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Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung, betrefiend Ab-
dnderung der Riickkaufsbestimmungen der neuern Kon-

zessionen.
(Vom 20. September 1897.)

Tit.

In einer Eingabe an den Bundesrat, vom 21. Mai 1897, fithrt
der Regierungsrat des Kantons Bern folgendes aus:

»Anlifilich seiner Beratung des Gesuches der Burgdorf-Thun-
Bahn betreffend Genehmigung der Statuten und des Finanzausweises
und Bewilligung eines Staatsbeitrages an den Bau dieser Linie sei
er daranf aufmerksam gemacht worden, da Art. 26, litt. ¢, des
Konzessionsaktes dieser Bahngesellschaft mit dem entsprechenden
Artikel der Normalkonzession (Art. 27, litt. ¢} nicht ibereinstimme.
Jener Artikel laute wie folgt:

»C. Die Entschidigung fiir den Ruckkauf betrigt, sofern“ ete. ete.
— wie Normalkonzession bis — ,den 20fachen Wert des
oben beschriebenen Reinertrages; — unter Abzug des BEr-
peuerungs- und Reservefonds.*

Art. 27, litt. ¢, der Normalkonzession sage aber ausdriieklich:

»— immerhin in der Meinung, dall die Entschidigungssumme
in keinem Falle weniger als die nachgewiesenen erstmaligen Anlage-
kosten der bestehenden Einrichtungen, jedoch unter Abzug des Be-
trages des Erneuerungs- und Reservefonds, betragen darf.“

Dieser Passus fehle jedoch nicht nur in der Konzession der
Burgdorf-Thun-Bahn,, sondern auch merkwtrdigerweise so
ziemlich in allen seit 1887 erteilten Eigsenbahnkonzessionen.
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Infolge dieser Auslassung mache sich das Riickkaufsrecht
des Bundes in derart driickender Weise geltend, daB nicht allein
den dadurch betroffenen Eisenbahnunternehmungen, sondern nament-
lich auch dem bernischen Fiskus schwerer Schaden erwachsen wiirde.

Wie dem Bundesrate bestens bekannt, sei der Kanton Bern
gemil Volksbeschlull vom 28. Febrnar 1897 in hohem Mafie an
dem Bau verschiedener fiir seinen Handel, seine Industrie, seine
Volkswirtschaft tiberhaupt wiehtiger Eisenbahnlinien beteiligt und
habe auch schon in friheren Jahren auf Grundlage &hnlicher Be-
schlisse an solche Unternehmungen Staatsbeitrige bewilligt. Er
habe dies im guten Glauben gethan, dal der Rickkauf dieser
Linien durch den Bund seiner Zeit gemif der Normalkonzession
erfolgen werde.

In Anbetracht der nun zu Tage getretenen Lickenhaftig-
keit der neuern Konzessionen sehe sich die Regierung veranla(t,
beim Bundesrate zu Handen der h. Bundesversammlung das hofliche
Ansuchen zu stellen, dieselbe mdéchte in der ndchstens
stattfindenden ordentlichen Session litt.c der Ruck-
kaufsbestimmungen in den hiernach bezeichneten
Konzessionen gemaf Art. 27, litt. ¢, der Normal-
konzession ergdnzen und letztere Fassung grund-
sédtzlich in den kitnftigen Konzessionen anwenden.

Bs seien vorlaufig folgende : Solothurn-Minster, Spiez-Erlenbach-
Bern-Neuenburg, Spiez-Frutigen, Bern-Wattenwyl-Thun, Bern-Worb,
Sumiswald-Huttwil, Burgdorf-Thun-Bahn, Frutigen-Brig (Létsehberg-
bahn), Tramelan-Saignelégier- Goumois-Bahn, Interlaken -Brienz-
Langeathal-Onsingen, Delsberg-Onsingen, Bern-Muri-Worb, Huttwil-
Wolhusen, Lauterbrunnen-Visp, Vevey-Bulle-Thun, Saignelégier,
Glovelier.“

Bevor wir auf die materielle Seite des Gesuches eintreten,
erscheint es geboten, einige falsche Voraussetzungen und Annahmen,
von denen die Eingabe der Berner Regierung ausgeht, richtig zu
stellen.

