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Botschaft
des
Bundesrathes an die Bundesversammlung, betreffend Kon-
zession einer schmalspurigen Eisenbahn von Bonigen,
eventuell Zollhaus, nach Lauterbrunnen, mit Abzwelgung
von Zweiliitschinen nach Grindelwald.

(Vom 22, April 1887.)

Tit.

Am 25. Oktober 1886 reichte Herr Ed. Heinigev- Schnell
in Burgdorf, zu Handen einer zu grindenden Aktiengesellschaft,
ein vom 19. gl. Mts. datirtes Konzessionsgesuch ein fiar Bau und
Betrieb einer Schmalspurbahn von Bonigen nach Lanter-
brunnen. Diese Linie bildete schon ein Theilstiick der am 24. Sep-
tember 1873 (E. A. 8.1, 263 ff,) vom Bund konzessionirten Touristen-
bahnen im Berner Oberland, deren Ausfilhrung aber, wie der Petent
ausfithrt, zum Theil an der Ungunst der Zeitverhiltnisse, zum Theil
an dem Umstande scheiterte, dafl die Projekte auf zu breiter Basis
nach der Schablone der Normalbahnen aufgestelit waren, wodurch
die Anlagekosten eine sehr bedeutende Hoéhe erreichten.

Das vorliegende Projekt nun soll unter Beobachtung mog-
lichster Oekonomie in Anlage und Betrieb das fir den lebhaften
Touristen- und nicht unbedeutenden Lokalverkehr unothwendige
leichtere Verkehrsmittel schaffen und so den Besuch der Thalschaft
fordern und steigern. .

Die Bahn wird bei der Bodelibahnstation Bonigen ihren An-
fang nehmen und dem bestehenden Geleise bis iiber die Liutschinen
folgen, sei es unter Mitbenutzung des bestehenden oder Erstellung
eines eigenen Bahnkorpers; von der Litschinenbricke weg das
Litschinenthal aufwiarts nach Gsteig fuhren, wo die erste Station
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projektirt ist, dann Millinen westlich liegen lagsend bei km. 4
der Lauterbrunnenstrafe sich ndhern, deren Richtung das Tracé
mit geringen Abweichungen tber Zweiliitschinen, wo eine Station
errichtet werden soll, bis zum Anfang des Dorfes Lauterbrunnen
folgt, wo die Endstation in Aussicht genommen ist.

Die Spurweite ist zu 1 m. und der kleinste Kurvenradius zu
80 m. angenommen, wodurch ermégiicht werden soll, dem zum
Theil schwierigen Terrain ohne allzu grofle Erdbewegungen zu fol-
gen. Immerhin sind einige Straflenverlegungen und bei der un-
mittelbaren Niahe der Litschine verschiedene grifiere Uferbauten
als nothwendig vorgesehen. Ferner bedingt die Ueberschreitung
mehrerer Wildbéche die Erstellung von Kunstbauten, die durch
Verbauungen geschiitzt werden missen. Auch werden namentlich
von km. 9—12 trotz mdoglichster Anschmiegung an das Terrain
nennenswerthe Felssprengungen erforderlich sein.

Die Niveaudiffercnz des Anfangs- und Endpunktes der Bahn
betrdagt 209 m., was bei einer Gesammtlinge der Bahn von
12,600 km. eine durchschnittliche Steigung von 16,6 %0 ergibt.
Als starkste Steigung ist eine solche von 40 %o vorgesehen, welche
indessen nur auf 2 Strecken von zusammen circa 25 km. Linge
vorkommen wird.

Der Oberbau soll nach den bei der Tramelan-Tavannes-Bahn
verwendeten Typen aus Stahlschienen von 20 kg. Gewicht per Meter
erstellt werden und auf eichenen Querschwellen ruhen. Die Stations-
gebdude sind in einfachem Holzstyl projektirt. In Bonigen werden
die nothigen Maschinen- und Wagenremisen erstellt werden. Auch
das Rollmaterial soll demjenigen der Tramelan-Tavannes-Bahn
analog erstellt werden.

Wahrend im Jahr 1873 die Erstellungskosten fiir die normal-
spurige Anlage mit 180 m. kleinstem Kurvenradius auf Fr. 2,257,000
veranschlagt wurden, soll der schmalspurige Bau nur Fr. 1,200,000
kosten. Hs werden in Anschlag gebracht fiir:

1) Verwaltung, Kapitalbeschaffung ete. . . Fr. 75,000
2) Projektverfassung und Bauleitung . < 25,000
3) Grunderwerb . . . . . oy 95,000
4) Unterbau . . . . . . .y 440,000

5) Oberbau . . . . . . .y 260,000
6) Hochbau . . . " 70,000
T) Telegraph, Swnale, Abschlul.’s . .y 20,000
8) Rollmaterial . . . .5 150,000
9) Mobiliar und Gera.thschdften . " 15,000
10) Unvorhergesehenes und Verschiedenes . " 50,000

Total Fr. 1,200,000
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Von der bedeutenden Fremdenfrequenz Interlakens und des -
Lauterbrunnenthales insbesondere ausgehend, und in Berticksichtigung
des einheimischen Verkehrs, wird die Jahresfrequenz der Bahn zu
80,000 Reisenden angenommen und davon 20,000 auf 1. Klasse
und 60,000 auf II. Klasse gerechnet. Bei Annahme von 80 %o der
einfachen Taxe fir die ganze Linie (Rp. 25 fur I. und Rp. 15
fir II. K1) werden die Einnahmen berechnet wie folgt:

20,000 Reisende I. KI. & Fr. 2. 60 . . . Fr. 52,000
60,000 s IL 4, 5 5 1.5 . . .5 93,000

i zusammen Fr, 145,000
dazu Gepick . . . . . . . 5 5,000
Giiter . . . . . . . . ., 15,000
was eine Gesammteinnahme ergibt von . . Fr. 165,000

Die Betriebskosten werden veranschlagt auf Fr. 85,000, so dall
fur Speisung des Erneuerungs- und Reservefonds und Kapitalver-
zinsung Fr. 80,000 verbleiben, was einem Zins von ungefihr 584 %
gleichkommt,

Am 1. Mirz 1887 reichte sodano der namliche Petent ge-
meinsam mit den HH. Piumpin, Herzog & Cie., bernische
Baugesellschaft fiir Spezialbahonen, noch ein weiteres Konzessions-
gesuch ein fiir eine an die Linie Bonigen-Launterbrunnen anschliefende
zweite Sektion der Oberlinder Thalbabnen von Zweilitschinen
nach Grindelwald, indem gleichzeitig fiir die erste Sektion als
Ausgangspunkt statt Bonigen eventuell Zollhaus in Aussicht gestellt
wurde.

Auf Veranlassung des Eisenbahndepartements einigten sich die
Petenten fur beide Sektionen (s. Eingabe vom 11. Mirz) auf ein
einheitliches Konzessionsgesuch fiir beide nach der Natur der Sache
eng zusammenhidngenden und ein Ganzes bildenden Linien, indem
die HH. Piimpin, Herzog & Cie. im Einverstindnif des Hrn. Hei-
niger-Schnell dem Konzessionsgesuch fur die erste Sektion beitraten.
Damit ist eine einheitliche Behgndlung ermiglicht und brauchen
nicht zwei gesonderte Konzessionsakte ertheilt zu werden.

