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Bericht

des
Bundesrates an die Bundesversammlung
iber
seine Geschéaftsfihrung
im Jahre 1296.

@. Post- und Kisenbahndepartement.

I. Eisenbahnwesen.

A. Allgemeines.
1. Organisation und Personal.

Durch eine von uns unterm 18. Februar 1896, in Ausfihrung
der Art. 7 und 8 des Postregalgesetzes vom 1. April 1894 erlassene
Verordnung wurden die Dampfschiffe und andere mit Motoren ver-
sehene Schiffe auf den schweizerischen Gewiissern, soweit sie dem
gewerbsmifigen Personen- und Giitertransport dienen, der Kon-
trolle des Bundes unterstellt und mit der Ausfithrung der beziig-
lichen Bestimmungen das Eisenbahndepartement beauftragt. Bei
letzterem hinwieder fiel die Ausiibung der Dampfschiffkontrolle,
weleche im wesentlichen technischer Natur ist, dem technischen
Inspektorate zn, dem zur Bewiltigung der neuen Aufgabe zwei
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weitere Kontrollingenieure und ein Kanzlist zugeteilt werden muliten,
wofiir Sie im Wege des Nachiragskredites die orforderlichen Mittel
gewiihrten. Ferner erhielt der Kontmlhngemeur welcher schon
bisher der im Laufe der Zeit herausgebildeten maschinentechnischen
Abteilung , welche nun auch die Dampfschiffkontrolle zu iber-
nehmen hatte, vorstand, den Titol eines Adjunkten dieser Abteilung.

In das Berichtsjahr fillt auch die definitive Wiederbesetzung
der gegen Schluf des Jahres 1895 infolge Demission vakant ge-
wordenen Stelle des Adjunkten des Departementssekretirs.

Sonstige Organisations- oder Personalverinderungen sind gegen-
ither dem Vorjahre nicht zu verzeichnen.

2. Gesetze, Verordnungen, Postulate.

Das im letztjihrigen Bericht schon erwihnte Bundesgesotz
iiber das Rechnungswesen der Eisenbahnen wurde
durch Thre Beschliisse vom 26. und 27. Mirz 1896 endgiiltiz fost-
gestellt. In der anbegehrten Volksabstimmung vom 4. Oktober
1896 wurde es mit 223,228 gegen 176,577 Stimmen angenommen
und dann vom Bundesrate auf den 1. November des Berichtsjahres
in Kraft erklirt. Uber die Mafnahmen zu dessen Vollziehung wird
hiernach unter 7. Rechnungswesen und Statistik, Bericht erstattet.

Mit Botschaft vom 24. April 1896 legten wir Ihnen den Ent-
wurf zu einem Bundesgesetz betreffend Organisation
und Besoldung der Beamten der Eisenbahnabtoilung
des Post- und Eisenbahndepartements vor. Wihrend
derselbe vom Stinderate schon in der Junisession in Beratung ge-
zogen wurde, fillt dagegen die Behandlung durch den Nationalrat
und dic endgiiltige Bereinigung in das folgende Jahr.

Unterm 18. Februar erliefen wir, in Anwendung von Art. 7
und 8 des Bundesgesetzes itber das Postregal vom 5. April 1894,
eine von einer Expertenkommission vorberatene Verordnung
betreffend den Bau und Betrieb von Dampfschiffen
und andern mit Motoren versehenen Schiffen auf den
schweizerischen Gewiissorn und beauftragten mit der Aus-
fihrung der Bestiminungen derselben die Eisenbahnabteilung des
Post- und Eisenbahndepartements. Uber die bei Aufstellung der
Verordnung mafigebenden Gesichtspunkte und die in Vollzichung
derselben getroffenen Mafinahmen finden sich die nihern Angaben
hiernach unter C. Kontrolle iiber die Dampfschiffe und andere mit
Motoren versehene Schiffe.
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Uber die in Verfolgung der Motionen Curti und Cornaz
(Bisenbahnreform und Rickkauf) unternommenen Ar-
beiten und deren vorliufigen Abschluf hatten wir schon letztes
Jahr Bericht erstattet. Dabei bemerkten wir, daf zu einer Weiter-
verfolgung der Angelegenheit, insbesondere zur Aufstellung neuer
Berechnungen im Sinne der Anregungen der Expertenkommission,
das notige Material fehle und vor allem durch eine Revision des
Rechnungsgesetzes fiir eine den Zwecken des Riickkaufs entspre-
chende Rechnungsstellung seitens der Bahngesellschaften gesorgt
werden miisse. Durch das seither erlassene Rechnungsgesetz vom
27, Marz 1896 ist diesem Mangel abgeholfen worden, indem das-
selbe namentlich erméglichte, die Bahngesellschaften zur Eingabe
ihrer konzessionsmifiigen Anspriiche mit Bezug auf Reinertrag und
Anlagekapital schon vor Eintritt des Kiindigungstermins (1. Mai
1898) anzuhalten und so wenigstens fiir die wesentlichsten Rech-
nungsfaktoren eine sichere Grundlage zu gewinnen. Von Bedeutung
ist ferper, dafl nach dem neuen Gesetze alle Streitfragen iiber die
Auslegung der Rickkaufsbestimmungen vom Bundesgerichte zu
entscheiden sind, womit fiir simtliche Unternehmungen eine ein-
heitliche Erledigung der Differenzen gesichert ist.

Durch die neuen gesetzlichen Bestimmungen war das Departe-
ment in dic Moglichkeit versetzt, die Berechnung der Riickkaufs-
entschidigungen auf moglichst sichere Grundlage zu stellen und
auf Ende des Berichtsjahres fir ecinstweilen abzuschlieBen. Die
Fertigstellung der Botschaft betreffend den Ritckkauf der schwei-
zerischen Hauptbahnen und des beztglichen Gesetzesentwurfes zog
sich in das folgende Jahr hiniiber.

Auch die Weiterverfolgung der Frage der Aufstellung be-
sonderer Bestimmungen fir den Bau und Betrieb
von Nebenbahnen lief sich das Departement angelegen sein.
Der Abschluff und die Vorlage eines daherigen Gesetzesentwurfes
fallt in das folgende Jahr.

3. Internationale Verhiltnisse.

Die im vorjihrigen Goschéftshericht erwiihnte, fiir das Berichts-
jahr in Aussicht genommene dritte Konferenz in Sachen der tech-
nischen Einheit im FEisenbahnwesen mufite versechoben
werden, da die Vorbereitungsarbeiten bei einzelnen Staaten noch
nicht abgeschlossen waren.

Der ergangenen Kinladung zum Anschlusse an den Verband
haben die Regierungen von Didnemark, Luxemburg, Schweden und
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Norwegen Folge gegeben; Rufiland hat die Beschickung der neucn
Konferenz in Aussicht gestellt, so daB mnunmebr von simtlichen
Staaten Europas, deren dem internationalen Verkehr dienende Linicn
ganz oder teilweise mit der sogenannten normalen Spur gebaut
sind, nur noch die Tiirkei den Vereinbarungen fernsteht.

Die von den Staaten mitgeteilten Nachtrige und Erginzungen
zum Verzeichnis iber die im internationalen Verkehr zulissigen
groliten festen Radstinde der Personen- und Giiterwagen wurden
in ublicher Weise vervielfiltigt und den Regicrungen der Verbands-
staaten mitgeteilt.

Den Vereinbarungen der internationalen Berner Konferens
vom Mai 1886 itber zollsichere Einrichtung der Giter-
wagen sind dic obgenannten Staaten Dinemark, Luxemburg,
Schweden und Norwegen ebenfalls beigetreten.

Im Berichtsjahre langten auch die noch ausstehenden Ratiti-
kationen Osterreich-Ungarns und der Niederlande zu der Zusatz-
vereinbarung vom 16.Juli 1895 (betreffend die Beifiigung
zusiitzlicher Vorschriften zu § 1 der Ausfithrungsbestimmungen und
die Anderung der Anlage 1 zu diesen Bestimmungen), sowie
Deutschlands und der Niederlande zu der Zusatzerklirung
vom 20. September 1893 (betreffend Beitritt anderer Staaten)
zum internationalen Ubereinkommen iher den Eisen-
bahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890 ein und es
wurden die beziiglichen Ratifikationsurkunden zu den ibrigen imn
hierseitigen Archiv niedergelegt. Die beiden Abmachungen sind
damit fir alle Vertragsstaaten in Kraft getreten.

Die anfinglich fir den Herbst 1895 in Aussicht genommene,
dann aber verschobene erste Revisionskonferenz (nach
Art. 39 des Ubcreinkommens) fand in der Zeit vom 16. Mirz bis
2. April 1896 in Paris statt. Wir lieBen uns an derselben durch
vier Delegierte vertreten. Sie schlof mit der Unterzeichnung eines
Schlufiprotokolls ab, welchos den Entwur{ eines Zusatzitberein-
kommens enthilt. Nach Priifung durch die beteiligten Regierungen
wird cine diplomatische Konferenz zur Unterzcichnung des Nach-
tragsiibereinkommens zusammentreten. Wir haben uns zur Be-
schickung einer solchen und zur Unterzeichnung, vorbehiltlich Ihrer
Ratifikation, bereit erklart.

Uber die Thitigkeit des Centralamtes fir den internatio-
nalen Fisenbahntransport giebt dessen Geschiiftsbericht, der zur
Verfigung der Bundesversammlung steht, nihere Auskunft. Wir
entnehmen demselben blof, dafl an dic im ganzen Fr. 99,743. 53
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betragenden Kosten des Amtes pro 1896 die Schweiz Fr. 1885. 86
beizutragen hat.

Uber das Unternehmen des Simplondurehstiches er-
statteten wir Thnen unterm 11. Juni 1896 einen zusammenfassen-
den Bericht, von dem Sie in zustimmendem Sinne Vormerkung
nahmen, und mit Botschaft vom 4. Dezember gleichen Jahres unter-
breiteten wir Ihnen dann den vom 25. November 1895 datierten
Staatsvertrag zwischen der Schweiz und Italien, betreffend den Bau
und Betrieb einer Eisenbahn durch den Simplon, von Brig nach
Domodossola, zur Genehmigung. Durch Bundesbeschlufi vom 21. De-
zember erteilten Sie diese Genehmigung, indem Sie in den Er-
wigungen unter anderm aussprachen, dal das woblverstandene
Interesse des grofilen Unternehmens erfordere, dafl der Austausch
der Ratifikationen unmittelbar nach Leistung des der Jura-Simplon-
Bahn-Gesellschaft obliegenden Finanzausweises erfolgen konne, wie
dies bei der Konferenz zur Feststellung des Staatsvertrages, vom
25. November 1895, allseitig angenommen wurde. Nachdem auch
das italienische Parlament den Staatsvertrag und die Konzession
fir die italienische Teilstrecke (Ubereinkunft mit Pflichtenheft) ra-
tifiziert hatte, nahm die Direktion der Gesellschaft ungesiumt ihre
Anstrengungen wieder auf, um beziiglich der vorgesehenen Sub-
ventionen auf schweizerischer und italienischer Seite bindende Zu-
sicherungen zu erlangen, indem gleichzeitig die Ablésung der so-
genannten Heimfallsrechte bei den Kantonen, welchen solche zu-
stehen, angeregt wurde. Daneben wurden auch Unterhandlungen
mit Finanzinstituten angekniipft, zum Zwecke der Beschaffung des
neben den Subventionen fiir die Durchfihrung des Werkes er-
forderlichen Privatkapitals. Zu einem bestimmten Absehlusse sind
alle diese Verhandlungen noch nichi gediehen, wenn auch die Be-
mithungen der Direktion der Jura-Simplon-Babn keineswegs ohne
Erfolg waren. Immerhin wird es noch einer nachhaltigen Fort-
setzung derselben bediirfen, um zum Ziele zu gelangen. Infolge-
dessen konnte bisher der Austausch der Ratifikationsurkunden nicht
stattfinden.

Von seiten der vereinigten Dampfschiffahrtsverwaltungen fiir
den Bodensece und Rhein wurde darauf hingewiesen, daffi durch
grofie Vermehrung der Segelschiffe mit Motorenbetrieb in den
letzten 2 Jahren eine wesentliche Anderung der Schiffahrtsverhilt-
nisse auf dem Bodensec eingetreten sei, welche eine Revision
der Zusatzbestimmungen zur internationalen Schiff-
fahrts- und Hafenordnung fir den Bodensee in Bezug
auf den Bau und die Einrichtung dieser Motoren und die schiff-
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fahrtspolizeilichen Vorschriften als angezeigt erscheinen lasse. Da
der erste Teil der Anregung, soweit es den Bau und die Kin-
richtung der Motoren betrifit, fir die schweizerischen Schiffe
an Hand der Verordnung uber die Dampfschiffe und andern mit
Motoren versehenen Schiffe, vom 18. Februar 1896, bereinigt werden
kann und der zweite Teil weniger dringlich erscheint, so haben
wir es vorliufig unterlassen, mit den Uferstaaten in dieser Ange-
legenheit in Verbindung zu treten, und glauben eine beziigliche
Anregung von anderer Seite abwarten zu dirfen.

Eine Session des internationalen KEisenbahnkon-
gresses fand im Berichtsjahre nicht statt. An das Unternehmen
leisteten wir in bisheriger Weise einen Beitrag.

4. Die Lohnbewegung des Eisenbahnpersonals.

Schon im Laufe des Jahres 1895 war das Personal der grofiern
Eisenbahngesellschaften in eine allgemeine Lohohewegung ein-
getreten, die wir zwar mit aller Aufmerksamkeit verfolgten, zu
der wir aber zuniichst in keiner Weise Stellung nahmen, indem
wir an dem bisher stets befolgten Grundsatze festhielten, es sei
das Anstellungsverhiltnis als solches cine Sache augsschlieflich
zwischen den Eisenbahngesellschaften als Arbeitgebern und den
Angestellten als Arbcitnehmern und entziche sich, inshesondere
was dic Lobnfrage betreffe, dem Einflusse der Aufsichtsbehirde
tiber Bau und Betrieh der Kisenbahnen.

Als dann aber dic Direktion einer Eisenbahngesellschaft von
der an sie gerichteten Petition ihres I’ersonals, in welcher dessen
Begehren formuliert und eine kurze Frist zur Beantwortung an-
gesetzt war, dem Eisenbahndepartement, unter Betonung der mog-
lichen weittragenden Folgen dieses Vorgehens, Kenntnis gab, indem
sie gleichzeitig die Ausicht des Departements tiber die Sachlage
zu erfahren wiinschte, und da ferner die ganze Lohnbewegung eine
Wendung nahm und einen Charakter gewann, bei welchen der
allgemeine Verkehr und die 6ffentlichen Interessen itberhaupt in
schr bedeutendem Mafle in - Mitleidenschaft gozogen zu werden
drohten, falls eine Verstindigung zwischen Gesellschaften und Per-
sonal scheitern sollte, erachteten wir es als unsere Pllicht, der
Angelegenheit auch unserseits niher zu treten. Um vor allem in
die einschligigen thatsichlichen Verhaltnisse genauern und sichern
Einblick zu gewinnen und hierauf gestiitzt eventuell Mittel und
Wege zur Abwendung der drohenden Gefahr einer zeitweisen Be-
triebsunterbrechung infolge Ausstandes des Personals ins Auge fassen
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zu konnen, hielt unser Kisenbahndepartement vorerst mit den
Direktionen der Hauptbahnen eine konferenzielle Besprechung ab.
Bei diesem Anlasse erteilten die Vertretungen der Bahngesell-
schaften in eingehender Weise Auischlull iiber die bei ihnen zur
Zeit bestehenden Anstellungs- und Lohnverhilinisse, die Postulate
des Personals und die finanzielle Tragweite derselben, wie iiber
die Stellungnahme der Gesellsehaftsbehorden dazu. Aus den da-
herigen Erklarungen ergab sich, dafl die Gesellschaften die Be-
gehren des Personals bis zu einem gewissen Grade als begriindet
anerkannten und sémtlich willens waren, je nach ihren finanziellen
Mitteln, beztiglich der verlangten Besoldungserhohungen in erheb-
lichem MaBe und unoesaumt entgegenzukommen Dle Vertreter
der Bahn@esellschaften duBerten ferner ibereinstimmend, daf auf
Grundlage der in Aussicht genommenen Lohnerhshungen eine Ver-
stindigung mit ihrem Personal keinen uniiberwindlichen Schwierig-
keiten begegnen werde. Unter diesen Umstinden erschien eine
Intervention der Aufsichtsbehirde weder als notwendig, noch auch
als erwiinscht, sondern vielmehr angezeigt, zunichst einfach das
Resultat der Verhandlungen zwischen den Gesellschaften und dem
Personal zu gewirligen.

Die Direktionen tduschten sich aber in der gehegten Erwartung
einer leichten Beilegung der Differenzen auf Grund der vorge-
sehenen Gehaltsaufbesserungen. Das infolge seiner Organisation
solidarisech vorgehende Personal der verschiedenen Gesellschaften
hielt an seinen gestellten Forderungen, namentlich aunch beziglich
der sogenannten Dienstpragmatik (d. h. Regelung des Anstellungs-
verhiltnisses im Sinne der Sicherstellung gegen willkiirliche Ent-
lassung ete.), mit allem Nachdruck fest und stellte fir den Fall
des Nichtentsprechens auf 1. Mirz einen allgemeinen Ausstand in
Aussicht.

Bei dieser drohenden Sachlage entschlossen smh die Vertreter
der beteiligten Bahnv ezwaltuncren zu einer gemeinsamen Beratung
in Bern und ersuchten den Vorsteher des Eisenbahndepartements7
an thren Verhandlungen teilzunehmen. In unserem Einverstindnisse
leistete derselbe dem Ansuchen Folge und ubernahm — ebenfalls
mit unserer ausdriicklichen Zustimmung — die bei diesem Anlasse
gewiinsehte Vermittlung zur Herbeifiihrung einer Verstindigung
iher die obschwebenden ernsten Differenzen zwischen den Eisen-
bahngesellschaften und ihrem Personal. Mit dieser Vermiitlung
erklirte sich auch das im Namen des Personals aller finf Bahn-
gesellschaften handelnde Centralkomitee des Verbandes des Per-
sonals schweizerischer Transportanstalten einverstanden.
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Am 29. Februar traten dann die Vertreter der Centralbahn,
Gotthardbahn, Vereinigten Schweizerbahnen, Jura-Simplon-Bahn und
Tolthalbahn und das genannte Centralkomitee in seiner erwihnten
Eigenschaft zusammen, um unter dem Vorsitz und der Vermittlung
des Vorstehers des Fisenbahndepartements ither eine Verstindigung
zu beraten.

Nach léngeren Verhandlungen gelang s, eine Einigung zu
erzielen, sowohl beziglich der sogenannten Dienstpragmatik, als in
Bezug auf die Lohnfrage. Das Centralkomitee acceptierte die von
den Bahnverwaltungen vorgeschlagenen, in die Anstellungsvertrige
aufzunehmenden Bestimmungen (betreffend Verlragsdauer von sechs
Jahren, Kiindigungs-, beziehungsweise Entlassungsgriinde, Gerichts-
stand bei Streitigkeiten), und was die Lohnfrage betrifft, so er-
klirte sich dasselbe mit den damals bereits vorliegenden neuen
Gehaltsordnungen der Centralbahn und Gotthardbahn und den
grundsitzlichen Zusagen der Vertreter der Vereinigten Schiweizer-
bahnen und der Tofthalbahn beziiglich Festsetzung eines Gehalts-
schemas, vorbehiltlich der nachtriglichen Bercinigung allfilliger
kleinerer Differenzen und der Ausgleichung von Unebenheiten,
befriedigt. Die Vertretung dor Jura-Simplon-Bahn war nicht in
der Lage, eine bindende Erklirung abzugeben, sondern behielt sich
beziiglich beider Punkte (Dienstpragmatik und Lohnfrage) die Be-
schlilsse ihres Verwaltungsrates vor. Tmmerhin erklirte sie sich
bereit, zu einer beférderlichen Regelung der Lohnfrage ihr mog-
lichstes zu thun.

Die Nordosthahndirektion, welebe die Teilnahwme an den Ver-
gleichsverhandlungen abgelehnt hatte, wurde von uns eindringlich
auf die wahrscheinlichen Folgen threr ablehnenden Haltung und
die damit iibernommene Verantwortung aufmerksam gemacht und
aufgefordert, den drohenden folgenschweren Ausstand ihres Por-
sonals mit allen Kriiften zu verhindern. Sollte dies nicht gelingen,
so werde der Bundesrat fiir Fortfiithrung des Betriebes die ge-
eigneten Mafnahmen treffen. Auf den Fall des Streikausbruches
ermiichtigten und beauftragten wir die Vorstcher des Eisenbahn-
und des Justiz- und Polizeidepartements sich nach Zirich zu ver-
figen und dort, wenn moglich im Einverstindnis mit der Direktion
der Nordosthahn, diejenigen Anordnungen zu treffen, welche die
unverweilte Wiederaufnahme des Betriebes ermoglichen wiirden.

