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7759 Botschaft

des .
Bundesrates an die Bundesversammlung '
zu einem Bundesheschluss iiber die technische Erneuerung der
' Stansstad-Engelberg-Bahn und iiber den
Bau einer Verbindungshahn zwischen Stansstad und Hergiswil

" (Vom 20. Januar 1959)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Auf Grund zweier Eingaben des Regierungsrates von Nidwalden vom
6.Februar 1958 und des Regierungsrates von Obwalden vom 28.Februar 1958
sowie eines Gesuches beider Kantone vom 9. August 1958 beehren wir uns, Thnen
folgende Botschaft zu einem Bundesbeschluss itber die technische Erneuerung
der Stansstad—Engelberg-Bahn und itber den Bau einer Verbindungsbahn zwi-
schen Stansstad und Hergiswil vorzulegen.

L. Vorgeschichte

1. Die Konzessionserteilung fiir die Verbindungshahnstrecke
Stansstad-Hergiswil

- Der Regierungsrat von Nidwalden unterbreitete dem Eidgendssischen Post-
und Eisenbahndepartement am 7.November 1951 ein Konzessionsgesuch fir
eine Verbindungsbahnstrecke zwischen Stansstad und Hergiswil als Ergdnzung
der seit 1940 hingigen Sanierungsgesuche der Stansstad-Engelberg-Bahn (zitiert:
StEB). In einer gemeinsamen Eingabe der Regierungen von Obwalden und Nid-
walden vom 9. August 1954 wurde das Konzessionsgesuch prizisiert und ergénzt
und ausserdem ein Bundesbeitrag an den Bau der Verbindungsbahnstrecke ver-
langt. Nach Finsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 19.Miarz 1956 (BBI
1956, I, 717, zitiert: Botschaft von 1956) erteilte die Bundesversammlung durch
Bundesbeschluss vom 29.September 1956 dem Kanton Nidwalden eine Kon-
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zession fiir den Bau und Betrieb einer Kisenbahn von Stansstad nach Hergiswil
(VAS 1956, 1128). _

Die Verkehrsverhiltnisse von Nidwalden und Engelberg waren griindlich
untersucht und die Vor- und Nachteile einer Bahn- wie auch einer Automobil-
16sung gegeneinander abgewogen worden. Fir Einzelheiten muss hier auf die
Botschaft von 1956 verwiesen werden. Zusammenfassend kann gesagt werden,
dass die Automobilldsung als verkehrstechnisch einfacher und verkehrswirt-
schaftlich vorteilhafter erkannt wurde. Diesen Griinden wurden indessen andere
Gesichtspunkte tibergeordnet, die letztlich den Ausschlag zugunsten der Kon-
zessionierung der genannten Verbindungsbahnstrecke gaben. Man wollte ge-
wissermassen im Sinne einer Hilfe an die Gebirgshevilkerung der betreffenden
Landesgegend die Moglichkeit einer Verkehrsbedienung offen lassen, die sowohl
die ausgebaute Strasse als auch eine durchgehende Bahnverbindung umfassen
witrde. Angesichts des geschlossenen Einstehens von Volk und Regierungen der
Kantone Obwalden und Nidwalden fiir eine Bahnlésung und deren in Volks-
abstimmungen gedusserten Bereitschaft, auch dadurch bedingte finanzielle
Opfer auf sich zu nehmen, durfte der Bund dem Kanton Nidwalden die Erteilung
der Konzession nicht verweigern.

2. Die Finanzierungsfrage zur Zeit der Konzessionserteilung

Die Botschatt von 1956 dusserte sich abschliessend nur zur Frage der Kon-
zessionserteilung fiir den Bau und Betrieb der Verbindungsbahnstrecke zwi-
schen Stansstad und Hergiswil, wihrend hinsichtlich der Finanzierungsfrage
bloss die Grundztige einer moglichen Losung skizziert wurden (BBI 1956; I,
745 ff.). Es wurde von einem gesamten direkten Bauaufwand der Bahnlésung
(Bau der Verbindungsbahnstrecke, technische Erneuerung der Stammstrecke)
von 14,9 Millionen Franken ausgegangen (Stand 15. Januar 1952). Die Kantone
Obwalden und Nidwalden hatten sich gestiitzt auf Volksabstimmungen vom
25. April und 9.Mai 1954 bereit erklirt, davon 5,5 Millionen Franken zu tiber-
nehmen, wihrend sie fiir die restlichen 9,4 Millionen Franken finanzielle Hilfe
des Bundes erwarten.

Der zur Finanzierung des Erneuerungsprojektes fiir die Stammstrecke er-
forderliche Kostenaufwand wurde mit 7,5 Millionen Franken beziffert. Die StEB
hatte schon in den Jahren 1940-1942 gestiitzt auf Abschnitt II des Bundes-
gesetzes vom 6.April 1989 tiber die Hilfeleistung an private Eisenbahn- und
Schiffahrtsunternehmungen (BS 7, 248, zitiert: Privatbahnhilfegesetz) um
Bundesbeitrige nachgesucht. Aus den in der Botschaft von 1956 erwihnten
Griinden konnte jedoch keines der damaligen Projekte verwirklicht werden.
Bei der Ausarbeitung des Bundesgesetzes vom 21.Dezember 1949 iiber die Er-
ginzung des Privatbahnhilfegesetzes (AS 1950, 851) wurde der Finanzbedarf
fir die Weiterfithrung der Privatbahnhilfe berechnet und dabei zugunsten der
StEB ein Beitrag von 5,5 Millionen Franken an die in diesem Zeitpunkt auf
12 Millionen Franken veranschlagten Kosten fiir die technische Erneuerung der
Stammstrecke eingesetzt. Nach Artikel 17, Absatz 1 des Privatbahnhilfe-
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gesetzes durften Beitrige des Bundes nur gewéhrt werden, wenn die beteiligten
Kantone einen mindestens gleich hohen Betrag zur Verfiigung stellten.. Da nun
aber nach den verbindlichen Erklirungen der Regierungen von Obwalden und
Nidwulden die finanziellen Leistungen der beiden Kantone fiir die Stammstrecke
davon abhingig gemacht wurden, dass nicht nur die Stammstrecke erneuert,
sondern auch die Verbindungsbahnstrecke konzessioniert und subventioniert -
werde, konnte vor der Behandlung des Konzessionsgesuches und des Subven-
tionsgesuches fiir die Verbindungsbahnstrecke ein Bundesbeitrag nicht zu-
gesprochen werden.

Fir die Verbindungsbahnstrecke wurde auf der Preisbasis vom 15. Januar
1952 ein gesamter direkter Baunaufwand von 7,4 Millionen Franken berechnet.
Ein Beitragsgesuch fiir diese Strecke war, wie erwihnt, von den Regierungen
von Obwalden und Nidwalden in einer gemeinsamen Eingabe vom 9.August
1954 gestellt worden. Es stiitzte sich auf Artikel 23, Absatz 1, der Bundesverfas-
sung, wonach dem Bund das Recht zusteht, im Interesse der Eidgenossenschaft
oder eines grossen Teils derselben auf Kosten der Eidgenossenschaft 6ffentliche
Werke zu errichten oder die Errichtung derselben zu unterstiitzen. Der genannte
Verfassungsartikel hat verschiedentlich als Rechtsgrundlage fiir eine Subven-
tionierung von Eisenbahnen durch den Bund gedient. Auch die Verbindungs-
bahnstrecke Stansstad~Hergiswil wurde in der Botschaft von 1956 als 6ffent-
liches Werk im Sinne von Artikel 23, Absatz 1, der Bundesverfassung bezeichnet,
fur welches infolgedessen ein Beitrag des Bundes in Frage kommen kénne. Die
Botschaft von 1956 dusserte sich abschliessend zu dieser Frage wie folgt (BBI
1956, I, 759):

Neben dem Konzessionsgesuch ist auch noch zum Subventionsgesuch fiir die Ver-
bindungsbahnstrecke Stellung zu nehmen. Weil kein baureifes Projekt mit detailliertem
Kostenvoranschlag eingereicht worden ist und gewisse Fragen wie die Gestaltung der
Acheregg-Eisenbahnbriicke, noch nicht abgeklért sind, konnen heute die Anlagekosten
nur annghernd bestimmt werden. Wird erst noch berucksmhtlgt dass ein ausser-
gewdhnlich hoher Bundesbeitrag verlangt wird, rechtfertigt es sich, das Subventions-
gesuch vorldufig nicht zu behandeln. Sobald die Regierung des Kantons Nidwalden
fir die eisenbahnrechtliche Plangenehmigung beim Eidgendssischen Post- und Eisen-
bahndepartement ein baureifes Projekt samt detailliertem Kostenvoranschlag ein-

gereicht hat, werden wir Thnen in einer neuen Botschaft einen diesbeziiglichen Antrag
unterbreiten.

3. Die Entwicklung seit der Erteilung der Konzession fiir die Verbindungsbahn-
strecke

Am 10. und 17. Dezember 1957 reichte der Regierungsrat des Kantons Nid-
walden ein vom Ingenieurbureau Uehlinger & Walder in Bern aufgestelltes Pro-
jekt mit Kostenvoranschlag fiir die Verbindungsbahn Stansstad-Hergiswil ein.
Dieses Projekt ging von einer Bausumme von 8,646 Millionen Franken aus
gegeniiber 7,4 Millionen Franken in der Botschaft von 1956. Die lichte Hohe
der Eisenbahnbriicke an der Acheregg (bei Hochwasserstandskote 434,58 m)
wurde neu auf 8,35 m festgesetzt gegeniiber der in der Botschaft von 1956
erwogenen Losung mit 8,65 m.
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Mit Eingaben des Regierungsrates von Nidwalden vom 6. Februar 1958 sowie
des Regierungsrates von Obwalden vom 28.Februar 1958, ersuchten die beiden
Kantone um einen den besonderen Verhéltnissen Rechnung tragenden Bundes-
beitrag an die Kosten der Erstellung der Verbindungsbahn Stansstad—Hergiswil.