Mit der Zweiglinie Zweiliitschinen-Grindelwald wird bezweckt,
auch dem ebenso besuchten Grindelwaldthal ein schnelleres und
billigeres Verkehrsmittel zu verschaffen und es mit den Hauptver-
kehrsadern in innigern Zusammenhang zu bringen, als dies bisher
der Fall war.

Die Bahn zweigt bei der Station Zweiliitschinen von der Linie
Banigen-Lauterbrunnen ab, iberschreitet unmittelbar nachher die
weille Littschine, um sodann dem linken Ufer der schwarzen Lit-
schine bis km. 4,8 zu folgen, wo dieselbe ibersetzt wird. Von
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hier weg halt sich die Bahn auf dem rechten Ufer bis nach Grin-
delwald, wo ungefihr in der Mitte des Dorfes die Endstation er-
richtet werden soll.

Die Lange der Zweiglinie betragt 11,5 km., die zu ersteigende
Hohe 385 m., was eine Durchschnittssteigung von ungefihr 33 %o
ergibt.

d Die technischen Grundlagen fiir die Abzweigung sind natur-
gemil im Wesentlichen die gleichen wie hei Bonigen-Lauterbrun-
nen. Auf zwei Strecken, ndmlich zwischen km. 4,65 und 6,30, vor
Burglauenen, sowie zwischen km. 105 und 11,50 vor Grindel-
wald, sind stirkere Steigungen, von 53—120 %0 zu itberwinden,
zu welchem Behufe auf einer Linge von zusammen 3 km. Zahn-
stangen eingelegt werden und Lokomotiven gemischten Systems
{fur Zahnrad und bloBe Adhision) zur Verwendung gelangen sollen.

Die Erstellungskosten fir die Zweiglinie werden folgender-
mafen veranschlagt :

1) Verwaltung, Kapitalbeschaffung ete. . . Fr. 100,000
2) Ponektvexfassung und Bauleltung . .y 25,000
3) Grunderwerb . . . . 5 120,000
4) Unterbaun . . . . . . . 5 590,000
5) Oberbau . o 385,000
6) Hochbau . " 55,000
7) Telegraph, Swnale, Abschlul]ﬁ ey 25,000
8) Rollmaterial . . . . .5 195,000
9) Mobiliar und Gerathschaften . . .y 15,000
10) Unvorhergesehenes und Verschiedenes . oy 90,000

zusammen Fr. 1,600,000
gegenitber dem Voranschlag des 1873er Projektes von Fr. 2,602,500.
Die Erstellungskosten fir die ganze Bahn wiirden sich mithin be-
laufen auf Fr. 2,800,000.

Die Rentabilititsberechnung fiir die Zweiglinie weist folgende
Daten auf:

Einnahmen:

25,000 Reisende I. KI. & Fr. 2. 40 (80 %) . . Fr. 60,000
75000, IL . 4 , 145 . . . . 108750
Gepick . . . . . . . 5 10,000
Giter S »20.000

Fr. 198,750

wihrend die Betriebskosten berechnet werden,
Fr. 7000 per Bahnkilometer, auf . .5 84,000

so dafl fur Speisung des Erneuerungs- und Reserve-
fonds und Kapitalverzinsung verbleiben . . Fr. 114,150
was die Ausrichtung eines Zinses von circa 6 °/o erlauben wiirde.
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Wie die Touristenbahnen im Jahre 1873, so haben auch die
vorliegenden Thalbahnprojekte in der betheiligten Landesgegend
einer rithrigen und zum Theil leidenschaftlichen, hauptsichlich von
Interlaken ausgehenden Opposition gerufen, welche sich in Ver-
sammlungen, in der Presse und in Eingaben an die Behiorden kund
gab, wihrend auf der andern Seite eine ebenso lebhafte Agitation
zu Gunsten der Projekte hervortrat,

Die zur Vernehmlassung eingeladene Regierung von Bern iiber-
mittelte uns mit Schreiben vom 2. Midrz die an sie gelangten Ein-
gaben, namlich einen Bericht des Regierungsstatthalters von Inter-
laken nebst Protokoll einer Delegirtenversammlung aus Gemeinden
des Oberlandes, sowie zwei Vorstellungen aus der betheiligten
Landesgegend. Diese Berichte und Eingaben nehmen entschieden
gegeun die Bahnen Stellung, indem hauptsichlich auf die schwere
Schidigung des Kutschergewerbes und der damit zueammenhingen-
den Gewerbe, sowie darauf hingewiesen wird, dafi der Einfluff der
Briinigbahn sich noch nicht hinreichend ermessen lusse, um iber
das Bedirfoiy von ‘Thalbahnen zu entscheiden.

Die Regierung ihrerseits sprach sich folgendermaBen aus: Be-
ziiglich der Thalbahnen glaunbe sie, wie die an sie gelangten Ein-
sprachen, dall es angezeigl ware, vorerst die Wirkungen der Er-
offnung der Brinigbahn abzuwarten, bevor neue Bahnen erstellt,
werden. Es wire unklog, auf einmal eine so tief einschneideude
Aenderung der Erwerbs- und Lebensverbiltnis-e der gesammten
oberldndischen Bevoikerung zu provoziren; weno dieselbe mit der
Zeit unvermeidlich werden sollte, so sei es besser, sie vollziehe sich
nach uod nach und mit einer gewissen Langsamkeit, damit diese
Umgestaltung fiir die ohnchin bedriickte Gegend nicht allzu fithlbar
werde. Die Regierung glanbe die Verschiebung der projektirten
Bahn um so mehr empfehlen zu sollen, als dieselbe keinem unmittel-
baren, allgemeinen Interesse entspreche und deren Bau von keiner
der betheiligten Gemeinden verlapgt werde. Damit die Speku-
lation berechtigt wire, einer Landesgegend ein Unternehmen auf-
zudréngen, von dem die grofe Mehrheit nichts wissen wolle, sollte
dasselbe doeh wenigstens einem wirklichen Bediirfnif entsprechen,
bis dahin habe sich jedoch ein solches nicht fithibar gemacht.

Es sei moglich, dafl mit Eréffoung der Brinigbahn und da-
heriger Vermehrung des Touristenverkehrs der Bau der Thalbahnen
nothwendig werde. In diesem Falle werde dann deren Erstellung
bei der Bevolkerung des Oherlandes auf weniger Widerstand stofien.
Vorlaufig dirfte aber noch zugewartet werden, bis ihnen wenig-
stens ein Theil der offentlichen Meinung giinstig sein werde.
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Gestiitzt anf diese Erwigungen schlofl die Regierung folgender-
mafen: ,,Ohne sich also dem Bau einer Eisenbahn von Interlaken
nach Lauterbrunnen oder Grindelwald grundsitzlich zu widersetzen,
glaube sie, es sei der Moment fur die Ertheilung einer Konzession
nicht gut gewiahlt, und beantrage daher, dieselbe zur Zeit nicht zu
ertheilen.“

Beziiglich der Abzweigung von Zweiliitschinen nach Grindel-
wald wutde von derselben die namliche Stellung eingenommen.