Wenn dieselbe zunéichst von ,Fehlen des fraglichen Passus
in der Konzession Burgdorf-Thun“ und ,merkwiirdigerweise
so ziemlich in allen seit 1887 erteilten Eisenbahnkonzessionen“,
ferner von einer ,,Auslassung® oder ,zu Tage getretenen Liicken-
haftigkeit der neuern Konzessionen* spricht, so muf daraus ge-
schlossen werden, es nehme die Regierung von Bern eine unab-
sichtliche, aus Versehen oder Irrtum untergelaufene Auslassung an.
Diese Annahme ist aber eine irrige. Die Klausel, welche als Riick-
kaufsentschidigung mindestens die Anlagekosten garantierte, wurde
mit Absicht zuerst in der Konzession fiir die Birsigthalbahn vom
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23. Dezember 1886 (E. A. 8. IX, 171), sodann in den meisten im
Jahr 1887 erteilten Konzessionen' gestrichen und vom Jahr 1888 an
in keine Konzession mehr aufgenommen, mit Ausnahme der abge-
dnderten Konzession fir die Schmalspurbahn Yverdon-Ste. Croix,
bei welcher ganz besondere Verhiltnisse vorlagen (s. Botschaft vom
10. Dezember 1890, Bundesbl. 1890, V, 258 ff.). Die Streichung
erfolgte zu dem Zwecke, den Bund als Rickkdufer wenigstens fir
die Zukunft picht mehr in die ihm durch die frilhern Konzessionen
geschaffene #ulerst ungiinstige Stellung zu versetzen, welche darin
besteht, dall er einerseits fir die gut rentierenden Bahnen den Er-
tragswert, d. h. mehr als die Anlagekosten, anderseits fiir die schlecht
oder gar nicht rentierenden nicht wieder den Ertragswert, sondern
mindestens das Anlagekapital bezablen muB, wodurch ein ange-
messener Ausgleich zwischen den guten und schlechten Linien von
vornherein ausgeschlossen ist. Oft genug war diese Riickkaufs-
bestimmung von den Anhingern der Verstaatlichung als far den
Bund ruings beklagt und der Schluf gezogen worden, es sei infolge
derselben der konzessionsgemiBe Riickkauf fir den Bund mit zu
groBen Opfern verbunden und daher uberhaupt nicht durchfilhrbar,
es mitsse vielmehr die Elwerbung der Bahnen auf einem andern
Wege angestrebt werden. Die in dieser Beziehung gemachten zahl-
reichen Vorsehlige (freihdndiger Ankauf, Penetratlon, Expropriation)
gingen jeweilen in dem Postulat einig, daB der Ertrag der einzig
richtige und gerechte Mafistab fur Bemessung des wirklichen Wertes
der Bahnen sei und nur ein auf dieger Grundlage berechneter Riick-
kaufspreis fir den Bund als annehmbar angesehen werden kénne.
Der Bundesrat muflte es daher als seine Pflicht betrachten, dafir
zu sorgea, daB dieser Grundsatz auch in den Koozessionen zum
Ausdruck gelangte, und als naheliegendstes und einfachstes Mittel
zur Brreichung dieses Zweckes erschien die Weglassung des Satzes,
welche als Mindestbetrag der Riickkaufsentschadigung die Anlage-
kosten garantierte. Der Vorwurf, daf dies nur unter der Hand,
ohne daf die Interessenten darum gewult hitten, oder gar, wie
einzelne PreBorgane in gehdssiger Weise darzuthun suchten, in
illoyaler Weise, heimlich, durch Tauschung nicht blofi der Nachst-
beteiligten, sondern sogar der eidgenossischen Rite geschehen sei,
erweist sich ohne weiteres als hinfillig, wenn man folgende That-
sachen in Erwiguog zieht. Die ersten Konzessionen, welche den
fraglichen Passus nicht mehr eothielten, betrafen Specialbahnen, bei
welchen mean uberhaupt den Riickkaufsbestimmungen wenig oder
keinen praktischen Wert beimal, weshalb von einer Ertrterung der
Frage in den beziglichen Botschaften Umgang genommen wurde
und man sich mit dem wmiundlichen Hinweis auf die getroffene
Anderung im Schofie der Kommissionen begnugte. In der Folge
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wurde vom Bundesrate wiederholt Veranlassung genommen, nicht
blof in den Konzessionskonferenzen, sondern auch in Botschaften
auf die von dem frither iiblichen Wortlaut abweichenden Riiclk-
kaufsbestimmungen ausdriicklich hinzuweisen, z. B. in der Botschaft
betreffend die urspriingliche Konzession fiir Yverdon-Ste. Croix vom
18. Juni 1888 (Bundesbl. 1888, III, 574). Den Gegenstand ein-
gehender Erorterung bildete die Frage der Weglassung der Garantie
des Anlagekapitals als Mindestriickkaufspreises bei den konferenziellen
Verbandlungen tiber die Konzessionsbedingungen fiir die Linie Thal-
weil-Zug der Nordostbahn im Jahr 1889. Sie wurde dann auch
in der Botschaft vom 10. Dezember 1889 (Bundesbl. 1889, 1V,
1135 f.) zur Sprache gebracht, und zwar picht blof nebenbei,
sondern in grundsitzlicher Weise. Wir fithren daraus folgende
Stellen an:

»Vor allem verlangte die Vertretung der Nordostbahn Auf-
nahme, in litt. ¢ des Art. 26, der Bestimmung der Normalkonzession,
dal die Entschidigungssumme in keinem Falle weniger als die
nachgewiesenen erstmaligen Anlagekosten der bestehenden Einrich-
tungen betragen durfe. Hs musse auf diese Bestimmung von seiten
der Konzessionsbewerberin um so mehr Gewicht gelegt werden, als
bei Festsetzung von 1903 als erstem Rickkaufstermin und An-
meldung des Riickkaufs durch den Bund im Jahre 1900, alsdann
auf keinen Fall schon 10 Betriebsjahre vorliegen werden, nach
welehen im Sinne von litt. ¢ der durchschnittliche Reinertrag zu
berechnen wire, wihrend doch gerade bei dieser Linie, welche in
den ersten Jahren weniger rentieren werde und welcher erst nach
und nach, abgesehen von der Verkehrsteilung mit der Linie Zirich-
Zug-Luzern, neuer Verkehr zuzuleiten getrachtet werden miisse,
eine Grundlage von 10 Jahren doppelt wiinschbar wire. .. ...

Wir beantragen, auf das erste Begehren der Nordostbahn nicht
einzutreten und, in Festhaltung des bei Erteilung der
neuern Koonzessionen eingenommenéen Standpunktes,
diese fiirden Bund alsRickkdufer ebenso unginstigen -
alsunbilligen Bedingungnicht aus der Bundesgeneh-
migung der alten Konzession fiir Thalweil-Sihlbriicke
herttberzunehmen, sondern ein fiir allemal beiseite
zu lassen.

Will maun indessen den Einwand, daf die Bahn im Nachteil
wire, wenn beim Rickkauf im Jahe 1903 fir die Berechnung des
mafigebenden Reinertrages nicht volle 10 Jahre zu Grunde gelegt
werden - konnten, ein Einwand, welchem eine gewisse Berechtigung
nicht abzusprechen ist, Rechnung tragen, so hitte dies u. E. nicht
sowohl durch Festsetzung des Betrages der Anlagekosten als Minimum
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der Hotschidigung, als vielmehr so zu geschehen, dall der erste
Riickkaufstermin auf den Zeitpunkt festgesetzt wird, wo die Linie
10 Jahre im Betrieb sein werde......%

Uber die Begehren und Einwendungen der Nordostbahn waltete
dapnn nicht blof in den Kommissionen, sondern auch in den eid-
genossischen Riten selbst einlilliche Diskussion, welche damit
schloB, daB den Avtrigen des Bundesrates in Bezug auf die Fassung
der Riickkaufsbestimmungen und speciell betreffend Weglassung der
von der Nordostbahn postulierten Klausel beigestimmt wurde, immer-
hin unter Einschaltung einer Bestimmung, nach welcher der Riick-
kauf frithestens auf den Zeitpunkt erfolgen dirfe, in welchem die
Linie 10 Jahre im Betrieb sein werde. Auch bei spidtern Anldssen
wurde von Konzessionsbewerbern das Begehren nach Aufnahme der
fraglichen Bestimmung gestellt, aber unter Hinweis auf die konstante
neuere Praxis abgelehnt.