Das Eidgenossische Post- und Eisenbahndepartement &dusserte sich nach
einer vorldufigen Pritfung mit Vorbescheid vom 2. und 8. April 1958 zum Projekt
und zu den Beitragsgesuchen. Wahrend das Projekt unverztiglich den tech-
nischen Dienststellen zur Priifung tiberwiesen wurde, konnten die Beitragsge-
guche noch nicht abschliessend behandelt und demzufolge auch dem Bundesrat
noch kein Antrag zuhanden der eidgenéssischen Rate unterbreitet werden.
Dies aus folgenden Griinden:

Der Verfasser des Projektes musste fur die eisenbahntechnische Lésung
der Uberfithrung an der Acheregg von den derzeitigen Verhéltnissen auf der
Lopperseite ausgehen. Nun steht aber die Ausgestaltung der Acheregg-Eisen-
bahnbriicke in engem Zusammenhang mit dem Ausbau der Hauptstrasse Nr.4
im Raume Hergiswil-Stansstad. Je nach der fir den Ausbau der Strasse zu wih-
lenden Lésung war daher mit Anderungen oder Anpassungen zu rechnen, die
auch kostenmaissige Auswirkungen zeitigen konnten. Eine Fithlungnahme der
das Geschift behandelnden Dienststellen des Kidgendssischen Post- und Eisen-
bahndepartements mit dem Eidgendssischen Oberbauinspektorat erwies sich
daher als unumgénglich,

Sodann war auf den unl6sbaren Zusammenhang zwischen der Erstellung
der Verbindungsbahn mit der technischen Erneuerung der StEB hinzuweisen,
welch letztere ihrerseits davon abhing, dass die StEB vor der Zwangsverwer-
tung bewahrt werden konnte; denn das Bundesgericht hatte am 18. April 1956 das
Verfahren auf Zwangsliquidation geméss Bundesgesetz vom 25. September 1917
iiber Verpfindung und Zwangsliquidation von Eisénbahn- und Dampfschiff-
fahrtsunternehmungen (BS 7, 258) erdffnet. Der Bundesrat konnte nicht wohl
einen Bundesbeitrag an den Bau der Verbindungsbahnstrecke empfehlen, solange
keine Gewissheit dariiber bestand, dass die Zwangsverwertung der StEB durch
den angestrebten Nachlassvertrag vermieden war.

Die vom Eidgendssischen Post- und Eisenbahndepartement aus den Kre-
diten der Privatbahnhilfegesetze von 1989 und 1949 fiir die technische Erneue-
rung der StEB zuriickgestellten 5,5 Millionen Franken hatten wegen des Zu-
sammenhanges mit der geplanten Erstellung der Verbindungsbahnstrecke und
vor dem Zustandekommen eines Nachlagsvertrages fiir die StEB nicht ein-
gesetzt werden konnen. Mit dem Inkrafttreten des neuen Eisenbahngesetzes
vom 20.Dezember 1957 (AS 1958, 885) fiel aber gemiss dessen Artikel 96,
Ziffern 14 und 15, diese Kreditgrundlage dahin. Des weitern war allseitig an-
erkannt — so auch in der Botschaft von 1956 ~, die in den beiden Kantonen be-
schlossenen Leistungen seien ihrerseits davon abhingig, dass nicht nur die
StEB technisch erneuert, sondern auch die Verbindungsbahnstrecke vom Bund
sowohl konzessioniert als auch subventioniert werde. Dies ergibt sich klar so-
wohl aus den Artikeln 1 der Gesetze Nr. 818 und 815 des Kantons Nidwalden
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vom 25.April 1954 als auch aus Artikel 1 des Gesetzes vom 9.Mai 1954 des
Kantons Obwalden. Aus diesen Griinden stellte das Eidgendssische Post- und-
Eisenbahndepartement, Abklirung der vorgenannten Fragen vorbehalten, eine
Gesamtvorlage des Bundesrates an die eidgendssischen Réte in Aussicht, welche
beide Vorhaben umfassen und den eidgendssischen Raten deren Prifungunter dem
Gesichtspunkt von Artikel 23, Absatz 1 der Bundesverfassung ermoglichen sollte.

Die beiden Regierungen wurden in diesem Zusammenhang um eine Erklérung
dariiber ersucht, ob die bisher von den zwei Kantonen bewilligten 5,5 Millionen
Franken das Maximum dessen darstellten, was die Kantone sowohl an die tech-
nische Erneuerung der StEB als auch an den Bau der Verbindungsbahnstrecke
zu leisten in der Lage sein wiirden und welchen Bundesbeltrag sie beantragten.

Bs wurde schliesslich daran erinnert, dass der Bundesrat in seiner Botschaft
von 1956 als Voraussetzung fiir einen Bundesbeitrag an die technische Erneue-
rung der StEB auch die Ubernahme kiinftiger Betriebsdefizite der Bahn durch
die Kantone erwihnt und sich die beiden Kantone laut einem gemeinsamen
Schreiben vom 24. November 1955 an das Eidgendssische Post- und Eisenbahn-
departement auch bereit erklirt hitten, dem Volke die Ubernahme dieser .Ga-
rantie zu beantragen. Die beiden Regierungen wurden angefragt, ob sie diese
bisher unterbliebene Massnahme nachzuholen gedéchten.

1I. Subventionsgesuch der Kantone Obwalden und Nidwalden

Auf Grund des Vorbescheids des Eidgenossischen Post- und Eisenbahn-
departementes vom 2. und 8.April 1958 unterbreitete der Reglerungsrat von
Nidwalden im Einverstindnis mit dem Regierungsrat von Obwalden — in Er-
ginzung und teilweiser Abéinderung der fritheren Eingaben vom 6.und 28.Fe-
bruar 1958 — am 9. August 1958.ein schriftliches Gesuch um Gewéhrung einer
Bundessubvention an die technische Krneuerung der StEB und-an den Bau
der Verbindungsbahnstrecke Stansstad—Hergiswil.

Dem Subventionsgesuch und den beiden vorangegangenen Eingaben ist
zu entnehmen:

Die prekaren Verkehrsverhiltnisse im Engelberger Tal verlangten dringend
nicht nur nach dem Ausbau der Strassen, sondern insbesondere auch nach einer
Verbesserung der &ffentlichen Verkehrsbedienung von Luzern her. Ein Ersatz
der bestehenden Bahn durch einen Autobus- oder Trolleybusbetrieb oder einen
leistungsfshigeren Bahn/Schiff-Betrieb werde nach wie vor abgelehnt. Die StEB.
sei nach ihrer finanziellen Sanierung technisch zu erneuern und ihr Anschluss
an das Bundesbahnnetz herzustellen. Auf diese Weise kénne die Industrie und
der Fremdenverkehr gefordert und der Bergbevolkerung wirksam Hilfe ge-
bracht werden. Stans erhalte als letzter Kantonshauptort der Schweiz den An-
schiuss an das Netz der Bundeshahnen und der Kurort Engelberg einen zu jeder
Jahreszeit und bei jeder Witterung gesicherten Zubringerdienst. '

Die Verhandlungen mit der Dampfschiffgesellschaft des Vierwaldstétter-
gees (zitiert DG'V) haben im Einvernehmen mit den zusténdigen eidgendssischen
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Stellen hinsichtlich des Ubergangs bei der Acheregg zu folgendem Ergebnis ge-
fithrt: Zur Ausfihrung gelangen soll eine Briickenldsung mit einer lichten Durch-
gangshéhe von 7,5 m iiber Hochwasserspiegel 434,58 m . M., wihrend die lichte
Briicken-Durchgangsbreite gegeniiber bisher 22 m mit mindestens 40 m fest-
gelegt wird. Es bedingt dies die Anpassung der fiinf Schiffseinheiten, die sich
hierfiir am besten eignen, némlich der Dampfschiffe « Unterwalden» und «Uri»
sowie der Motorschiffe « Waldstétter», « Rigi» und «Titlis». Laut einer Expertise
entstehen der DGV durch den Umbau der aufgefithrten Schiffe und die zeich-
nerischen Anderungen an den Konstruktionsplinen fiir das Motorschiff «Winkel-
ried» Inkonvenienzen im Betrage von 625 000 Franken. Dieser Betrag soll den
Verursachern iiberbunden werden, und zwar zu 85 Prozent auf Konto Auto-
bahn und zu 15 Prozent auf Konto Verbindungsbahn, wobei der letztere Betrag
in der Kostenzusammenstellung beriicksichtigt wurde. Der Regierungsrat des
Kantons Nidwalden hat diese Kostenverteilung mit Schreiben vom 9.August
1958 verbindlich zugesichert. Wahrend die Eisenbahnbriicke bei der Acheregg
definitiv festgelegt ist, werden tiber die Fihrung der Autobahn vom Lopper nach
Stansstad gegenwirtig die zwei Varianten «Acheregg» und «Hollegg» eingehend
untersucht. Der vom Eidgendssischen Oberbauinspektorat am 1. August 1958 da-
fiir erteilte Auftrag umfasst die planerische Uberarbeitung der beiden Varianten.