Wire die Regierung von Bern bei dieser Begutachtung ge-
blieben, wonach sie sich grundsatzlich dem Bau der Thalbahnen
picht widersetzt , sondern nur vorliufige Verschiebung dec Kon-
zessionsertheilung befiirwortet, so hitte die Verweigerung der Kon-
zession wohl kaum ernstlich in Frage kommen kénnen. Denn wenn
die kantonalen Behdrden es nicht fir angezeigt erachten, den von
einem Theil der betheiligten Bevolkerung erhobenen Widerspruch
zu dem ihrigen zu machen, so liegt fiir die Bundesbehorden keine
Veranlassung vor, auf solche Einwendungen des Nihern einzutreten,
Es hitte daher genugt, wie dies schon in der Botschaft betreffend
Konzession von Touristenbahnen im Berner Oberland vom 23. Juli
1873 (Bundesbl. 1873, III, 191 ff.) geschehen ist, den beziiglichen
Vorstellungen, welche in der Konzedirung der Thalbahnen eine
Kalamitit fir das Oberland erblicken, einfach den Art. 3 des Eisen-
bahngesetzes entgegenzuhalten, der die Entwicklung und Vermehrung
der Eisenbahnverbindungen als obersten Grundsatz aufstellt und
das Recht, eine Konzession zu verweigern, auf die Fille beschrinkt,
wo die militarischen Interessen verletzt wirden.

Nun hat sich aber die Regierung von Bern nachtriglich ver-
anlaBt gesehen, mit Schreiben vom 16, April 1887 ihren Standpunkt
dahin zu prasisiren, dafl sie formliche Einsprache im Sinne des
Art. 4 des Eisenbahngesetzes erhebe und filr den Fall, dall trotz
ihrer Einsprache die Konzession ertheilt werden sollte, ihrem Groflen
Rathe freie Hand vorbehalte, auf Grund der Konzession den Bau
und Betrieb der Linie selbst zu iibernehmen.

Zur Motivirung ibrer Stellungnahme wird auch in diesem zwei-
ten Schreiben beigefigt, daf sich die Regierung der Konzessions-
ertheilung nicht mehr widersetzen werde, wenn der Bau der Britnig-
bahn, sowie eventuell der Grimselstra8e, eine bedeutende Vermeh-
rung des Touristenverkehrs im Oberland zur Folge habe und daher
auch auf die Erwerbsmittel der Bevolkerung, welch’ letztere haupt-
sichlich auf die Fremdenindustrie angewiesen sei, von giinstigem
Eioflul sein werde. Zur Zeit jedoch und so lange iberhaupt die
gegenwirtigen Verhéltnisse sich nicht wesentlich verdndert haben,
ersuche sie, ihre Vernehmiassung als férmliche Einsprache im Sinne
des Art. 4 des Eisenbahngesetzes zu betrachten.
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Wenn nun auch die Steilungnahme der Regierung keine ab-
solut ablehnende ist, indem sie sich der Konzession bloff zur Zeit
widersetzt, so wird eben doch formlich Einsprache erhoben, infolge
welcher die Sachlage eine wesentlich andere geworden ist, und nun
der Fall vorliegt, daff die Bundesversammlung nach Artikel 4 des
Eisenbahngesetzes einen materiellen Entscheid zu treffen hat.

Diese Gesetzesbestimmung sieht vor, daff die Bundesversaramlung
-die Konzession trotz der Hinsprache eines Kantons zu’ ertheilen
berechtigt ist und daf die Entscheidung nach gehoriger Priifung
der streitigen Punkte und aller hiebei in Betracht kommenden
Verhiltnisse zu erfolgen habe. Art. 4 geht offenbar von dem
Prinzipe aus, daf im Falle der Einsprache eines Kantons die Kon-
zession nur ausnahmsweise zu ertheilen sei, wenn ftriftige Griinde
des offentlichen Wohls und des allgemeinen Interesses fur die Kon-
zessionirung sprechen.

Es frigt sich daher, ob im vorliegenden Falle Grinde vor-
handen sind, welche es rechtfertigen, iilber den Antrag der Regierung
und die von ihr vorgebrachten Griinde hinweg, dem Konzessions-
gesuche zu entsprechen.

Wir glauben diese Frage bejahen zu sollen. Die gegen die
Konzessiongertheilung erhobenen Einwendungen erscheinen uns zum
Theil unstichhaltig, zum Theil nicht hinreichend, um, in Abweichung
von der bisherigen Praxis, welche, dem in Artikel 3 des Eisenbahn-
gesetzes aufgestellten Grundsatz gemaf, trotz allfilliger Bedenken und
Einwendupgen bei Erfillung der formellen Requisite die Konzession
regelmaBig anstandslos ertheilte, in casu die Konzession fiir ein
Projekt zu verweigern, welchem schon im Jahre 1873, obwohl es
auch damals an Einsprachen nicht fehlte, die Konzession ertheilt
und spiter mehrmals verlingert worden war.

Bei Ermterung der gegen das Projekt erhobenen Emwendungen
folgen wir der Darstellung der Regierung von Bern, welche dieselben
resumirt.

Was zunichst das Argument betrifft, dal ein Abwarten des
Einflusses der Brunigbahn auf die Verkehrsverhiltnisse und speziell
aul die Fremdenfrequenz des Berner Oberlandes am Platze sei,
bevor zur Erstellung neuer Bahnen geschritten werde, so wollen
wir demselben die Berechtigung im Allgemeinen nicht bestreiten.
Allein es ist dies eine Erwégung, welche in erster Linie vom Stand-
punkt der Unternehmer aus, oder etwa wenn es sich um Subventioni-
rung handeln wirde, in Betracht fillt, dagegen nach dem Gesetz
und der bestehenden Praxis, wonach bei "der Konzessionser theilung die
Rentabilitétsfrage nicht zu prifen ist, kein Motiv abgeben kann, die
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Konzession zu verweigern, wenn sich Bewerber finden, welche
das Risiko auf sich nehmen wollen. Es kann sich daher nur fragen,
ob mit Rucksicht auf die moglichen Wirkungen der Briinigbahn
fir die einheimische Bevdlkerung eine Gefahrdung oder
eine erhohte Gefihrdung berechtigter Interessen derselben durch
die Konzessionirung der Thalbahnen entsteht. Auch zu einer solchen
Annahme legt kein Grund vor. Offenbar kann die angefiihrte
Wechselbeziehung zwischen Brimnigbahn und Thalbahnen wesentlich
nur mit Bezug auf das Kutscher- und allenfalls die damit zusammen-
hingenden Gewerbe in Betracht kommen. Dafiir, daB auch ein
anderer Theil der Bevolkerung durch die Erstellung der Thal-
bahnen an sich oder in Verbindung mit den Wirkungen der
Brianigbahn, in einer Weise berithrt wiirde, dal von . tief ein-
schneidender Aenderung der Erwerbs- und Lebensverhaltnisse der
gesammten oberlindischen Bevélkerung“  gesprochen werden
konnte, ist weder in der Vernehmlassung der Regierung, noch in
den verschiedenen Kingaben ein Anphaltspunkt zu finden und
diirfte wohl schwerlich beizubringen sein. Was aber speziell das
Kutscher- und die damit zusammenhingenden Gewerbe anbelangt,
g0 bedenten fur dieselben die Thalbahnen auf jeden Fall eine
Schiadigung, ganz abgesehen davon, was die Britnigbahn auf den
Fremdenverkehr fir einen Einfluf iben wird. Jene Schidigung
durch die Thalbahnen macht sich aber hauptsichlich bei deren Er-
offoung geltend, und von diesem Gesichtspunkte aus ist daher
das Argument der Petenten in ihrem pachiriglichen Gesuche
durchaus richtig, daf gerade mit Ricksicht auf die voraus-
sichtliche Verkehrssteigerung der Briinighahn, mit Erstellung der
Thalbahnen nicht zugewartet werden sollte, da sonst bei der noth-
wendigen momentanen Vermehrung des Kutschergewerbes der Ein-
fluf oder die Schidigung durch Thalbahnen nur um so empfind-
licher sein miite. Wenn iiberhaupt die Thalbahunen einmal kon-
zessionirt werden sollen, was auch die Einsprachen annehmen, da
sie gich nicht grundsédtzlich dagegen aussprechen, so wird deren
Wirkung eine um so weniger nachtheilige sein, je geringer noch die
Ausdehnung ist, welche die genannten Gewerbe genommen haben, und
je eher der durch die Eisenbahn gebrachte Verdienst als eine Kom-
peusation fiir die brach gelegten Arbeitskrifte betrachtet werden darf.