Bs mag ferner erwihnt werden, dal jeweilen die vorldufigen
Konzessionsentwiirfe, in welchen die Klausel nicht mehr enthalten
war, den beteiligten Kantonsregierungen und Petenten einige Zeit
vor der Konzessionskonferenz mitgeteilt wurden, denselben also
stets Gelegenheit geboten war, die vorgeschlagenen Bedingungen
eiver eingehenden Priifung zu unterziehen. Dies gilt insbesondere
auch fiir die in der Eingabe der Berner Regierung aufgezihlten
Konzessionen.

Unter diesen Umsténden ist uns nicht erfindlich, wie der Berner
Regierung die konstante Praxis in Bezug auf die Gestaltung der
Riickkaufsbestimmungen unbekannt bleiben konante. Wenn es trotz-
dem der Fall war, und wenn insbesondere bei Erlaf des Subventions-
dekretes vom 28. Januar 1897 davon ausgegangen wurde, es werden
beim Ruckkaufe die von Kanton oder Gemeinden etc. geleisteten
Subventionen unter allen Umstinden soviel als unverkirzt wzurtick-
erstattet werden und daher gewissermafen nur Vorschiisse sein,
indem der Bund mindestens das Anlagekapital als Rickkaufs-
entschidigung zu bezahlen habe, so mag die Erkenntnis dieses
[rrtums allerdings eine unangenehme Uberraschung gewesen sein.
Allein es ginge “nicht an, fir diese unrichtige Voraussetzung den
Bund oder seine Organe verantwortlich machen zu Wollen, wihrend
doch der gegeniiber dem frithern verinderte und durch eine fast zehn-
jabrige Praxis sanktionierte Wortlaut der Ruckkaufsbestlmmungen
der neuern Konzessionen auch ihr bekannt sein konnte und that-
sichlich allgemein bekannt war.

Die Eingabe der Berner Regierung beruft sich sodann wieder-
holt auf die ,Normalkonzession* und scheint von der Annahme
auszugehen, es handle sich dabei um ein unverinderliches Schema
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ein fir allemal festgesetzter normaler Konzessionsbedingungen, auf
deren unverkiirzte Zubilligung die Bewerber ein Recht hitten, von
denen im einzelnen Falle abzugehen der Bund nicht befugt wire.
Dies ist aber durchaus nicht der Fall; ein solches Verhiltnis wirde
schon mit dem Wesen der ,Konzession“ als eines einseitigen staat-
lichen Hoheitsaktes im Widerspruch stehen. In der That ist denn
auch weder durch die Verfassung noch durch die positive Gesetz-
gebung diesfalls eine Schranke gezogen. Das Eisenbahngesetz be-
schrinkt sich darauf, ganz allgemein einige Punkte zu bezeichnen,
welche in den Konzessionen zu regeln seien, ohne genauer zu
pricisieren, in welcher Weise dies zu geschehen habe (zu vergl.
Art. 5, 6, 8, 13, 27). Dem Bund steht es daher frei, die Erteilung
von Eisenbahnkonzessionen an die ihm zweckmifig erscheinenden
Bedingungen zu kniipfen, wogegen auf der andern Seite auch den
Bewerbern unbenommen ist, die Konzessionen anzunehmen oder
nicht.

Nach Inkrafttreten des Eisenbahngesetzes vom 23. Dezember
1872, welches die direkte Ausiibung des Eisenbahnhoheitsrechtes
zu Handen des Bundes vindizierte, setzte allerdings der Bundesrat
in einer Botschaft vom 10. Juli 1873 die Grundsitze auseinander,
nach welchen seiner Auffassung nach die Bedingungen der neu zu
erteilenden Konzessionen formell und materiell zu gestalten wiren,
indem er den Entwurf einer sogenannten Normalkonzession aufstellte,
immerhin nicht in der Meinung, iiber die Normalkonzession an und
fir sich eine Erorterung und SchluBffassung durch die Bundes-
versammlung provozieren zu wollen, sondern in der Voraussetzung,
daB die erste der von ihr zu behandelnden Konzessionen wohl die
natiirlichste Veranlassung bieten werde, das Urteil der Bundes-
versammlung daritber zu fillen. So geschah es auch. Die eid-
gendssischen Rate traten der Ansicht des Bundesrates insofern bei, als
sie in der Konzession fur Thun-Konolfingen vom 17. September 1873
(E. A. S. ], 137 ff.) in den meisten, aber nieht in allen Punkten
acceptiert wurde. Wenn nun auch bei Feststellung der Bedingungen
dieser Konzession die Auffassung obwaltete, daff dieselben fiir kiinftig
zu erteilende Konzessionen im allgemeinen als Typ zu dienen haben,
so wurde dagegen weder in dem citierten Bundesbeschlufl vom
17. September 1873 noch sonst bestimmt, dafl dieses Formular fiir
alle Zukunft und fir alle Falle unverdnderlich bleiben und
die Bundesversammlung daran gebunden sein sollte. Ein solcher
Beschluff wire, wie schon oben erwihnt, mit dem Begriff der Kon-
zession unvereinbar und hiitte auch gar nicht strikte durchgefithrt
werden konnen, weil das Formular nur auf Normalbahnen berechnet
war und dsher nicht auf alle Fille pafite, indem z B. fur die
Specialbahnen aller Art notwendigerweise, wenigstens zum Teil,
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andere Vorschriften aufgestellt werden mufBiten. Thatsache ist, daf
der fragliche Bundesbeschluf in der Praxis keineswegs im ange-
deuteten Sinne ausgelegt wurde. Die darin aufgestellten Bedingungen
erwiesen sich allerdings im allgemeinen als durchaus zweckmilig
und, soweit dies der Fall war, lag in der Folge und liegt heute
noch kein Grund vor, von denselben abzugehen, um so weniger,
als es aus praktischen Griinden witnschenswert erschemen muISte,
in formeller und materieller Beziehung moglichste Ubereinstimmung
der Konzessionen herzustellen. Als undbauderhch aber:wurden die
Bestimmungen nie angesehen, vielmehr traf die Bundesversammlung,
sofern sich dieselben infolge der Fortschritte der Technik oder der
verinderten Verhiltnisse oder der neuern Gesetzgebung als unzweck-
mifig, idberholt oder antiquiert, als lickenhaft oder ungeeignet
erzeigten, unbedenklich die passend scheinenden Anderungen,
Streichungen und Ergénzungen, ohne daf je die Frage nach der
Zulassigkeit solcher Anderungen gegenitber der als sogenannte
»Normalkonzession* betrachteten Konzession Thun-Konolfingen vom
17. September 1873 auch nur aufgeworfen worden wiare. Hs ist
dies eben ein ganz selbstverstindliches Hoheitsrecht des Staates,
sofern keine verfassungs- oder gesetzlichen Beschrankungen bestehen.
Wir verweisen hier auf die zahlreichen fiir Specialbahnen aller Art
aufgestellten besondern Konzessionsbestimmungen, ferner auf die
Anderung betreffend die mittlere Fahrgeschwindigkeit der Personen-
ziige, die niedrigere Bemessung des zu einer Taxherabsetzung ver-
pflichtenden Reineltrawes, die Streichung der besondern Konzessions-
bestimmung,” welche die Gresellschaften zur Vorlage grundsitzlicher
Anderungen der Tarife an die Bundesversammlung verpflichtete,
die Einfiahrung der Verpflichtung zur Auffoung von Erneuerungs-
und Reservefonds, sowie zur Brrichtung von Kranken- und Unter-
stittzungskassen ete. in allen neuern Konzessionen, welche Ande-
rungen ganz unbeanstandet blieben, obwohl sie zum Teil ebenfalls
eine Erschwerung gegentiber den frithern Konzessionen bedeuten.
Unter den gleichen Gesichtspunkt fallt aber die Streichung der
Klausel, welche als Mindestentschddigung beim Riickkauf die nach-
gewiesenen erstmaligen Anlagekosten stipulierte.