Die beiden Kantone Obwalden und Nidwalden haben gestiitzt anf Lands-
gemeindebeschliisse vom 27.April 1958 840 000 Franken bereitgestellt, um die
pfandgesicherte Obligationenschuld der StEB im Nominalwert von 1,6 Millionen
Franken auf dem Weg eines Nachlassvertrages zu befriedigen. Eine Zwangs-
verwertung der Bahnunternehmung erscheint nunmehr ausgeschlossen, nach-
dem eine Glaubiger- und Aktiondrversammlung vom 9. September 1958 in
Luzern den vorgelegten Nachlassvertrag guthiess. Dieser wurde vom Bundes-
gericht am 27.November 1958 bestitigt und, vorausgesetzt, dass er von der
Schuldnerin richtig erfullt wird, fir alle Gldubiger verbindlich, erklért.

Die Aufwendungen fir die gesamte Bahnanlage werden in Ubereinstim-
mung mit den Ermittlungen des Eidgenossischen Amtes fiur Verkehr und der
StEB auf 22 Millionen Franken veranschlagt.

Die Kantone Obwalden und Nidwalden erwarten gestiitzt auf Artlkel 28,
Absatz 1, der Bundesverfassung eine Bundeshilfe 4 fonds perdu im Ausmass
von 75 Prozent der totalen Aufwendungen. Die Finanzkraft der beteiligten
Kantone erlaube eine Kosteniitbernahme von maximal 25 Prozent. Es ergibe
sich nach Auffagsung der beiden Kantone somit folgende Kostenverteilung:

. Millionen Franken
a. Bundeshilfe von 75 Prozent . . . . . . . . . . . . .. 16,5
b. Kantonsheitréige von 25 Prozent . . . . . . . . . . .. 5,6
woran partizipieren:
— Kanton Nidwalden mit 61,4 Prozent, also 8,377 Millionen
Franken,
~— Kanton Obwalden mit 38,6 Prozent, also 2,123 Millionen
Franken,
Totale Kosten

33
.‘wl
IO
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Der Beitrag von Nidwalden von hochstens 8,877 Millionen Franken wurde
mit Gesetz betreffend die finanzielle Mithilfe des Kantons Nidwalden zur Sa-
nierung der Stansstad-Engelberg-Bahn und der Erstellung des Verbindungs-
stiickes Stansstad-Hergiswil von der Landsgemeinde vom 25.April 1954 be-
schlossen. Der Beitrag von Obwalden von hochstens 2,128 Millionen Franken
stiitzt sich auf das Gesetz betreffend die Sanierung der Stansstad-Engelberg-
Bahn, welches am 9.Mai 1954 in der Volksabstimmung gutgeheissen wurde; in
dieser Summe ist auch ein von der Einwohnergemeinde Engelberg am 11. April
1954 bewilligter Gemeindebeitrag von 800 000 Franken eingeschlossen. Neben
den Aufwendungen fiir die technische Erneuerung der StEB und den Bau der
Verbindungsbahnstrecke haben die beiden Kantone ausserdem, wie bereits er-
wiahnt, einen Betrag von 840 000 Franken zur Vermeidung der Zwangsliqui-
dation der StEB gesprochen. Dazu kommen die kantonalen Anteile an die
Kosten des Strassenausbaues. So genehmigte die Nidwaldner Landsgemeinde
vom 25.April 1954 das Gesetz betreffend den Neuausbau der Hauptstrasse
Nr.4 im Abschnitt Kantonsgrenze Luzern bis Stansstad, welches bedeutende
finanzielle Aufwendungen fiir einen grossziigigen Ausbau des betreffenden
Strassenstiickes vorsieht.

Nach dem Gesetz betreffend Finanzierung der Sanierung der Verkehrs-
verhaltnisse in Nidwalden vom 25. April 1954 werden fir die Sicherstellung der
Verzinsung und Amortisation der vom Kanton Nidwalden aufzubringenden Mittel
jahrlich (wihrend lingstens 25 Jahren) einer Spezialrechnung iiberwiesen:

100 000 Franken aus dem ordentlichen Staatshaushalt,
0,5 Promille Zuschlag zur ordentlichen Landsteuer, nebst 50 Rappen Kopfgeld,

je 75 000 Franken seitens der Nidwaldner Kantonalbank und des kantonalen
Elektrizitatswerkes, zusitzlich zu den blshengen gesetzlichen Vergiitungen
an die Staatskasse.

Fur die Beurteilung der ubernommenen finanziellen Belastung wird in
jenen Eingaben erwihnt, dass der Kanton Nidwalden mit seinen 20000 Ein-
wohnern geméss Voranschlag im Jahre 1958 mit einem Liandsteuerertrag von
850 000 Franken rechnet, in welchem Betrag die separaten Steuern fir die Ver-
kehrssanierung inbegriffen sind. Der Kanton Obwalden beschloss fir die
Deckung und Tilgung der Kantonsleistung einen Staatssteuerzuschlag von
0,3 Einheiten, was einem jahrlichen Ertrag von 100 000 Franken entspricht.

Die beiden Kantone erwarten eine grossziigige Bundeshilfe & fonds perdu
im Ausmass von 75 Prozent-der veranschlagten Gesamtkosten und weisen
darauf hin, der als Rechtsgrundlage dienende Artikel 23, Absatz 1, der Bundes-
verfassung sehe keine Begrenzung der Bundesbeitrige vor, sondern es wiirden
die Hochstansétze der Subventionen von Fall zu Fall bestimmt.
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ITL. Das technische Projekt

A. Das Projekt fiir die Verbindungsbhahn Stansstad-Hergiswil

1. Allgemeines

Durch den Bau der Verbindungsbahn soll die Briiniglinie der SBB von
der Station Hergiswil aus mit der Stansstad-Engelberg-Bahn verbunden wer-
den. Dadurch wiirde eine direkte schmalspurige Bahnverbindung zwischen Lu-
zern und Engelberg geschaffen.

Gegeniiber dem in der Botschaft von 1956 beschriebenen Projekt weisen
die dem Subventionsgesuch zugrunde gelegten Pline einige Anderungen auf.
Die See-Enge Acheregg wiirde siidlich der heutigen Strasse tuberbriickt, und
das Bahntrasse wiirde ungefihr parallel und sidlich derselben verlaufen. Die
Einfithrung der Verbindungshahn in das bestehende Trasse der StEB hatte
570 m oberhalb der heutigen Station Stansstad zu erfolgen. Damit das beste-
hende Depot und die Werkstétte beniitzt werden kénnten, wire ein Verbin-
dungsgeleise, das die heutige Durchgangsstrasse itberqueren wiirde, vorzusehen.
Die Gebaude der neuen Station Stansstad kémen zwischen die Verbindungs-
bahn und die Durchgangsstrasse zu liegen. Dadurch wiirde der Weg von der
Schiffstation ca. 200 m langer als im Konzessionsprojekt. Da sowohl der Giiter-
umschlag als auch der Personenverkehr zwischen Schiff und Bahn zurtickgehen
dirfte, scheinen die technischen Vorteile dieser Liosung die Nachteile zu tiber-
wiegen.

Die neue Bahnstrecke wiirde nach SBB-Normalien gebaut, so dass der
Austausch von Rollmaterial und der Transport von Normalbahnwagen auf
Rollschemeln méglich wire. Bei der Planung der Linienfithrung der Verbindungs-
bahn ist auf die Projekte fiir den Bau einer Autobahn von Hergiswil nach Stans
Riicksicht genommen worden.

2. Einzelne Bauwerke und Anlagen
a. Der Loppertunnel

Bei der Projektierung des Loppertunnels waren zwei von den Bundesbahnen
gestellte Bedingungen zu beriicksichtigen. Erstens musste der Anschluss in Her-
giswil ausserhalb des Tunnels der Briinigbahn gesucht werden und zweitens
sollten die Bauteile des neuen Tunnelportals mindestens einen Meter vom Wider-
lager des bestehenden Tunnels entfernt sein. Der Achsabstand der beiden Por-
tale hat daher acht Meter zu betragen, und der Anschlusspunkt der neuen Linie
ist be :Kilometer 9 der Briinighahn vorzusehen. Der Tunnel der Verbindungs-
bahn wiirde eine Linge von 1808 m aufweisen. Uber die geologischen Verhilt-
nisse liegt ein generelles Gutachten vor. Sie miissten jedoch vor der endgiiltigen
Projektierung noch eingehend untersucht werden. Diese Untersuchungen kénn-
ten zur Folge haben, dass die Linienfithrung des Tunneltrasses gedndert werden
miisste. :
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b. Die Achereggbriicke

_ Das Projekt sieht den Bau einer kontinuierlichen Balkenbriicke in Eisen-

beton mit Lings- und Quervorspannung vor. Auf die itber die Briickenhéhe
erzielte Verstindigung haben wir unter II hingewiesen. Bei der Projektierung
wurde mangels ortlicher Aufnahmen des Seeprofils und einer Baugrundunter-
suchung auf die Unterlagen der im Jahre 1918/1914 gebauten Strassenbriicke
iiber die Acheregg abgestellt. Vor der Bauausfithrung miissen jedoch noch ein-
gehende Baugrunduntersuchungen vorgenommen werden.

¢. Die Tiefbauarbeiten

Zum Ausgleich des Héhenunterschiedes zwischen der Briicke und der Sta-
tion Stansstad miisste mit dem beim Tunnelbau anfallenden Ausbruchmaterial
eine Rampe erstellt werden. Da zwischen der Acheregg und der Einmiindung
der Bahnlinie in die StEB mit schlechtem Untergrund zu rechnen ist, wére in -
diesem Abschnitt eine ca. 40 em starke Schicht aus dem bereits erwéhnten Aus-
bruchmaterial zu legen.

d. Die Station Stansstad

Dasg Land fiir die neue Station Stansstad konnte gegen das von der heutigen
Stationsanlage beanspruchte Grundstiick abgetauscht werden. Die neue Anlage
bestiinde aus vier durchgehenden Betriebsgeleisen, einem Stumpengeleise, dem
Geleiseanschluss nach dem Lokomotivdepot, dem einstéckigen Aufnahme-
gobidude, einem kleinen Nebengedude, dem Giiterschuppen mit Verladerampe
und Freiverladeplatz, Die Betriebsabwicklung wiirde durch moderne Stellwerk-
und Sicherungsanlagen erleichtert. Im Parterre des Hauptgebdudes wiirden die
fiir den Betriebsdienst notwendigen Réume und im ersten Stock die fiir die Di-
rektion erforderlichen Bureaux eingerichtet.