Friagt man aber, ob die Beeintrachtigung der Interessen dieser
einen Klasse der Bevolkerung fiir Verweigerung der Konzession ent-
scheidend in’s Gewicht fallen konne, so ist darauf unbedenklich
mit Nein zu aotworten. Mit Recht sagt schon die zitirte Botschaft
vom 23. Juli 1873 uber diesen Punkt: ,Die Gefahrdung bereits be-
stehender Industrien durch eine neu entstehende ist ubrigens eine so
hiufige und patirliche Hrscheinung, daf sie kein Argument gegen
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eine Neuerung zu bilden vermag.“ In der That hitte der Einwand
der Gefihrdung der Interessen des Kutscherstandes mit etwas mehr
oder weniger Berechtigzung jedem KEisenbahnprojekt entgegen-
gehalten werden koonen. Hs ist aber nie daran gedacht worden,
selbst nicht in Fallen, wo die Beeintrichtigung des genannten Ge-
werbes in mindestens ebenso bedeutendem MafBe wie hier zu ge-
wirtigen war, aus der Rticksicht auf solche Sonderinteressen einen
Grund dafiir abzuleiten, um einer Gegend den Vortheil cines ver-
besserten Verkehrsmittels vorzueathalten. Wir sind daher der An-
sicht, daf auch im vorliegenden Fall der von einem einzelnen Ge-
werbe oder einzelnen Gewerben ausgehende oder in deren Interessen
erhobene Protest fiir den Entscheid der Bundesbehérden nicht aus-
schlaggebend sein konne, vorausgesetzt, dafl auf der andern Seite
allgemeine Interessen im Spiele sind, die Beriicksichtigung und
Schutz verdienen.

Dies ist hier der Fall. Die Regierung von Bern nimmt zwar
an, dafl die projektirte Bahn keinem unmittelbaren, allgemeinen
Interesse entspreche und der Bau von keiner der betheiligten Ge-
meinden verlangt werde. Hs sei dazu kein wirkliches Bedirfnil§
vorhanden und wolle die groBe Mehrheit der Landesgegend davon
nichfs wissen.

Thatséchlich unrichtig ist zunidchst die Angabe, daff die Thal-
bahnen von keiner der betheiligten Gemeinden verlangt werden.
Denn sowohl Lauterbrunnen als Grindelwald sprachen sich in jhren
Gemeindeversammlungen zu Gunsten des Unternehmens aus und
theilten uns ihre Beschliisse mit. Lauterbrunnen begrufit die Bahn
als fiir die Gemeinde von groflem Interesse und winscht deren
Erstellung. Wenn anderseits Birger von Lauterbrunnen mit einer
Gegenvorstellung an die Regierung sich wandten, so kann diesen
Stimmen fiir Beurtheilung der offentlichen Meinung der Ortschaft
pur ungleich geringere Bedeutung beigemessen werden, als dem
formlichen Gemeindebeschluf.

Noch entschiedener lautet der Beschlufl der Gemeinde Grindel-
wald, der die Konzessionsertheilung auf’s Angelegentlichste befir-
wortet und, wie darin gesagt wird, dazu dienen soll, .,den Bundes-
rath von der wahren Stimmung der zunidchst betheiligten
Bevolkerung zu unterrichten.* Der Gemeinderath sah sich ver-
anlat, Namens der dortigen Bevilkerung in einer besondern Zu-
schrift auf das grofle Interesse hinzuweisen, welches die volksreiche
und bisher vom Verkehr abgelegene Gemeinde, ganz abgesehen
vom Fremdenverkehr, an der Erstellung der Bahn habe, die aber
auch zur Erleichterung und Férderung des Touristenverkehrs noth-
wendig sei und mithin ebenso sehr im Interesse des reisenden
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Publikums wie der Gemeindebewohner begrufit werde; die dagegen
erhobenen Kinwendungen seien unstichhaltig.

Zieht man nup in Betracht, daf die beiden Ortschaften, Lauter-
brunnen und Grindelwald, an den Endpunkten der projektirten Bahn
gelegen, durch dieselbe mit dem groflen Verkehr in Werbindung ge-
bracht und dem Touristenstrom erschlossen werden sollen, so wird
mit Recht nicht zu bestreiten sein, daf sie in erster Linie und weit
mehr als Interlaken berufen sind, sich iiber die Winschbarkeit der
Erstellung eines Schienenwegs in ihre Théler auszusprechen. Ange-
sichts ibrer Kundgebungen kann daher die Behauptung nicht wohl
aufrecht erhalten werden, daff die Bahn keinem wirklichen Bedurf-
nisse entspreche und die grofie Mehrheit der betheiligten Landes-
gegend davon nichts wissen wolle.

Schon mit Rucksicht auf den Umstand, daiS dureh die pro-
jektirte Schienenverbindung zwei bisher abgeschlossene Théler dem
Verkehr eroffnet werden, darf die Unternehmung, um deren Kon-
zessionirung es sich handelt, als ein Fortschritt bezeichnet werden,
der, wie jede Verkehrserleichterung, im allgemeinen Interesse liegt,
dem sich Sonderinteressen unterzuordnen haben. Noch um so gerecht-
fertigter ist die Annahme eines allgemeinen Interesses, wenn man in
Betracht zieht, dafl mit der Verbesserung der Verkehrsmittel regelmafig
eine Steigerung des Verkehrs Hand in Hand geht und dies ganz be-
sonders fiir den Touristenverkehr gilt. Es darf daher mit vollem Recht
angenommen werden, da die Thalbahnen nur geeignet sein konnen,
denselben anzuziehen, und mithin fir die auf die Fremdenindustrie
wesentlich angewiesene Bevolkerung eine wohlthitige Wirkung
iiben werden. DaB sie vollends im Interesse des reisenden Publi-
kums zu begriilen sind, bedarf kaum eines besondern Nachweises.

Aus den vorstehenden Ausfihrungen geht hervor, daB die
Annahme der Regierung, als handle es sich bloB um die Frage,
ob die Spekulation berechtigt sei, einer Landesgegend gegen ihren
ausgesprochenen Willen und ohne daf ein wirkliches Bedurfnif§
vorliege, eine Eisenbahn aufzudringen, zum grofien Theil auf that-
sdchlich unrichtigen Voraussetzungen berubt. Lige jener Fall wirk-
lich vor, so wiirden wir nicht anstehen, Ihnen GutheiBung der Ein-
sprache und Abweisung des Konzessionsgesuches zu beantragen.
Ist aber gezeigt worden, dal fir die Konzessionirung triftige Griinde
des allgemeinen Wohls sprechen, denen nur die Sonderinteressen
einer einzelnen Bevolkerungsklasse widerstreiten, so gelangen wir
zu dem Resultate, dall eine Konzessionsverweigerung nicht gerecht-
fertigt wire. Entscheidend fallt dabei ferner folgende Erwigung
in Betracht.

