verwaltungsrates betreffend Plangenehmigung und beziigliche
Kredithewilligung ausdriicklich vorbehalten. Heute liegt nur ein
von uns gepriiftes generelles Projekt mit Kostenvoransehlag als
Grundlage fiir eine prinzipielle SchluBnahme durch die Bundes-
behorden vor.

Aus den entwickelten Griinden beehren wir uns, Ihnen fol-
genden Beschlufi zu

beantragen:

Der Verwaltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen er-
sucht den hohen Bundesrat, er wolle der Bundesversammlung den
Erlafl eines Bundesgesetzes vorschlagen. welches die Bundesbahn-
verwaltung zur Erbauung einer schmalspurigen Eisenbahn von
Brienz nach Interlaken als Forisetzung der Brinigbabn, mit 12 9/¢
Maximalsteigung und einem Minimalradius von 250 Meter, Kosten-
voranschlag Fr. 5,500,000 ermichtigt, unter der Voraussetzung,
dafl der Kanton Bern vom Tage der Betriebserdffnung hinweg
wiahrend der Dauer von 10 Jahren an die Betriebskosten einen
jihrlichen Beitrag von Fr. 40,000 leistet.

Das Referat itber diesen Gegenstand haben wir dem Prisi-
dium iibertragen.

Genehmigen Sie, Tit., die Versicherung unserer vollkommenen
Hochachtung.

Fiur die Generaldirektion
der schweizerischen Bundesbahnen,
Der Prisident:
Weissenbach.

)
i
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