Die Direktion der Nordostbahn war indessen schon vor Kr-
halt unserer Aufforderung mit einer Abordnung des Centralkomitces
in Verhandlungen getreten, welche mit einer prinzipiellen Ver-
stindigung auf der gleichen Grundlage schlossen, welche in der
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Konferenz zwischen den andern Gesellschaften und dem Central-
komitee vereinbart worden war. Demzufolge erlitt der Betrieh
auch auf dem Netze der Nordostbahn keine Unterbrechung.

Die Ausgleichung der noch bestehenden Differenzen und Un-
ebenheiten beziiglich der Gehaltsnormierung vollzog sich bei der
Schweizerischen Centralbahn und Gotthardbahn ohne Schwierig-
keiten. Ebenso wurde bei den Vereinigten Schweizerbahnen und
der Tobthalbahn die Frage der Gehaltsordnung in befriedigender
Weise geregelt, und auch zwischen der Jura-Simplon-Bahn und dem
Centralkomitee, bezw. ihrem Personal, kam nach lingerer Ver-
handlung eine abschliefliche Einigung zu stande, so dall eine
weitere Vermittlung oder Intervention unserseits hier nicht er-
forderlich wurde.

Einzig bei der Nordostbahn ergaben sich in der Folge bei
Durehfithrung der vereinbarten Regelung des Anstellungsverhiltnisses
und der Gehaltsnormierung neue Anstinde, die sich gegen Schlufy
des Berichtsjahres und anfangs 1897 immer mehr zuspitzten und
schlieBlich zum Ausstand des Personals fihrten. Das Nihere hier-
itber und iiber die hierseitige Intervention wird im nichstjihrigen
Beriechte anzufiithren sein.

B. Specielle Mifteilungen betreffend Bau und
Betrieb der Eisenbahnen.

1. Rechtliche Grundlagen der Eisenbahnunternehmungen.

Von 34 aus dem Vorjabr iibertragenen und 33 im Berichtsjahr
angebrachten Konzessionsgesuchen wurden 15 durch Er-
teilung der Konzession und eines durch Riickzug erledigt. Ferner
entsprachen Sie 4 Ihnen noch gegen Ende des Vorjahres unter-
breiteten Gesuchen, wihrend Sie die Behandlung von 4 Ihnen
gegen Schiufi des Berichtsjahres vorgelegten Konzessionsbegehren
auf 1897 verschoben.

Wegen ausstehender Vernehmlassung der Kantonsregierungen
oder Pendenz der Stralenbenttzungsfrage, sowie aus andern Griinden
mufiten als unerledigt auf das folgende Jahr iibertragen werden
47 Konzessionsgesuche, von denen iibrigens ein Teil als thatsich-
lich fallen gelassen zu betrachten ist. Wir werden die Petenten
zu besziiglichen Erklirungen veranlassen.

In 4 Fallen erneuerten Sie die infolge unbenutzten Frist-
ablaufs erloschenen Konzessionoen.
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Konzessionsinderungen bezw. -erweiterungen bewil-
ligten Sie in 7 Fillen.

Konzessionsiibertragungen wurden 4 vorgenommen,
wovon 2 mit Konzessionsinderungen verbunden waren.

Sie erteilten ferner einem Ubereinkommen betreffend Zu-
sammenlegung der Konzessionen der Vercinigten Schweizer-
bahner mit Bezug auf den Riickkauf die Genehmigung.

Fristverlingerungen gewihrten wir, gestiitzt auf die
jeweilen von Ihnen erhaltene Ermichtigung, fir 38 Projekte. Eine
Anzahl nech im Berichtsjahre eingercichter Gesuche fanden ihre
Erledigung crst im folgenden Jahr,

Betriebsvertrige genehmigten Sie im ganzen 4.

Nach vorangegangener Untersuchung bewilligten wir die Er -
O0ffnung des Betriebes auf 18 neuen Linien, bezw. Zweiglinien,
Fortsetzungen oder zweiten Geleisen.

Auf Ende des Berichtjahres bestanden 94 Konzessionen
von noch nicht eriffneten, teilweise schon im Bau begrif-
fenen Bahnen in Kraft. Von der Aufzihlung sehen wir im Interesse
der Kiirze, wie in den beiden Vorjahren, ab.

Erloschen sind infolge unbenutsten Fristablaufs 4 Kon-
ressionen, von denmen aber zwel noch im Laufe des Jahres
wieder erncuert wurden.

Statuten neuer Gesellschaften genehmigten wir 8, Statuten-
dnderungen 17. Unter letztern sind die Statutenrevisionen von
4 Hauptbahnen zu erwahnen, welche den Zweck hatten, die Sta-
tuten mit den Vorschriften des Stimmrechtsgesetzes vom 28. Juni
1895 (Art. 12) in Kinklang zu bringen. Die daherige Vorlage
einer Gesellschaft, welche sichtlich darauf hinausging, das ge-
nannte Gesetz zu umgehen, bezw. illusorisch zu machen, gab in-
folgedessen "Anlafi zu zahlreichen Beanstandungen, welche dic
Gesellschaft ihrerseits mittelst einer Civilklage bei dem Bundes-
gericht anfocht, wo der Rechtsstreit zur Zeit noch hingig ist.

Wir waren sodann auch im Falle, die dem Bundesrate nach
Art. 6 des Stimmrechisgesetzes zustehenden Wahlen in die
Verwaltungen der 5 grofen Bahngesellschaften vor-
zunehmen.
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2. Finanzausweise und Kautionen.

Fir 6 neue Linien wurde der Finanzausweis geleistet
und von uns genehmigt.

Kautionen sind zur Zeit keine hinterlegt.

3. Expropriation.

Im Laufe des Jahres wurden 4 neue Schitzungskommis-
sionen bestellt und eine Anzahl von Ersatzwahlen, die in-
folge Ablebens oder Ricktrittes notwendig geworden waren, ent-
weder von uns selbst getroffen oder beim Bundesgericht und den
Kantonsregierungen veranlaft.

Bs erzeigte sich auch die Notwendigkeit der Erstellung eines
neuen Verzeichnisses der Schiatzungskommissionen. Die darauf be-
ziglichen Arbeiten, namentlich die zahlreichen Nachfragen ete.
nahmen lingere Zeit in Anspruch, so dafl das Verzeichnis erst
gegen Jabresschlufl fertiggestellt werden konnte. Die Verteilung
fallt in das folgende Jahr.

Einsprachen gegen die Abtretungspflicht gelangten
zur gesonderten Behandlung 10, wihrend eine Anzahl bei AnlaB
der Plangenehmigung ihre Erledigung fanden. In den weitaus
meisten Fillen erwiesen sich die Einsprachen als unbegriindet.

Besitzeinweisungen im Sinne von Art. 46 des Expro-
priationsgesetzes bewﬂhgten wir in 7 Fillen.

Ein Begehren um Gestattung des auBerordentlichen
Expropriationsyerfahren’s wurde abgewiesen, bezw. die
Expropriantin auf den Weg des ordentlichen Verfahrens verwiesen.

Sodann wurden auch im- Berichtsjahr wiederum eine groBere
Zahl von Einfragen, Beschwerden efc. aller Art, die sich
auf Expropmatlonsverhaltmsse bezogen, vom Elsenbahndepartement
direkt erledigt. . 4 :

4, Pfandbuch.

Verpfindungen wurden im Berichtsjahr nach vorausge-
gangener Publikation an 7 Bahngesellschaften fiir einen Gesamt-
betrag von Fr. 3,130,000 bewilligt.

Im fernern wurde der Nordostbahn zum Zwecke der Kon-
version von zwei 4 °/o Anleihen ven 15 und 20 Millionen Franken
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die Bewilligung erteilt zur Eintragung im Risenbahnpfandbuech
eines neuen 3!/2°, Anleihens von 35 Millionen Franken, auf
Rechnung des Gesamtanleihens von 160 Millionen Franken.

Vom Pfandbuchfibhrer wurden mit dem Vermerk des
Pfandbucheintrages versehen: 11,585 Titel, im Gesamtnenn-
werte von Fr. 6,971,500; mit dem Loschungszeichen: 33,290
Titel, im Gesamtoennwerte von Fr. 17,494,300, und die ent-
sprechenden Eintragungen im Eisenbahnpfandbuch vorgenommen.

5. Bahnbau und Bahnunterhalt.

Technische Kontrolle.
1. Neue Bahnlinien.

Withrend des Berichtsjahres wurde der Bau folgender neuen
Linien in Angriff genommen:

Genfer Schmalspurbahnen: Verlingerung der Linie Genfs

St. Georges,

Zahnradbahn Zermatt-Gornergrat,

Jungfraubahn (I. Sektion),

Seilbahn Biel-Leubringen,

Basler Strafienbahnen (Hrweiterung des Netzes),

Tramway Chaux-de-Fonds,

Tramway Altstiitten-Berneck,

Tramway St. Gallen.

7ihlt man hierzu die zu Ende 1895 noch im Stadium des
Baues sich befindenden 16 Bahnen, so kommt man fiir das Berichts-
jahr, wie fiur 1895, auf eine Gesamtzahl von 24 Baulinien.

Die Hauptverhiltnisse dieser Bahnen sind in der beiliegenden
Tabelle angegeben.

Die Kosten derselben sind im ganzen auf rund Fr. 51,300,000
veranschlagt. .
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. Briicken 58|
_— Gfi:}?e':-n Maxi- Tunnel. iiber 10 m. g,, £=
aulinien. Bauldnge. Minimal- mgﬂ:;e." 7ahl Gesamt- Zahl Gesamt- |E .2 ‘—E
radius. abl Jange. |4®" linge. |EE=
km. m, %0 m. m,
Normalspurbahnen.
Nordostbahn:
1 a. Thalweil-Zug (inkl. Anschlisse
bei Zug) . . .o 19159 | 300 | 12 2 53431 8 532 4
2 b. Eghsau Schaﬂ'hauseu . 17880 300 f 10 2 255 | B 726 | %6
Gotthardbahn : :
3 a. Luzern-Immensee . 16,10 | 300 | 10 6 2976 | 5 221 2
4 b. Zug-Goldau ., 15804 | 300 | 10,2| 8 1119 | 10 652 1
Sihlthalbahn :
5 Sihlwald-Sihlbrugg 4196 | 200} 16 | — —_ — — 1
6 | Spiez-Erlenbach . 10405 § 200 15 | — — 3 144 4
Schmalspurbahnen (reine).
Rhitische Bahn:
7 *Landquart- Chur-Thusis . 41409 { 100 | 25 | — — 6 282 | 14
8 | *Apples-T'Isle . .o 10538 | 100} 25 | — — — — 3
Ubertrag | 186,301 ] — — | 18| 9693 | 37 2557 | 35

% 1896 eriffuet.

1 Wovon 825 km. auf badischem Gebiet.
2 Wovon 3 Stationen auf badischem Gebiet.

SFL




e = m—— ~3
Brilck gl =
Baulin Baul Gﬁ:hsel:,"' Min;i-_ Tunnel. iibe:' ‘;Oe nm. %E 2l @
anlinien. aulinge. |yon? ) | malstei- Gosamt- Gesamt |2 22
radiys. | 99+ |Zahl l?isna;. Zahl. lgisxfé]:a. g R |
km. m. /o0 m. m. y
Ubertrag | 136,301 | — -— 118 9693 | 37 2557 | 35
Genfer Schmalspurbahnen (Strafien- )
bahnen):
9 *Verbindungslinien  Plainpalais-
Cornavin . e e e 1,671 30 | 34, — — — — 2
10 *Verlingerung der Linie Genf-
St-Georges 0,432 35| 361 — — — — 1
Zahnradbahnen.
11 | Zermatt-Gornergrat . 9,019 80 ] 200 2 250 1 2 105 5
Jungfraubahn : ;
12 L. Sektion Scheidegg- Bigergletscher 2560 | 1001 250 1 0 — — 1
Seilbahnen.
13 | Cossonay-gare J.S. . . . 1,015 1120 | 130 | — — 2
14 | *Rheineck -Walzenhausen . 1,207 | 1160 | 260,53 2 317 | 3 150 2
15 | Biel-Leubringen O,s00 | 1180 [ 360 2 474§ — 2
Ubertrag | 153,0s¢] — | — | 25| 10864 | 42| 2812 50|
* 1896 eroffnet, t Radius in den Ausweichungen. |
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* 1896 eriffnet.

! Nach Schluff der Landesausstellung abgebrochen.

2 Am 1, Januar 1897 eroffnet.

Gowdhn-| pyai. | Tunnel. iiber 10 m, §o§—§3l

Baulinien, Bauldnge. {p. oy, | malstel- [~ Gosamt: Gesamt. |= 2 gl

radius. | 979+ | Zahl. lange. Zohl. linge. E § = i

km. m, %0 m. m, i

Ubertrag | 153,384 | — — 1 25| 10864 | 42 2812 | 50 |

i

Tramways. :

16 | *8t. Moritz Dorf-Bad 1,645 30] 50 | — — 1 17 3 |
17 | *Luganeser Tramway . 4,404 20 | 472| — — — — 5 ‘
18 "‘Lausanne; Tramway (mkl Ab- ‘
zweigung nach Latry) . | 10,844 20 | 1127 | — — — — 16 1

19 | *Aubonne-Allaman 2,607 40| 60 | — — — — 3
20 | *Tramway der Landesausstelluug m‘ !
Genf? . ‘ 2,878 25} 26 | — — — —_ —

21 | Basler Strafieabahnen: |
Erweiterung des Netzes 8,338 151 73 - — —_ — 28

22 | Tramway Chaux-de-Fonds 2 "~ 150 20| 2527 — — — — 84
23 | Alistitten-Berneck . 11,205 25 50 — — _ — 11
24 | Tramway St. Gallen 9,537 15| 67 | — — — —_ 38 |
Total | 206,567 | — — | 25| 10864 | 43 2829 | 162 ‘

L¥L
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Im Stadium der Projekigenehmigung betinden sich gegenwiirtig
die Tramwaylinie Ziiriech-Orlikon-Seebach, mehrere neue
Linien der stidtisehen Strafenbahn Ziirich und die Seil-
bahn zum Reichenbachfall bei Meiringen.

Es wurden im Berichtsjahr folgende Planvorlagen fiir den
Bau neuer Linien behandelt:

Allgemeine Baupliane und Profile:

Sitwationspléne . . . . . . . . . . . . . . . 6>
Lingenprofile . . . -
Sammlungen von Quexplohlen S oo .26

Total 127

Normal- und Specialpline:

Normalprofile fir Unterbaw . . . . . . . . . . . 14
Tunnelbanten . . P X
Briicken und Dulehlasse R ()
Weghauten . . . . . . . . . . . . . L. 4
()belb:m .o T 1o
Stationen und Haltstellea . . . . . . . . . . . 24
Stationserweiterungen . . . . . . . . . . . . . 13
Stationshochbauten . . . . . . . . . . . . . . 82
Ubrige Stationseinrichtungen . . e 1
\Iechamsche Kinrichtungen fiur Sellbahnen .o B § |
Leitungen und Kraftstationen fiir elektrische bahnen ... 2B
\V.uterhuusel und Bahnabschluff . . ... 38
Signale, Centralweichenstellungen und Rleoelungen oL 12

Total 388

In diesen Zahlen sind die als Beilagen zu Konzessionsbegehren
eingereichten graphischen Darstellungen, sowie die besonderen Vor-
lagen fiir Rollmaterial nicht enthalten.

B £5

3

CUber die einzelnen Baulinien lassen wir einige kurze Bemer-
kungen folgen:

Dabet ist zunichst zu erwihnen, daff auf das Gesuch der
Direktionen der Nordostbahn und der Gotthardbahn die frither vor-
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geschriebenen Vollendungstermine fiir die Linien Thalweil-Zug
und Zug-Goldau (1. Oktober 1896), sowie Eglisau-Schaff-
hausen (1. Dezember 1896) verlingert werden muften.

Als Hauptursachen der in der Vollendung der genannten
Linien eingetretenen Verspitung werden von den Bahnverwaltungen
einerseits die Dbeim Grunderwerb hiufig erlittenen bedeutenden
Verzigerungen und anderseits die entstandenen ernstbaften Bau-
hindernisse (ungiinstige Witterungs- und Terrainverhiltnisse, Rut-
schungen, teilweise sehwierige Beschaffung der notigen Baumate-
rialien) und mitunter auch die etwas langsame Behandlung der
Planvorlagen durch die Kantons- und Gemeindshehorden genannt. -
Dieser Sachlage entsprechend wurde durch Bundesratsbeschluff vom
12. September 1896 der Vollendungstermin fiir die drei genannten
Linien (wie seiner Zeit schon fiir die Linie Luzern-Immensee ge-
schehen) bis zum 1. Juni 1897 verlingert. Dabei sprachen wir
aber die bLestimmte Erwartung aus, daf die Direktionen der Nord-
osthahn und der Gotthardbahn nichts unterlassen werden, um die
Innehaltung dieser Frist zu sichern. Die seitherigen Fortschritte
der Bauarbeiten lassen nun die rechtzeitige Vollendung der ge-
nannten Linien wirklich erwarten.

Auf der Linie Thalweil-Zug muBte wegen aufierordentlich
schwierigen Fundierungsverhiltnissen der beim Lorzeitbergang pro-
jekticrte Steinviadukt mit 32 Bogenstellungen und 349 m. Total-
linge zum grobten Teil durch einen Damm ersetzt werden.

Am meisten im Rickstand sind auf dieser Linie die Ddmme
zwischen Baar und der Lorze und die Strecke zwischen dem neuen
Bahnhof Zug und der alten Linie gegen Cham.

Im Interesse der Erleichterung und Sicherung des Bahnbetriebs
hat sich die Bahnverwaltung entschlossen, die Strecke von der
Abzweigung bei der Kollermithle bis zum Bahnhof Zug, d. h. auf
eine Linge von 1800 m., zweispurig zu gestalten, wodureh die
unabhiingige Ein- und Ausfahrt der Zuge in den beiden Richtungen
von Knonau und Cham ermoglicht swird.

Das Hauptbauobjekt der Linie Eglisau-Schaffhausen,
d. h. der gewaltige Rheinviadukt bei Eglisau (Mitteloffoung von
90 m. Weite und 20 seitliche je 15 m. weite Bogenstellungen:
Gesamtlinge 445 m.) ist im Mauerwerk (18,000 m®) vollendet
und die Eisenkonstruktion ist in Montierung begriffen.

Den Hauptriickstand . in den Arbeiten dieser Linie weist die
Bahnstrecke bei der Scheibengasse in Neuhausen auf. Die Erd-
arbeiten im dortigen Bahn- und Straficneinschnitte werden durch

Bundesblatt. 49. Jahrg, Bd. IL 49
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Rutschungen gehemmt, welehe Entwiisserungsarbeiten mittelst Stollen
notwendig machen.

.~ Im iibrigen ist Stand und Fortschritt der Arbeiten sowohl
auf schweizerischem als auch auf badischem Gebiet befriedigend.

Auf der Linie Luzern-Immensee war am Ende des Jahres
das Legen des Oberbaues, von Immensee ausgehend, bis Meggen
vorgeschritten.

Auf der Strecke Meggen-Luzern ist als besonders schwierige
uind umstindliche Arbeit der Aushub des Voreinschnittes des
Lirchenbiibltunnels in rutschbarem Torfboden zu erwihnen.

Im iibrigen kann der Unterbau dieser Strecke als vollendet
angesehen werden.

Am Ende des Berichtsjahres war der Unterbau der Linie
Zug- Goldau zwischen dem Mithleflubtunnel und Goldau vollendet,
so daff mit dem Legen des Oberbaues von Goldau aus begonnen
werden konnte. Auf den tibrigen Strecken sind die Arbeiten nur
an einzelnen Punkten, wo der regelmifiige (Gang dersclben durch
Bodenrutschungen gestort wurde, noch wesentlich im Riickstande.

An einer dieser Rutschstellen (bei Walehwil) ist die Bahn-
direktion auf Grund der Ergebnisse sorgfiltiger Terrainsondierungen-
und Untersuchungen dazu gelangt, den zum Teil aufgeschiitteten
Bahndamm wieder abzutragen und die Dbetreffende Stelle durch
einen Viadukt von 91 m. Linge (eiserne Briicke von 66,3 m. Spann-
weite und 2 Bogenstellungen von je 10 m.) zu iberbricken. Ks
wird angenommen, dafi trotz dieser Projektinderung der Eroffnungs-
termin wird cingehalten werden koénnen.