Danach ist auf jeden Fall der Standpunkt der Berner Regierung
unhaltbar, wenn sie die Nichtibereinstimmung in jenem Punkte der
neuern Konzessionen mit der sogenannten Normalkounzession als un-
berechtigte Anderung und die Wlederherstellung des frither #iblichen
Wortlauntes gew1ssermaBen als einen wohlbegriindeten Anspruch,
ein férmliches Recht der Konzessionire, welche die Konzessionen
in der neuern Form acceptierten, hinzustellen sucht.

Sieht man sich nach einer weitern materiellen Begriindung
ihres Begehrens um, so findet man, wie aus dem eingangs wieder-
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gegebenen Inhalt der Eingabe zu entnehmen ist, lediglich die zwei
Sitze, daf infolge der ., Auslassung® ,das Riickkaufsrecht des Bundes
in derart dritckender Weise sich geltend mache, daf nicht allein
den dadurch betroffenen Eisenbahnunternehmungen, sondern nameunt-
lich auch dem bernischen Fiskus schwerer Schaden erwachsen
wiirde*. Denn der Kanton Bern sei gemiff Volksbeschluf vom
28. Februar 1897 in hohem MaBe an dem Bau verschiedener tir
seinen Handel, seine Industrie, seine Volkswirtschaft iherhaupt
wichtigen Hisenbahnlinien beteiligt und habe auch schon in frihern
Jahren auf Grundlage dhnlicher Beschliisse an solche Unternebmungen
Staatsbeitrage bewilligt, alles in dem guten Glauben, daf der Riick-
kauf dieser Linien durch den Bund seiner Zeit gemif der Normal-
konzession erfolgen werde.

An Hand dieser sehr summarischen Begriindung kann immerhin
zweierlei konstatiert werden: Einmal, dafl sowoh! die frithere Leistung
als die neuere Zusicherung von Subventionen von seiten des Kaatons
Bern in der bestimmten Voraussetzung erfolgte, dafl der Bund beim
Ruckkauf mindestens die Anlagekosten zu bezahlen habe, somit der
Kanton selbst im schlimmsten Falle auf unverkiirzte oder soviel
als unverkiirzte Erstattung seiner Subventionen zihlen konne. Die
Schadigung des bernischen Fiskus, welche die Regierung befitrehtet,
wiirde also darin bestehen, dafl einmal beim Riickkauf die von
ihm geleisteten Subventionen nicht auf den Bund abgewilzt werden
konnen. Sodann geht aus der Begrindung ferner hervor, daf die
Regierung bei den Projekten, welche sie aufzihlt, eine Rendite
unter 4 % voraussieht. Denn wenn der durchschnittliche Reinertrag

4 % betrigt, so erreicht — da in der ersten Riickkaufsperiode,
welche bis zum 1. Mai 1930 lduft, der 25fache Wert des Rein-
ertrages zu bezahlen ist — die nach dem Reinertrag berechnete

Riekkaufsentschadigung gerade die Hohe des Anlagekapitals. Damit
ist einerseits der Zweck, welchen die Berner Regierung mit ihrem
Begehren verfolgt, wie anderseits die Tragweite der Gutheilung
desselben klargestellt. Die Bedeutung fiir den Bund ist um so
groBer, als, wie unten noch ausgefilhrt werden soll, aus Griinden
der Billigkeit die Wiedereinfithrung der fraglichen Klausel in die
Ruckkaufshestimmungen der Konzessionen nicht nur den genanauten
Linien auf Berner Gebiet, sondern mindestens auch allen andern,
die analoge Verhiltnisse aufweisen, zu gute kommen muB,

Zwar ist weder von einer andern Kantonsregierung noch von
Konzessionaren die gleiche Pritension erhoben worden, so daff an-
genommen werden darf, ‘man habe sich in andern Kantonen mit
dem in den neuern Konzessionen vom Bund in besserer Wahrung
seiner Interessen eingenommenen Standpunkte abgefunden.
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Als Thatsache ist wenigstens zu konstatieren, dafl weder das
Privatkapital vor der Ausfihrung zahlreicher neuen Bahnunter-
nehmungen zuriickschreckte, noch Gemeindewesen und Kantone von
der Subventionierung solcher sich abhalten lieBen, obwohl in den
betreffenden Konzessionen die Vergittung mindestens des Anlage-
kapitals beim Rockkauf picht mehr garantiert war. BEs scheint, dall
das Vertrauen auf die wahrscheinliche Rentabilitdt nicht iberall so
gering war wie bei der Regierung von Bern, und andere Kantone
in der durch ihre Subsidien ermdglichten Erstellung von neuen
Schienenwegen und den dadureh indirekt erzielten verkehrspolitischen
und volkswirtschaftlichen Vorteilen eine geniigende Remuneration
oder Kompensation fiir die gebrachten Opfer erblickten, auch wenn
sie nicht auf spitere Rilckvergitung durch den Bund zihlen dorfen.