Die Bundesbehorden haben in der bisherigen Praxis konse-
quent den durch Art. 3 des Eisenbahngesetzes aufgestellten Grund-
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satz durchgefithrt und bei Erfullung der formellen Requisite, trotz
etwaiger Bedenken und Einwendungen, wie sie sich ja jedem Fort-
schritt entgegenzustellen pflegen, ohne auf subtile Abwigung von
Opportunititsricksichten oder Sonderinteressen einzutreten, die
Konzession regelmafig ertheilt. Einen Bruch mit dieser Praxis
wirde es bedeuten, wollie man sich im vorliegenden Fall durch
die Interessen einer einzelnen Klasse der Bevilkerung bestimmen
lassen, die Konzession fiir ein Bahnprojekt zu verweigern, das
iberdies schon einmal konzessionirt war.

Wir beantragen lhnen daher, trotz der dermaligen Einsprache
der Regierung, dem Konzessionsgesuche zu entsprechen. Dabei
versteht es sich, daB dem Kanton Bern das Recht vorbehalten
bleibt, nach Mitgabe von Art. 4 des Eisenbahngeseizes auf Grund
der zu ertheilenden Konzession den Bau und Betrieb selbst zu
ibernehmen, nud beantragen wir, einen ausdracklichen Vorbehalt
in diesem Sinne in die Konzession aufzunehmen.

Die Konzessionsbhedingungen beantragen wir im Sinne des nach-
stehenden BeschluBentwurfs zu ordnen, der die fir Schmalspur-
bahnen tiblichen Bestimmungen enthidlt und dem bei Anlal der
konferenziellen Verhandlungen vom 28. Mirz 1887 sowohl der Ver-
treter der Regierung wie die Petenten im Allgemeinen zustimmten.
Binzelne Petita gelangen bei den einschlagenden Artikeln zur Er-
drterung.

Die Regierung von Bern hat fiir den Fall, dafl entgegen ihrem
Antrage die Konzession ertheilt werde, den Wunseh ausgesprochen,
daB die Linie Bonigen-, eventuell Zollhaus-Lauterbrunnen und die
Abzweigung von Zweilutschinen nach Grindelwald als ein einziges
Unternehmen betrachtet und nicht etwa eine Trennung desselben
in der Weise zugegeben werde, dall zundchst nur das mit geringern
Schwierigkeiten verbundene und rentablere Sttick Bonigen-Lauter-
brunnen erstellt wirde, indem es vielmehr geboten erscheine, die
Abzweigung gleichzeitig mit der tbrigen Linie auszufithren. Diesem
Waunsche ist im nachstehenden Entwurfe entsprochen, nachdem
tbrigens, wie oben erwahnt wurde, das Eisenbahndepartement von
vornherein eine Vereinigung der beiden anfangs besonders gestellten
Gesuche veranlaBt hatte.

Tm Eingang des Entwurfs ist nach dem. Antrage der Petenten
als Ausgangspunkt der Linie neben Bonigen eventuell Zollhaus in
Aussicht genommen, um allfilligen Winschen Interlakens gerecht
werden zu konnen.

Sodann beantragen wir, das zwar schon im Gesetz (Art. 4 des
Eisenbahngesetzes) vorgesehene Recht des Kantons Bern, infolge
seiner Einsprache, den Bau und Betrieb der Bahn selbst zu itber-
nehmen, im Eingange der Konzession ausdricklich vorzubehalten.
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Was das infolge dieses Vorbehaltes nothwendig werdende wei-
tere Verfahren anbetrifft, so halten wir mit der Botschaft betreffend
Konzession fiir eine Eisenbahn von Solothurn nach Sechonbiihl, vom
20. September 1873 (Bundesbl. 1873, III, 815 f.), dafir, daB es Sache
der mit der Vollziehung des Bundesbeschlusses beauftragten Be-
hérde, d. h. des Bundesrathes sein wird, der Regierung von Bern
eine angemessene Frist zu setzen, binnen welcher sie die mit der
nothigen Autorisation versehene, verbindliche Erklirung abzugeben
hat, ob der Kanton Bern von dem ihm vorbehaltenen Zugrechte
Gebrauch machen will oder nicht.

Eine solche Fristansetzung wird erfolgen miissen, da sonst fur
die Konzessiondre ein VerhiltniB der Unsicherheit entstehen wiirde,
das sie in jeder Anhandnahme oder Weiterverfolgung der zur Vor-
bereitung der Ausfilhrung erforderlichen Arbeiten hindern wiirde.

Die Frist zur Einreichung der technischen und finanziellen
Vorlagen ist in Art. 5 auf 24 Monate normirt, und zwar unter
Zustimmung der Regierung wie der Gesuchsteller, welche anfangs
fiur Bonigen-Lauterbrunnen 12 und for Zweilutschinen-Grindelwald
30 Monate in Vorschlag gebracht hatten.

“Art. 7, der eine bei Spezialbahnen "ibliche Bestimmung ent-
hilt, warde mit Ricksicht auf das bei der Abzweigung Zwei-
litschinen-Grindelwald streckenweise zur Anwendung gelangende
Zahnradsystem aufgenommen.

Zu Art. 12 stellten die Petenten unter Hinweis auf die be-
deutenden Schwierigkeiten des Betriebes namentlich auf den Zahn-
schienenrampen bei starkem Schneefall u. dgl. das Begehren, wihrend
der Wintermonate zur Ausfilhrung nur eines tiglichen Zuges nach
beiden Richtungen verpflichtet zu werden. Sie hielten bei der
Konzessionskonferenz in erster Linie an dem Vorschlage, ihres Ge-
suches, den Art. 12 folgendermalien zu fassen, fest:

»Wihrend 5 Sommermovaten sollen mindestens 4 Ziige in
jeder Richtung tiglich, wihrend den andern 7 Monaten des Jahres
mindestens 1 Zug in jeder Richtung (soweit es die Witterung ge-
stattet) kursiren.

pDie mittlere Geschwindigkeit der Zuge betrigt 15 km. per
Stunde.

»S0llten wihrend der Winterszeit durch Schneefall Betriebs-
storungen eintreten, so hat die Bahngesellschaft als Ersatz einen
taglich einmaligen Postkurs Gindlischwand-Grindelwald und vice-
versa einzufithren, zur Beforderung der Brief- unod Fahrpost, mit
4 Passagierplitzen. Die Reisenden sind nach den Bahntaxen zu
beférdern, jedoch ist die Gesellschaft nicht gehalten, Beiwagen zu
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stellen und darf keine Konzessionsgebithr fir diesen Reisenden-
transport erhoben werden.* ‘

Eventuell wurde beantragt, eine Bestimmung beizufiigen, wo-
durch dem Bundesrath das Recht vorbehalten bleibt, im Falle des
Bediirfnisses auch im Winter einen zweiten Zug zu verlangen.

Die Regierung von Bern erachtet es in ihrer nachtriglichen
Vernehmlassung als ein BedtrfniB, dall im Winter je zwei Ziige
nach jeder Richtung gefithrt werden, jedoch unter Vorbehalt der
Befugnil des Eisenbahndepartements, bei Betriebsstérungen eine
Abidnderung dieser Fahrordnung oder sogar die ginzliche Betriebs-
einstellung anordnen zu kénnen.