In Erledigung eines mehrmaligen Gesuches der Regierung des
Kantons Schwyz um Erstellung einer von der Gemeinde Arth ver-
langten eigenen Haltstelle am Sonnenberyg daselhst ist das Departe-
ment nach reiflicher Prifung der Angelenheit und angesichts der
ablehnenden Haltung der Bahndirektion zu dem Schlusse gekommen,
von einem beziiglichen Kntscheid einstweilen Ummgang zu nehmen,

Es wurde dabei von der Erwiigung ausgegangen, dafl namont-
lich die Bedurfnisfrage zur Zeit noch nicht geniigend abgeklirt er-
scheine und dafl erst der Bahnbetrieb hierither zuverlissigere An-
haltspunkte bieten werde. Das Bahntraeé sei ibrigens derart pro-
jektiert, dafl eine Haltstelle am Sonnenberg spiiter ohne Schwierig-
keit ecingeschaltet werden konne..

Der Stand der Arbeiten auf der Sektion Sihlwald-Sihlbrugg
der Siblthalbahn lafit die Vollendung derselben bis zum Monat
Juni laufenden Jahres voranssehen.
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Auf der Linie Spiez-Erlenbach sind die Bauarbeiten im
vollen Gang. Es haben hier die Begehren der Lokalbehérden in
Bezug auf die Lage und Gestaltung der Stationen zu langen Ver-
handlungen und mehrmaligen Projektmodifikationen Anlafl gegeben.

Der Plan fiir den gemeinschaftlichen Bahnhof der Vereinigten
Schweizerbahnen und der Rhitisehen Bahn in Chur kam erst
im Frithling 1896 zur Vorlage. Die beziiglichen Arbeiten konnten
daher auf den Zeitpunkt der Eriofinung der beiden Strecken Chur-
Thusis und Lanquart-Chur nicht ginzlich vollendet werden.
Gegenwiirtig fehlt noch der Personentunnel, welcher die Perrons
der beiden Babhnen verbinden soll. *

Die Eroffnung der Anschlufistrecke der Genfer Schmalspur-
bahnen an den Hauptgiiterbahnhof in Genf gestattet nunmehr den
Transport von normalspurigen Wagen mittelst Rollschemeln auf
den verschiedenen Zweiglinien des schmalspurigen Bahnnetzes im
Kanton Genf.

Die Verlingerung der Linie Genf-St. Georges bezweckt die
Bedienung des in St. Georges errichteten grofilen Schiefiplatzes.

Mit dem Beginn der Arbeiten auf der Gornergrat- und
der Jungfraubahn sind die zwei ersten Zahnradbahnen mit
elektrischem Betrieb in der Schweiz in Angriff genommen worden.

Die Gornergratbahn (Zermatt-Gornergrat) erhilt eine
Zahnstange nach System Abt und soll mittelst elektrischen Motox-
wagen mit Luftleitung und sogenanntem dreiphasigem Wechselstrom
betrieben werden. Die Station Gornergrat ist als hochstgelegene
Bahnstation der Schweiz auf der Quote 3017 m. itber Meer pro-
jektiert.

Bei der Jungfraubahn bezicht sich die Inangriffnahme der
Baunarbeiten auf die unterste Sektion von der Station Kleine
Scheidegg der Wengernalpbahn bis zur unterhalb des Anfangs-
punktes der unterirdischen Jungfraubahn gelegenen Station Riger-
gletscher (2307 m. u. M.). '

Die Pline fiir die I. Sektion wurden im Monat Juli genehmigt,
nachdem der Konzessiondr Herr Guyer-Zeller einen Finanzausweis
fir den Bau dieser Sektion geleistet hatte.

Die technischen und finanziellen Vorlagen fiir dic obern Sek-
tionen der Bahn waren bis Ende des Berichtsjahres noeh nicht
eingelangt.

Far die zur vollstindigen Konsolidierung des Bahnkorpers der
Seilbahn Cossonay-Gare J. S. notwendigen Umbauarbeiten
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(u. a. teilweisen Ersatz des Bahndammes durch einen cisernen
Viadukt) wurde uns von der Direktion der Jura-Simplon-Bahn
namens der Seilbahnverwaltung ein Projekt zur Genehmigung vor-
gelegt.

Die einspurig mit automatischer Ausweichung zu crstellende
Seilbahn Biel-Leubringen soll mittelst anf der obern Station
aufzustellenden elekirischen Motoren hetrichen werden.

Der Betrieb des Tramwaysinder Landesausstellung
wurde mit dieser selbst eriffnet und wieder geschlossen. Das zur
Anwendung gekommene besondere Betrichssystem (Zuleitung der
elektrischen Kraft durch die eine und Stromriickleitung durch die
andere Schiene ohne jegliche Luftleitung) hat sich bei den dort
vorliegenden Verhiltnissen (geringe Spannung des Betriebsstromes)
recht gut bewihrt.

Fiir die simtlichen im Berichtsjahr in Angriff genommenen
Tramwaylinien wird wiederum ausschliefilich elektrischer Betrieb
mit oberirdischer Kontaktleitung in Aussicht genommen.

Das gleiche Traktionssystem soll auch auf der bestchenden
Tramwaylinie Neuchdtel-St. Blaise an Stelle des Pferdebetriebs
eingefithrt werden. Die beziiglichen Umbauarbeiten sind hier noch
im Gange.

Der beim Tramway Lugano gemachte erste Versuch der
Anwendung von Wechselstrom statt des bisher auf den elektrischen
Bahnen iiblichen Gleichstromes kann als gelungen betrachtet werden.

Erwihnenswert sind die ungewdhnlich stark geneigten Strecken
des Lausanner Tramways. Auf der Linic nach der Pontaise
erreicht das Gefille his 11,07 % und es wurde in Ritcksicht hierauf
die Anbringung einer wirksamen Notbremse verlangt.

Wir haben an dieser Stelle noch den Beginn der Arbeiten
fir den im vorjihrigen Bericht erwihnten Personenaufzug
voun der Matte auf die Miunsterplattform in Bern zu
erwihnen.

s
£

Wahrend des Berichtsjahres wurden folgende Bahnlinien oder
Bahnstrecken nach stattgehahter amtlicher Kollaudation dem Betriob
eroffnet : '
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Eroffuungsdatum.
1. Genfer Schmalspurbahnen:
Verbindungslinien Plainpalais-Cornavin . . 1. Mai

2. Tramway der Landesausstellung 3. Mai
3. Tramway Lugano Y N 111
4. Rheineck-Walzenhausen . . . . . . . 27. Juni
5. Rhatische Bahn: Chur-Thusis . . . . . 1. Juli
6. Strafienbahn St. Moritz .o« o . . b Jul
7. Tramway Aubonne-Allaman . . . . . . 23. Juli
8. Genfer Schmalspurbahnen:
Verlingerung der Linie Genf-St. Georges . 25. Juli
9. Rhatlsche Bahn Landquart-Chur . . . 29. August
10. Tramways Lausanne (exklusive Pontalsehme) 1. September
11. Apples-I'lsle . . . .. . 12. September
12. Tramways Lausanne: Pontalsehme .+ . 25. September

Es hat ferner die Eroffnung des Tramways Chaux-de-Fonds
am 1. Januar 1897 stattgefunden.

Die Gesamtlinge (Baulinge) dieser neuen Linien betrigt
17,810 km. (exklusive Tramway Chaux-de-Fonds).

3%

In Bezug auf den Simplondurehstich wird auf die in
einem frithern Abschnitt dieses Berichtes enthaltenen Angaben ver-
wiesen.

¥ .
o

Der Stand des Ausbaues des schweizerischen Bahn-
netzes auf die zweite’ Spur laBt siech wie folgt skizzieren:

Es wurde im Berichtsjahre der zweispurige Betrieb auf fol-
genden Bahnstrecken eroffnet:
Eroffnungsdatum. Betriebslinge.

Osogna-Bellinzena . . . . 19. April 12,929 km.
Zirich-Wiedikon-Thalweil 31. Mai 902 o
Biasca-Osogna . . . . . 1. Juni 6,67 o

Zollikofen-Herzogenbuchsee 1. Juni 32,041 o
Cossonay-Daillens . .. 1. Juni doar o
Fluelen-Altorf . . . . . 235 November 245 .,
Altorf-Erstfeld 6. Dezember 6,339 .,

NP oo

Summa 74,947 km.
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Im Laufe des Jahres 1897 soll auf folgenden Bahnstrecken
das zweite Geleise dem Betrieb iibergeben werden:
Fluhmiihle-Luzern (beinahe vollendet),
Bilach-Eglisau
Renens-Bussigny,
St. Maurice-Paluds.

Im Stadium der Projektierung befinden sich die Strecken:

Cully-Lausanne,
Auvernier-Neuchatel,
Lausanne-Palézieux.

» »

Uber den Verlauf der von der Regierung des Kantons Thurgau
bei der Direktion der Nordostbahn cingeleiteten Verhandlungen
betreffend Erstellung eines II. Geleises [slikon (bezw. Winter-
thur)- Romanshorn sind dem Departement in neuerer Zeit
keine Mitteilungen gemacht worden.

Dagegen wollen wir hier anfihren, dafl das Departement sich
mit der Aufstellung eines Programms fiir die Erstellung weiterer
zweiter Geleise hefalt.

II. Linien im Betrieb.

Gewohnlicher
Betriebs- Minimal- Maximal-
linge. radius.  steigung,
km, m, /a0

a. Hauptbahmen mit Filialbahnen :

Jura-Simplon-Bahn . . 926,844 300 25 %)
Filialbahnen (Bulle-Romont Tra-
versthalbahn, Thunerseebahn und

Bédelibabn) . . . . . . . . 62pe 180 25
Nordostbahn . . . . . . . . . 768 300 20
Centralbahn . . . ... 891 300 26
Vereinigte Schweizerbahnen . . 278,184 300 20

Filialbahnen (Toggenbul gerbahn u A

Wald-Riiti) . 31,422 240 10 u. 25

Gotthardbahn. . . . . . . . . 2653 300 27

Total 272410

——ipara

*) Pont-Vallorbes 38 °foo.




Ausliéndische Bahnen auf
Schweizergebiet:

Badische Staatsbahnen .

Paris-Lyon-Méditerranée (Gcnéve La
Plaioe) . .

Eisenbahnen in Elsa- Lothringen
(Basel-St. Ludwig) .

Osterreichische Staatsbahnen bei Buchs
und St. Margrethen .

Rete Mediterraneo (bei Chmsso)

Total

. Ubrige Normalbahnen :

Schweizerische Seethalbahn (melst
Strafenbahn) . . .

Schweizerische Sidostbahn

Emmenthalbahn .

Jura Neuchatelois .

TéBthalbahn . .

Langenthal- ~Huttwil-Wolhusen .

Sihlthalbahn . .

Utlibergbaha .

Gendve (Eaux-Vlves) Lnndesgrenze
bei Annemasse .

Orbe-Chavornay (7um Teil Strafen-
bahn, élektrische Motorwagen). !

Kriens-Luzern (meist Straffenbahn) .

Total

. Schmalspurbahnen :

Rhitische Bahn: )
Landquart-Davos . . . . 49su
Landquart-Thusis . . . . 4lue

Genfer Schmalspurbahnen (StraBen-
bahnen), und zwar:
Gendve St, Julien (La,ndes-

grenze) . . . . . . . ‘s
Genéve-Lancy . . . . . 3ps
Gepéve-Chancy . . . . . 176
Genéve-St. Georges D . B0
Gendve-Ferney (Grenze) R £ 2%
Genéve-Vernier. . . 4su
Gentve-Veigy (Gr enze) . 10,008
Genéve-Jussy . 11500

Plainpalais- (,ornavm (Vex-
bindungs-und Giiterlinien) 1,7t

Ubertrag

Betriebs-
linge.
km.

41,168
15,344
3,951

2,798
0,286

63,487

49,885
49,157
42 250
39,563
39,550
39,881
14,846

9,180

3,002

3,899
2,515

294,115

91,159

65,509

156,663
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Gewdhnlicher

Minimal-

radius.
m,

300
400
1000

380
gerade

160
150
250
300
250
250
150
150

350

200
120

100

Maximal-
steigung.
%00

16
12

9
8
0

45

60
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Ubertrag

Saignelégier- Chaux-de—Fonds .

Appenzellerbahn

Yverdon-8te. Croix . .

Lausanne- Echallens- Bercher (melst
Straenbahn) . e

Biére-Ap les-Mory ges .

Frauenfeld- WKI (mexst Stlaﬁenbahu)

Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds . .

Waldenburgerbahn (meist StraBen-

bahn) .
Bir swthalbahn (tellwexse Str aﬁenbahn)
Apples-l Isle .
Tramelan-Tavannes
Rigi-Kaltbad-Scheidegg .

Genéve- Veyrier (melst Stnaﬂenbahn)
Brenets-Locle . .

Total

. Schmalspurbuhnen mit Zahnstrecken:

Briinigbahn .

Visp-Zermatt . .

Berner Oberland-Bahnen .

Appenzeller StraBenbahn (St. Gallen-
Guais, meist Strafenbahn) . .

Neuchatel- Cortalllod-Boudx y (tellwelse
Straflenbahn) . . .

Total

. Schmalspurbaehnen mit elektrzschen

Motoren :
Griitsch-Mirren .

Sissach- Grelterkmdeﬁ (mexst Stnaﬁen—

bahn).
Total

. Zahnradbahnen :

Wengernalpbahn
Arth-Rigibahn
Generosobahn . . .
Glion-Rochers de Naye .
Rothornbahn . . .
Schynige Platte- Bahn .
Rorschach-Heider .
Vitznau-Rigibahn
Pilatusbahn

Total

Betriebs-
léinge.
km,
156,068

6,841
25,460
24 187

2215
19,082
17534
16,158

13,595
12405
10,516
8.1
6,619
5,548
4,846

370,010

57,18
35,050
23,448
13,962
10,045
141,13

. ——————

- 4

B

Tya21

Gewdéhnlicher

Minimal-
radius.
m.

100
100
100

100
100

60
100

120
80
100

100°

Maximal-
steigung.
/00

40
37
44

120
125
120

92

86




g. Tramways :

Genfer Tramways (Pferdetraktion,
elektrische Motorwagen und Loko-
motiven) . .

Tramway Lausannois (mxt elektrischen
Motorwagen) .

Vevey-Montreux- -Chillon (rmt elek-
trischen Motorwagen) .

Ziircher Straflenbahnen (Pferdetrak~
tion) .

Berner Tramway

Biirengraben - Bremgarten - Friedhof
(mit Luftmotorwagen) 2927 m,

Langgasse Bahnhot - GroB-

ern (Lokomotiven) . 4756 ,

Neuchétel-St. Blaise (Pferdebahn)

Bieler Tramway (Pferdebahn) .

Stadtische Strafenbahn Zirich (elek-
trische Motorwagen) .

Tramway Lugano (mzt elelztrischen
Motorwagen)

Stansstad-Stans
Motorwagen) .

Centrale Zirichbery bahn (Zurxch~
Fluntern, mit Abzweigung nach
Oberstraf, elektrische Motorwagen)

Basler StraBenbahnen (mit elektnschen
Motorwagen)

- Aubonne-Allaman (mlt ﬁlektnschen
Motorwagen) . .

StraBenbahn St. Moritz (mlt elek-
trischen Motorwagen) . .

Pferdebahn auf dem Monte Generoso
(Bellavista-Hotel Pasta) .

Roilbahn in Mirren

(mit " elektrischen

— “Total

Betriebs-
lénge.
km.

16,145
12,588
10400
8,802

7,683
5,208
4612
4,530

4,404

3485

. Bus
2,111
 Zye01
1,64

0,540

Oy

89,985

157

Gewdhnlicher

Minimal- Maximal-
radius.  steigung.

m. o/00

24—40 57

20 113

30 34

1520 40

30 57

50 33

22—-40 —_

15 65

20 47

90 11

16 70

15 51

40 80

30 80

20 38

75 37
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Gewihnlicher
Betriebs- Minimal- Maximal-
lénge. radius,  steigung.
km. m. %00
h. Seilbahnen:
Stanserhornbahn (elektrische Motoren) 3,600 120 600
Lausaune-Ouchy (Turbinenmotor) . 1,795 400 116
Biel-Magglingen (Wasseriibergewicht) 1625 300 320
Beatenbergbahu (Wasseriibergewicht) 1,000 400 400
8. Salvatorebabn (elektrischer Motor) 1,501 300 600
Rbeineck-Walzenhausen . . . . . 1,28 160 260
Lauterbrunnen-Griitsch (Wasseriiber-
gewicht) . . . . . . . . .. 1207 1000 600
Biirgenstockbahn (elektrischer Motor) 0,827 170 575
Dolgerbalm (Romerhof - Dolder in
Ziirich, elektrischer Motor) . . . 0,199 120 1775
Ragaz-Wartenstein (W asseriiberge-
wicht) . . . .. .o L. 0,760 180 310
Territet-Glion (Wasseriibergewicht). . Opss 500 570
Ecluse-Plan (Wasseriibergewicht) . 0,368 500 370
Giebachbahn (Wasseriibergewicht) . 0,320 120 320
St. Gallen-Miihleck (Wasseriiberge-
wicht) . . . . . . . . .. 0.500 180 228
Lugano-Bahnhof G. B. (Wasseriiber-
gewicht). . . . . . . . . . 0 287 150 240
Zirichbergbabn (Limmatquai - Poly-
technikum, Wasseriibergewicht) . 0,103 .100 260
Giitschbahn (Wasseriibergewicht) . 0,1¢0 geradlinig 530
Marzilibahn (Wasseriibergowicht) . 0,101 150 309
Total 17,12
Rekapitulation.
Betriebsldnge
km.
Schweizerische Hauptbahnen . . . . . . 2724,70
Auslindische Bahnen auf Schweizergebiet . 63,487
Ubrige Normalbahnen (Nebenbahnen) 294,115
Schmalspurbahnen ;- . . ., . . .., 370,070
Schmalspurbahnen mit Zahustrecken . . . .- 141,181
Schmalspurbahnen mit elektrischen Motoren . 7,497
Zahnradbahnen . 79,082
Tramways B 89,085
Seilbahnen . . . . . . . . . . . . 17,122
Total 8787140

Davon werden zweispurig betrieben:
Normalbahnea .

506,411
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A, Bahnanlagen und feste Einrichtungen.

Planvorlagen.

Dafl auch auf den im Betrieb stehenden Linien die Thitigkeit
der Bahnverwaltungen in Bezug auf Erginzungs- und Umbauten,
Verbesserungen aller Art ete. eine ziemlich rege gewesen ist, er-
giebt sich aus folgendem Verzeichnis der im Berichtsjahr hehandelten
beziiglichen Planvorlagen :

Allgemeine Pline und Profile . . . . . . . . . . 5
Tunnel .. . ° e e e e e e e 1
Erdbauten und Mauern S £ 0
Briicken und Durehlisse . . . . . . . . . . . . 263
Ufer- und Schutzbauten . . . . . . . . . . . . 10
Wegbauten . . . . . . . . . L 0L 17
Oberbau .. e e e e 4
Stationen und Haltstellen e e e e 6
Stationserweiterungen . . . . . . . . . . . . . 63
Statlonshochbauten .o O 53 |
Anlagen fir den Traktionsdieost . . . . . . . . . 2T
Ubrige Stationseinrichtungen . . B £
Mechanische Einrichtungen fir Sellbahnen .o .o 6
Leitungen und Kraftstationen fiir elektrische Bahnen - 2
Woutelha,user und Bahnabsehluflb . . . .. 43
Signale, centrale Weichenstellungen und Rle@elunoen .. 32

Total G653

Auflerdem wurden 46 Vorlagen mit 109 Plinen iiber Bahn-
kreuzungen durch elektrische Starkstromanlagen fiur industrielle
Zwecke und 34 Vorlagen it 37 Plinen itber industrielle Ver-
bindungsgeleise erledigt.

Bahninspektion und Bahnkontrolle.