Die iupern Griinde, welche fir Streichung der Garantie des
Anlagekapitals bestimmend waren, sind schon oben kurz angegeben
und sollen hier nicht wiederholt werden. Nur ist zu betonen, daf
sie seither an Gewicht nicht eingebifit haben, im Gegenteil heate,
wo der Erwerb zunichst allerdings blo der Hauptbahnen in Frage
steht, noch mehr sich aufdringen. Man muf sich klar sein, daf
mit der Wiederaufnahme der Klausel nach dem Wuusche der Berner
Regierung der Bund eine Last auf sich nimmt, die in der Folge
viel drickender — um nicht zu sagen verhdngnisvoll — fithlbar
werden konote, als die zahlreichen Nebenbahninteressenten zur Zeit
glauben zu machen geneigt sind. Es wire unseres Erachtens falsch,
die Frage, ob der Bund einst die Nebenbahnen, von denen viele
keine oder nur eine sehr geringe Rendite abwerfen, zum vollen
Anlagewert tibernehmen muf, als eine nebensichliche zu behandeln.
Die Zinsenlast, welche von daher dem Bunde auffallen wirde und
die er dann aus den Ertragsiiberschiissen der Hauptbahnen decken
miilte, darf auf keines Fall so niedrig veranschlagt werden, daf
es anginge, sie einfach auller Betracht zu lassen. Es ist aber zum
mindesten nicht sicher, daf solche Uberschiisse sich wirklich ergeben
und dafl sie ausreichen werden, um neben der Verzinsung und
Amortisation des Dotationskapitals der Hauptbahnen selbst und der
Speisung einer allfilligen Reserve, sowie neben den notwendigen
Aufwendungen fir Verbesserung und Ausbau des Hauptbahnnetzes
und fir Durchfilhrung der in Aussicht genommenen und alsdann
von allen Seiten verlangten Verkehrsverbesserungen auch noch fir
die Verzinsung des auf die Erwerbung zum vollen Anlagewert un-
rentabler Nebenbahnen ausgelegten Kapitals aufzukommen. Nur zu
leicht koonte der Fall eintreten, daf eine solche Belastung nicht
allein das finanzielle Ergebnis, sondern geradezu die Leistungsfihig-
keit und Entwicklung der Hauptbahnen selbst ernstlich gefihrden
wirde. Denun es darf hier auch nicht aufler acht gelassen werden,
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daf, wenn der Bund bestehende Nebenbahnen unter den ange-
fihrten Bedingungen, d. h. zum vollen Anlagewert, erwirbt, auch
andere Gegenden, welche der Bahnverbindungen noch entbehren,
fir sich, und mit Recht, gleiche Opfer seitens des Bundes verlangen
werden. Der Bund wiirde so in die Lage verseizt, neben den
Hauptbahnen und deren rationellem Ausbau auch noch die be-
stehenden und den Bau unter analogen Verhiltnissen postulierter
neuer Nebenbahnen zu seinen Lasten itbernehmen zu miissen,
DaB dies notwendig zu schlimmen finanziellen Konsequenzen fihren
miilte, unter allen Umstinden aber eine gedeihliche Entwicklung
des Betriebes und Verkehrs der Hauptbahnen von vornherein unter-
binden miilte, bedarf kaum einer weitern Begriindung. So weit geht
auch kein anderer Staat in der Fiursorge fir die Bahnen lokalen
Interesses. Vielmehr gilt iiberall der Grundsatz, daff zar Aufbriogung
der Mittel fiir soleche Unternehmungen die nichsten Interessenten,
denen vor allem, wenn nicht einzig, der Nutzen daraus zuflieBen
wird, d. h. die beteiligten Gemeinden und Privaten, voranzugehen
haben, daf} ihnen dann die weitere Gemeinschaft (Provinzen — Kan-
tone) und endlich der Staat mit Zuschiissen zu Hiillfe kommt. Dieses
in der Natur der Sache begriindete, in andern Staaten durchgefithrte
Verfahren trifft auch fiur unsere Verhiltnisse zu und ist wbrigens,
soweit es das Zusammenwirken von Privaten, Gemeinden und Kan-
tonen zur Finanzierung von Nebenbahnen angeht, als das richtige
anerkannt und praktiziert. Es darf davon auch nicht abgegangen
werden in Bezug auf die Beteiligung des Bundes bei solchen Unter-
nehmungen, wenn anders nicht letzterer dabei grofle finanzielle
Gefahr laufen soll.

Zur Zerstreuung dieser Bedenken ist allerdings darauf hin-
gewiesen worden, der Bund habe ja keineswegs die Verpflich-
tung, und tbernehme sie anch mit Wiedereinfihrung der Klausel
nicht, die Bahnen zu erwerben. Es stehe ihm vollkommen frei,
vom Ruckkaufsrechte Gebrauch zu machen oder nicht, und er set
daher in der Lage, sich vor Nachteil infolge jener Bestimmung
dadurch zu sichern, daB er vom Riickkauf unrentabler Nebenbahnen
einfach Umgang nehme. So wenig an sich, theoretlisch, die Richtig-
keit dieses Arguments zu bestreiten ist, so vermogen wir dasselbe
doch praktisch nicht als durchschlagend anzuerkennen. Wir be-
zweifeln, daB es der Bund und seine Behdrden einst so ganz in
der Hand haben werden, die Nebenbahnen zu erwerben oder nicht,
und nur die guten zuriickzukaufen, die notleidenden dagegen den
Gesellschaften zu belassen. Es muf vielmehr auch der Fall ins
Auge gefallt werden, und er erscheint bei der gerade gegenwirtig
den Nebenbahnen auflerordentlich gtinstigen Stimmuung in parlamen-
tarischen Kreisen nicht blof, sondern in breitern Schichten des
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Volkes als recht wahrscheinlich, daf, wenn der Bund einmal die
Hauptbahoen im Besitz hat, aus den betelllgten Gegenden und Kreisen
far Obernahme auch der Nebenbahnen eine Bewegung und ein Druck
sich geltend machen konnten, die gegenitber fiskalischen Bedenken
der um das Gedeihen der Hauptbahnen besorgten Behérden die
Oberhand gewénnen, und der Bund so, mehr oder weniger gezwungen,
zum Ruckkauf dieser Unternehmungen schreiten mifite. Tritt aber
dieser Fall ein, daon halten wir es kaum fiir angéingig, daB zwischen
guten und schlechten Linien ein Unterschied gemacht und die Ver-
staatlichungsaktion auf jene beschriankt werden konnte. Es ergiebt
sich daraus der SchluB, daf der Bund, indem er die Garantie der
Verglitung mindestens der An]agekosten wieder einfiihrt, eine sichere
Position aufgiebt, wahrend er auf die wirksame Anwendung des
empfohlenen Palliativmittels nicht mit Bestimmtheit rechnen kann.