Wihrend wir den ersten Vorschlag der Petenten (dessen
3. Alinea ubrigens im Hinblick auf Art. 21 des Eisenbahngesetzes
ganz iberflissig erscheint) nicht zur Annahme empfehlen konnten,
so gehen wir dagegen mit der Regierung von Bern einig und bean-
tragen, den Zusatz nach dem in der Konzession fiir Maloja-Casta-
segna, vom 23. Dezember 1385, Art. 12, angenommenen Wortlaut
zu fassen. Die Petenten haben nachtriglich einer solchen Bestim-
mung ebenfalls zugestimmt.

Was die Personentaxen in Art. 15 anbetrifft, so konnen wir
uns mit den von den Petenten beantragten und auch in der Kon-
zession vom 24, September 1873 admittirten Ansitzen von 25 und
15 Rp. einverstanden erkliren, nachdem sich die Petenten sowohl in
der Konzessionskonferenz als nachtriglich bestimmt dahin gesuflert
haben, dafl die genannten Ansitze nur fiir den Touristenverkehr
wihrend des Sommers zum Bezug gelangen sollen, und sich ver-
pflichtet haben, fir die einheimische Bevilkerung in einer noch
niher mit dem Bundesrathe zu vereinbarenden Weise eine Tax-
ermibigung fur IIl. Klasse bis auf die Hilfte des genannten Fahr-
preises eintreten zu lassen.

Ueber die Art und Weise, wie diese TaxermiBigung fir den
Lokalverkehr durchgefihrt werden soll, detaillirte Bestimmungen
in die Konzession aufzunehmen, erscheint uns nicht zweckmifig,
und beantragen wir daher, nur einen allgemein lautenden Vorbehalt,
dhnlich wie in der Konzession fiir Visp-Zermatt, zu machen, lautend :
pFir den Lokalverkehr wird der Bundesrath ermaBigte Taxen fest-
setzen%.

Die Regierung von Bern beantragt, die Personentaxe IfI. Klasse
auf 10 Rp. festzusetzen, da diejenige von 15 Rp. entschieden zu
hoch scheine und in keinem Verhiltnil mit den Taxen #hnlicher
Unternehmungen stehe. In Betreff der Ermifigung der Taxen fiir
die einheimische Bevolkerung iberlaBt es die Regierung dem Eisen-
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bahndepartement, dieselbe nach Gutfinden zu ordnen, und bringt
blos eventuell das bei der Brimmighbahn eingefithrte System der
Kilometerkoupons in Vorschlag. In letzterer Beziechung gestatten
wir uns, auf das hieriiber in der Botschaft betreffend Konzession
Appenzell- Altstitten Gesagte, sowie darauf zu verweisen, dafl der
von uns vorgeschlagene Vorbehalt eine derartige Formulirung der fir
die anwohnende Bevolkerung stipulirten besonderen Beriicksichtigung
durchaus nicht ausschliet; was die Herabsetzung der III. Klassen-
taxe auf 10 Rp. betrifft, so glauben wir annehmen zu durfen, daf
die Regierung Angesichts der weitgehenden Begiinstigung, welche
nach unserem Vorschlag der einheimischen Bevélkerung gesichert
ist, gegeniiber einer etwas hohern Taxe fiir den Touristenverkehr
sich ebenfalls nicht mehr ablehnend verhalten wirde.

Fur den Viehtransport beantragen die Petenten Ansitze von
30, 20 und 10 Rp., wihrend die Regierung von Bern die Taxen
der Brimigbahn (Bergstrecke) befirwortet (24, 12 und 5 Rp.).
Die Petenten haben in der Konferenz betont, dafl der Viehtransport
sich auch bei den von ihnen beantragten Taxen nur mit Verlust werde
durchfiihren lassen, und daher auf Beibehaltung derselben insistirt.
Bs ist auch nicht zu bestreiten, daf fiir eine Bahn von geringer
Ausdehnung der Viehtransport mit den ndmlichen Kosten und Um-
stindlichkeiten verbunden ist, wie bei grofiern Bahunen, ohne dafl dann
eine Kompensation in der lingern Fahrt vorhanden ist. Auferdem
fallt bei einer kleinern Strecke der Eisenbahn mit Bezug auf den
Viehtransport nicht so grofe Bedeutung zu. Wir glauben Ihnen daher
beantragen zu sollen, den Ausfithrungen der Petenten einigermafBen
Rechnung zu tragen und die Taxen ungefihr auf die Mitte zwischen
den Vorschligen der Petenten und der Regierung, ndmlich auf 30,
20 und 7 Rp., anzusetzen.

Genehmigen Sie, Tit., auch bei diesem Anlasse die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.
Bern, den 22. April 1887,

Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
" Der Bundesprisident:
Droz.
Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.
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(Entwurf)

Bundesbeschluf

betreffend

Konzession einer schmalspurigen Eisenbahn von Bénigen,
eventuell Zollhaus, nach Lauterbrunnen, mit Abzweigung
von Zweilittschinen nach Grindelwald.

Die Bundesversammlung
der schweizerischen Eidgenossenschaft,
pach Binsicht

1) einer Eingabe des Herrn Ed. Heiniger-Schnell in Burg-
dorf, vom 19., eingelangt am 25. Oktober 1886, ferner des
Genannten und der Herren Piwmpin, Herzog & Cie.,
bernische Baugesellschaft fiir Spezialbahnen, in Bern, vom
26. Februar, eingelangt den 1. Mérz 1887, sowie einer Kollek-
tiveingabe vom 11. Marz 1887,

2) einer Botschaft des Bundesrathes vomn 22. April 1887,
beschliefit:

Den Herren Ed. Heiniger-Schoell in Burgdorf und
Pumpin, Herzog & Cie., bernische Baugesellschaft fiir Spezial-
bahnen, in Bern, zu Handen einer zu bildenden Aktiengesellschaft
wird die Kobnzession fir den Bau und Betrieb einer schmalspurigen
Eisenbahn von Bénigen, event. Zollhaus, nach Lauter-
brunnen, mit Abzweigung von Zweilittschinen nach
Grindelwald, unter den in nachfolgenden Artikeln enthaltenen
Bestimmungen und unter Vorbehalt des Rechtes des Kantons Bern,
im Sinne des Art. 4 des Eisenbahngesetzes vom 23. Dezember 1872,
auf Grund der gegenwirtigen Konzession den Bau und Betrieb der
Bahn selbst zu iibernehmen, ertheilt.

Art. 1. Bs sollen die jeweiligen Bundesgesetze, sowie alle
iibrigen Vorschriften der Bundesbehdrden iber den Bau und Be:-

trieb der schweizerischen Eisenbahnen jederzeit genaue Beachtung
finden.
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Art. 2. Die Konzession wird auf die Dauer von 80 Jahren,
vom Datum des gegenwirtiven Beschlusses an gerechnet, ertheilt.

Art. 3. Der Sitz der Gesellschaft ist in Bern.

Art. 4. Die Mehrheit der Direktion und des Verwaltungsrathes
oder weitern Ausschusses soll aus Schweizerbiirgern, welche ihren
Wohuositz in der Schweiz haben, bestehen.

Art. 5. Binnen einer Frist von 24 Monaten, vom Datum
des Konzessionsaktes an gerechoet, sind dem Bundesrathe die vor-
schriftsmaBigen technischen und finanziellen Vorlagen nebst den
Statuten der Gesellschalt einzureichen.

Innert sechs Monaten nach stattgefundener Plangenehmigung
ist der Anfang mit den Erdarbeiten fiir die Erstellung der Bahn
zu machen.