Dieser wichtigen Aufgabe unseres technisechen Inspelforats
wurde — necben der Uberwachung der Bauarbeiten auf neuen
Bahnen — auch im Berichtsjahr alle Aufmerksamkeit gewidmnet
durch einlaflliche Begehung und Untersuchung der einzelnen Linien,
ihrer Anlagen und Rinrichtungen. Abgesehen von zahlreichen
Specialuntersuchungen und Expertisen sind im Jahr 1896 von
den Kontrollingenteuren 6197 km. zu Full begangen -worden. Die
beziiglichen Berichte wurden den Bahnverwaltungen in iiblicher
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Weise — wo notig mit specieller Betonung einzelner Punkte —
zur Nachachtung und Beantwortung zugestellt, wobei zu riigen
ist, dafh mit der Riicksendung bezw. Beantwortung dieser Berichte
von einigen Verwaltungen oft zu lange gezigert wird.

Zustand der Bahnen.

Das oben mitgeteilte Verzeichnis der behandelten Planvor-
lagen lafit schon darauf schliefen, daf in Bezug auf Briicken
auch im Berichtsjahre wesentliches geleistet wurde. Die Ver-
stirkung von eisernen Objekten, weleche den Vorschriften der
Verordnung vom 19. August 1892 nicht entsprechen, sowie die
Ersetzung alter zu schwuacher Eisenkonstruktionen wurde fortgesetat,
bei dieser und jener Bahn allerdings in einem Tempo, welches
einc etwas raschere I'orderung wiinschbar orscheinen lift, wenn
diese Arbeiten sich nicht auf zu viele Jahre ausdehnen sollen.
Immerhin darf die Aktivierung nieht auf Kosten einer griindlichen
und soliden Ausfiihrung geschehen. Auch dic noeh riiekstindigen
Nachrechnungen der grifern Bricken sind nun groftenteils
durchgefithrt ; die nech ausstehenden betreffen meist Objekte, welche
geringfiigicere Ubersehreitungen der zuldssigen Spannungen erwarten
lassen.

Die nach Vorsehrift der Briickenverordnung im Berichtsjuhr
fillig gewordenen periodischen Revisioncen und Belastungs-
proben sind trotz erfolgter Erinnerung dureh das Departement
noch nicht tberall vollstindig durchgefithrt und miissen im laufen-
den Jahr nachgeholt werden. Bei einigen Lriickenproben wurden
Extraziige verwendet, eine Anordnung, welche, obschon si¢ in
der Briickenverordnung nicht ausdritcklich vorgesehen ist, sich
als vorteilhaft emptiehlt, indem sie ermaglicht, dafl mehrere Briicken-
ingenieure ete. in kiirzester Zeit das Verhalten der erprobten
Ohjekte heobachten kionnen.

Die Bruehbelastungsprobe der ausrangierten eisernen Bricke
itber den Miihlebach bei Mumpf auf der Bitzberghahn, deren Vor-
bereitungen lingere Zeit in Anspruch nahmen, wurde anfangs
Oktober im Beisein von Abgeordneten des Dopartements und der
Babngesellsehaften, sowie anderer Fachminner des In- und Aus-
landes zum Abschlufl gebracht und hat die erwarteten lehrreichen
und interessanten Irgebnisse geliefert.

Uber die Qualitit des Materials bestchender sowie
neuer Briicken und des bei Verstirkungen zur Verwendung
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kommenden Eisens wurden zahlreiche Ausweise vorgelegt und
gepriift. Immerhin ist zu riigen, dafl einzelne Verwaltungen sich
um die Beobachtung der bestehenden Vorschriften nicht allzusehr
kiimmern und héufig gemahnt werden miissen.

Vielfache Beschidigungen und Betriebsstérungen
erlitten einzelne Bahnlinien im Laufe des an atmosphérischen
Niederschligen so reichen Jahres durch elementare Gewalten,
namentlich Linien, weleche im Bereich von Wildbichen, Riifen,
Lawinen, oder an steilen Lehnen mit lockerm Gestein ete. liegen.

Dureh Ausbriiche von Wildbichen wurde — wenn auch
meist nur auf kurze Zeit — der Verkehr unterbrochen: auf der

Briinighahn bei Alpnachstad infolge zweimaliger Uberschittung
durch den Wolfort- und Widibach, auf der Simplonlinie an ver-
schiedenen Stellen, auf der Regionalbahn Neuchitel - Cortaillod-
Boudry (Ausbruch der Reuse), auf der Linie Langnau-Luzern bei
Malters (Riimlighach), auf der Bidelibahn hei Dirligen.

Durch Absturz von Felspartien oder Felsstiicken erlitten Be-
trichsstorungen: diec Thunerseebahn zwischen Spiez und LeiBigen,
Visp-Zermatt, Gotthardbahn (zwischen Immensee und Goldau),
Simplonlinie bei Varonne, Biel-S8oneeboz bei Reuchenette.

Bahnitberschwemmungen und Abrutschungen des Bahnkovpers
infolge ven Hochgewittern fanden statt auf der aargauischen Siid-
bahn (bei Benzenschwyl), auf-der Broyethalbabhn, auf Tavannes-
Tramelan, auf den Juralinien lings: der ‘Birs (bei Delsherg ete.),
auf den Berner. Oberland: Bahnen auf Ba,sel-Olten (bel der Statlon
Lausen) ete. BT T 'a by

Von lingerer: Diuer : waren - dle Betnebbswrunven auf der
Brinigbabn Dei Kicahelz ..infolge der békannten Ausbruehe des
Lammbaches. -Nachdein :dié. Bahn: schon im . Mai durch eine
Sehlammywalze auf 60: m. Linge bis 1 nr. hoch berschiitiet worden
war, wiederholie sichdiéser Worgang im August in noeh grofierm
Umfange (auf 200 wm. Linge). Uber eine- im Bahndamm ent-
standene Offnang wurde eine provisorische Briicke ersiellt; dadurch,
sowie durch rasche Riumung des ubrigen Bahnkirpers, wurde es
moglich, den unterbrochenen Verkehr in cinigen Tagen wieder
herzustellen. . Es..»wurden. gocignete Vorkehren getvoffen, .damit
weiter zu erwarfende Ausbriiche des Lammbaches . mogliehst un-
schidlich fiir die Bahn and ihren Verkehr verlaufen:

Noch bedeutender waren dic Beschidigungen auf der neuen
Linie Chur-Thusis. Dureh Abrutschung des Bahndaimes,
Einsturz einer Futtermauer und Therschitttung der Bahn durch
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Steine und Schutt von der nahen Berghalde infolge anhaltenden
Regenwetters wurde im Oktober die ganze Strecke zwischen den
Stationen Rhéziins und Rothenbrunnen unfahrbar. Mittelst Erstel-
lung eines provisorischen Iolzgeriistes an Stelle des zerstorten
Bahndammes wurde nach lingerer Unterbrechung dic Wiederauf-
nahme des Betriebes auf dieser Strecke ermoglicht.

‘Wir haben nicht ermangelt, den Bahnverwaltungen jeweilen
die zur Verhiitung #hnlicher Ereignisse erforderlichen Mafnahmen
anzuempfehlen.

N

%

Die schwierige Frage des Umbaues des Centralbahnhofes
in Basel kam wider Erwarten auch im Berichtsjahr noch nicht
zur Erledigung. Wie in unserm vorjihrigen Bericht erwiihnt,
war das Direktorium der Schweizerischen Centralbahn eingeladen
worden, noch Projekte im Sinne der Forderungen der Stadt Basel
und in Anlehnung an die Skizze der Experten des Departoments,
das heillt fir einen kombinierten Kopf- und Durehgangsbahnhof
sowohl mit Beibehaltung der jetzigen Hohenlage als aueh mit
Tieferlegung, vorzulegen. Diese Projekte, welehe neue Studien
und Erhebungen erforderten, wurden erst im Oktober eingercicht.
In dem dieselben begleitenden Berieht erklirt die Bahnverwaltung,
dall die neuen Studien sie in ihrer Ansicht von der Unzweek-
miifigkeit und Unannchmbarkeit einer Kopfbahnhofanlage, sei cs
im Niveau des Centralbahnplatzes, sei es mit Tieferlegung, be-
stirkt habe; sic miisse daher an ihrem bis jetzt cingenommenen
Standpunkt (Durchgangsbahnhot) festhalten. Indessen ist durch
die neuen Projekte und die dieselben begleitenden Kostenvoran-
schlige die Bahnhoffrage wesentlich abgeklirt worden, so dal,
nachdem zu Anfang dieses Jahres auch die Regierung von Bascl-
Stadt sich nochmals in Sachen hat vernehmen lassen, eine baldige
Losung der Frage moglich sein wird.

Es werden alsdann auch die seit Jabren schwebenden Ver-
bandlungen iiber Erweiterung und Umgestaltung des badischen
Bahnhofes in Basel, welche mit Riicksicht auf die in erster
Linie zu erledigende Frage des Centralbahnhofes etwas in den
Hintergrund getreten, wieder aufgenommen werden kinnen. )

Bahnhof Zirich. Wihrend des Berichtsjahres hat die
Frage betreffend Umbau dieses Bahnhofes zu zahlreichen Verhand-
lungen mit den Beteiligten AnlaB gegehen. Die zur Zeit der
Abfassung unseres vorjihrigen Berichtes noch ausstehende Ruek-
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dullerung der Bahndirektion auf die Postulate der Kantens- und
Stadibehorden langte gegen Ende Miarz 1896 ein. In dieser Ant-
wort wird die Notwendigkeit der vom Stadtrat Zirich verlangten
Verlegung des Aufnahmsgebdudes an das linke Sihlufer energisch
bestritten und eine solche Losung als rechtlich unbegriindet und in
technischer wie finanzieller Hinsicht absolut unannehmbar erklirt.

Bei dieser Sachlage, d. h. bei so stark von einander ab-
weichenden Ansichten und Begehren, war selbstverstindlich ein
sofortiger Entscheid der Aufsichtsbehdrde nicht méglich. Die Bahn-
direktion sah sich daher veranlafit, um einerseits den dringendsten
Bediirfnissen des gegenwirtigen Verkehrs entgegenzukommen,
anderseits die nach Vollendung der Linien Thalweil-Zug und
Eglisau-Schaffhausen zu gewiirtigende Einfiihrung von annihernd
20 neuen Zigen in den Bahnbhof Zirich zu ermiglichen, ein be-
sonderes Projekt fir eine erste vor dem 1. Juni 1897 zum Ab-
schlul zu bringende Bauperiode einzureichen. Die Arbeiten dieser
Periode bestehen hauptsichlich in der Verlegung des gesamten
Giiterbahnhofes auf das im Hauptprojekt vorgesehene definitive
Emplacement siidlich der Bahn, in einer provisorischen Erweiterung
des bestehenden Personenbahnhofes (Vermehrung und Verlingerung
der Perrons und Personengeleise), in der Erstellung der notigen
Rangier- und Depotanlagen und-in der Uberfihrung der Hardstrale
iiber das ganze Bahnhofgebiet. Nachdem die Beteiligten iuber
dieses Projekt in einer Konferenz angehori worden, konnte das-
selbe am 4. Juni 1896 vom Bundesrat genehmigt werden. Dabei
wurde ausdricklich betont, dafl die Genehmigung nur fir den
Giiterbahnhof und die Uberfiihrung der Hardstrale einc definitive
sei, die ubrigen Projektteile dagegen blof als Provisorien und mit
der Bedingung gutgeheiflen seien, dal dadurch der Gestaltung des
gesamten Bahnhofprojektes (namentlich in Bezug auf die lLage
des Aufnahmsgebiudes), d. h. der definitiven Genehmigung des-
selben nicht vorgegriffen sein solle.

Gegenwirtig sind die fir diese I. Bauperiode vorgeschenen
und die dringlicheren Betriebsbedirfnisse befriedigenden Arbeiten
auf Grund eines von uns verlangten detaillierten Bauprogrammes
in vollem Gang, und es konnen dieselben, giinstige Witterung
vorausgesetzt, fir den 1. Juni vollendet werden.

In Bezug auf die Hauptfrage der Lage des Autnahmsgebaudes
wurden von der Bahndirektion, sowohl fir eine Hochbahnanlage
mit Belassung des Gebiudes an seinem jetzigen Standort, als fir
eine Verlegung des letztern anf das linke Sihlufer Projektstudien
verlangt. Ibenso wurde die Direktion eingeladen, iber die Hebung
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der linksufrigen Zirichseebahn behufs Vermeidung der Niveau-
kreuzung bei Durchquerung der zahlreichen dortigen Strafien eine
Studie v01zu1ecren Die weitere Behandlung dlc%ol Specialfragen
und mit denselben des Hauptprojektes fir en definitiven Bahn-
hofambau wird erst nach Kinlangen dieses Planmaterials erfolgen
konnen.

Der umgebaute Bahnhof Luzern nebst der neuen Zulahrts-
linie Fluhmiible-Luzern kounnte im November teilweise dem Betrieb
ithergeben werden, und die Einfithrung der Brimighahn in den
neuen Bahnhof erfolgte am 1. Februar dieses Jahres. s bleibt
u. a. noch die neue Kinfahrt {itr die Nordostbahn (Zirich-Luzern)
und Gotthardbahn (Immensee-Luzern) zu vollenden.

Ebenso wurde der erweiterte Bahnhof Schaffhausen
bis anf die Centralstellung der Signale und Weichen fertiggestelit,
und im Bahnhof Genf kamon die im [linblick auf den ge-
steigerten Verkehr vorgesehenen Erweiterungen in der Hauptsache
zur Ausfiihrung, und zwar noeh vor Eriffuung der Landesausstellung.

Da die Eiorichtungen im Personenbahnhof Olten Dei
der stetigen Verkehrszunahme ungentigende geworden, so nahm das
Direktorium der Sehweizerischen Central-Bahn cine FErweiterung
dieses Bahnhofes in Aussicht und legte hierfir ein Projekt vor,
welehes auller einer Vergrofierung des Aufnalnsgebiudes die
Schattung von Durchfahrtsgeleisen fiir jede Zugsrichtung mit zu-
dienenden, unter sich und mit dem Aufnahmsgebiude dureh Tunnel
verbundenen Perrons und Versetzung der Giiter- und Depotanlagen
vorsicht. In. ihrer Vernehmlassung . iiber diese Vorlage protesticrte
die Kantonsregierung namens der lokalbehirden namentlich gegen
die Anlage eines sogenaunten Ingelbahnhofes und stellte oventuell
einc Reihe von Abinderungs- und Erginzungsforderungen. In-
dessen konnte in ciner Konferenz der Beteiligten iber die Haupt-
punkte eine HKinigung crzielt werden: insbesondere wurde in
\Vih‘digung der triftigen Grinde, welche die Balnverwaltung zu

gunsten ihres ‘Projekts geltend machte, die OGpposition gegen die

Inso ‘mlabe aufgegeben, und wir erteilien dem vorgelegten Projekt
unter ciner Reihe . von Vorbehalten, welehe sich in d01 Haupt-
sache mit den . Wunsohen der. Lokalbehorden. bepw. mit den Zu-
sagen der Bahn .decken, die, Genehmigung.

Fir den Umbau des Bahnhofes La Chaux-de-Fonds
legte der Staatsrat von Neuenburg als Eigentitmer der Bahn Jura
I\ouclmtelms ein Projekt der h\pelteu der Gemeinde Chaus-de-
Fouds vor, dag aber v ou den beiden interessierten Bahnverwaltungen
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{Jura Neuchatelois und Jora-Simplon) als den wirklichen Bediirf-
nissen und Verkebrsverhéltnissen zu wenig entsprechend, abgelehnt
wurde. Die Antwort des Staatsrates auf die gemachten Einwen-
dungen steht noch aus.

Auch im Bahnhof 8t. Gallen macht sich das Bediirfnis
einer Erweiterung geltend. Die Bahnverwaltung wurde daher
wiederholt zur Vornahme beziiglicher Studien und Vorlage eines
Projektes, zuletzt unter Fristansetzung, eingeladen.

Die stetige und rasehe Verkehrszunahme auf der Station
Orlikon, welcher die bestehenden Anlagen nicht gewachsen
waren, sowie die Gefihrlichkeit der Wegiiberginge im Bereiche
der Station veranlaften die Nordostbahn schon im Jahre 1892, eine
umfassende und rationelle Erweiterung der Anlagen, verbunden mit
entsprechender Regelung der StraBenverhiltnisse, in Aussicht zu
nehmen. Naechdem im Jahr 1894 ein erstes Projekt genehmigt
worden war, wurde dasselbe auf Grund weiterer Studien im
folgenden Jahr durch ecine neue Vorlage orsetzt, welche nach
lingern und schwierigen Verhandlungen iiber die von den Kantons-
und Lokalbehdrden gestellten Abanderungs- und Erginzungsbegehren
im August 1896 unter gewissen, diesen Begehren thunlichst Rech-
nang tragenden Vorbehalten Crenehmi{:'gL wurde.

Auf die Notwendigkeit einer  Erweiterung, beziehungsweise
Umgestaltung der Station Zollikofen durch das Depaltement
aufmerksam gemacht, befaBte sich das Direktorium der Centralbahn
selt 1893 mlt beznorhchen Studmn Die Voxlage eines Projektes
der mitinteressiorten Jura- Simplon- Bahn, welche eine Erweltexung
dieser Station als nichi dringlich verschieben wollte. Da auf eine
solche Verschiebung nicht eingetreten werden konnte, so legte die
Centralbahn nach wiederholten Mahnungen und nachdem eine
Emlgung mit der Jura-Simplon-Bahn nlcht zu stande gekemmen,
im Oktober 1896 zwei Studien zum Entscheide vor: die eine mit
umfassender Erweiterung nach ibrer eigenen Ansicht, die andere
mit reduzierter Erwemrung nach dem Vm schlage der Jura—Slmplon—
Bahn. Nach Prifung derselben wurde das Direktorium eingeladen,
eine definitive Vorlage im Sinne ihres eigenen Projektes zu machen,
da nur ein Umban in diesem Umfange den Anforderungen gerecht
werde. .

Nach Eingang und Prifung der verlangten Vorstudien fiir
Errichtung einer neuen Stativn auf der linksufrigen Ziurichseebahn
zwischen Richtersweil und Pfaffikon wurde die Nordostbahn ver-

Bundesblatt. 49, Jahrg. Bd. IL 50
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halten, einc Station fiir Personen- und Giiterverkehr bei Bich
anzulegen, unter Behaftung der Interessenten bei ihren Offerten fiir
gewisse Beilrags- und Garantieleistungen.

Die neue Zwischenstation Mett-Bozingen auf der Linie
Solothurn-Biel wurde dem Betrieb ubergeben.

Einige Gesuche um Errichtung neuer Stationen, bezichungsweise
Haltstellen, sind noch pendent.

Mehr oder weniger erhebliche Erweiterungen und Verbesse-
rungen in Bezug auf Geleiseanlagen, Hochbauten, Einriehtungen
(Beleuchtung, Wasserversorgung ete.) von Stationen kamen viel-
fach zur Ausfithrung oder wurden von den Bahnverwaltungen auf
Anregung des Departements, beziehupgsweise der Kantons- und
Lokalbehdorden, zugesichert.

*

Dem Unterhalt des Oberbaues wird anliflich der Bahn-
inspektionen alle Aufmerksamkeit geschenkt, und es kann gesagt
werden, daf den in den Kontrollberichten geriigten Mingeln in Be-
zug auf den gewdhnlichen Unterhalt in der Regel Rechnung ge-
tragen wurde, so dal der Zustand der Geleise in dieser Hinsicht
im allgemecinen als ein normaler bezeichnet werden kann.

Auf einigen Linien diirfte dagegen in Oberbau- Erneuerung
mehr geschehen, Ebenso sollte in Bezug auf Verstirkung der Ge-
leise durch Vermehrung der Schwellen und Verbesserung des
Schienenstofies rascher vorgegangen werden. Wir haben an dic
Verwaltungen beziigliche Forderungen gestellt und — wo dies
notwendig erschien — dic Vorlage eines Programms éber Umfang
und Art der Verstirkang verlangt.

Eines unserer Hauptpostulate in Sachen der Oberbauverstirkung
ist die Beschaffung eincr schwereren Schiene fiir die Hauptlinien.
Ein von uns  hieritber in Aussicht genommencr Entscheid wurde
indessen noch nicht getroffen, weil die beziigliche Vernehmlassung
der Bahnverwaltungen trotz wiederholter Erinnerungen noch nicht
eingelangt ist.

* £

Weichen- und Signalverriegelungen wurden anf
27 Stationen erstellt, und zwar:
auf der Jura-Simplon-Bahn 20: Chavornay, Grandson, Coneise,

Gorgier, Bevaix, Colombier, Auvernier, Oron, Vaudercns,
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Villaz - St. Pierre, Cottens, Matran, Cressier, Reuchenette,
Tavannes, Choindez, Wolhusen, Biimpliz, Thorishaus und
Didingen ;
auf der Nordostbahn : Urdort, Hedingen, Cham, Mohlin und Frickj;
auf der Centralbahn 2: Mett- Bozmoen und Olten.