Auch darauf mochten wir nicht abstellen, dall mit der Wieder-
herstellung der alten Rtckkaufsbestimmung nicht gesagt sei, dafl
der Bund unter allen Umstinden auf Grund des vollen Anlage-
kapitals zuriickkaufen miisse, vielmehr mit den Nehenbahnunter-
nehmungen, bei welchen Kantone und Gemeinden einen wesent-
lichen Kinfluf haben, eine Verstindigung itber einen beiderseits
annehmbaren Ritckkaufspreis auf keine Schwierigkeiten stolen werde.
Gerade das Vorgehen der Berner Regierung in der vorliegenden
Angelegenheit spricht nichi dafir, daB die bei Nebenbahnen be-
teiligten Kreise in der Wahrung ihrer finanziellen Interessen gegen-
iiber dem Bund nachgiebiger oder weniger zih sich zeigen werden,
als es bei den Hauptbahnen seitens der in- und ausldndischen
Aktiondre je und je der Fall war. Und wenn die Nebenbahn-
interessenten, um die Konsequenzen der Gutheifung ihres Begehrens
nach Wiedereinfithrung der Klausel fur den Bund weniger driickend
und bedenklich erscheinen zu lassen, auf ihr Entgegenkommen bei
einem allfalligen Rockkauf sich berufen und den Bund auf den Weg
der Verstindigung verweisen, so darf der Bund seinerseits mindestens
mit gleichem Recht diesen Standpunkt auch fiir sich geltend machen,
indem er an dem ihm gtinstigeren status quo festhilt und die Milde-
rung allenfalls daraus sich ergebender Hirten oder Unbilligkeiten
auf dem Wege giitlicher Verstindigung in Aussicht stellt.

Aus allen diesen Grinden gelangten wir zu der bestimmien
Ansicht, dal der Bund, wenn er seine Interessen als Ruckkiufer
nicht in unverantwortlicher Weise preisgeben will, die ihn so schwer
belastende Klausel betreffend Garantie der Anlagekosten als Mindest-
riickkaufspreis, welche andere Staaten den Privatgesellschaften zu
gewidhren sich wohl hiiteten (zu vergl. z. B. preuBisches Eisenbahn-
gesetz vom 3. November 1838, § 42), nicht einfach tale quale, wie
die Berner Regierung es verlangt, in die ohne dieselbe erteilten
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Konzessionen wieder einfithren darf, sondern dafl er grundsitzlich
auf dem Standpunkt bebarren mul, daB, wie im gewdhnlichen
Verkehr beim Verkauf resp. Kauf eines industriellen Unternehmens,
so auch beim Riickkauf der Eisenbahnen einzig der Ertragswert
fur die Preisbestimmung mafigebend sein soll.

In diesem Grundsatz liegt auch an sich weder eine Hirte noch
eine Unbilligkeit gegenitber den Bahngesellschaften. Der Bund zieht
aus der auf solcher Grundlage vollzogenen Ritckkaufsoperation keinen
ungerechtfertigten Vorteil, noch erleiden die Gesellschaften einen
Schaden: Der Bund bezahlt mit dem kapitalisierten Reinertrag genau
das, was die Bahnen im Durchschnitt von 10 Jahren ihren Eigen-
timern abtrugen. Fir diese tritt einfach an die Stelle des Ertrages
des Bahuunternehmens der Zins des Rickkaufspreises, wobei tber-
dies in Betracht fillt, daf fiir die erste Riickkaufsperiode (bis 1930)
die Kapitalisierung des Reinertrages zu 4 %o, also zu einem Zinsfuf,
der iiber dem zur Zeit landesiiblichen (32 %) steht, zu erfolgen
hat. Wenn der Reinertrag einer Bahn 4 % oder dariiber betrigt,
so fillt die Garantie des Anlagekapitals tiberhaupt nicht mehr in
Betracht, da der 23fache Wert eines 4 %o Reinertrages gleich dem
Anlagekapital sich stellt. Ist der Reinertrag gleich 0, d. h. decken
die Betriebseinnahmen gerade die Ausgaben, oder reichen sie dazu
nicht einmal aus, so wirde allerdings der Bund die betreffende
Bahn ohne Kapitalleistung seinerseits erwerben kénnen. Allein er
iibernimmt damit eben kein ,gutes Geschift*, keine rentable Anlage,
sondern eine Unternehmung, die nur ihre Betriebskosten oder nicht
einmal diese herausschligt und die tiberdies mit der Verpflichtung
zum konzessionsgem#fen Betrieb belastet ist. Diese Last ist um
so driickender, je geringer die Rendite ist, und wird sich fur den
Bund noch schwerer fihlbar machen als fiir die Gesellschaften, da
er als Staat den Betrieb auf einem den Verkehrsbedurfnissen ge-
niigenden Fufle einrichten, also zumeist grofere Aufwendungen dafiir
wird machen miissen, als es seitens der Gesellschaften, welche, wo
immer moglich, zu sparen suchen, geschah. Der Verkehr, nicht der
Bund wird also den Vorteil aus dem Besitzwechsel haben. In der
Ubernahme der Betriebspflicht liegt aber die Gegenleistung des
Bundes ftir den unentgeltlichen oder billigen Erwerb des betreffenden
Bahnunternehmens, und sie ist auch eine den von Aktiondren,
Gemeinden und Kantonen gebrachten Opfern und geleisteten Sub-
ventionen entsprechende, unter der Voraussetzung allerdings, dal
es den genannten Interessenten vor allem um die Erhaltung und
Fortfihrung des Betriebes und nicht um die Deckung des ein-
geworfenen Kapitals zu thun ist.