B. Die technische Erneuerung der Stammstrecke Stansstad-Engelberg

Die technische Erneuerung der Stammstrecke umfasst im wesentlichen
den Umbau des Unter- und Oberbaues und der Fahrleitungsanlagen auf SBB-
Normalien. Das Schotterbett sollte, mit Ausnahme der bereits erneuerten
Strecken, mit neuem Schotter erginzt werden. Der Oberbau wire fiir eine
Hochstgesechwindigkeit von 70 km/h und fiir einen Achsdruck von 18,5 t zu
verstirken. Ferner wird die vollstindige Erneuerung der Zahnstange zwischen
Obermatt und Gherst und die Erweiterung der Geleiseanlagen der Stationen
vorgesehen, Zur Erhohung der Betriebssicherheit wéren die Sicherungsanlagen
auszubauen und das Bahntelephon wiirde fiir den automatischen Betrieb ein-
gerichtet.

C. Rollmaterial

Infolge der Anderung des Stromsystems und der Erhéhung der Geschiwin-
digkeit kénnte das tiberalterte Rollmaterial der StEB nach der technischen Er-
neuerung nicht mehr verwendet werden. Da das Triebfahrzeug auf der Berg-
strecke in Zugskompositionen stets talseitig eingereiht werden muss, wiirden
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‘ zur Vereinfachung des Rangierdienstes 5 Pendelzuge angeschafft. Vier dieser
Kompositionen waren aus dem Triebwagen, dem als Personenwagen ausge-
bildeten Mittelwagen und dem Steuerwagen zusammengesetzt. Aus Sparsam-
keitsgriinden wiirde fiir den als Reserveeinheit gedachten fiinften Pendelzug
auf den Mittelwagen verzichtet. Das totale Platzangebot eines dreiteiligen Zuges
betriige 178 Sitzplatze und 42 Stehplitze. Pendelziige kénnten direkt von Lu-
zern nach Engelberg verkehren. Besondere Berglokomotiven fiir die Steilrampe
Obermatt-Gherst wiren nicht mehr nétig.

Fir den Rangierdienst auf den Stationen Stans und Stansstad wird ein
Traktor mit Dieselmotor vorgesehen, der auch bei Stérungen an der Fahrleitung
eingesetzt werden konnte.

Von den vorhandenen 26 Gitterwagen kénnten 19 in der Werkstitte der
StEB sukzessive fiir den neuen Betrieb umgebaut werden. Die Kosten fiir diesen
Umbau sind im Voranschlag nicht beriicksichtigt. Fiir den Rollschemelbetrieb,
der bis Obermatt moglich sein wird, miissten vorldufig SBB-Rollschemel ver-
wendet werden. '

D. Der Auiwand fiir den Bau der Verbindungsbahn und die technische
Erneuerung der StEB
Der Aufwand firr den Bau der Verbindungsbahn und die technische Er-
neuerung der StEB ist aus Tabelle 1 ersichtlich. Von den veranschlagten 22 Mil-

Tabelle 1: Der Aufwand fiir den Bau der Verbindungsbahn und die technische
Erneuerung der StEB:

Verbindungs- | gtammstrecke | Rollmaterial Total
bahn
Fr. Fr. Fr. - Fr.

Allgemeine Verwaltung . 602 634 407 670 1010 304
Bahnanlagen und feste
Einrichtungen
a. Erwerb von Grund und

Rechten . . . . . . 194 000 96 330 290 330
b. Unterbau. . . . . . 6708 108 1 087 000 7745 108
c. Oberbau . . . . . . 649 605 2870 000 3019 605
d. Hochbauten. . . . . 425 175 152 000 : 577175
e. elektrische Zugférde-

mg . ... .. .. 256 470 1 050 000 1 306 470
f. Fernmelde- und Siche-

rungsanlagen . . . . 368 008 860 000 1 228 008
ERollmaterial
a. Personentriebwagen . 4 375 000 4375 000
b. Steuerwagen . . . . 1 275 000 1 275 000
¢. Zwischenwagen . . . 840 000 840 000
d. Thermischer Traktor . 85 000 85 000
e. Reservematerial . . . 248 000 248 000

Total | 9204 000 5973 000 6823 000 | 22000 000
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lionen Franken entfallen 9 204 000 Franken auf den Bau der Verbindungsbahn,
5 973 000 Franken auf die Erneuerung der Stammstrecke und 6 823 000 Franken
auf das Rollmaterial.

IV. Die Anpassungsbauten der Schweizerischen Bundesbahnen

Wie wir bereits im vorangehenden Kapitel erwéhnt haben, ist die tech-
nische Ausgestaltung des Anschlusses an die Briniglinie Sache der Schweize-
rischen Bundesbahnen. Da die Fiithrung direkter Ziige zwischen Engelberg und
Luzern vorgesehen wird, werden die Bundesbahnen infolge der Fahrplanver-
dichtung neben der Station Hergiswil auch die Strecke Hergiswil-Luzern und
den Bahnhof Luzern ausbauen miissen. Theoretisch sind vier Betriebskonzepte
moglich:

1. Samtliche Ziige verkehren durchgehend zwischen Luzern und Engelberg.

2. Ein Teil dieger Ziige wird zwischen Hergiswil und Luzern mit Briinigziigen
der Schweizerischen Bundesbahnen gekuppelt.

8. Ein Teil der Ziige wird nur zwischen Hergiswil und Engelberg gefiihrt.
4. Samtliche Ziige werden nur zwischen Hergiswil und Engelberg gefiihrt.

Praktisch wiirde nur eine gemischte Betriebsform in Frage kommen. So
oder anders miisste dafiir in Hergiswil ein drittes, rand 180 m langes Zugsgeleise
erstellt werden. Die Nutzlinge der vorhandenen beiden Geleise wire von 200
auf 250 m zu erhohen, um die durch die Vereinigung mit den Ziigen Engelberg—
Luzern verlangerten Brinigziige aufnehmen zu konnen. Diese Erweiterungen
érfordern einen geschitzten Bauaufwand von rund 2 Millionen Franken. An-
gesichts der vergrosserten Zugsdichte und der zahlreichen Kreuzungen wird
jedoch an den Bau eines Perrons mit Unterfithrung zu denken sein. Die Bau-
kosten steigen damit auf 2,7 Millionen Franken. Wenn sdmtliche Ziige nur bis
und ab Hergiswil verkehren wiirden, miissten auch neue Abstellgeleise gebaut
werden, so dass der Aufwand ca. 8,08 Millionen Franken erreichen wiirde.

Die Verdichtung des Fahrplanes auf der Strecke Luzern-Hergiswil durch
die Fiihrung direkter Ziige zwischen Luzern und Engelberg setzt voraus, dass
die Teilstrecken Luzern-Horw und Horw-Hergiswil in je zwei Blockabschnitte
unterteilt werden. Da jedoch im Projekt fiir die Erneuerung der Stellwerkanlagen
des Bahnhofes Luzérn und der Zufahrtslinien bereits der Bau einer Blockstelle
zwischen Luzern und Horw vorgesehen ist, wiirde lediglich die zwischen Horw
und Hergiswil zu errichtende Anlage durch die Fiithrung direkter Ziige Luzern—
Engelberg verursacht. Der Aufwand wiirde sich auf ca. 250 000 Franken be-
laufen.

Bei der Fahrplanbildung fiir die direkt zwischen Engelberg und Luzern
verkehrenden Ziige wire zu beriicksichtigen, dass diese in Luzern grundsétzlich
die gleichen wichtigen Anschliisse vermitteln miissten wie die Briinigziige. Da
durch wiirden aber im Bahnhof Luzern zusitzliche Geleise nétig. Die heutige
Anlage mit nur drei schmalspurigen Perrongeleisen von 150 und 230 m Nutz-
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lénge wiirde nicht mehr geniigen. Kin den Bediirfnissen richtig angepasster
Fahrplan wiirde den Bau von 1-2 zusétzlichen Perrongeleisen erfordern. Diese
Erweiterung wire auch dann nétig, wenn nur ein Teil der Ziige bis Luzern ge-
_fiithrt wiirde. Ein Ausbau der Perronanlage in diesem Ausmass setzt den Ab-
bruch des bestehenden Eilgutschuppens voraus. Der Bavaufwand ist auf 1 Mil-
lion Franken zu veranschlagen.

Der Anschluss der Fahrleitung der Verbindungsbahnstrecke in Hergiswil
an diejenige der Briiniglinie wird nur méoglich sein, wenn die Leistung der Trans-
formatoren im Unterwerk Emmenbriicke erhoht wird. Der damit zusammen-
hingende Aufwand wird auf ungefdhr 800 000 Franken geschiitzt.

Aus diesen Ausfithrungen geht hervor, dass die infolge des Baues der
Verbindungsbahn Stansstad-Hergiswil von den Schweizerischen Bundesbahnen
durchzufithrenden Anpassungsbauten einen Aufwand von ca. 4,5 Millionen
Franken erfordern. Die Bahnunternehmung Hergiswil-Engelberg hitte die
Schweizerischen Bundesbahnen fiir die Beniitzung der Station Hergiswil und
des Bahnhofes Luuzern zu entschidigen.