Der Stand der Riegelungen in Prozenten der Stationen, welche
Weichen besitzen, ist auf den 5 Hauptbahnen pro Ende 1896
folgender :

Gotthardbabn . . .. 959%
Schweizerische Centralbahn . . . 83 %/o
Vereinigte Schweizerbahnen . . 66 %
Nordostbahn. . . . . . . . 42°%
Jura-S8implon-Bahn. . . . . . 38%

Die im vorjihrigen Bericht erwihnten Grundsitze iiber ein-
heitliche Gestaltung der Signal- und Weichenverriegelungen in den
Zwischenstationen von Hauptlinien wurden schlieflich von den
Bahnverwaltungen vorbehaltslos angenommen, allerdings in der
Meinung, dafl diese Girundsitze aut bereits bestehende Anlagen
nicht anzuwenden scien, so lange nicht Griinde der Sicherheit oder
dienstliche Interessen eine Ab#nderung der Anlagen unumginglich
notwendig machen. Uber diese Auffassung bleibt ein Entscheid
noch vorhchalten.

Auf Erginzung der Signalcinrichtungen wurde auch im
Jahr 1896 Bedacht genommen Es wurden auf den Hauptbahnen
neu erstellt: »

Weichensignale ~ .- . . -« . .~ . . 51

Deckungsmgnale Lo . 8
Kontrolleinrichtungen fir Deckunosswwh, . 45
Vorsignale . . . . . . ... . . . 8

Mit elektrischen Glockensignalen wurden versechen: Die
Strecken Oberwinterthur - Etzweilen - Hemishofen, Etzweilen - Stein,
Cham-Zug und Knonau-Zug der Nordostbahn (45552 km.), Olten-
Hammer-Pieterlen der Cenm albahn (50 km.) und Romont-Vmstel nens
der Linie Bulle-Romont (6,55 km.). -

. Neue Blockstationen erhielten die Strecken ﬁNeuenburg-
Biel (29,1 km.) und Laufelfingen - Tannwald - Dénikon (12,5 km.).

2

In Bezug auf Einfriedigung weisen einzelne Bahnen
immer noch Litcken auf. Jndessen wird an der Erganzung stetig
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gearbeitet, und es sind auch im Berichtsjahre verschiedene Strecken
neu eingefriedigt worden.

Auf Verbesserung des Abschlusses der Niveauitber-
ginge durch Erstellung zweckmifigerer und soliderer Barrieren,
Vergitterung derselben, zuverlissige und ausreichende Bedienung

wird unausgesetzt und meist mit Erfolg gedrungen.

Von Lokalbohorden werden oft Gesuehe um Krstellung von
Barrieren auch bei Ubergingen von Nebenbahnen gestellt, wihrend
andererseits, d. h. von den Bahnverwaltungen, in dieser und anderer
Beziehung moglichst viele Erleichterungen gewiinscht werden.

‘Wie schon in frithern Berichten erwihnt, suchen wir im In-
teresse der Verkehrssicherheit seit Jabren dahin zu wirken, dal}
stark frequentierte oder ungiinstig situierte Niveauiibergange he-
* seitigt, bezichungsweise durch Ther- oder Unterfuhrungen ersetst
werden. Auch im Berichtsjahre gaben derartige Fragen zu vielen
Verhandlungen Anlaff, so z B. in betreff der Nidaustrafe in Bicl,
des TUberganges im Babnhof Renens, der LenzburgerstraBe in
Aarau ete.; die Besciiigung der beiden erstern Uberginge ist
prinzipiell beschlossen; iiber Unterfithrung der Lenzburgerstralie
schweben noeh Verhandlungen. Gegen die Uberfilhrung einer
Strafie in Dornach machte sich, als die Bahnverwaltung sur Aus-
fithrung des genchmigten Projekies schreiten wollte, seitens des
dortigen Gemeinderates auffallenderweise eine Qpposition geltend,
indem diese Behirde naehtriglich ervklirte, sich mit einer hessern
Bewachung des bestehenden Niveaniiberganges begniigen zu wollen.

Im Einklang mit dem auf Beseitigung von hestehenden Niveau-
ubergingen gerichteten Bestreben steht die Tendenz, auf neucn
Bahnen Niveauithergioge moglichst zu vermeiden.,

.Das Departement hat unter anderm auch Projekten, welche
die Kreuzung einer Hauptbahn ‘durch cine Nebenbahn (Straficnbahn)
im gleichen Niveau besweckten, dic Genehmigung versagt.

oo L :

N o i

In Bezug auf den B&a¥mhewachungsdienst sind be-
sondere Vorkommnisse nieht zu erwihnen,

Die Verbosserung der Wohnungsverhiltnisse des Bahnbe-
wachungspersonals durch Erstellung neuer Wiirterhauser oder Ver-
grofierung von bestehenden (rebiuden, Zuleitung von gutem Trink-
wasser ete.- wurde fortgesetzt) -
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Specialbahnen.

In betreff der Verhandlungen, zu welchen die Specialbahnen
und deren Kontrolle im Berichtsjahre Anlafl gegeben, beschrinken
wir uns auf folgende Mitteilungen.

Da die bisherigen Bestrebungen des Departements, die Ver-
waltungen der Seilbahnen zur Einfilhrung geeigneter Einrichtungen
zu veranlaBen, welehe das gefahrliche Anwachsen der Fahr-
geschwindigkeit iber ein zulissiges Mal hinaus selbstthitig ver-
hiiten, nicht itberall den gewiinschten Erfolg hatten, so sahen wir
uns veranlat, die riickstindigen Verwaltungen aufzufordern, solche
Einrichtungen innert einer bestimmten Frist zu treffen.

In #hnlicher Weise wurden auf Grund ecines Berichtes des
Departements iiber dic von demselben behufs Erhéhung der Be-
triebssicherheit auf den Zahnradbahnen angestrebten Verbesserungen
der Wagenbremsen die Verwaltungen dieser Bahnen eingeladen,
innert einer bestimmten Frist auf eine Verbesserung der Bremsen
im Sinne der Forderungen des Departements Bedacht zu nehmen
und hezitigliche Vorschlige, bezw. Projekte, einzureichen.

Anlifilich eines schweren Unfalles auf der neu eriffneten
Zahnradbahn auf den Snowdon in Wales (England) wurde den
Verwaltungen der Zahnradbahnen gegeniiber, unter Hinweisung auf
die Verumstandungen, welehe - dlesen Untall herbeigefiihrt, d1e Er-
wartung ausgesprochen, daf sie den Unfall als eine neuc M&hnunfr
benachten werden,’ thre Bahn -mit dllen Zubehérden stets in einem
tadellosen und betuebssl(,herh Zustand zu erhalten.

Bei der Wiederersffuung’ der. sogenannten ..Saison“bahnen im
Frithjahr, weleher gemifl der von uns erlassenen Verordnung - eine
gehorige Untersuehung und Instandstellung der Buhmanlagen, des
Rollmaterials ete,, vorausgehen soll,. wird den Vorbereitungen noch
nicht iiberall die notige Aufmerksamkeit und Sorgfalt gewidmet.
Das Departement kam wiederholt in den Fall, an einzelne Ver-
waltungen beziigliche Mahnungen zu erlassen, vorzeitige Betriebs-
eriffnungen zu riigen und den Betrich wieder einzustellen.

Biverses.

Grenz- und Katasterpline (Vorlagen im Sinne von
Art. 18 der Eisenbahngesetzes) ‘urden eingerei¢ht fiir die Linien
Yverdon-St. Croix, ‘Saignelégier - Chaux - de - Fonds {Bernergebiet),
Orbe-Chavernay, -Glion - Naye, Berner Tramway (dewe Linie) und
Rheineck-Walzenhausen, mit einer Gesamtlinge voh 52- Kilometern.
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An der Landesausstellung in Genf hat sich das De-
partement als Aussteller in Gruppe 33 (Ingenieurwesen) und 34
(Transportmittel und Verkehrswesen) beteiligt, und zwar in dem
Umfange, welchen das ohnehin stark in Anspruch genommene
Personal der betreffenden Abteilungen unsercs Departements und
der zur Verfiigung stehende Kredit zuliefen. Es kamen zur Dar-
stellung das gesamte schweizerische Bahnnetz in Karten und Lingen-
profilen, die Belastungsnormen fiir die schweizerischen eisernen
Briicken im Vergleich zu denjenigen des Auslandes, dic Typen
des Oberbaues der verschiedenen Kategorien von Bahnen, die
Hauptverhiltnisse der Zahnrad- und Seilbahnen, der Stand der
Signaleinrichtungen, die Fortschritte in Bau- und Ausriistung des
Rollmaterials, eine Reihe von Dokumenten iiber die internationale
technische Einheit im Eisenbahnwesen, sowie mehrere i Departe-
ment verfafite technische Berichte. Das Departement hat dabei
gleich andern Verwaltuugen auf eine Beurteilung durch die Jury
verzichtet. Es kann immerhin angefiihrt werden, daf in in- und
auslindischen Fachblittern von der Ausstellung in anerkennender
Weise Notiz genommen wurde.

B. Rollmaterial.

In iiblicher Weise wurde die Uberwachung der Neuanschaffungen
von Lokomotiven und Wagen und der Unterhaltunosarbelton an
denselben, sowie des Zucrkmftdleustes im alloememen ausgeiibt,
ohne dal} auﬁeroewohnhcho Vorkommnisse im Laufe des bmlchts-
jahres zu signalisieren wiren. Auf ecinzelne Fragen werden wir
nachfolgend} niher eintreten.

Neuanschaffungen und Stand des Rollmaterials.

Die Pline fiy die in Aussicht genommenen Neuanschaffungen
wurden von den Bahnverwaltungen in vorgeschrichener Weise dem
Eigenbahndepartement zur (renehmigung vorgelegt. s hetrifft dies:

10 Vorlagen mit 16 Plinen fiir Lokomotiven,

18 ' 5 o1, -, Personcenwagen,
19 . w 24, ., Gepick- \mgl Giiterwagen,
12 4 s 13 » Teile von Fahrzeugen.

59 Vorlagen im ganzen.

Nach Fertigstellung der Fahrzeuge und vor deren Ubergabe
an den Betrieb wurde von den’ I&ontmllm‘ganen eine Pesu,htmung
derselben eventuell in Verbindung mit Probefahrten vergenommen.
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Von Betriebsmitteln, deren Pline die Genehmigung erhalten
haben, sind zur Zeit noch zu liefern:

Fiir Normalbahnen. Fir sonstige Bahnen.

Lokomotiven . . . . 37 Stiick — Stiick
Personenwagen. . . . 414 Achsen 158 Achsen
" .o 6805 Platze 2428 Plitze
Gepickwagen . . . . 29 Achsen — Achsen
Giiterwagen. . . . . 444 8

Bei verschiedenen Haupthahnen entspricht gegenwiirtig der
Stand der Lokomotiven dem wirklichen Bedarf nicht vollstindig;
wir haben daher Anlafl gehabt, die betreffenden Bahnen hierauf
autmerksam zu machen.

Wiihrend sodann einzelne Verwaltungen alle Anstrengungen
machen, ibre alten Personen- und Giiterwagen durch neue, den
gegenwirtigen Betriebsverhaltnissen besser entsprechende zu er-
setzen, kifit das Vorgehen anderer Verwaltungen in dieser Beziehung
zu winschen ibrig, und es erfolgt hauptsichlich bei der Nordost-
bahn der Ersatz der aiten Wagen in unzulinglicher Weise.

Bei den Lokomotivbeschaffungen ist durchweg eine
Tendenz zur Erhohung der zulissigen Fahrgeschwindigkeit zu
kounstatieren, wobei 85 und 90 km. als die zu erstrebende Hochst-
geschwindigkeit angenommen werden. Diese Bestrebungen sind
im allgemeinen zt begrifeit; die beziiglichen Vorlagen wurden
daher oenehm1gt, immerhin in ‘deér Meinung, daB auch mit der
Verbesserung im Oberbau voraﬁgegangen werde, und daf nur auf
entsprechend ausgeriisteter Bahn die zugestandenen groflen Ge-
schwindigkeiten, er}{(hcl}r zu)lwAnWPendung kommen dirfen.

Bei der Bescluxjaf‘fm;’g”vgrll neuen Personenwagen ist die
Vermehrung der Wigén tiit: Abb¥ten 'sehr zu bllhgcn Die sdmt-
lichen von den Hauptbahuen im Berichtsjahr in Dienst gestellten
oder bestellten PetéoaéhWagen sind mit dieser ‘Binvichtung ver-
sehen. Lot e

Die Anscha‘f’fungen von Giterwagen elfolgen Zumeist
nach den vor einigen Jahren aufgestellten Normaltypen. Dabei
erhalten die gedeckten Wagen mit Riicksieht auf den Viehtransport
groBere Luftoffnungen als_ frither. Bei den neuen Eilgutwagen
(gedeckte Wagen mit Luftdruekbremse und Da,mpfleltung) ,wurde
der Radstand grofler angenommen; und es kamen flexiblere Federn
zur Anwendung P -
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Die elektrischen Trambahnen weisen eine starke Zu-
nahme auf. Bei Anlage derselben wird zum Teil wesentlich iher
die bisher iiblichen Steigungen hinausgegangen; Gefille von 80
bis 90 %0 treten immer hiufiger auf. Dabei muff selbstredend der
Konstruktion der Wagen, insbesondere der Bremse, ganz besondere
Sorgfalt gesechenkt werden. Es geniigen hier die leichten Sperrbremsen
mit Kettenantrieb, wie sie bei den Pferdebahnwagen iblich waren,
nicht mehr. Die Elektricitit selbst wird in vorteilhafter Weise
zum Bremsen mitbenutzt. Eine Linie der Trambahnen in Lausanne
weist sogar 113 %o, d. h. die grofite bisher in Europa auf einer
Adhisionsbahn vorkommende Steigung auf. AuBer der iblichen
Handbremse und der elektrischen Bremse ist an den fiir diese
Strecke speciell bestimmten 3 Wagen eine Notbremse fiir aufler-
gewihnliche Fille angebracht, die von der Adhision zwischen
Schiene und Rad unabhingig ist und mittelst Kratzer auf in das
Straflenbett eingelassene Weichholzbalken einwirlt.

Uber den Stand der Lokomotiven und Wagen der schweize-
rischen Bahnen giebt die specielle Statistik des Rollmate-
rials Aufschlul; wir besehrinken uns hier auf cinige summarische
Angaben iiber die Anderungen im Rollpark wihrend des
abgelaufenen Jahres :

a. Lokomotiven.

Aus- Neu-
rangiert. beschaftt. = Zuwachs.

Normalbahnen:

Jura-Simplon-Bahn . . . . 4 1 7
Centralbabn-: . ... . . . . 10 10 —
Gotthardbabn- . .- . . . . 1 — —1
Nordostbabn . . . . . . 2 10 8
Vereinigte Schweizerbahnen. . . — — _—
Nebenbahnen . . . . . . . 1 1 —
v Im ganzen 8 32 14

Sonstige Bahnen: '
Schmalspurbahnen . . . . — 1 7
Zahnradbahnen . . . . . — 1 1
Tramways . . . . . . . = ~— — —
Im ganzen 18 40 22

Bestand zu Ende 1896:
Normalbahnen. . . 825 Lokomotiven.
Sonstige Bahnen . . 199

Im ganzen 1024 s




b. Personenwagen.

Normalbahnen:

Jura-Simplon-Bahn
Centralbahn .
Gotthardbahn .
Nordostbahn . . . . .
Vereinigte Schweizerbahnen

Nebenbahnen .

Im ganzen
Sonstige Bahnen:
Schmalspurbahnen .
Elektrische Bahnen .
Zahnrad- und Seilbahnen .
Tramways

Im ganzen

Bestand zu Ende 1896:

Normalbahnen
Scehmalspurbahnen .
Elektrische Balinen .
Zahnrad- und Seilbahnen .
Tramways .o

Im ganzen

¢. Bahnpostwagen.

Ausrangiert wurden
Angeschafft

Zuwachs

von denen 3 fur 1 m. Spurweite.

Bestand zu Ende 1896

—  Zweiachsige
Dreiachsige

wovon 6 fir 1 m. Spurweite.

v

23 zweiachsige.

23

Im ganzen ~ 212

by

151
61

773

Aus- Neu-
rangiert. beschafft. Zuwachs.
20 47 217
17 18 1
— 9 9
— 2 2
37 76 38
1 25 24
— 51 51
—_ 3 3
1 79 8
Achsen. Platze.
5371 96,957
890 12,659
266 3,954
330 5,350
248 3,932 _
7105 122,852

~
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d. Gepickwagen.

Normalbahnen. Sonstige Bahnen
Abgang . . . 1 - =
N eubeschaﬁ"une, e 21 2
Zuwachs 14 2
Bestand zu Ende 1896:
Normalbahnen . . . . . 850 Achsen,
Sonstige Babmen . . . . 90

Im ganzen 940 "

e. Giiterwagen.

Offene Wagen. Gedeckte Wagen.
Normal- =~ Sonstige Normal- Sonstige
bahnen. Bahnen. bahnen, Bahnen.
Abgang . . . . 127 1 53 —
Neubeschaffung . . 100 30 100 18
Zuwachs — 27 29 47 18
Bestand zu Ende 1896:
Normalbahnen . . . . 21,748 Achsen,
Sonstige Babnea . . . 921 "

Im ganzen “.2_2,675 »

mprtier———

Unterhalt des Rollmaterials.

Die Einhaltung der im" Jdhre 1896 erlassenen Vor-
schriften itber den Unterhalt des Rollmaterials 1afit noch
zu wiinschen iibrig, indem vielfach .die von einer Revision zur
andern zuléssige kilometrische Fahrleistung nicht gentigend respektiert
wird. Es dtirfte dies mit dem oben beluhrtcn, da und dort noch
vorhandenen Mangel an Rollmaterial im Zusammenhange stehen.

Besser befolgt werden die beziiglichen Vorschriften in betreff
der LokoniotivkesSe]. Immerhin .hegegnen wir hier immer
noch der irrtiimlichen Ansicht, daB ein wenig benutzter Kessel
auch weniger leide und daher nicht so oft untersucht zu werden
brauche. Die Erfahrung hat die Unhaltbarkeit dieser Ansicht
lingst dargethan.® Ein Kessel :der bald im Feuer ist, bald kalt
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herumsteht, das eine Mal mit, das andere Mal ohne Wasser, leidet
in der gleichen Zeit viel mehr als ein ganz regelmifBig im Dienst
stehender, normal beanspruchter Lokomotivkessel.

Im Laufe des Berichtsjahres wurden im Beisein unserer Kon-
trollingenieure folgende Kesseluntersuchungen und hydrau-
lische Druckproben an Lokemotivkesseln vorgenommen :

Innere Kesseluntersuchungen.

Anzahl. In /s der Kessel.

Jura-S8implon-Bahn . . . . . 35 16,4
Centralbabn . . . . . . . 20 15,
Gotthardbabn . . . . . . 30 26,
Nordostbahn . . . .o 38 18,5
Vereinigte Schw euelbahnen .o 7 90
Normale Nebenbabnen . . . 15 22,0
Sonstige Bahnen . . . . . 32 17,

Im ganzen 177 17,7

Periodische Druckproben.

Anzahl. In}i°/o der Kessel.
Jura-Simplon-Babn . . . . . 44 20,7
Centralbahn . -. .- .7, . 24 18,0
Gotthardbahn . 237, . ., 39 - 33y
Nordostbahn . . -y: ¢ e 154 26,5
Vereinigte Schw etzerbahﬂen oo 14 175
Normale Nebenbahnen .. 14 20,0
Sonstige Bahnen ouiiraimmliol e o 40, 21,

Druckprobéw wewr Ixe?sel

Jum-SlmplonaBahn che .+ . bei14 Kesseln
Centralbahn ~. . . ... . . 14 .,
Gotthardbahn . . . . . . , 1 "
Nordostbahn . . ° . ' e (e
Vereinigte Seliw (*1zc1bahnen e
Normale ‘Nebenbahnen I B
Sonstige Bahnen . n B 7

2

- Im ganzen - 45 .38 . iy ..
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Die bei den innern Untersuchungen der Kessel fir ndtig
befundenen Reparaturen wurden im allgemeinen in sach-
gemiller Weise ausgefithrt, und die darauffolgenden Druckproben
ergaben durchweg befricdigende Resultate. Bei einer Lokomotiv-
type traten Nahtrisse auf, und zwar an einer Stelle, wo solche
bisher nicht beobachtet worden waren. Wir haben nicht unter-
lassen, die simtlichen Bahnen auf dieses Vorkommnis aufmerksam
zu machen und ihnen besondere Sorgfalt im Unterhalt wie in der
Herstellung der fraglichen Naht anzuempfehlen.