Blof unter einem Gesichtspunkte, der indessen in der Berner
Eingabe nicht einmal angedeutet ist, 1af3t sich allenfalls die Leistung
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des Bundes, wenn er in allen Fillen blo8 nach dem durchschnitt-
lichen Reinertrag der vorangegangenen 10 Jahre zurtickliuft, als
eine wenigstens vom Standpunkt der Billigkeit aus nicht voll ent-
sprechende bemingeln, und dieser Gesichtspunkt ist der, daf nach
diesem Riickkaufsmodus bei Bahnunternehmungen, welche anfangs
mit Schwierigkeiten zu kimpfen haben und wenig oder keine Rendite
abwerfen, auch deren Zukunftschancen ginzlich unberiicksichtigt
bleiben, wihrend fir letztere eine gewisse Kompensation dann ge-
boten sei, wenn der Bund wenigstens die Anlagekosten zu bezahlen
habe. Dieser Vorwurf trifft selbstverstindlich jede Riickkaufshestim-
mung, welche nicht ausdriicklich die Inbetrachtnahme auch des in der
Zukunft entgangenen Gewinnes bei der Preisberechnung vorschreibt.
Wir sind weit entfernt, die Ansicht zu vertreten, dal bei gut, d. h.
iiber 4 %o rentierenden Bahnen die Zukurftschance mit in Rechnung
gebracht werden sollte, indem wir dafir halten, daf die Aktiondre
in den den landesiiblichen Zins ibersteigenden Dividenden, welche
sie vor dem Riickkauf bezogen, nicht nur ein reichliches Entgelt
fir das etwa ibernommene Risiko der Anlage gefunden hatten,
sondern auch mit der pach diesem Ertrag bemessenen Rickkaufs-
entschiadigung, welche sich hoher stellt als das fir die Erstellang
der Bahn aufgewendete Kapital, voll entschidigt seien, ohne dal
der Bund auch noch die moglichen, aber nicht sichern Zukunfts-
chancen mit Geld aufzuwigen brauche.

Dagegen ist anderseits nicht zu verkennen, dafl die Verhilt-
nisse etwas anders liegen bei Unternehmungen, welche zur Zeit
des Riickkaufs noch eine geringe oder keine Rendite aufweisen,
aber in spiitern Betriebsjahren bessere Ertrignisse mit mebhr oder
weniger Sicherheit erwarten lassen. Bei solchen Bahnen wirde es
fiir die Interessenten empfindlicher sein und eher als eine Unbillig-
keit sich darstellen, wenn der Bund, bevor das Unternebmen die
ersten ungiinstigen Betriebsjahre hinter sich hat und Zeit fand, den
Verkehr an sich zu ziehen und zu entwickeln, von seinem Riick-
kaufsrechte Gebrauch machen und dabei die Aussicht auf bessere
Ergebnisse spiiterer Jahre ganz aufler Betracht lassen wollte. Da-
vor, dal der Bund picht schon nach den ersten Betriebsjahren den
Ruckkauf geltend machen kann, sind zwar die Gesellschaften schon
dadurch geschittzt, daB der erste Riickkaufstermin hinausgeriickt
ist, in den neuen Konzessionen bis 1915, so dafl den Bahnen auf
alle Fille eine lingere Periode zu ihrer normalen Entwicklung
garantiert ist. Allein diese Frist von 15—20 Jahren, wie sie durch
die Konzessionen garantiert ist, wird von den Interessenten als un-
rureichend und vielmehr eine solche von wenigstens 30 Jahren als
erforderlich bezeichnet, um den Bahnen eine normale Entwicklung
des Verkehrs und eine gewisse Konsolidierung zu erméglichen. Bis
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zu diesem Zeitpunkte wenigstens sollte daher, so wird weiter po-
stuliert, den Bahnen wie frither als Mindestriickkaunfspreis das An-
lagekapital garantiert{ werden, wihrend nach diesem Zeitpunkt, in
welchem die Unternehmungen als auf einen normalen Stand ge-
langt betrachtet werden konnten, dann die Berechnung der Riick-
kaufsentschidigung ohne allzu fithlbare Hirte fir die Gesellschaften
nach dem Reinertrag erfolgen wiirde.

Wie schon angedeutet, kann unseres Erachtens diesem Gesichts-
punkte nicht jede Berechtigung abgesprochen werden, namentlich
soweit es Bahnen betrifft, welche dem allgemeinen Verkehr zu
dienen bestimmt sind und nur mit Opfern der beteiligten Privaten,
Gemeinden und Kantone ins Leben gerufen werden kénnen. Wir
gestatten uns daher, Jhnen vorzuschlagen, aus Billigkeitsgriinden
wenigstens in einem gewissen Mafle, soweit es ohne Preisgabe zu
bedeutender Interessen des Bundes geschehen kann, entgegenzu-
kommen und dem geduBerten Wunsche Rechnung zu tragen.

Die beste Wegleitung, wie dieses zu geschehen habe, finden
wir in dem Vorgange bei der Erneunerung der Konzession Thalweil-
Zug im Jahre 1890. Wiurde man bloB den ersten Riickkaufstermin
um 15 Jahre, d. h. von 1915, wie er in den neuern Konzessionen
itblich geworden ist, auf 1930 hinausschieben, so wire denjenigen
Bahnen neuerdings nicht gedient, deren Finanzierung auf Schwierig-
keiten stofit, und welche vielleicht noch eine Reihe von Jahren
nicht in Betrieb gesetzt werden konnen, Dabei kann man aller-
dings dem Einwande, daf eine blof zehnjihrige Frist fir die Ent-
wicklung der Verkehrsverhiltnisse gewisser Linien zu kurz sei, nicht
viel entgegenhalten, und wir sind geneigt, diese Frist noch an-
gemessen zu erstrecken.

Wir gelangen deshalb dazu, Ihnen zu beantragen, die Er-
leichterung, wenn Sie eine solche mit uns aus Griinden der Billig-
keit fir angezeigt erachten, in der Weise eintreten zu lassen und
dem Begehren der Berner Regierung derart Rechnung zu tragen,
daf} fur Bahnunternehmungen, bei welchen die alte Klausel betreffend
die Anlagekosten weggelassen ist, grundsitalich ausgesprochen werde,
der Rickkauf auf Grundlage der Konzessionsbestimmungen koénne
frithestens 30 Jahre nach der Betriebserdffnung der Bahn erfoigen.

Damit sollte allen berechtigten Begehren Rechnung getragen
sein, Die Situation fir den Bund wire die, daf, wenn sich fir
ibn das Bedirfois herausstellen sollte, eine solche Bahn schon vor
Ablauf von 30 Jahren zu erwerben, er das nieht beanspruchen
kann auf Grund des Reinertrignisses, sondern dafl er mit der Bahn
in Unterhandlung iuiber freihindigen Auvkauf zu treten hat.
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Es entsteht noch die Frage, ob die Wiedereinfilhrung der
Klausel im angegebenen Sinne auf diejenigen Konzessionen, be-
ziehungsweise Linien, fur welche von der Berner Regierung ein
formliches Gesuch gestellt wurde, zu beschrinken sei oder allen
Bahpen, deren Konzession sie nicht enthilt, zu gut kommen soll;
ob ein Unterschied zu machen sei zwischen Hauptbahnen und Neben-
bahnen, zwischen Bahnen, die fir Bedienung des allgemeinen Ver-
kehrs beslimmt sind, und solchen, welche mehr oder weniger nur
spekulativen Zwecken dienen, wie Berg- und Touristenbahnen, oder
ob die Begilnstigung nur solchen Bahnen zuzuwenden sei, an welchen
Kantone, Gemeinden oder offentliche Korporationen sich finanziell
beteiligen.