V. Die Erfolgsrechnung einer Bahnunternehmung Hergiswil-Engelberg

Eine Prognose iiber die Erfolgsaussichten einer Unternehmung muss immer
auf ganz bestimmte Annahmen abstellen. Bei der nachstehenden Untersuchung
haben wir insbesondere vorausgesetzt, dass keine weltpolitischen Ereignisse
eintreten, welche den Verkehr hemmen, dass die gute Wirtschaftskonjunktur
der letzten Jahre bei tendenziell steigenden Preisen weiterhin anhédlt und dass
die Zunahme der Motorisierung eine gewisse Verflachung erfahrt. Ferner nehmen
wir an, dass die in unserer Botschaft von 1956 dargestellten wirtschaftlichen
Entwicklungstendenzen im Einzugsgebiet der Bahn keine Anderung erfahren.
Auf Grund dieser Annahmen wurde versucht, die Erfolgsrechnung einer Bahn-
unternehmung Hergiswil-Engelberg aufzustellen. Dabei haben wir auf die Ver-
kehrsentwicklung in der Vergangenheit abgestellt und die in der Zukunft zu
erwartenden Verdnderungen beriicksichtigt.

1. Die Ertrige

Die Verkehrsemnahmen der zukiinftigen Bahnunternehmung Hergiswil-
Engelberg werden sich aus folgenden vier Komponenten zusammensetzen:
— Aus den gegenwiirtigen Einnahmen der Stammstrecke Stansstad-Engelberg;
- Aus den Einnahmen des von der Bahn zu éibernehmenden Verkehrs der Auto-
mobillinie Hergiswil-Stans;
— Aus den Einnahmen des von der Schiffsstrecke Stansstad-Luzern auf die
Bahn abwandernden Verkehrs;

~ Aus Einnahmen des durch die Verbesserung der Verkehrsverbmdungen ent-
stehenden Mehrverkehrs.
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a. Die Eririge aus dem Personenverkehr

Die Untersuchung der Ertragsrechnungen der StEB ergibt, dass die Per-
sonenbeforderung die wichtigste Einnahmenquelle der Unternehmung darstellt.
In den letzten Jahren fielen durchschnittlich 70 Prozent der Gesamteinnahmen
auf den Personenverkehr. Wir haben seine Entwicklung in Tabelle 2 zusammen-
gestellt. Aus dieser sind zum Teil entgegengesetzte Tendenzen erkennbar.

Tabelle 2: Die Ertrige der StEB aus dem Personenverkehr seit 1948

Beforderte Personen
Personenverkens

Jahre i ige- tap. ten-

| P | Grupene- | Atomemen | gotal | TotwiFr.
1948 273 703 22 668 71 380 367751 526 061
1949 275 293 52 514 75370 ¢ 408 177 551 280
1950 229 285 40 602 72 012 341 899 454 670
1951 242 433 41 008 70 144 353 585 500 905
1952 258 599 44 540 76 922 380 061 534 361
1953 247 150 46 256 78 778 372184 . 520 049
1954 245 900 39124 T4 054 859 078 509 279
1955 226 940 58 098 77 672 362705 506 109
1956 226 730 61 115 78 574 366 419 504 894
1957 227 083 66 179 76 210 369 472 495 350

Wahrend sich der Einzelreiseverkehr langsam zurtickbildete, gewann der
Gruppenreiseverkehr an Bedeutung. Die Zunahme des letzteren vermochte je-
doch die Abnahme des ersteren nicht zu kompensieren. Die Einnahmen aus dem
gesamten Personenverkehr gingen in den letzten Jahren ebenfalls langsam zu-
riick. Diese Erscheinung ist nicht allein auf die schlechte Witterung zurick-
zufithren, zeigt doch die Tabelle 8, dass der Fremdenkurort Engelberg in den
letzten. Jahren betrachtliche Frequenzsteigerungen auszuweisen hat.

Tabelle 3: Die Frequenzentwicklung im Fremdenkurort Engelberg seit 1948

Jahr Ankiinfte Logiernichte
1948 17195 89 359
1949 19 281 99 419
1950 17129 83 682
1951 18 068 97 969
1952 19 238 118 994
1953 20 346 106 117
1954 19 539 113 188
1955 21 891 127 442
1956 23 574 150 800
1957 25 469 162 808

Ein Vergleich der Resultate der Verkehrszihlung 1948/49 mit denjenigen
des Jahres 1955 dokumentiert die grosse Zunahme und die Bedeutung des
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Strassenverkehrs im Tale der Engelberger Aa. Im Jahre 1948 wurde fiir die
Zihlstelle Engelberg—Boden ein Jahresmittel von taglich 210 Motorfahrzeugen
berechnet. Diese Zahl stieg im Jahre 1955 fiir die vergleichbare Zahlstelle
Dallenwil auf 861 Einheiten. Aus diesen Ausfithrungen geht hervor, dass eine
Bahnunternehmung Hergiswil-Engelberg in Zukunft mit einer starken Auto-
konkurrenz rechnen muss.

Bei der Veranschlagung der zukiinffigen Ertréige wird ferner zu beriicksich-
tigen sein, dass infolge der nach dem Bau der Verbindungsbahn beabsichtigten
Anderung der Fahrpreisbildung auch Einnahmenverluste entstehen werden. Die
StEB berechnet die Fahrpreise im Personenverkehr gegenwirtig nach dem Tax-
schema der Schweizerischen Bundesbahnen auf Grund von erhdhten Distanzen.
Im Verkehr zwischen andern Transportunternehmungen und der StEB ist aber
fir die Preisbildung nicht die Gesamtdistanz massgebend. Der Fahrpreis der
StEB wird bis und ab Stansstad getrennt berechnet (Taxanstoss). Nach dem
Bau der Verbindungsbahn sollen die Taxen auf Grund der Gesamtdistanz ge-
bildet werden (Distanzanstoss). Im SBB-Taxschema ist nun aber fiir Entfer-
nungen tiber 150 km ein ausgeprigter Entfernungsstaffel (abnehmende Kilo-
meteransitze mit zunehmender Entfernung) eingebaut. An die dadurch ent-
stehende Verbilligung wird die StEB beizutragen haben. Wir sind der Auffas-
sung, dass aus allen diesen Griinden der Personenverkehr auf der Stammstrecke
in Zukunft im Jahresdurchschnitt hochstens 490 000 Franken einbringen wird.

Den von der zukiinftigen Verbindungsbahn zu ithernehmenden Verkehr der
Automobillinie Hergiswil-Stans haben wir eingehend analysiert. Auf Grund der
im Jahre 1957 ausgegebenen Fahrausweise wurden die Ertriige berechnet, welche
die Bahn erzielt hitte. Die Untersuchung ergab Einnahmen von 140 000 Fran-
ken. Bei der Beurteilung dieses Betrages ist zu beriicksichtigen, dass die Auto-
mobillinie 1957 die hochsten Frequenzen seit der Befriebserdffnung im Jahre
1948 aufwies. '

Der Schiffsstrecke Stansstad-Luzern wird auch nach dem Bau der Ver-
bindungsbahn noch eine wichtige Rolle zukommen. Zahlreiche Ausflugs- und
Ferienreisende werden nach wie vor den Seeweg wihlen. Unsere Untersuchungen
haben ergeben, dass von den gegenwiirtig in Stansstad mit dem Schiff ankom-
menden und abgehenden Reisenden rund. 40 Prozent auf die Bahn abwandern
werden, so dass mit einer Einnahme von jahrlich 80 000 Franken gerechnet wer-
den kann. Bei der Beurteilung dieses Prozentsatzes ist insbesonders zu beriick-
sichtigen, dass der sogenannte «Mussverkehr» bereits zu einem grossen Teil auf
die Auto-Bahnverbindung via Hergiswil abgewandert ist.

Das Ausmass des durch die Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse zu ge-
winnenden Mehrverkehrs ist sehr schwer zu beurteilen. Beim Mussverkebr wird
ein ing Gewicht fallender Zuwachs nicht zu erzielen sein. Es werden im Gegen-
teil grosse Anstrengungen unternommen werden milssen, um eine Abwanderung
zum Strassenverkehr zu verhindern. Zuséitzliche Frequenzen konnen dagegen
beim Wintersportverkehr und beim Ausflugsverkehr wihrend der Sommer-
monate gewonnen werden. Beim Wintersportverkehr handelt es sich hauptséch-
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lich um Wochenendverkehr. Austlugsfahrten in Wintersportgebiete werden nur
bei ginstigen Schneeverbéltnissen und bei giinstiger Witterung ausgefithrt.
Diese Voraussetzungen sind an héchstens 10-15 Sonntagen erfullt. Ferner ist
zu beriicksichtigen, dass die Ausflugsreisenden zu einem grossen Teil verbilligte
Taxen geniessen. Die durch Mehrverkehr erzielbaren Einnahmen schitzen wir
nach eingehender Priifung der Verhaltnisse auf héchstens 50 000 Franken.