Von Lokomotivdefekten ttberhaupt sind uns zur Kenntnis
gebracht worden:

Von der Jura-Simplon-Bahn . . . . . 43
o o Centralbabn . . . . . . . 14
» o Gotthardbahn . . . . . . . 11
w 5 Nordostbahn . . . . .16
, den Vereinigten Schwelzelbahneu .20
w9 ubrlgen Babhnen . . . . . . 68

Im ganzen 232
Achsbriche sind 3 und Radreifenbriiche 38 vor-
gekommen. Keiner dieser Briiche hatte, abgesehen von kleinen
Zugsverspitungen, weitere Folgen.

Kupplungsbriche auf oﬁener Linie sind im ganzen 30
gemeldet worden.

Die neuen Werkstittenanlagen fir die Nordostbahn
sind nmoeh nicht in Angriff genommen worden. Jedoch ist die
Platzfrage entschieden, und es sind Vorlagen fir die Placierung in
Dietikon eingelangt,

Auch die dringend nétige Erweiteruni der Werkstilte der
Briinigbahn in Meiringen ist noch nicht zur Ausfuhrung gekommen.

)

K " Zugkraftdienst.

Uber die Verwendung der Lokomotiven zu Beginn
des Sommerdienstes 1896 auf dem sehweizerischen Buhnen gieht
die nachstehende -ZusammensteMung Aufschiuf :

' \
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s 2 T Dis- . -
Bahnen. €2 eE| ?tal |.s in Re %
HEE Dienst. | ponibel. | paratur. |

e o

t ; =\
Anzahl.JAnzahl |Anzahl.} o/ JAnzabl| °/o [Anzahl.] °fe t‘«nzahl.i
Jura-Simplon-Bahn . . . ]162] 16 ]178] 81 | 11 5] 82) 14 221
Centralbabn . . . . .] 78} 28 |101{76) &6} 4]} 26] 20 J152
Gotthardbahm . . . .} 74| 9| 83|71 6| 5] 26| 24 |115
Nordostbahn . . . . .}138] 30 |168] 80 | 18| 8| 24| 12 | 210
Vereinigte Schweizerbahnen| 46 18| 59} 78 | 14 | 17 8] 10] 81 |
Normale Nebenbahnen. .| 26] 1] 27] 56| 18 | 27 8] 17| 48
Schmalspurbahnen . . .} 58] 211 55, 65| 21} 25 81101 84
Samtliche Bahnen . . . {577| 94 {671 73 | 88 | 10 | 132] 17 891;

Die Zahl der disponibeln Lokomotiven ist bei einzelnen Ver-
waltungen gering; wir verweisen in dieser Beziehung auf die an
¢nde1e1 Stelle erwahnten, auf Vexmehrung der Lgkomotn en ge-
richteten Schritte.

Beim "Traktionsdienst gebon der Funkenwurf und die starke
Rauchentwicklung hauptsdchlich auf den grofien Bahnhofen
immer wieder zu Klaven Anlafl. Leider ist cs noch nicht gelungen,
mechanische Ilmlchtungen zu finden, die' diesen’ Belastwungen
grindlich steuern. Die bekannten F‘unkenfanfrer und Rauchver-
brenner wirken meist nur unvolikommen, oder 6s hatten ihnen
andere schwer ins Gewicht fallende Mdngel an.”

Wir haben der ﬁelanblldunw efnes tifehtigen Loko-
motivpersonals ¥om Standpunkfe dor BetriebsSicherheit aus fort-
gesetzt unsere volle Aufmerksamkeit geschenkt, und es sind mit
November vorigen Jahres neue, )hedagltend verscharfte beziigliche
Vorschriften in Kraft getreten. ‘

Die Dampfheizung ist, wie wir schonm friher konstatiert
haben, bei den “schweizerischen Wagen ' durchzefithrt; alléin es
cirkulieren immer: noth’ vielfach {remde, hauplsachlich franzosische
Personenwagen in den schweizerischen Zugen mit absolut unzu-
reichenden Heizeinrichtungen. Wir haben die Aufmerksamkeit der
Bahnen auf diesen Punkt gelenkt und sie eingeladen, bei den in




Frage kommenden fremden Verwaltungen die nitigen Schritte zu
thun, dafl auch diese Wagen mit der Hinrichtung fir die Dampf-
heizung versehen werden.

Die Wagenbeleuchtungsfrage beabsichtigten wir im
Berichtsjahre zum Abschlufl zu bringen, wurden aber durch das
Auftreten der Acetylenbeleuchtung zu nochmaliger Verschiebung
des Entscheides veranlait. Versuche mit dieser neuen Beleuchtungs-
art wurden von zwei Hauptbahnverwaltungen vorgenommen, von
ciner derselben aber endgiiltis wieder aufgegeben.

Die Kontrolle der Fahrgeschwindigkeit durch so-
genannte Geschwindigkeitsmesser ist bei den schweizerischen
Lokomativbahnen so ziemlich durchgefithrt. Bei den Trambahnen
dagegen stofit dieselbe auf viel Widerstand; wir haben daher in
Wiirdigung der schwierigen Verhiltnisse bei diesen Bahnen und
in Beriicksichtigung einer an uns gelangten bem’iglichen Eingabe
verfiigt, dafl es be1 Straflenbahnen, deren Ziige aus einer Auto-
molnle und hochstens einem mltoefuhrten Anh‘mgew&oen bestehen,
als geniigend erachtet wird, wenn wenigstens je ein Wagen jeder
in Frage kommenden Type mit einem Geschwindigkeitsmesser vey-
sehen ist.

Den weitern Inhalt der vorerwihnten Eingabe, welcher auf eine
Er hiohung der bisher den Trambahnen zugestandenen
Geschwindigkeitsgrenzen abzelt, haben wir den kantonalen
Regierungen zur Ansmhtauﬁel ung mltﬂetellt und es fillt die weitere
Behandlung dieser Frage nicht ‘mehr in das Berichtsjahr.

6. Bahnbetrieb.
“a. Kontrolle des Tax- und Tarifwesens.

Die im letztjihrigen Geschiftsbericht als unerledigt bezeichnete
Frage der Verbilligung der Tl‘anspoxttaxen im allge-
meinen und fir Wein i imspeciellen, eventuell durch
Einfithrung von Staffeltarifen, hat ihren Abschlufl durch
den Bericht vom 8. Dezember 1896 gef‘undeu, ‘indem die Rite
unserm Antrag, .fir einmal auf dieselbe nicht niher cinzutreten®,
beistimmten. S , Co

mGommmsse von einschneidender Bcdeutuno sind weder iber
das Personen-, noch iber das Guteltauiwesen zu melden.



779

Im Personentarifwesen hat die Umarbeitung der direkten
Tarife mit der Centralbahn, der aargauischen Siidbahn, der Botz-
bergbahn und der Neuenburger Jurabahn, welche notwendig wurde,
um die auf 1. Januar 1896 in Kraft getretene Verbilligung der
Hin- und Rickfahrtaxen zur Durchfihrung zu bringen, zu viel-
fachen, zum Teil sehr langwierigen Korrespondenzen Anlali ge-
geben, indem diese Umarbeitung teilweise ganz ungebithrlich in
die Lange gezogen wurde. Diese Revision konnte deshalb im
Berichtsjahre nicht vollendet werden.

Fiir die Besucher der schweizerischen Landesausstellung
in Genf wurden durch Vermittlung unseres Eisenbahndepartements
verschiedene Begiinstigungen, sowohl riicksiehtlich der Taxen, als
auch riicksichtlich der Erhohung der Giltigkeitsdauer der Billette,
bewilligt.

Infolger der Eriffnung der schmalspurigen Strecke Landquart-
Chur der Rhatischen Bahn entstanden zwischen dieser Verwaltung
und den Vereinigten Schweizerhahnen Differenzen itber die gegen-
seitige Berechtigung zur Verkehrsbedienung. Wir haben
nach mchrfachem Schriftenwechsel und vergeblichem Versuch zur
Einigung der Verwaltungen auf den Grundsatz der fakultativen
Beniitzbarkeit der beiden Linien nach freier Wahl der Reisenden
festgestellt, dal innerhalh des Giiltigkeitskreises der schweizerischen
Vorschriften dic Rhitische Bahn zur Mitbedienung des Verkchres
berechtigt sei, daB aber bei der praktischen Durehfihrung dieser
Berechtigung eine Verschlechterung der Velkehrsvelha,]tmsse auf
der Hauptbahn nicht eintreten dilrfe. Handelt es sich aber um
den Verkehr mit auslindischen Bahnen, so bedarf es zur Einbe-
ziechung der schmalspurigen Route Landquart-Chur in den direkten
Verkehr nebstdem noch der formellen Zustimmung der fremden Ver-
waltungen. Eine rationelle Losung- der Frage. der Beteiligung an
der Verkeh1sbed1enung bei Parallelbahnen” kann ibrigens unseres
Erachtens pur in der Hinfithrung der vollen Fakultit in Beniitzung
der Personenbillette beider Routen erreicht. werden, und sollte eine
Verstindigung der Interessenten bei beidseitigem Entgegenkommen
ohne besondere Schwierigkeiten fir den gapzen und nicht bloB
fir den auf Streckencoupons abgefertigien Personenverkehr wohl
moglich sein.

Nach 1an0w1er1%n Verhandlungen hat endlich im Berichts-
jahr eine Neurevelunu der Konkurrenzverhiiltnisse zwischen Schiff
und Bahn am Genfersee stattgefunden, die fir das Publikum. ver-
schiedene Erleichterungen brachte, im allgemeinen aber noch hinter
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den herechtigten Anforderungen zuriickblich, welche dasselbe bet
solchen Fakultativverkehren stellen darf.

Die Konkurrenzverhiltnisse im Personenverkehr zwi-
schen der Nordostbahn und den Vereinigten Schweizer-
bahnen haben auf 1. Januar 1897 eine neue vertragliche Regelung
erfahren, wodurch eine Ausdehnung der fakultativen Beniitzbarkeit
der Billette iiber verschiedene Routen erfolgte.

Zum Tarif fur die Beférderung von Personenim Abonne-
ment mit halben Billetten wurde ein Nachtrag IV genehmigt,
der aber im Berichtsjahre nicht zur Einfiihrung gelangte.

Im Gltertarifwesen gelangte der Entwurf zu ciner Neuausgabe
der allgemecinen Tarifvorschriften nebst Giuter-
klassifikation zur Vorlage und fithrte zu verschiedenen Ver-
handlungen und Untersuchungen, die aber erst im laufenden Jahre
zum AbschluB gelangten. Wir erwihnen hier namentlich die auf
hierseitige Veranlassung vorgenommene Versetzung des Artikels
,Steine mit Protilen und Abfacungen® aus dem Specialtarif I in
den Speeialtarif 111, wodureh der schweizerischen Steinbruchindustrie
cin ganz wesentlicher Dienst geleistet scin dirfte, und die Zu-
lassung einer beliebigen Verpackung fiir Steine, welehe zum Export
bestimmt sind, ohne dafl Frachterhohung eintritt.  Die neuen Tarif-
vorschriften treten am 1. April 1897 in Kraft.

Fir den Export von Obst wurde der in unserem (re-
schiftsbericht pro 1893 (Bundesbl. 1894, 1, 698) erwihnte Ixport-
tavif auf 1. September 1896 wieder in Kralt gesetst, und zwar nicht
nur wie in fritheren Jahren fiir die Zeit vom September bis Knde
Dezemher des Jahres, sondern dauernd. Wir erteilten dieser Mab-
nahme auch diesmal unsere Zustimmung, trotzdem der Tarif in-
folge seiner Konstruktion gar nicht in der Lage ist, im allgemeinen
die in ihn gesclzten Hoffnungen zu erfullen, sendern der Land-
wirtschaft nur in ganz geringem Mafe Erleichterungen gewilrt.
Auf zwei Netzen der Hauptbahnen sind néimlich die Transporte bis
auf 100 km. KEntfernung von jeder Ermifigung ausgeschlossen
(Nordosthahn und Gotthardbahn), auf den ibrigen Bahnen betrigt
der Rabaft fiir diese Entfernungen nur 0,10 Cts. per 100 kg. und km.
Im Vergleich zu den im Ausland fir den Export der (iiter zu-
gestandenen Begiinstigungen sind diese Ermiliigungen geringfigig,
und wiire es dringend winsehbar, dafl die schweizerischen Ver-
waltungen in dieser Hinsicht sich aufraffen und die Interessen der
Allgemeinheit besser im Auge behalten wiirden, als es geschieht. In
der That haben wir in jungster Zeit wiederholt feststellen miissen,
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dal bei direkten Tarifen mit dem Ausland die schweizerischen Ver-
waltungen zur Bildung direkter Importsitze nach der Schweiz,
allerdings in der Regel unter Einrechnung ihrer normalen Taxen ab
der Grenze, in weitgehendem Mafie Hand geboten haben, dagegen
die Gewihrung der analogen Begiinstigungen fiir den sehweize-
rischen Exportverkehr, selbst in Fillen, wo er laut Handelsstatistik
nachgewiesenermafien bereits jetzt schon in mehr oder weniger
groffem Umfang vorhanden ist und zweifellos durch entsprechende
Tarifmallnahmen entwickelt werden kinnte, bei den auslindischen
Verwaltungen gar nicht oder nicht mit der notigen Energie ver-
langt und das Begebren vertreten haben. Wir werden darauf
dringen, dafl in dieser Beziehung der schweizerische Export in
der Folge besserc Beachtung findet, und wenn wir die Verwaltungen
nach Mafigabe der zur Zeit bestehenden gesetzlichen Bestimmungen
auch nicht zur Gewihrung von ausgichigen Taxreduktionen fiur
den Exportverkehr verhalten konnen, doch daruber wachen, daf
bei direkien Tarifbildungen mit dem Auslande nicht nur die Export-
tarife der auslindischen Verwaltungen berticksichtigt werden, sondern
auch dic bestchenden und noch zu schaffenden sehweizerischen.

Fiir den Verkehr ab den westlichen Grenzpunkiecn
nach der Ostschweiz ist ein newer Tarif genebnsigt worden,
welcher nach langwierigen: Verhandungen anf 1. Januar 1897 in
Kraft gesetzt werden konnte. , Dagegen waren wir genétigt, die
Verwaltungen daragf autmgljﬁsam zu . machen, dal auch die
Tr ansntal]fe; zum TGIII wemgstens. den thatsichlichen Ver-

haltnissen nicht mehr entspl echen . und dahex dunggend der Um-
arbeitung bedrfen.

N
Ein Gesuch um Aufnahme des Axtikels Jkondennicrte Mileh*
unter die Giter des Auspahmetarifes 9 (Stitckgutklasse 2) haben
die Verwaltungen abgewiesen, ebenso wie das Begehren um Er-
leichterung fiir den Transport von ,lebenden Pflanzen®

Das Reglement und der Tarif betreffend den’ Bezug der
Nebengebiuhver ist auf 15. November 1896 in neuer Auflage
ersclnenen unter Bel‘uckswhtmun(r der dureh die Nachtrage T—-HI
eingefithrten Anderungen, sowic von cinigen unwcsenthchen te\-
tue]len Beriehtigungen.

Auf 1. Septeml)er 1896 trat sodann auch emc Neuau,sgabe
des Reoula,tlves betreffend die G e w ahrung auBerordent-
11che1: Taxbeginstigungen zum Besuche von schweize-
rischen Festen und Ver q(nnmlungena sovvle yon Pfe‘lde-
rconnen in Kraft,

Bundesblatt. 49, Jabrg. Bd. 1L 51
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Bevor wir die iibliche Statistik iiber die Arbeiten der Tarif-
kontrolle auffithren, wollen wir noch darauf hinweisen, daf
auch im verflossenen Jahre diese Kontrolle befriedigend funk-
tionierte und kein Grund zur Anderung der bestehenden Organi-
sation vorhanden war. Wir wiederholen riicksichtlich der nach-
stehenden Zahlen das im letatjihrigen Greschiftsbericht Angefithrte,
nimlich daf sie nur ein schwaches Bild der zu bewiiltigenden
Arbeit goben, indem der Umfang der einzelnen vorgelegten Elabo-
rate dabei nicht in Beriicksichtigung gezogen werden kaun und
auch dem Umstand nicht Rechnung getragen wird, daf fir ein
und denselben Tarif ofters ‘eine mehrmalige Vorlage notwendig
ist, ehe er zur Einfithrung gelangt.

Vom Vorjahre wurden unerledigt ithernommen . . 26
Vorlagen, zu diesen kamen im Berichtsjahre an neuen Vor-
lagen, wobei wir die analogen Ziffern des Vorjahres in
Klammern beifiigen :

Haupt- Nachtra
tariil':e. Anhiing:ge%c. Total.
Betreffend den Per-
sonen-, Gepick- und
Exprefigutverkehr . 105 (109) 119 (92) 224 (201)
Betreffend den Giiter-
verkehr . . . . 49 (38) 259 (277) 308 (335)

Zusammen 1354 (167) 378 (369) 532 (536) 3532

Total zur Behandlung 53?»

Hiervou wurden ins Berichisjahre genehmigt 93,5 %/
(95,6) oder. .............(066) 524

so dafl unerledmt ins Jahr 1897 ubewmgen 6,1 % (4,4) oder 34
(26) Vorlagen.

o - b, Transportwesen.

Dic Postulate der Bundesversammlung betreffend Eroffnung
neuer Verhandlungen behufs Erzielung eciner weitergehenden Ver-
lingerung der Giltigkeitsdauer der Retourbillette und betreffend
Ruckexstattuno der Differenz des Preises zwischen einem nicht zur
Riickfahrt benutzten Retourbillet und dem Preis eines ecinfachen
Billettes wurden bereits am 21. Juli 1896 dem Verband der
sehweizerischen Eisenbahnverwaltungen tiberwiesen. Eine materielle
Antwort desselben ist aber im Berichtsjahre nicht erhiltlich gewesen.
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Zu vielfachen Verhandlungen gab ein Nachtrag III zum
Transportreglement der schweizerischen Risenbahn- und
Dampfschiffunternehmungen Veranlassung, durch welchen -eine
Reibe von Beschwerden und Begehren, die im Laufe der Zeit ein-
gegangen waren, eine Erledigung gefunden haben. Wir erteilten
dem Entwurf an 12. Dezember 1896 die Genehmigung; die Ein-
fithrung desselben erfolgte auf 1. Mirz 1897. Derselbe enthlt:
eine klarere Redaktion des Absatzes 3 des § 33 ricksichtlich
der Berechnung der Lieferfrist fiir als Gepiack aufgegebene Muster-
koffer und erleichternde Vorschriften iber die Begleitung von
Zuchtstieren, indem die obligatorische Begleitung nur fir bése
Zuchtstiere aufrecht erhalten wurde (§ 48, 13), Verlingerung der
Aufgabezeit der Giiter im Herbst (§ 55, 6), Normen, denen das
zu I‘ra,chtbmefen verwendete Papier in der Folge zu entsprechen
hat (§ 59, 5), Anderungen der Anlage V, bedingungsweise zum
Transport zugelassene Giiter und endlich der Anlage XI, kantonale
Feiertage.

Zur amtlichen Priffungsstelle der zum Transport von ver-
dichteten und verflissigten Gasen bestimmten Gefille
im Sinne der Vorschriften des Transportreglementes (Anlage V)
wurde infolge Vereinbarung mit dem sehweizerischen Departement
des Innern die eidgenossische Materialprifungsanstalt in Zirich
bestimmt. Die Einrichtungen wurden sofort in Angriff genommen,
und steht zu erwarter, dal die’ Anstalt ihre ueue Thitigkeit in
der ersten Halfte des laufenden Jahres wird eroffnen kénnen.
Wir halten eg nicht-fiir berflussig, hervorzuheben, dafl durch die
vorgenommene Prifung in der. Materialprifungsanstalt, nur be-
statigt wird, daff die Transportgefife der im Transportreglement
vorgeschriebenen periodischen Druckprobe unterworfen worden
sind und dicselbe tadellos bestanden haben. Damit wird aber
keinerlei Garantie oder Haftpflicht iibernommen fiir Unfille, welche
durch Explosion solcher Transportgefifie entstehen konnen, und die
ihre Ursachen ganz wohl einerseits in plotzlich eintretenden aufer-
gewohnlichen Beanspruchungen und anderseits in Verinderungen
des Molekiilarjustandes - des verwendeten Materials durch die
hiufigen Spanmmbsweehsel denen die Gefifie im Gebrauch aus-
gesetzt sind, haben kbnnen. » >

- Der Verband’ der schwelzerlsehen Llsenbahnverwaltungen hat
auf 1. Oktober 1896 eine Instrukiion zum Transporé-
reglement hexausoegeben deren weitere Behandlung aber nicht
mehr in das -Berichtgjahr fallt. :
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Bleibende Zuschlagsfristen zu den reglementarisehen
Liefertristen wurden im Berichtsjahre keine bewilligt, dagegen
wurden folgende temporire Zuschlagsfristen hei besonderen
Anldssen zugestanden :

Anlaflich der aufBerordentlichen Beanspruchung der Bahnen
fir den Transport von Truppen wihrend den Herhstimanovern:

Der Nordostban cine Zuschlagsfrist von 3 Tagen fur alle
Frachtgiiter, welche am 17. und 18. September auf den Linien
‘Winterthur-Koblenz, Winterthur-Ziwvich, Bitlach-Zirich und Biilach-
Baden sich befanden oder diese Linien auf ihrem Transport an
diesen Tagen zu berihren hatten.