Was die letztgenannte Beschrinkung betrifft, ergiebt sich von
vornherein die Schwierigkeit, dal oft eine ganz unerhebliche Be-
teiligung von Kantonen, Gemeinden oder Korporationen eine grund-
sitzlich andere Behandlung im Falle des Riickkaufes bedingen
wiirde. Wir erwihnen als Beispiele eine Aktienbeteiligung der Stadt
Zirich von Fr. 1000 bei Zirich-Orlikon, eine Gemeindebeteiligung
von Fr. 10,000 beim Tramway von Chaux-de-Fonds, eine solche
von Fr. 11,000 beim Tramway von Freiburg, einen Betriebszuschufl
von Fr. 15,000 fur die ersten sechs Beiriebgjahre an die Zentrale
Zirichbergbahn. Wenn eine solche Beschrinkung eingefithrt werden
wollte, miilte unseres Erachtens mindestens eine Minimalsumme
oder ein Prozentsatz des Anlagekapitals fiir die Beteiligung normiert
werden. Wir glauben aber von einer solchen Beschrinkung um so
eher Umgang nehmen zu sollen, da die Zahl der Bahnen, in deren
Konzessionen die Klausel weggelassen worden ist und welche zudem
keine Beteiligung von Kantonen, Gemeinden und Korporationen auf-
zuweisen haben, eine sehr geringe ist. Gemifl den von uns ein-
gezogenen Erkundigungen wiren von den bereits im Bau oder
Betrieb befindlichen Linien nur auszuschliefien: die Thunerseebahn,
die Berner Oberlandbahnen und die Schynige Plattebahn, die
Wengernalpbahn, die Brienz-Rothorn-Bahn, Lauterbrunnen-Miirren,
die Beatenberghahn, die Gornergratbahn, die Stanserhornbahn, Stans-
stad-Stans, Stansstad-Engelberg, Sissach-Gelterkinden, Ragaz-Warten-
stein, Altstitten-Berneck und die Compagnie générale des Tramways
suisses. Abgesehen davon, dafi die Mehrzahl dieser Linien als
Specialbahnen kaum so bald verstaatlicht werden durften, wire es
stoflend, fir eine verhiltnismifig kleine Zahl von Bahnen eine aus-
nahmsweise Belastung fortbestehen zu lassen, wihrend anderseits
die Klausel eingefiigt wiirde fir die Nordostbahnlinien Thalweil-
Zug, Altsteften-Zug und Feuerthalen-Schaffhausen, fir Burgdorf-
Thun, Bern-Neuenburg u. s. w.
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Eine Unterscheidung zwischen Hauptbahnen und Nebenbahnen
witrde der Schwierigkeit rufen, eine pricise Definition fur die Aus-
scheidung zu finden, Wir verweisen diesfalls auf die Ausfithrungen
unserer Botschaft zum Nebenbahnengesetz vom 5. Marz 1897 und
fahren nur an, daB es z. B. nicht leicht wire, die direkte Linie Bern-
Neuenburg zu klassifizieren. Falls man aber nur die fiunf Haupt-
bahnen, deren Verstaatlichung fitr einmal in Aussicht genommen
ist, ausschliefen wollte, witrde man thatsichlich nur die Nordost-
bahn fiir die oben genannten Linien treffen und eventuell die Ver-
einigten Schweizerbahnen fiir eine Rickenbahn, so dal diese Be-
schrinkung den Charakter einer odidsen Ausnahmebestimmung
erhielte.

Wir sind daher der Ansicht, daB es mit der Billigkeit und
mit dem Grundsatz der Gleichhaltung aller nicht vereinbar wire,
wenn man irgend eine Ausscheidung vornehmen und den einen
Bahnen das Zugestindnis machen, den andern dagegen vorenthalten
wolite. HEs mufl unseres Erachtens davon ausgegangen werden,
dafl, was dem einen recht, dem andern billig ist.

An dieser Auffassung kann der Umstand nichts dndern, dal
das Zugestindnis nicht bloB beim spitern eventuellen Ruckkauf
von Nebenbahnen, sondern auch schon der Hauptbahnen fiir den
Bund sich nachteilig fithlbar macht, indem dann auch fiir die Liniena
Thalweil-Zug, Altstetten-Zug und Feuerthalen-Schaffhausen der Nord-
ostbahn eine hohere als die nach dem Reinertrag berechnete Ent-
schiadigung bezahlt werden mubB.

In der Voraussetzung, dal die angeregte Ergdnzung bei allen
Konzessionen einzutreten habe, in welche die Garantie der Anplage-
kosten als Mindestriickkaufspreis nicht mehr aufgenommen wurde,
nehmen wir von einer Aufzihlung der in Betracht fallenden Linien
Umgang.

Genehmigen Sie, Tit., auch bei diesem Anlaff die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 20. September 1897.

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

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.
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(Entwurf.)

Bundesbeschluf

betreffend

Ergiinzung der Rickkaufsbestimmungen der neuern
Konzessionen.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht

1. einer Eingabe des Regierungsrates des Kantons Bern, vom
21. Mai 1897;

2. einer Botschaft des Bundesrates, vom 20. September 1897,
beschlief3t:

1. Die sédmtlichen seit dem Jahre 1886 erteilten Eisenbahun-
konzessionen, deren Riickkaufsbestimmungen die Klausel nicht mehr
enthalten, dafl die Entschidigungssumme fiir den Ritckkauf in keinem
Falle weniger als die nachgewiesenen erstmaligen Anlagekosten der
bestehenden Einrichtungen betragen dirfe, werden in der Weise
erginzt, dab der Ruckkauf auf Grundlage der Konzession frihestens
auf den Zeitpunkt erfolgen kaunn, mit welchem die Bahn 30 Jahre
im Betriebe sein wird.

2. Der Bundesrat ist mit der Vollziehung dieses Beschlusses
beauftragt.
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