Art. 6. Innert zwei Jahren nach dem Beginn der Erdarbeiten
ist die ganze konzessionirte Linie zu vollenden und dem Betriebe
zu iibergeben.

Art. 7. Die Ausfihrung des Bahnbaues, sowie der zum Be-
trieb der Bahn erforderlichen Einrichtungen darf nur geschehen
auf Grund von Ausfithrungsplinen, welche vorher dem Bundesrathe
vorgelegt und von diesemn genehmigt worden sind.

Der Bundesrath ist berechtigt, auch nach Genehmiguug der
Pline eine Abidnderung derselben zu verlangen, wenn eine solche
durch Firsorge fir die Sicherheit des Betriebes geboten ist.

Art. 8. Die Bahn wird mit Spurweite von einem Meter und
eingeleisig erstellt. Auf der Abzweigung von Zweiliitschinen nach
Grindelwald wird, soweit es die Steigungen nothwendig machen,
eine Zahnstange eingelegt.

Art. 9. Gegenstinde von wissenschaftlichem Interesse, welche
durch die Banarbeiten zu Tage gefoérdert werden, wie Versteine-
rungen, Miinzen, Medaillen u. s. w., sind Bigenthum des Kantons
Bern und an dessen Regierung unentgeltlich abzuliefern.

Art. 10. Den Bundesbeamten, welchen die Ueberwachung
der Bahn hinsichtlich der Bauten oder des Letriebes obliegt, hat
die Bahnverwaltung behufs Erfullung ihrer Aufgabe zu jeder Zeit
Einsicht von allen Theilen der Bahn und des Materials zu ge-
statten und das zur Untersuchung nothige Personal und Material
zur Verfiigung zu stellen.

Art. 11. Der Bundesrath kann verlangen, dall Beamte oder
Angestellte der Gesellschaft, welche in der Ausiibung ihrer Funk-
tionen zu gegriindeten Klagen AnlaB geben und gegen welche die
Geesellschaft nicht von sich aus einschreitet, zur Ordnung gewiesen,
bestraft oder néthigenfalls entlassen werden.
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Art. 12. Die Beforderung von Personen soll wiahrend der
Sommerfahrplanperiode téglich mindestens vier mal nach beiden
Richtungen von einem Endpunkt der Bahn zum andern und unter
Anhalt bei allen Stationen erfolgen. Wihrend der Winterfahrplan-
periode sollen taglich mindestens zwei Zige in jeder Richtung ver-
kehren.

Soweit Schneefall oder andere Witterungsverhiltnisse im Winter
den Betrieb unmoglich machen oder gefihrden, so kann der Bundes-
rath dessen voritbergehende Einstellung verfiigen.

Die Bestimmung der Zugsgeschwindigkeit ist dem Bundesrath
vorbehalten.

Art. 13. Die Gesellschaft hat sich dem Transportreglement
fur die schweizerischen REisenbahunen zu unterziehen. Soweit sie
Aenderungen néthig findet, so konnen dieselben nur nach vorher
eingeholter Zustimmung des Bundesrathes eingefithrt werden.

Art. 14, Die Gesellschaft wird zur Personenbeforderung
Wagen nach amerikanischem System mit zwei Klassen aufstellen.
In der Regel sind allen Personenzigen Wagen beider Klassen bei-
zugeben; Ausnahmen kaunn nur der Bundesrath gewéahren.

Die Gesellschaft hat stets ihr Moglichstes zu thun, damit alle
“auf einen Zug mit Personenbefsrderung sich Anmeldenden durch
denselben, und zwar auf Sitzplitzen, beférdert werden konnen.
Auf Verlangen des Bundesrathes sind auch mit Waarenziigen Per-
sonen zu befordern.

Art. 15. Die Gesellschaft wird erméchtigt, fiur den Transport
von Personen Taxen bis auf den Betrag folgender Ansitze zu be-
ziehen:

in der zweiten Wagenklasse 25 Rappen,

in der dritten Wagenklasse 15 Rappen per Kilometer der Bahn-
linge.

Die Taxen fir die mit Waarenzigen beforderten Personen
sollen um mindestens 20 %o niedriger gestellt werden.

Fir Kinder unter 3 Jahren, sofern fiir solche kein besonderer
Sitplatz beansprucht wird, ist nichts, fiir solche zwischen dem
dritten und dem zuriickgelegten zehnten Altersjahre die Halfte der
Taxe in allen Wagenklassen zu zahlen.

10 Kilogramm des Reisendengepicks sind frei, sofern es ohne
Belastigung der Mitreisenden im Personenwagen untergebracht wer-
den kann.
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Fir das ubrige Gepick der Reisenden kann eine Taxe von
hochstens 10 Rappen per 100 Kilogramm und per Kilometer be-
zogen werden.

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

Fir Abonnementsbillets zu einer mindestens 12maligen Be-
nutzung der gleichen Bahnstrecke fir Hin- und Riickfahrt wahrend
drei Monaten wird die Gesellschaft einen weitern Rabatt bewilligen.

Fir den Lokalverkehr wird der Bundesrath ermaBigte Taxen
festsetzen.

Art. 16, Arme, welche als solche durch Zeugnifl zustindiger
Behorde sich fiir die Fahrt legitimiren, sind zur Haifte der Per-
sonentaxe zu befordern. Auf Anordnung eidgenossischer oder kan-
toualer Polizeistellen sind auch Arrestanten mit der Eisenbabhn zu
spediren. Der Bundesrath wird hiertiber die ndhern Bestimmungen
aufstellen,

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

Per Stuck und per Kilometer fur:
Pferde, Maulthiere und tber ein Jahr alte Fohlen 30 Rp.; .
Stiere, Ochsen, Kithe, Rinder, Esel und kleine Fohlen 20 Rp.;
Kilber, Schweine, Schafe, Ziegen und Hunde 7 Rp.
Fir die Ladung ganzer Transportwagen sind die Taxen um
mindestens 20°/n zu ermifigen.

Art. 18. Im Tarif fur den Transport von Waaren sind Klassen
aufzustellen, wovon die hochste nicht iiber 4 Rappen, die niedrigste
nicht dber 2 Rappen per 100 Kilogramm und per Kilometer be-
tragen soil.

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

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

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

Traglasten mit landwirthschaftlichen Erzeugnissen, welche in
Begleitung der Triger, wenn auch in besonderen Wagen, mit den
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Personenziigen transportirt und am Bestimmuuogsort sogleich wieder
in Empfang genommen werden, sind, soweit sie das Gewicht von
25 Kilogramm nicht iibersteigen, frachtfrei. Fur das Mehrgewicht
ist die Taxe filr Waaren in gewohnlicher Fracht zu bezahlen.

Die Gesellschaft ist berechtigt, fir den Transport von Fahr-
zeugen aller Art und aulergewodhnlichen Gegenstinden besondere
Taxen festzusetzen.

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

Art. 19, Bei eintretenden Nothstinden, insbhesondere bei un-
gewohnlicher Theuerung der Lebensmittel, ist die Gesellschaft ver-
pflichtet, fiir den Transport von Getreide, Mehl, Hiilsenfriichten,
Kartoffeln u. s. w. zeitweise einen niedrigern Spezialtarif einzufiihren,
dessen Bedingungen vom Bundesrathe nach Anhgrung der Bahn-
verwaltung festgesetzt werden.

Art. 20. Bei Festsetzung der Taxen werden Bruchtheile eines
Kilometers fiir einen ganzen Kilometer gerechnet.