Den Vereinigten Schweizerbahnen eine Zuschlagsfrist von
ebenfalls 3 Tagen fur alle Frachtgiiter, welebhe sich am 17. und
{8, September auf den Linien Winterthur-St.-Gallen-Rorsehach-
Sargans-Rapperswil-Ziirich  befanden oder dieselben an diesen
Tagen auf dem Transport beriihren sollten.

Anlaflich des Verkehrsunterbruches auf der Strocke Rhiziins-
Rothenbrunnen der Rhatischen Bahn eine Zusehlagsfrist gleich der
Daner dicses Verkehrsunterbruches fiir die Kilgutsendungen in
Wagenladungen und fur alle Frachtgutsendungen und cine solche
vor 24 Stunden fiir Kilstuckgiiter.

Da sich Meinungsverschiedenheitcn darither orgeben hatlen,
weleche Vorschriften fir  Militirtransporte  wwr Anwendung zu
kommen haben, wenn das Militdartransportreglement keine
gpociellen Bestimnmngen fur die fraglichen Guiler enthalte, im
Transportreglement der schweizerischen Kisenbahn- und Dampfschifi-
unternchmungen  dagegen solehe speeielle Vorschriften vorhanden
sind, wurde Af. 69 des Militirtransportregloments dahin abge-
dindept, dafl in Fallen, wo dieses Reglement fur sonst bedingungs-
weise zwm Trangport zugelassene Giter keine besondern Vor-
schriften enthalt, die Vorschriften des Civiliransportreglements
maligebend sein sollen, ‘

Nachdem aneh dic Niederlande wund Osterreich-Ungarn das
Zusatzibereinkommen vom 6. Juli . 1895 gum inter-
nationalen Ubercinkommen aher den Kisenbahn-
frachtverkehr ratificiort hatten, kennte dasselbe am 23. No-
vember fior den ganzen (rultigheitskreis des- Choveinkommens all-
gemein in Kraft gesetzt werden, und fiel damit das am 1. Januar
1896  zwischen sichen Vertragsstaaten abgesehlossena Scparat-
ithereinkommen dahin. . P
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Die Liange der dem Ubereinkommen unterstellten schwei-
zerischen Linien betrug Ende Mirz 1896 3176 km., d. h.
53 km. mehr als i Vorjahre. Die Liste der schweizerischen
Verwaltungen erfubr auf 1. Januar 1897 eine Anderung durch
selbstandige Namhaftmachung der Eisenbahn Yverdon-Ste. Croix,
welche blS dahin in der Betrlebsoruppe der Jum—SlmpIon -Bahn in-
hegriffen gewesen war.

Neue Vorschriften fiir deninternationalen Giter-
verkehr und Anderungen an den bestehenden wurden in
folgendem Umfange zum Teil nach lingeren Verhandlungen ge-
nehmigt :

Nachtrag IV zum Reglement fiir den belgisch-Basler Verkehr via
Delle (belgisch-deutsches Reglement) am 4. Mai 1896; der
unterm gleichen Datum des Vorjahres genehmigte Nachtrag IV
fir diesen Verkehr gelangte nicht zur Einfilhrung und wurde
damit ersetzt.

Nachtrag III zum Reglement fiir den deutsch-italienischen Verkehr,
am 11. Juni 18Y6.

Nachtrag II zum Reglement fiir den schweizerisch-italienischen
Verkehr, am 17. Juli 1896.

Teil I, Abteilung A, fir dén belgisch-Basler Verkehr in lebenden
Tieren und Fahrzeugen (belgisch-deutsches Reglement) riick-
sichtlich der reglementarischen Bestimmungen fiir den Trans-
port von lebenden Tieren .via. Delle, am 21, Juli 1896,

Nachtrag 1 zum Anphang zum Reglement fiir den belgisch-sehwei-
zerischen Verkehy, am &, September 1896. ‘Im Berichtsjahr
nicht eingefiihrt.

Nachtrag IL zum Anhang zum Reo'lement fir den niederlandisch-
schweizerisechen Verkehr, am - b September 1896.

Nachtrag IHI zum Reglement fir den &sterreichisch-ungarisch-
schweizerischen Verkehr, am 2. Dezember.1896. Im Berichts-
jahr nicht eingefihrt. - oo

Das bereits im letztjihrigen Geschiftshericht erwihnte Re-
glement fir den ruméniseh-schweizerisehen Verkehr
konnte im Berichtsjahr nicht erledigt werden, da eine Antwort

der Verwaltungen auf die ihnen bereits unterm 31, Mal 1893

bekannt gegebenen Bemerkungen zu dem Entwurfe nicht erfolgte.

Dagegen brachten die Verwallungen einen Entwurf zu einem neuen

Reglement fitr den runidinisch-franzésischen Verkehr

gegon Ende .des Jahres zur Vorlage. Dasselbe beruht im wesent-

lichen auf denselben Grundlagen wie das Reglement. fir den
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ruminiseh-schweizerischen Verkehr. Wir hahen trotzdem eine
Prifung der Vorlage vorgenommen und den Verwaltungen unsere
Bemerkungen zur Kenntnis gebracht, wobei wir aber darauf hin-
wiesen, dafl eine Beordnung der Transitverhiltnisse nicht wohl
denkbar wiire, ohne dall gleichzeitiz auch die Verhiltnisse des
direkten Verkehrs geordnet wiirden, und bleibt nuumehr der Ein-
gang der Antworten der Verwaltungen auf unsere Bemerkungen
zu heiden Entwiirfen abzuwarten, ehe es moglieh wird, eine end-
giiltige Entscheidung treffen zu konnen.

Der ebenfalls im letztjihrigen Geschiftsbericht als unterm
27. September 1895 genebmigt aufgefiihrte Nachtrag IV zum
Reglement fir den deutsch-schweizerischen Verkehr
ist am 26. Februar 1896 in Kraft getreten.

Fiir das Reglement fiir den franzgsisch-schweizerischen
Personenverkehr, das gemil letztjibhrigem Geschiftshericht
bereits am 2. September 1895 die hierseitige Genchmigung or-
halten hatte, ist am 4. Juni 1896 eine neue zum Teil wesentlich
geinderte Vorlage ecingegangen, die auch fir den Verkebhr mit
englischen Stationen via Frankreich giltig sein soll. Wir
hatten der Vorlage bereits am 15. Juni 1896 unsere Gienehmigung
erteilt, die Einfihrung ist aber bisher trotz wiederholter Rekla-
mation nicht erfolgt.

Ganz gleich steht es mit dem schon am 27. November 1894
hierseits genehmigten Reglemente fiir den franzosisch-bel-
gisch-deutsch-schweizerisch-ostorreichiseh-ungarisch-
ruminisch-serbiseh-bulgariseh-orientalischen Per-
sonen- und Gepickverlkehr. Am 10, April 1896 gelangte
ein V. und am 18. November 1896 ein VI Entwurf desselhen
zur Vorlage, die beide hierseits gutgeheifien werden konnten, und
die gogenitber fritheren je nur wenige unwesentliche Anderungen
enthielten. Die Hinfiihrung dieser Vorschriften ist auch bisher
nicht erfolgt. . In beiden Fillen dirfte ein Haupthindernis der
Erledigung dieser Gesehiifte in der sehr grofen Anzahl der an
dem Verkehr beteiligten Verwaltungen und im Mangel -einer
grundlegenden internationalen Vereinharung tiber die Verhiltnisse
des direkten Personentransportes zu suchen sein.

Auch im Berichtsjahr sahen wir uns wiederholt genétigt, den
Verwaltungen Ausnahmen vom gesetzlichen Verbot des Giter-
dienstes an Sonntagen zu bewilligen. Wir waren aber mit
der Bewilligung dieser Ausnahmen moglichst zuriickhaltend und
haben wiederholt die Verwaltungen darauf aufmerksam gemacht,
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.daB erst alle Mittel, wie z. B. Einfihrung des kentinuierlichen
‘Dienstes (Nachtdienst), Vermehrung des Personales ete. erschopft
sein miissen, ehe zum Sonntagsdienst gegriffen werden dirfe.
Nachteilig eingewirkt haben auch die durchaus ungeniigenden An-
lagen fitr den Guterdienst auf einer grifleren Anzahl Stationen, so
in Genf, Basel, Bern, Ziirich, Renens ete., auf deren befsrderliche
Erweiterung in der Folge Bedacht genommen werden muf, um
Stérungen zu vermeiden, wie sie im Berichtsjahr wiederholt vor-
gekommen sind.
Ausnahmen wurden in folgendem Umfange zugestanden:

Am 8. Mirz der Seethalbahn zur Fithrung eines Gitterzuges wegen
groflen Gitterandrangs.

Am 12. Mirz der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn auf Zusehen hin zur
Verbringung ihrer Giiterziige nach dem Bahnhof Genf-Cornavin,
zur Abfuhr derselben von dort und zur Vornahme der un-
erlaflichen Rangierbewegungen in diesem Bahnhof.

Am 12, April der Lausanne-Ouchy-Bahn zur Bef¢rderung von
Gitern am Vormittag wegen Verkehrsstorung.

Am 19. April der Jura-Simplon-Bahn zur Befirderung von Aus-
stellungsgiitern auf der Strecke Renens-Genf.

Der Nordostbahn zur Arbeit in den Versandschuppen am Vor-
mittag wegen groflen Giiterandranges.

Am 26. April der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn zum Auslad und zur
Abfuhr von Ausstellungsegtitern im Bahnhof Genf-Cornavin.

Am 31. Mai der Seethalbahn zur Fithrung eines Giiterzuges wegen
grofien Gitterandrangs.

Am 5. Juli der Jura-Simplon-Bahn zur Fihrung eines Giiterzuges
Interlaken-Scherzligen behufs Riumung des Bahnhofes Inter-
laken wegen des kantonalen Singorfestes in dort.

Am 19. Juli der Jura-Simplon-Bahn zur Beforderung von Eis nach
Paris ab Le Pont mit dem ersten Zug.

Am 16. August den Vereinigten Schweizerbahnen zur Hin- und
Rickbeforderung von Feuerwehrrequisiten nach Biitschwyl
(toggenburgisecher Feuerwehrtag).

Am 27. September der Nordosthbahn zum Auslad von Sendungen,
welche fiir die Ledermesse in Aarau bestimmt waren.

Am 4. Oktober den Vereinigten Schweizerbahnen zur Beférderung
von Feuerwehrgeritschaften von Murg nach Ragaz und zurick.

Der Nordosthahn zum Arbelten im Gruterba.hnhof Zirich wihrend
des Vormittages., I S
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Vom 4. bis Ende Oktober den Verwaltungen des schweizerischen
Wagenverbandes zur Bewiltigung des Herbstverkehres:

@, Entlad von Obst, nenem Wein (Sauser), Kartoffeln und
andern landw1rtschatthchen Erzeugnissen am Sonntag
Vormittag, soweit unerlifilich, durch Bahunarbeiter,

b. Ausfithrung je eines fakultativen Giiterzuges am Sonn-
tag auf joder Linie und in jeder Richtung zur Befor-
derung der vorstehend aufgezihlten landwirtsehaftlichen
Produkte und zur Verteilung von Lcermaterial,

Am 11. Oktober der Gotthardbahn zur Ausfithrung von 3 bis
4 Gritterziigen zur Abfubr von Produkten des Herbstverkehres.

Am 8. und 25. Oktober der Gotthardbabn zur Ausfithrung der
notigen Giterziige behufs Abfubr von Produkten des Herbst-
verkehres.

Vom 25. Oktober bis 15. November der Centralbahn zur Aus-
fuhrung einer Reihe von Giiterziigen auf den verschiedenen
in Basel einmiindenden und den anschlieffenden Linien, sowie
zum Ein- und Auslad von Frachtgiitern im Bahohof Basel an
den .Sonntagen bhis je mittags 12 Ulwr und zur Ausdehnung

" des Rangierdienstes in den Bahnhofen Basel und Olten be-
hufs Bewiltigung des ganz aulerordentlichen Giterverkehres,
der sich, zum Teil wenigstens, veranlaft durch die sehr un-
gitnstigen Witterungsverhilinisse, in ungeahnter Weise an-
hiufte, so da der Bahnhof Basel mit scinen derzeitigen
beschrinkten Verhiltnissen diesen Verkehr nur unter duferster
Anspannung -aller Krifte < zu - bewiltigen = vermochte.  Kine
detaillierte Aufzihlung aller hierfir - bewilligten Ausnahmen
witrde zu weit fihren, und beschrinken wir uns darauf,
festzustellen, dafl dic Betriebsleitung der Ceniralbahn keine
Mithe scheute, um so rasch wie miglich im Bahnhof Basel
wieder normale Verhilltnisse herbeizufiihren.

Am 1. Novemher der Jura- Slmplon Bahn zur Fithruhg eines Giiter-
zuges Bern- Frelbmg ’

Am 20 Dezémber “der Gotthmdb.ﬂm Zum Auslad vou Getreide
in den Lagerhiiisern ifi Brannen und in deren Filialen. Diese
letztere MaBnahme war erforderlich, um - den Getreideverkehr -
ab den italienischen Seehifen nach der Scliweiz, der dieses
Jabr ganz ungeahnte Dimensioner angenommen hatte, mnog-
lichst bewii,ltigen zu kinnen, was aher nicht i gewunsehtem
MaBe gelang; weil die iberwiegende Anzahl der nach viclen
hunderten - zihlender Wagenladungen piebt fir den direkten
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Konsum bestimmt war, sondern auf Lager gelegt werden
sollle, wozu die vorbandenen Réaumlichkeiten des Lager-
geschiftes der Grotthardbahn in Brunnen, Flielen, Altdorf ete.
nicht ausreichten, trotzdem auf die letztjihrigen Campagne
eine ganz namhafte Vergrofierung der beziiglichen Anlagen
stattgefunden hatte. Die weitere Entwicklung dieser An-
gelegenbeit fiallt zum grofleren Teil nicht in das Beriehtsjahr,
sondern in das laufende Jahr.

Wir hatten im letztjahrigen Geschiftsbericht iiber die Hr-
hebungen Mitteilungen gemacht, welche wir beziglich der Hand-
habung des Verbotes des Giterdienstes auf den Stationen an den
kantonalen Feiertagen angeordnet hatten. Neuerdings hat sich nun
ergeben, dafl sowohl fir einzelne Verwaltungen, als auch fur das
Publiknm aus dem Umstand Sechwierigkeiten und Schidigungen
verschiedenster Art erwachsen, dall neben den im Transportreglement
vorgesehenen vier kantonalen Feiertagen, an welchen der Giiter-
dienst -anf den Stationen wie an Sonntagen ruhen soll, in einzelnen
Kantonen noch weitere Feiertage existieren, an welchen durch die
kantonale Gesetzgebung sonntigliche Ruhe geboten ist und die
betreffenden Behirden den AIIS[)lllOll erheben, daIS diese Rube auch
fiur das Verkehrswesen verpflichtend sein solle. Da nicht zu leugnen
ist, dal} hieraus groflere Inkonvenienzen fiir das VelkehlS“ esen
entstehen miifiten, so wird darauf Bedacht genommen werden miissen,
bei nichster Gelegenbeit diese Frage gesetzlich zu regeln.

Wir haben auch im Beuchtsuahz verschiedene Ubertretungen
des gesetalichen Verbotes .der Besorgung, des Frachtgutdienstes an
Sonntagen zu rigen gehabt, immerhin kann hier cine ganz wesent-
liche Besserung der Verhiltnisse gegenitber dem Vorjahre kon-
statiert werden. . |

-Auch diesmal mitssen wir leidermitteilen, dall die Verwaltungen
der Normalspurbahnen sich zwm Teil mit dem Volizug der Vor-
schriften iber die periodischen Priafungen des Be-
triebspersonals im Riickstand betinden, ohwohl dig Notwendig-
keit der sorgfiltigen Durchfihrung dieser Institution fast tiglieh zu
Tage tritt und namentlich anliflich der zahlreichen Untersuchungen,
welche infolge von Unfillen angehoben wurden, bestitigt wurde,
daB bei allen Verwaltungen die Instluktlon des Personals der groften
Autmerksamkeit bedarf,

Van der Bétiehsleitung einer Hauptbalin war waserny mit der
Kontrolle ibhéxr dén, Betriebsdienst betrauten Personal
die Berechtigung ‘abgesprochen worden,. von :den_auf den Stationen
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gefithrten Bichern und Kontrollen, behufs Erfullung ibrer Aufgabe,
Einsicht zu nehmen, ohne vorgingige, in jedem einzelnen Falle beim
Betriebsdienst einzuholende Erméchtigung. Den Stationen war ent-
sprechende Weisung erteilt worden. Wir haben die Verwaltung
dieser Bahn auf das Unstatthafte dieser Anordnung aufmerksam
gemacht, indem wir betonten, dafl eine willkirliche Einschrinkung
der Funktionen der Koatrollbeamten durch die Organe der Bahn-
verwaltungen nicht statthaft sei und sie eingeladen, ihrem Personal
entsprechende abgeinderte Weisungen zu ecrteilen, unter Vorlage
derselben an die Aufsichtsbehirde. Trotzdem diese Verfiigung schon
am 28. Mirz getroffen worden war, ist es, ungeachtet versehiedener
Reklamationen, nicht moglich gewesen, in den Besitz der verlangten
Weisungen zu gelangen.

Zu vielen Verhandlungen gab auch im Berichtsjahr die Frage
der Fihrung direkter Wagen Veranlassung und notigte uns,
der Direktion einer Hauptbahn wegen Renitenz gegen die getroffenen
Entscheidungen einoe Riige zu erteilen, .

Die sechweizcerische Landesausstellung in Genf ver-
anlalite eine sehr lebhafte Reisenden-Cirkulation und wir haben die
Gtenugthuung, konstatieren un konnen, daf trotsz der Grofe des uu
bewiiltigenden Verkehrs keinerlei ernstliche Unfille zu beklagen
waren.

Das Bundesgeseis vom 18. Februar 1878 hetreffend die Hand-
habung der Bahnpolizei verlangt, dafh dem Bundoesrat Ver-
zeiehnisse der als Bahnpolizeibeamten in Pflicht genommenen Bahn-
angestellien vorzulegen seien. Da einzelne Verwallungen dicser
Verpflichtung im Laufe der Zeit gar nicht mehr oder nur unvoll-
stiindig nachgekommen sind, so haben wir Veranlassung genommen,
die simtlichen Verwaltungen zur Vorlage neuer Verzeichnisse und
zur Kvidenzhaltung derselben durch periodische Mutationsanzeigen
anzuhalten und dabei festgestellt, dafl als regelmiliige Abloser oder
Stellvertreter von Bahnpolizeibeamten nur beeidigte und entsprechend
ausgeriistete Angestellte verwendet werden kiénnen.

Iin Berichtsjahr wurden neben zahlreichen neuen Vorschriften
bestehender Bahnen die Reglomente fitr den Betriebsdienst
der folgenden neuen Unternehmungen und Linien gepriift und ge-
nchmigt und zugleich die Betriebsbereitschafl dieser Linien einer
eingehienden Untersuchung unterworfen: -

Elektrischer Tramway in der Landesansstellung in Genf, betricben
durch die Gesellschaft der Tramways suisses (Betriebseroffnung
am 1. Mai 1896).
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Linie Genf-Cornavin-Diorama der Genfer Schmalspurbahnen (Be-
triebsersffnung am 1. Mai 1896).

Elektrische Strafenbahn in Lugano (Betriebsersffnung am 1. Juni
1896).

Drahtseilbahn Rheineck-Walzenhausen (Betriebsersffnung am 27. Juni
1896).