Die Zusammenstellung der oben ermittelten Betrige ergibt, dass die zu-
kiinftigen Einnahmen aus dem Personenverkehr im Jahresdurchschnitt rund
710 000 Franken betragen werden. Wenn die beabsichtigte Tariferhhung im
Personenverkehr in Kraft tritt, so werden dieselben auf rund 780 000 Franken
ansteigen.

b. Die Ertrige aus dem Giiterverkehr

Die Entwicklung der Ertrige aus dem Giiterverkehr ist in Tabelle 4 dar-
gestellt. Die starke Zunahme des Ertrages aus dem Postverkehr von 1953 auf
1954 geht auf die Neuregelung der Entschidigung fiir Posttransporte zuriick.
Auffallend ist der Riickgang beim Tierverkehr, der praktisch vollstindig an die
Autokonkurrenz verloren ging. Im Gegensatz zu den meisten andern Bahnen
spielt der Wagenladungsverkehr bei der StEB nur eine geringe Rolle. Die fiir
das Einzugssgebiet dieser Bahn bestimmten oder ans demselben stammenden
Wagenladungsgiiter werden in Hergiswil oder in Luzern umgeschlagen. Es ist
daher damit zu rechnen, dass der Wagenladungsverkehr nach dem Bau der
Verbindungsbahn an Bedeutung gewinnen wird. Aus diesem Grunde haben wir
die in Frage kommenden Giitermengen so genau wie moglich ermitteln lassen.
Da sich oberhalb Stans sehr wenig Industrie angesiedelt hat, wird der grosste
Teil dieses Verkehrs von der zukiinftigen Bahnunternehmung nur auf einer kur-
zen Strecke befordert werden kénnen. Da ferner die Wagenladungstarife wesent-
lich niedriger sind als die Stiickguttarife, wird die Zunahme der Ertrige weit
hinter der Zunahme der beforderten Tonnen zuriickbleiben. Die bereits unter
a skizzierte Anderung in der Preisbildung wird sich im Giiterverkehr ebenfalls
- auswirken.

Tabelle 4: Die Ertrage der StEB aus dem Giuterverkehr seit 1948

Gepick- und Stiickgut und
Jahr Expressgut Postverkehr Tierverkehr |Wagenladungen Gesamtertrag
Fr. Fr. Fr, Fr. , Fr. |
1948 31 744 18 999 3442 55 961 110 147
1949 32 011 20 108 3078 46 960 102 158
1950 29 542 20 686 1623 49 610 101 461
1951 30 166 20 884 1268 46 923 99 242
1952 38 530 27 276 1184 68 236 130 177
1953 31 966 37 928 1117 51 520 122 532
1954 - 29 354 50 206 1021 55 680 136 262
1955 31 458 51623 996 53 574 137 652
1956 30 663 52 472 722 58 150 142 008
1957 32 676 58 457 527 59 990 146 650
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Ganz allgemein muss im weitern beriicksichtigt werden, dass sidmtliche
Bahnen in Zukunft mit einer zunehmenden Autokonkurrenz zu rechnen haben

. werden. Diese wird den aus der Neuansiedlung von Industrien zu erwartenden

Mehrverkehr infolge der billigeren Tarife zu einem bedeutenden Teil an smh
zichen.

Wir veranschlagen die zukiinftigen Ertrige aus dem Giiterverkehr wie folgt :

Fr,
Gepick- und Expressgutverkehr . . . . . . . . 35 000
Postverkehr . . . . . . . .. .. ... ... 65 000
Tierverkehr . . . . . . . . . . . . ... .. 1000
Stuckgut und Wagenladungen . . . . . . . . . 85 000

Total 186 000

¢. Die Nebenernnahmen

Unter dem Titel Nebeneinnahmen werden in den Betriebsrechnungen der
Eisenbahnen die Ertrige aus den Betriebsbesorgungen fiir andere Verwaltungen,
aus der Verpachtung und Vermietung von Bahnstrecken, Fahrzeugen, Gebiuden,
Lokalen und Grundstiicken, aus Leistungen und Lieferungen fur Dritte sowie
eine Anzahl verschiedener Einnahmen (z.B. Leistungen der Versicherungsgesell-
schaften fiir Sachschiden, Entschiddigung der Postverwaltung fir Parallel-
fabrten usw.) aufgefithrt. Die Nebeneinnahmen erreichten wahrend der letzten
10 Jahre im Durchschnitt rund 66 000 Franken. Sie werden nach dem Bau der
Verbindungsbahn hauptsichlich in drei Punkten eine Anderung erfahren.
Erstens diirfte die Entschadigung der Dampfschiffgesellschaft des Vierwald-
stittersees fir Dienstleistungen der StEB in Stansstad kleiner werden ; zweitens
wird die Entschédigung der Post fiir Parallelfahrten wegfallen; drittens hatten
die Schweizerischen Bundesbahnen die StEB fiir die Fihrung der Ziige zwischen
Hergiswil und Luzern zu entschéidigen, wogegen den SBB die Taxanteile fur
diese Strecke zufliessen wiirden. Die Traktionsentschidigung wird aus Griinden

- der Gleichbehandlung nur firr Ziige bezahlt werden kdnnen, deren Fahrplan-

lage und Frequenz die Fithrung nach oder ab Luzern rechtfertigt. Ihre Hohe
hangt vom definitiven Betriebskonzept ab. Auf Grund der heutigen Unterlagen
schitzen wir sie auf 45 000 bis 75 000 Franken. Die gesamten Nebeneinnahmen
kénnen mit rund 100000 bis 130 000 Franken in die Rechnung eingesetzt
werden.

2. Der Aufwand
a. Die Personalkosten

Die Personalkosten sind in der Periode von 1948-1957 um rund ‘100 000
Franken angestiegen. Im Voranschlag fiir das Jahr 1958 sind sie mit 566 000
Franken aufgefithrt. Die technische Lrneuerung der Unternehmung wird Per-
sonaleinsparungen ermdglichen. Da den Zuigen auf der Bergstrecke keine Berg-
lokomotiven mehr beigegeben werden miissen, konnen 5 Maschinisten ein-
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gespatt werden. Im Fahr- und Werkstittedienst werden 2 Mann weniger
benotigt werden als heute. Die Aufhebung der Kraftstation Obermatt wird
weitere Personaleinsparungen moglich machen; diese kommen aber in den
Personalkosten nicht zum Ausdruck, da das Kraftwerk als Nebengeschéift
behandelt wird. Die Kosten des Kraftwerkes werden der Bahn in Form des
Strompreises belastet. Auf Grund der Lohnhoéhe des Jahres 1958 werden die
Personalkosten der zukiinftigen Unternehmung rund 510 000 Franken betragen.
Da wir unserer Untersuchung eine vollbeschaftigte Wirtschaft mit tendenziell
steigenden Preisen zugrunde gelegt haben, wird in Zukunft mit steigenden
Lohnen gerechnet werden missen. Auch die Begehren der Arbeitnehmer um
Reallohnverbesserungen und Arbeitszeitverkiirzung werden ein Steigen der
Personalausgaben bedingen.

b. Die Sachkosten

Die Sachkosten betrugen in den letzten 10 Jahren durchschnittlich 220 000
Franken. Die technische Erneuerung der StEB wird kleinere Einsparungen
ermdglichen. So wird die Bedienung der Briicke bei Gritnenwald wegfallen. Da
die iiberalterten Anlagen ersetzt werden, wird der Unterhalt kleinere Kosten
verursachen. Dagegen wird es zweckmiissig sein, die Verkehrswerbung etwas zu
verstirken. Zusitzliche Kosten wird ferner die Versicherung des neuen Roll-
materials verursachen. Infolge der Verlingerung der Strecke und der Erhéhung
der Geschwindigkeit ist mit einem vermehrten Verbrauch von elektrischer
Energie zu rechnen. Im weitern wird die zukiinftige Unternehmung den Schwei-
zerischen Bundesbahnen fiir die Beniitzung der Station Hergiswil und des Bahn-
hofes Luzern Entschidigungen zu bezalilen haben. Diese sind nach den Bestim-
mungen des Artikels 34 des Eisenbahngesetzes zu berechnen. Sie werden je nach
der Variante, nach der schliesslich die Station Hergiswil ausgebaut werden muss,
jahrlich zwischen 145 000 und 190 000 Franken schwanken. Die gesamten
zukinftigen Sachkosten werden daher auf 890 000 bis 435 000 Franken an-
wachsen.

¢. Die Abschretbungskosten

Die Abschreibungskosten wurden auf Grund der Anschreibungsordnung
fir die schweizerischen konzessionierten Eisenbahn-, Trolleybus- und Schiff-
fahrtsunternehmungen vom 22.Dezember 1958 (AS 1958, 1409) berechnet. Sie
betragen rund 440 000 Franken. Da der Neubau eines Stationsgebéudes in Stans,
die Neuerstellung eines Giiterschuppens und die Renovation des Bahnhof-
gebdudes in Engelberg sowie die Anschaffung von Rollschemeln und der Umbau
der Giterwagen zuriickgestellt worden sind, ist damit zu rechnen, dass die
Abschreibungskosten in Zukunft noch ansteigen werden.

8. Die Gegeniiberstellung von Ertrag und Aufwand

Wenn man die Ertrige und den Aufwand einander gegeniiberstellt, so ergibt
sich folgendes Bild:

Bundesblatt. 111.Jahrg. Bd. I. 6
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Ertrige Fr. Aufwand Pr.
Personenverkehr . . 780 000 Personalkosten. . . . 510000
Giiterverkehr . . . . -186 000 Sachkosten . . . . . 890 000 bis
Nebeneinnahmen . . 100 000 bis 435 000
180 000 Abschreibungskosten . 440 000
1 066 000 bis 1 096 000 1 840 000 bis 1 885 000

Wenn man die giinstigste Variante (1 096 000 Franken Ertrage, 1 840 000
Franken Aufwand) mit der ungiinstigsten (1 066 000 Franken Ertrige, 1 385 000
Franken Aufwand) vergleicht, so erkennt man, dass sich der Aufwandiiberschuss
zwischen 244 000 Franken und 819 000 Franken bewegen wird. Auf Grund von
Artikel 51 des Eisenbahngesetzes richtet der Bund den konzessionierten Bahn-
unternehmungen als Globalentschidigung fiir ihre gemeinwirtschaftlichen Lei-
stungen einen jihrlichen Beitrag von 83814 Prozent an die vorgeschriebenen
Abschreibungen aus. Das Defizit der Unternehmung wird daher um rund
146 000 Franken verkleinert. Ihre Erfolgsrechnung wird mit einem Fehlbetrag
abschliessen, der zwischen 98 000 Franken und 173 000 Franken liegen wird.
Bei der Beurteilung dieses Ergebnisses muss beriicksichtigt werden, dass die
Zinskosten von 880 000 Franken, die bei volkswirtschaftlicher Betrachtungs-
weise zu beriicksichtigen sind, nicht verrechnet wurden, da der Unternehmung
das Investitionskapital von 22 Millionen Franken ohne feste Verzinsung zur
Vertiigung gestellt werden soll. Ferner ist zu bedenken, dass die Personal- und
Abschreibungskosten steigende Tendenz aufweisen, so dass langfristig eher mit
einer Vergrosserung des Defizites gerechnet werden muss. Auch bei einer Ver-
schlechterung der Wirtschaftslage wiirde das Defizit rasch anwachsen.