In Betreff des Gewichtes gelten Sendungen bis auf 20 Kilo-
gramm fiir volle 20 Kilogramm. Das Mehrgewicht wird nach Ein-
_heiten von je 10 Kilogramm berechnet, wobei jeder Bruchtheil von
10 Kilogramm fiir eine ganze Einheit gilt. Bei Geld- und Werth-
sendungen reprisentiren Bruchtheile von Fr. 500 volle Fr. 500.

Ist die genaue Ziffer der so berechneten Taxe keine durch 5
ohne Rest theilbare Zahl, so darf eine Abrundung nach oben auf
die nachstliegende Zahl, welche diese Eigenschaft besitzt, erfolgen.

Art. 21. Die in den Art. 15, 17 und 18 aufgesteliten Tax-
bestimmungen beschlagen blofl den Transport von Station zu Sta-
tion. Die Waaren sind von den Aufgebern an die Stationsladplatze
abzuliefern und vom Adressaten auf der Bestimmungsstation abzu-
holen. Auf den Hauptstationen hat jedoch die Gesellschaft von sich
aus die gehorigen Einrichtungen fiir das Abholen und die Ablie-
ferung der Giter im Domizil des Aufgebers, beziehungsweise des
Adressaten zu treffen. Das Auf- und Abladen der Waaren ist Sache
der Gesellschaft, und es darf eine besondere Taxe daftir in der
Regel nicht erhoben werden. Ausnahmen hievon sind nur unter
Zustimmung des Bundesrathes zuliflig fir einzelne Klassen von
Wagenladungsgiitern, fir lebende Thiere und andere Gegenstinde,
deren Verladung mit besondern Schwierigkeiten verbunden ist.

Art. 22, Fir die Einzelheiten des Transportdienstes sind be-
sondere Reglemente und Tarife aufzustellen.
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Art. 23. Die simmtlichen Reglemente und Tarife sind minde-
stens sechs Wochen, ehe die Eisenbahn dem Verkehr iibergeben wird,
dem Bundesrathe zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 24. Wenn die Bahnunternehmung drei Jahre nach einander
einen sechs Prozent ébersteigenden Reinertrag abwirft, so ist das
nach gegenwirtiger Konzession zuldfige Maximum der Transport-
taxen verh#ltnilmaflig herabzusetzen. Kann diesfalls eine Ver-
staindigung zwischen dem Bundesrathe und der Gesellschaft nicht
erzielt werden, so entscheidet dariiber die Bundesversammlung.

Reicht der Ertrag des Unternehmens nicht hin, die Betriebs-
kosten, einschlieflich die Verzinsung des Obligationenkapitals, zu
decken, so kann der Bundesrath eine angemessene Erhohung obiger
Tarifansitze gestatten. Solche Beschlusse sind jedoch der Bundes-
versammlung zur Genehmigung vorzulegen.

Art. 25. Die Gesellschaft ist verpflichtet, den vom Bundesrathe
mit der Kontrole iiber den Betrieb beauftragten Organen freien
Zutritt in den Bahnhofen und die unentgeltliche Benutzung eines
geeigneten Lokals zu gewdihren.

Art. 26. Die Gesellschaft ist verpflichtet fur Aeuffnung eines
gentigenden Erneuerungs- und Reservefonds zu sorgen und fiir das
Personal eine Kranken- und Unterstiitzungskasse einzurichten oder
dasselbe bei einer Anstalt zu versichern. Die hieruber aufsustellen-
den besouderen Vorschriften unterliegen der Genehmigung des
Bundesrathes.

Art. 27. Fir die Geltendmachung des Rickkaufrechtes des
Bundes, oder, wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, des
Kantons Bern, gelten folgende Bestimwungen:

a. Der Rickkauf kann frithestens auf 1. Mai 1903 und von da
an jederzeit erfolgen. Vom Entschlufl des Riickkaufes ist der
Gesellschaft drei Jahre vor dem wirklichen Eintritte desselben
Kenntnil zu geben.

b. Durch den Riickkauf wird der Riickkiufer Eigenthiimer der
Bahn mit ihrem Betriebsmaterial und allen tbrigen Zugehoren.
Immerhin bleiben die Drittmannsrechte hinsichtlich des Pensions-
und Unterstiitzungsfonds vorbehalten. Zu welchem Zeitpunkte
auch der Riickkauf erfolgen mag, ist die Bahn sammt Zugehér
in vollkommen befriedigendem Zustande dem Bunde abzutreten.
Sollte dieser Verpflichtung kein Geniige gethan werden, und
sollte auch die Verwendung der Erneuerungs- und Reserve-
fonds dazu nicht ausreichen, so ist ein verhaltniBmaifiger
Betrag von der Ruckkaufssumme in Abzug zu bringen.
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Die Entschidigung fiir den Riickkauf betrdgt, sofern letzteres
bis 1. Mai 1918 rechtskriftig wird, den 25fachen Werth des
durchschnittlichen Reinertrages derjenigen zehn Jahre, die
dem Zeitpunkte, in welchem der Riickkauf der Gesellschaft
notifizirt wird, uumittelbar vorangehen ; — sofern der Rickkauf
zwischen dem 1. Mai 1918 und 1. Mai 1933 erfolgt, den
22Ysfachen Werth; — wenn der Rickkauf zwischen dem
1. Mai 1933 und dem Ablauf der Konzession sich vollzieht,
den 20fachen Werth des oben beschriebenen Reinertrages, —
immerhin in der Meinung, da8 die Entschidigungssumme in
keinem Falle weniger als die pachgewiesenen erstmaligen
Anlagekosten der bestehenden Einrichtungen, jedoch unter
Abzug des Erneuerungs- und Reservefondes, betragen darf.

Bei Ermittlung der Anlagekosten und des Reinertrages
darf lediglich die durch diesen Akt konzedirte Eisenbahn-
unternehmung mit Ausschlufl aller anderen etwa damit ver-
buodenen Geschiftszweige in Betracht und Berechnung ge-
zogen werden.

Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesammten Ueberschufl
der Betriebseinnahmen iber die Betriebsausgaben, zu welch’
letztern auch diejenigen Summen zu rechnen sind, welche auf
Abschreibungsrechnung getragen oder einem Reservefond ein-
verleibt wurden.

Im Falle des Rieckkaufes im Zeltpunkte des Ablaufs der
Konzession ist nach der Wahl des Ruckkiufers entweder
der Betrag der erstmaligen Anlagekosten fiir den Bau und
Betrieb oder eine durch bundesgerichtliche Abschitzung zu
bestimmende Summe als Entschidigung zu bezahlen.
Streitigkeiten, die tber den Rickkauf und damit zusammen-
hingende Fragen entstehen mochten, unterliegen der Ent-
scheidung des Bundesgerichtes.

Art. 28. Hat der Kanton Bern den Riickkauf der Bahn be-

werkstelligt, so ist der Bund nichtsdestoweniger befugt, sein da-
heriges Recht, wie es im Art. 27 definirt worden, jederzeit auszu-
tiben, und der Kanton hat unter den gleichen Rechten und Pflichten
die Bahn dem Bunde abzutreten, wie Letzterer dies von der kon-
zessionirten Gesellschaft zu fordern berechtigt gewesen wire.

Art. 29. Der Bundesrath ist mit dem Vollzuge der Vor-

gchriften dieser Konzession, welche mit dem Tage ihrer Promulgation
in Kraft tritt, beauftragt.

e
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