' VI. Rechtsgrundlagen und Richtlinien fiir die Gewihrung
eines Bundesbeitrages '

1. Die aut Grund des Privatbahnhilfe-Gesetzes von 1939 von Bund und
Kantonen mit je 5,5 Millionen Franken in Aussicht genommene Hilfe zur
technischen Sanierung der StEB kam unter der Herrschaft dieser Gesetzgebung
nicht mehr zu Stande. Inzwischen ist dieses Gesetz durch Artikel 96 des am
1. Juli 1958 in Kraft getretenen Hisenbahngesetzes aufgehoben worden. Es ist
daher abzuklaren, auf welche Rechtsgrundlage heute die Finanzierung der
technischen Erneuerung der StEB und des Baues der Verbindungsbahn gestellt
werden kann. Dabei dréngt sich wegen des engen technischen, wirtschaftlichen
und rechtlichen Zusammenhanges ein beide Vorhaben umfassender einheitlicher
Bundesbeschluss auf.

2. Dafiir kann Artikel 56 des Eisenbahngesetzes nicht herangezogen werden.
Unter der dort genannten Erstellung und Verbesserung von Anschliissen unter
Bahnen wird der technische und betriebliche Anschluss im Sinne von Artikel 83
des Gesetzes verstanden. Artikel 56 erlaubt somit die Verbesserung von An-
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schlussverhéltnissen in einem ortlich begrenzten Bereich -zwischen schon
bestehenden Bahnen zu fordern, nicht aber die Subventionierung des Baues
einer neu konzessionierten Bahnstrecke.

Artikel 56 des Eisenbahngesetzes verlangt tiberdies, dass mit den Beitrigen
von Bund und Kantonen die Wirtschaftlichkeit des Betriebes einer Bahn
wesentlich gehoben werden konne. Auch dies schliesst im Falle der StEB und
der neuen Verbindungsbahn die Berufung auf diese Bestimmung aus. Wie wir
gezeigt haben, muss mit hoher Wahrscheinlichkeit dauernd mit Betriebs-
defiziten gerechnet werden. Diese Prognose wiirde es an und fiir sich eher recht-
fertigen, Leistungen des Bundes und der Kantone in Anwendung von Artikel
57 des Eisenbahngesetzes zum Zwecke der Umstellung auf einen Strassen-
transportbetrieb vorzusehen. '

8. Da die Konzession fir Bau und Betrieb der Verbindungsbaimstrecke
erteilt wurde, wird sich der Bund wohl bereit finden miissen, in einem gewissen
Ausmass an den Bau dieser Verbindungsbahn und damit im Zusammenhang
auch an die technische Erneuerung der Stammstrecke beizutragen. Dies recht-
fertigt aber unter den hier obwaltenden Verhéltnissen einen besondern Bundes-
beschluss, wofiir als Rechtsgrundlage nur Artikel 23, Absatz 1 und Artikel 26
der Bundesverfassung in Betracht fallen kénnen, zumal wir schon in unserer
Botschaft von 1956 die Verbindungsbahnstrecke als 6ffentliches Werk im Sinne
von Artikel 23, Absatz 1 der Bundesverfassung bezeichnet haben (BBl 1956,
I, 748).

Diese Bestimmung gibt dem Bunde das Recht, im Interesse der Hid-
genossenschaft oder eines grossen Teiles derselben auf seine Kosten Gffentliche
Werke zu errichten oder finanziell zu unterstiitzen. Artikel 28 der Bundes-
verfassung ist an Stelle des Artikels 21 der Bundesverfassung von 1848 getreten,
welch letzterer anerkanntermassen insbesondere im Hinblick auf die Einfithrung
der Eisenbahnen aufgenommen worden war. Seit 1874 dient Artikel 26 der
Bundesverfassung als Rechtsgrundlage fiir Erlasse im Bereiche des Hisenbahn-
wesens. Nach ihm ist die Gesetzgebung tiber den Bau und Betrieb der Hisen-
bahnen Bundessache. Da der Bund den Bau von Eisenbahnen gesetzlich regeln
und sogar selber an die Hand nehmen kann, ist er nach herrschender Meinung
auch befugt, den Bau von Eisenbahnen bloss finanziell zu unterstiitzen. Den-
noch haben die Bundesbehérden in konstanter Praxis auch nach Erlass des
Artikels 26 der Bundesverfassung die Gewahrung von Beitrigen an den Bau von
Eisenbahnen als Forderung 6ffentlicher Werke jeweils auf Artikel 23, Absatz 1
der Verfassung gestiitzt. So wurde er angerufen fir die Subventionierung
der Alpendurchstiche (Gotthard- und Monte-Ceneri-Bahn, Simplondurchstich,
Lotschbergtunnel) und des Schmalspurnetzes im Kanton Graubiinden, ferner
tiir Beitrdge an die Schéllenen- und die Furka-Oberalp-Bahn. Er diente vor dem
neuen Eisenbahngesetz und neben Artikel 26 der Bundesverfassung auch als
Rechtsgrundlage fiir die seit dem Ersten Weltkrieg wiederholt notwendig
gewordenen Erlasse fiir den technischen Ausbau von Bahnen.
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Die eidgendssischen Rite entscheiden von Fall zu Fall nach freiem Frmes-
sen, ob ein Bauvorhaben als 6ffentliches Werk im Sinne von Artikel 23, Absatz 1
der Bundesverfassung anzusprechen ist. Die bisherigen Anwendungsfille lassen
erkennen, dass die genannte Bestimmung nicht eng nach ihrem Wortlaut aus-
zulegen ist. So wurden Bundesbeitriige nicht nur fur die eigentliche «Errichtungs,
also den Bau von Fisenbahnen bewilligt, sondern auch fir ihre technische
Umgestaltung und Erneuerung (Elekfrifizierung). Demnach darf neben dem
Bau der Verbindungshahnstrecke auch der technische Ausbau der Stamm-
strecke als Errichtung eines 6ffentlichen Werkes angesehen werden. Verfassungs-
méssigen Bedenken gegeniiber der Anwendung von Artikel 23, Absatz 1 der
Bundesverfassung auf die Erneuerung der Stammstrecke kénnen bei gleich-
zeitiger Heranziehung von Artikel 26 der Bundesverfassung mit der dort
statuierten umfassenden Gesetzgebungskompetenz des Bundes nicht auf-
kommen. Auch die iibrigen Voraussetzungen fiir die Anwendung von Artikel 28,
Absatz 1 der Bundesverfassung sind erfullt. So ist unbestritten, dass die kon-
zessionierten Bahnunternehmungen auf Grund der ihnen durch die Konzession
zukommenden Rechtsstellung als «offentliche Werke» zu gelten haben. Das
«Interesse der Eidgenossenschaft oder eines grossen Teiles derselbeny an der
Verwirklichung des Projektes kann wohl ebenfalls bejaht werden. Angesichts
der Tatsache, dass die Bundesversammlung ihre Unterstiitzung schon o6fters
Werken hat zukommen lassen, die lediglich das Gebiet eines einzelnen Kantons
betrafen, kann im vorliegenden Fall das von der Bundesverfassung geforderte
erhebliche offentliche Interesse nicht bestritten werden. Das Bahnprojekt hat
fiir das ganze Gebiet der Engelberger Aa und damit fiir zwei Kantone Bedeutung.

4. Was das Ausmass der Bundeshilfe anbelangt, so besteht fiir eine auf
Artikel 28, Absatz 1 der Bundesverfassung gestiitzte Bundesbeteiligung keine
ausdriickliche Begrenzung. Der Umfang des Bundesbeitrages wird jeweils von
Fall zu Fall festgelogt.

Uber die Héhe solcher Beitriige des Bundes hat sich seit Jahrzehnten eine
feste Praxis herausgebildet. Fir das Zusammenwirken von Bund und Kantonen
gestaltete sich als Regel heraus, dass die Kantone, eventuell in Verbindung mit’
den Gemeinden, mindestens die Hilfte der Hilfeleistung zu tibernehmen hatten,
so z.B. auf Grund von

— Artikel 5, Absatz 8 des Bundesgesetzes vom 2. Oktober 1919 tiber die Unter-
stlibzang von privaten Eisenbahn- und Dampfschiffsunternehmungen zum
Zwecke der Einfithrung des elektrischen Betriebes (BS 7, 242),

— Artikel 17 des Bundesgesetzes vom 6.April 1939 iber die Hilfeleistung an
private Eisenbahn- und Schiffahrtsunternehmungen (BS 7, 248).

Im vorliegenden Fall kann nur die Riicksicht auf die schwache Finanzkraft
der beiden beteiligten Kantone es rechtfertigen, von dieser seit Jahrzehnten
gehandhabten Regel abzuweichen. Wir schlagen Thnen daher vor, der Bund
moge sich an den Kosten der technischen Erneuerung der StEB und des Baues
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einer Verbindungsbahn zwischen Stansstad und Hergiswil mit zwei Dritteln, -
jedoch mit héchstens 14,667 Millionen Franken an den auf 22 Millionen Franken
veranschlagten Baukosten beteiligen. Die Restfinanzierung des Projektes ist
von den beteiligten Kantonen zu tibernehmen, die sich dazu mit Schreiben vom
5. Januar 1959 verpflichtet haben. Damit wird unserem in der Botschaft von
1956 (BBl 1956, I, 759) ausgesprochenen Wunsche Rechnung getragen, die
Kantone mochten sich an der Verwirklichung des Projektes finanziell erheblich
beteiligen. : :

5. Schliesslich sind noch die rechtlichen Aspékte der Betriebsdefizit-
deckung zu betrachten.

Im Gegensatz zu den seitens der beteiligten Kantonsregierungen gesusser-
ten Erwartungen haben die Berechnungen des Eidgenossischen Post- und Eisen-
bahndepartements ergeben, dass auch eine gemiss dem vorliegenden Gesamt-
projekt erstellte und ausgebaute Bahn mit einem jahrlichen Betriebsfehlbetrag
von 98 000 bis 173 000 Franken rechnen muss.

Die Hauptfrage ist die, ob sich der Bund gestiitzt auf das seit 1. Juli 1958
in Kraft stehende Eisenbahngesetz an der Defizitdeckung der technisch erneuer-
ten und durch die Verbindungshahnstrecke ergéinzten StEB beteiligen kann.
Diese Frage ist zu verneinen; denn die Hilfe fiir die Aufrechterhaltung des
Betriebes einer notleidenden konzessionierten Bahnunternehmung ist nach
Artikel 58, Absatz 1, dieses Gesetzes nur solange méglich, als sie fiir den all-
gemeinen Verkehr des Landes oder einer Landesgegend unentbehrlich ist. Es 1st
schon in unserer Botschaft von 1956 darauf hingewiesen worden, dass es moglich
gewesen wire, dem Tal der Engelberger Aa eine Verkehrsbedienung mit einem
Automobildienst zu verschaffen, welche sich mit derjenigen der Bahnlsung
hitte vergleichen lassen und zudem finanziell vorteilhafter gewesen wire. Dies
bedeutet, dass fiir jenes Tal eine Bahn nicht als unentbehrlich zu bezeichnen ist.
Damit entfillt aber die Voraussetzung fiir eine Finanzhilfe des Bundes zur
Deckung der Betriebsdefizite der um die Verbindungsbahnstrecke erweiterten
StEB. Trotz dieses Sachverhaltes stehen die Kantonsregierungen von Obwalden
und Nidwalden zur Bahnlosung und haben im bereits erwéhnten Schreiben vom
5. Januar 1959 ihre Bereitschaft erklirt, die Deckung der zu erwartenden
Defizite zu iibernehmen.

VII. Erliuterungen zum Entwurf und Sch]ussbemérkungen

Artikel 1 bestimmt das Ausmass des Bundesbeitrages. Dieser betrigt
66 2/5 Prozent der veranschlagten Baukosten von 22 Millionen Franken, jedoch
héchstens 14,667 Millionen Franken. Uberschreitungen des Kostenvoranschlages
gehen vollstandig zulasten der beteiligten Kantone. Werden die veranschlagten
Kosten unterschritten, so wird der Bundesheitrag 662/; Prozent der tatsachlich
entstandenen Kosten betragen. :
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Artikel 2 verpflichtet die beiden Kantone Obwalden und Nidwalden, all-
fallige Betriebsdefizite der um die Verbindungsbahnstrecke erweiterten StEB
zu tibernehmen.

Artikel 8 enthélt die in Subventionsbeschliissen tibliche Bestimmung, wonach
die Einzelheiten tiber die Ausrichtung des Bundesbeitrages in einer Vereinbarung
zwischen Bund und den genannten Kantonen einerseits und der Bahnunterneh-
mung anderseits zu ordnen sind. Gemiss Artikel 14 des Eisenbahngesetzes
steht Bund und Kantonen, welche namhafte Beitrige an eine Bahnunter-
nehmung gewahren, das Recht zu, sich in der Verwaltung vertreten zu lassen.
Dieses Vertretungsrecht wird im vorliegenden Falle praktische Bedeutung er-
langen. Nach Artikel 64, Absatz 1, des Fisenbahngesetzes sind nicht riick-
zahlbare Bausubventionen von der Baurechnung abzuziehen. Der gleiche Zweck
wiirde erreicht, wenn Bund und Kantone ihren Beitrag in die Form der Aktien-
kapitalbeteiligung kleiden wiirden. Ferner ist in dieser Vereinbarung der Zeit-
punkt der Filligkeit der einzelnen Zahlungen zu ordnen. Diese haben sich nach
den Arbeitsfortschritten zu richten. Endlich kénnen vom Bundesrat an die
Gewshrung der Beitridge Auflagen zur Rationalisierung der Verwaltung und des
Betriebes gekniipft werden.

_ Artikel 5 regelt die in der Botschaft von 1956 (BB 1956, I, 760) besprochene
Ubertragung der Konzession vom Kanton Nidwalden auf die StEB.

* *
*

Auf Grund dieser Erwiigungen und der neuen Berechnungen kann die Sach- '

lage bei der Verwirklichung der geplanten Eisenbahnlésung wie folgt zusammen-
gefasst werden:

Die Gesamtkosten der technischen Erneuerung der Stammstrecke der StEB
und des Baues der Verbindungsbahnstrecke Stansstad-Hergiswil sind mit
22 Millionen Franken zu veranschlagen. Der Bund kann sich daran auf Grund
der Artikel 28, Absatz 1 und 26 der Bundesverfassung mit zwei Dritteln, jedoch
mit hochstens 14,667 Millionen Franken beteiligen. Die Restfinanzierung, ein-
schliesslich der Finanzierung allfalliger Kosteniiberschreitungen, wird von den
beteiligten Kantonen zugesichert.

Ausserdem ist mit einem jahrlichen Betriebsdefizit von mindestens 98 000
bis 178 000 Franken zu rechnen. Die beteiligten Kantone haben sich bereit
erklirt, dieses Defizit ebenfalls zu tibernehmen.

Die Kantone werden sich innerhalb der in Artikel 4 des Beschlusses-
entwurfes genannten Frist dariiber auszusprechen haben, ob sie den Bundes-
beitrag zu den genannten Bedingungen annehmen. Sollte dies nicht der Fall sein,
so miisste eine andere Losung des Verkehrsproblems im Tal der Engelberger Aa
gesucht werden. '

‘Wir beehren uns, Thnen, gestiitzt auf diese Darlegungen, den nachfolgenden
Beschlussesentwurf zur Annahme zu empfehlen. Gleichzeitig beantragen wir
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Thnen, das Postulat Nr.6125 des Standerates vom 2.0Oktober 1951 betreffend

die Verkehrsverhiltnisse in Nidwalden abzuschreiben.

Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 20. Januar 1959.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,

Der Bundesprisident:
P. Chaudet

Der Bundeskanzler:
Ch. Oser
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(Entwurf)

<

Bundesbeschluss

iber

die technische Erneuerung der Stansstad-Engelberg-Bahn
und iiber den Bau einer Verbindungsbahn
zwischen Stansstad und Hergiswil

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft

gestﬁtit auf die Artikel 28 und 26 der Bundesverfassung,
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 20. Januar 1959,

beschliesst:

- Art. 1

Die Eidgenossenschaft beteiligt sich an der technischen Erneuerung der
Stansstad-Engelberg-Bahn -und am Bau einer Verbindungsbahn zwischen
Stansstad und Hergiswil mit zwei Dritteln, jedoch mit hochstens 14,667 Millio-
nen Franken, an den auf 22 Millionen Franken veranschlagten Kosten, unter
der Bedingung, dass die Kantone Nidwalden und Obwalden den Restbetrag
- tibernehmen.

Allféllige Kosteniiberschreitungen gehen zulasten der genannten Kantone.

Art. 2

Allfallige Betriebsdefizite, der um die Verbindunggbahnstrecke erweiterten
Elektrischen Bahn Stansstad-Engelberg AG., werden mit Einschluss der ihr
durch die Eisenbahngesetzgebung vorgeschriebenen Abschreibungen von den
genannten Kantonen gedeckt.

Art. 8

Eine zwischen dem Bundesrat und den genannten Kantonen einerseits und
der Bahnunternehmung anderseits abzuschliessende Vereinbarung bestimmt.
das Nihere iiber die Form und Ausrichtung der Leistung des Bundes, dessen
Vertretung in den Organen der Bahngesellschaft und fiber die weiteren vom
Bundesrat der Bahnunternehmung im Interesse eines rationellen Betriebes zu
stellenden Bedingungen.
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Art. 4
Den genannten Kantonen wird eine Frist von einem Jahr gewéhrt, um sich
auf Grund der entsprechenden Landsgemeindebeschliisse dariiber zu erkléren,
ob sie diesen Bundesbeschluss annehmen.
Der Bundesrat wird ermichtigt, die Frist um lingstens ein Jahr zu er-
strecken. :
Der Bundesbeschluss fillt dahin, wenn dessen Annahme nicht fristgemass
erfolgt. ' :
Art. 5
Nach Erklarung der Annahme dieses Beschlusses und nach Unterzeichnung
der in Artikel 8 genannten Vereinbarungen, ist die dem Kanton Nidwalden am
29.September 1956 erteilte Konzession fiir eine Eisenbahn von Stansstad nach
Hergiswil auf die Elektrische Bahn Stansstad-Engelberg AG. zu iibertragen.

Art. 6

Dieser Beschluss ist nicht allgemein verbindlich und tritt sofort in Kraft.
Der Bundesrat wird mit dem Vollzug beauftragt.

4282
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