Strecke Chur-Thusis der Rhitischen Bahn (Betriebsersffoung am
1. Juli 1896).

Elektrische Stralenbahn Aubonne-Allaman (Betriebseroffoung am
23. Juli 1896).

Strecke Landquart-Chur der Rhitischen Bahn (Betriebserdffnung am
29. August 1896).

Elektrische Straenbabnen in Lausanne (Betriebserdffnung am
1. September 1896).

Schmalspurbahn Apples-L’Isle (Betriebseroffoung am 12. September
1896).

Elektrische Strafenbahn in La Chaux-de-Fonds (Betriebsersffnung
am 1. Januar 1897).

Elektrische Strafenbahn Altstitien-Berneck (Betriebserdffnung im
Jahre 1897).

Folgende ‘Betriebsvertrige wurden geprift:

Vertrag betreffend die Ubernahme des Betriebes der Linie Ponts-
Sagne-Chaux-de-Fonds durch die Betriebsgesellschaft der Neuen-
bmoel Jurabahn, woriither wir bereits im 10tzt3a,hngen Greschifts-
beucht beriehtet hatten. (Genehmigt am 23. Marz 1896.)

Vertrag betreffend die Ubernahme des Betriebes der Linie Apples-
L1 sle durch die Vérwaltung der Linie Biere-Apples-Morges, resp.
der Jura-Simplon-Bahn. (Genehmwt am 23. Dezember 1896.)

Vertrag betreffend die Ubernahme des Betriebes der Linie Spiez-
Erlenbach dureh die Jura-Simplon-Bahn. (Genehmigt am 23. De-
zember 1896.)

_ Auf 1. Januar 1897 sind folgende Betriebsvertrage infolge
Ubernahme des Betriebs durch die Eigentumsverwaltung der Linie
aufgeldst worden:

Vertrag betreffend die Ubernahme des Betriebs der Wengernalpbahn
duxch die Berner ‘Oberlandbahnen.

Vertrag betreffend die Ubernahme des Betriches der Linie Yverdon-
Ste Croix durch die Jura-Simplon-Bahn.
Wir haben uns.infolge verschiedener Vorkommnisse velanlaISt

gesehen, die Bahnverwaltungen daraul aufmerksam zu machen, dab
zum richtigen Vollzug des “Art. 10 des Bundesgesetzes betreffend
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den Bau und Betrieb der Kisenbabnen auf dem Gebiete der
schweizerischen Eidgenossenschaft erforderlich sei, der Aufsichts-
behorde von jeder Kiindigung von Betriebsvertrigen sofort bei Erlal}
derselben und nicht erst, wie dies hiufiz vorgekommen, nach Ab-
lauf der Giiltigkeit des Vertrages Mitteilung zu machen.

Uber die Verkehrsmengen und Transporteinnahmen
der schweizerischen Eisenbahnen giebt die beiliegende ‘Tabolle
nihern Aufschlul, wobei wir aber nicht unterlassen wollen, darauf
hinzuweisen, dal das Jahr 1896, riicksichtlich des Personenver-
kehrs infolge der Landcsausstellung in Genf abnormale Verhilt-
nisse aufweist, was bet Vergleichung mit den Resultaten des Vor-
jahres wohl zu beachten ist.

Die Betriebslinge der Noi'malspurbahnen (exklusive normal-
spurige Berg- und Specialbahnen) erfuhr einen Zuwachs von 2 km.
sie stieg von 3072 km. Knde 1895 auf 3074 km. Ende 1896,

Die Zahl der beforderten Reisenden betriigt:

im Jahre 1896 . . 43,015,131 Reisende, dagegen
o o 1895 . . 39,901,051 Reisende, daher

Vermehrung 3,114,080 Reisende,

Giiter (inkl. Gepick) wurden auf den Normalspurbahnen be-
fordert:
im Jahre 1896 ., . 11,896,393 t.,
s oy 1895 . . 10,836,171 t., daher ergiebt sich
eine Vermehrung von 1,060,222 ¢,

Die Vergleichung der Transporteinnahmen der Normalspur-
bahnen ergiebt folgende Resultate:
Vermehrung pro 1896,
1896. 1896. Absolnte.
Fr. Fr. Fr. o
Einnahmen aus dem Personen-
verkehr . . . . . . . . 48,152880 40,679,116 2,473,773 6,
Einnahmen aus dem Giiter- (inkl.
Gepack- und Vieb-) Verkehr 63,146,007 59,015,099 4,180,908 7,

Gesamttransporteinnahmen . . 106,298896 99,694,215 6,604,681 6,

Industriegeleiseanschliisse. Aus dem Vorjahre wurden
6 Begehren um Gestattung des Anschlusses eines [ndustriegeleises
an die iffentlichen Bahngeleise unerledigt ithernommen. Neue
Begehren langten im Berichtsjahre 33 ein. Von diesen 39 An-
schlufigesuchen konnten 32 durch Grenehmigung der Vorlager
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Transport-Einnahmen der schweizeriseﬁen Eisenbahnen.

(Die Ergebnisse pro 1896 sind approximativ.) l
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1t Jnbegriffen die Anteile der Arth-Rigibahn an der Strecke Staffelhhe—Rigi-Kulm.
12 Betfiebseroffnung der Drahtseilbahn Rheineck-Walzenhausen den 27. Juni 1896,
18 Betfiebseroffnung der Romerhof-Dolderbahn in Ziirich den 13. Juli 1895,
" {)e  Betrieb der Seilbahn Territet-Glion war im Januar 1895 infolge baulicher Arbeiton eingestellt.
13 Jn
16 Bet#iebseroffnung der elektrischen StraBenbehn in Lugano den 1. Juni 1896,
1 Bettiebseroffnung der Zentralen Ziirichbergbahn den 16. Februar 1895.

Betriebseroffinung der Teilstrecke Platte-RigistraBe der Z. Z. B. den 2. November 1895,
18 Betifiebseroffinung der kantonalen StraBenbahn in Basel den 6. Mai 1895,
19 Betriebseroffnung der elektrischen StraBenbahn St. Moritz-Dorf—Bad den 4. Juli 1896,

en Einnahmen aus dem Personentransport sind auch die verschiedenen Einnahmen, wie fiir Postdienst u. s. w., enthalten.

_______ i‘/Ti ER— = = P ———— P ———— p—— gy
Betriebs- Verkehrsmengen. Transport-Einnahmen.
Iangen. ezeichnﬂng = e e - e = — B I ] e R =- K == ST ST e T T T =
Tt der Personen, Guter, inkl, Gepick. Fersonen. Giiter, Gepidck und Vieh. Total. Erg:rchsrt;hn#:hchir
Ende Eisenbahnen. ) o e S S S g pro Rilomefer.
- 1895.  1896. 1895. 1896. 1895. 1896. 1895. 1896. 1895. ! 1896. 1895 1896. 1895. | 1896
km. km, Tonnen. Tonnen. Fr. Fr. Fr. “ Fr, Fr. Fr. Fr. ' Fr.
) !
7 7 | Rigi-Kaltbad-Scheidegg . 12,917 9,483 446 413 18,715 ' 12,931 6,170 4,459 24,885 17,390 3,555 | 2,484
6 6 | Gendve-Veyrier ) 336,174 ' 375,460 182 205 91,262 | 98,564 1,422 1,591 92,684 | 100,155 15,447 © 16,693
5 5 | Brenets-Loele . 111,069 121,478 482 611 34,734 . 37,549 2,296 2,485 37,030 40,034 7,406 8,007
4 . 4 | Stansstad-Stans 105,903 102,464 1,689 1,732 21,912 21,189 2,881 3125 24,793 | 24,314 6,198 . 6,079
4 . 4 | Bissach-Gelterkinden 107,566 | 116,512 1,448 | 1,316 21,310 | 22,362 4,534 4,856 25,844 . 27,218 6,461 6,805
I ‘ . i . . ) '
18 . 18 | Wengernalpbahn . 56,555 ' 49,680 - 2,032 ' 1521 375,647 | 311,373 21,546 18,359 397,193 | 329,732 22,066 | 18,318
12 12 | Arth-Rigibahn . 70,461 | 70,647 3,050 ' 3,463 142,342 ; 120,719 22,937 20,671 165,279 141,390 13,773 11,783
9 9| Monte-Genproso 16,593 . 13,799 660 . 299 61,497 & 51,374 5,551 5,089 67,048 56,463 7,450 | 6,274
8| 8| Brienzer Rothornbahn 3,319 | 2,030 - 4 i 172 30,742 | 17,894 361 3,205 31,103 21,099 3,888 . 2,637
8+ 8| Glion-Rochers de Naye 42,377 | 38,548 | — ;o= 172,458 | 159,616 11,415 5375 . 183,873 | 164,991 © 29,984 ] 20,624
71 7 | Rorschach-Heiden 54,933 - 51,611 ., 17,407 | 17,494 63,058 | 57,519 46,420 | 56,323 109,478 | 113,842 15,640 16,263 -
7 7 { Vitznau-Rigibahn 1 . 112,913 I 92,971 2,279 : 1,798 445,290 | 369,742 38,015 27,391 483,305 | 397,133 69,044 I 56,733
5 5 | Pilatusbahn 40,841 31,289 | 272 176 248,748 |, 188,383 4,968 | 3,375 258,716 ' 191,758 50,743 | 38,352
i | i | : ' ' : ' S
" Bue | B5ue | Lauterbrunnen-Mirren . 47,211 36,365 © 1,137 | 1,085 | 131,588 | 105,251 35,178 | 31,674 166,761 . 136,925 . 30,375 | 24,941 |
360 | 3,60 | Stanserhornbahn . 20,026 10,134 ) 60 | 177 66,806 , 34,178 3,220 | 1,611 70,026 35,789 19,452 ! 9,941
1,80 ; 10 | Lausanne-Quchy . 663,936 . 682,268 | 95,121 | 103,488 109,585 114,598 - 94,595 | 101,949 204,180 | 216547 = 113,433 | 120,304
lea | 1,68 | Biel-Magglingen 34,067 32,490 119 ! 177 23,808 | 21,374 | 1,988 2,280 25,796 | 23,654 . 15826 14,512 .
le0 | 1,60 | Beatenbergbahn ~ 35,970 28,629 . 1,816 | - 1,078 43,840 , 37,614 . 19,618 | 13,959 . 63,458 | 51,578~ 39,661 | 32,421
1,51 1,51 | Salvatorebahn . .o 20,911 ] 22,426 . 222 23 37,977 40,497 2,960 ‘ 313 :: 40,937 L 40,810 27,111 27,025
— 1,25 { Rheineck- Walzenhausen — 46,908 - l‘ 19 — P 22,187 — I 118 . — | 22,306 = — : 17,844
08 | 0,8 | Biirgenstockbahn. . . 37,798 | 33,083 514 760 34,446 . 30,643 4,191 | 5,410 38,638 ! 36,053 46,552 | 43,437
0,30 0,30 | Romerhof-Dolderbahn '8 59,622 | 96,493 . — - 20,396 ! 29,934 7 146 20,473 30,080 25,591 | 37,600
0,76 { 0,6 | Ragaz-Wartenstein 47,927 | 42,241 F 7 9 20,091 | 16,780 114 66 20,205 | 16,846 26,586 | 22,166
0,65 ' 0,55 | Territet-Glion ¢ . 135,322 138,921 — - - 93,757 | 96,135 . 10,222 9,077 108,979 | 105,212 189,053 . 191,295
0,37 . 0,37 | Ecluse-Plan . 177,924 | 150,661 @ — - 20,061 | 16,270 435 325 20,496 | 16,595 ' 55,395 | 44,851
0,30 | 0,0 | St. Gallen-Miihleck 259,304 | 208,431 198 243 29,916 | 23,068 494 609 29,710 23,674 99,033 : 78,913
0,24 | 0,24 | Lugano-Bahnhof . 164,962 | 180,301 ; 174 . 169 25,054 | 25979 - 1,305 - 1,152 26,359 27,181 109,829 | 113,048
0,16 0,16 | Zurichbergbahn 459,623 452,931 +  -— f 44,080 : 43,237 369 362 44,449 43,599 277,806 i 272,494
014 | 0,14 | Gitschbahn. 100,165 | 90,925 20 21 24,530 | 22,294 30 85 24610 | 22,379 175,786 | 159,850
00 | 0,0 | Marilibahy 182,213 , 172,641 . — ) — 12,501 | 11,682 — | — 12,501 | 11,682 = 125013 ; 116,821
! ! b ' !
23,00 | 28,00 | Tramways snisses'® . ; 5,680,993 ' 7,587,797 ' < — ! - 807,556 | 1,031,591 10,794 . 11,092 818,350 | 1,042,683 35,580 | 45,334
10,49 | 10,40 Vevey-Montreux-Chillon - ]:1,413,262 1,506,29 —_ go— .. 237,309 .« 260,315 ' — ( — 237,309 ! 250,315 22,622 ‘ 23,862
/. 860 | 80 | Zircher Strafenbahnen oo 14,891,144 5,078,161 — b — ] 630,545 ' 657,280 — — 630,545 | 657,280 73,819 | 76,428
| 768 |. T.es | Berner Tramway . . . oo | 2,420,243 1 2,444,020 46 ... 58 |. 266,681 | 267,439 529 582 : 267,211 | 268,021 34,793 34,884 °
' 5,00 500 | Neuchdtel-Bt-Blaise : . S 326,961 | 355,75 12 4 12 48,246 . i - 55,963 480 480 ' 48,726 | 56,143 9,745 ' 11,289
lf‘ 4,48 |; 448 | Stadtische Strafenbahn Ztrich . .. 1,195,799 + 1,289,76 — S = 00l - 178,211 100 185,269 — ' — . 173,211 | -~ 185,269 38,663 | 41,355
v — /| 446 | Elektrische Strafienbahn Lugano !¢ . — 288,622 Lo — e — | 22,685 — ' - e — ! 22,685 — ! 5,086
'86s8 | 3,68 | Zentrale Zirichbergbahn 1o, e b 421,869 686,77 — vl — 0 65,548 5 + 100,190 . — i —_ .. 65,548 i 100,190 27,426 | 27,601
' 298 I 2.8 | Kantonale-StraBenbahnen Basel 18 | 1,707,450 2,450,37 —_ RN [ — 222,634 - 314,712 838 ’ — 223472 314,712 80,386 « 113,206
| — | lgs | St MoritawDorf~Bad?. . . . . [l — 42,41 — - - | 13,181 — — — i 13,181 — 7,988
. ' | \wi l | ' : . '
‘ % ‘ Anmerkungen.

i
1
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erledigt werden, in 3 Fillen mufite die Bahnverwaltung gegen
ihren Willen, gestiitzt auf die bestehenden gesetzlichen Vorschriften,
zur Gestattung des Anschlusses verhalten werden. Die Zahl dieser
notwendigen Entscheide war eine ganz aulergewohnlich grofe und
betrafen alle eine und diesclbe Verwaltung, welche in neuerer Zeit
eine gegen den Anschiul von Industriegeleisen sehr ablehnende
Haltung eingenommen hat. lnde 1896 waren 4 Begehren noch
nicht spruchreif.

c. Fahrleistungen und Zugsverspatungen.

Die Fahrleistungen und Zugsverspitungen sind in iiblicher
Weise tabellarisch zusammengestellt worden. Aus dieser Tabelle
entnehmen wir, daf im ganzen gefahren worden sind:

24,198,468 Zugskilometer (1895: 22,800,489),
576,991,116 Achskilometer (1895: 565,595,472), und zwar von

401,554 fabhrplanmdBigen Personenziigen (1895: 333,918),

3,638 Fakultativ- und HExtrapersonenziigen (1895: 4349),

72,038 fahrplanméliigen Giiterzigen mit Personenbeforderung

(1895: 115,284),
338 Fakultativ- und Extragiiterziigeun mit Personenbefor-
dcerung,

104,556 fahrplanmilligen reinen Giiterziigen (1895: 95,980),

40,151 reinen Fakultativ- und Extragiterzigen (1895 :

37,679). :

Verspé‘ztungef] der fahrplanmifigen Personenziige (10 Minuten
und mehr) am Endpunkt der Fabrt wurden gemeldet 7021 (1895:
8665) und der Gitterzige mif Personenbeforderung (15 Minuten
und mehr) 363 (‘lbt)) ‘)46)7 “zusammen 7386, gegeniiber 9611
des Vorjahres. ‘

Dieselben verteilen sich, rucksichtlich der Entstehungsursachen
anf den cigenen Lihien, folgendermafien:

Infolge von v
Unfallen und  Infolge von Aus Verschulden

nimosphiirischen Rollmaterial- des Stations- Total

Einfliissen. defekten, und Fahrdionstes. 1896. 1895,

Jura-Simplon-Bahn (exkl.

schmalspi--ige Limen) 246 129 801 1176 (1972%)

Nordostbabn . . 105 76 258 439 760
Centralbabn . . . . 61 31 165 557 576
Ver. Schwevemahuen R 7 31 308 346 285
Gotthardbahn . . . . 78 20 149 247 127
Ubrige Babnen. . . . 172 85 259 496 679
= 669 372 2220 3261 4399

*) Inkl. schmalspurige Linien.
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Zusammenstellung der im Jahre 1896 auf den schweizerischen Eisenbahnen beférderten Ziige und deren Verspatungen.

1 2 s | &« | 5 ] e | 1] s | 9 NS 12 18 w | 5| 6] w ] ] w] o] a| 2] 8] u| s] 27 28
Total der beférderten ¢ An den Endpunkten der Fahrt trafen ein: Ursache der YVerspiitungen Prozente
. Auf die
Durch- Total der zurlickgelegten regelmiBigen A A i ;
schoittliche im Fahrplan vorgeschenen FakuMativ- und Extra- . Personenziige Von den | Ion;sdor:::;E gl’?linuten bg:g::lig:n;m;il:e:;m:lenr:’ Aut der eigenen Linie der gemit
. Lange der | Davon regelmiBigen ’ . . _ und . Achs- Verspitung mehr Minuten Verspitung | Durch Kolonnen Anzaht
. . im Betrieb | doppel- . . Giiterziige | Kilometern i Ver- 22 und 23 der
Bezeichnung der Eisenbahnen be- spurig Giiter- mit komm?n D“"Ch‘! Durch- spitung| infoige durch verspiteten i versiumten
: - findlichen Giiterziige o Personen. | 20f 1 Kilo- schnitt- | GroBte schnitt- | Gro8te |gey op.)| von | infolge d T Ziige im m
Linien mit . Por- | ““8° | reinen Zugs- Achs- meter liche | Ver- | liche | Ver- Unféllen| youn on otal Verbiltais| Yorisbr Anschlllsse
Personen- | p reinen wit Per-| . beforderung > Ver- Ver. " schlud- "4 ot Stations- im erhiltnis
"~ ersonen- | .~ . sonen- _ | Giiter- tfallen: Bahnldnge}] Anzahl |spitang)l Apzahl | .° spitung] o). > 1 Roll- Total zur
i L ziige beforde- Giiterziige iige sonen: siioe en . sp'\tung| spitung oehon | material und Vor-
: —_—— B | beforde- g stalten || rischen | T0@%eI Fabr- jahre Gresamtzahl
i ’ " Kilometer g ruog : _ Kilometer Zugskilometer Minuten Minuten ﬂgs:;le-n defekten dienst d-er Zige
7 o ;
1 Normalspurl}'ahnen. _ . { | ;
Jura-8implon-Bahn ) - .i. . . . . . . 981 | +103] 81536 | 16733 | 26352 | 226 12 (10869 7135282 | 152 028 746 54211769 | 154974 2030 | 20 ' 330! 113 | 27 159 | 967 246 | 129 | 801 || 1176 #1972 0,05 1,08 547
Nordostbahn®) . . . .:. . . . . . . 766 | ++ 114 92987 | 18683 | 31401 730 | — (11735| 6168 412 155 690 649 4607134 [ 203252 1253 | 17 : 143y 11§ 27 62 ( 825 105 76 [ 258 | 439 | 760 0,80 0,72 194
Centralbahn 8) N . 393 “|+++116] 48882 | 11138 | 21669 || 248 | 214 | 5777]. 3 292 807 | 102 336 057 2291267 | 2603971 1305 | 16 ; 183 ? 671 21 40 | 815 61 31| 465 | 557 | 576 0,88 1,00 235
Vereinigte Schw elzerbahnen“) R -5 11 " 9] 28723 | 8620 4275 || 160 14 | 3035 2058 577 | 53062613 1723587 | 171170 565 | 17 | 163 83 1 21 74 | 302 1 31 1. 308 | 346 285 0,01 -0y 173
, Gotthardbahn . . . . . . . . . . . . 267 §108| 12278 | 6229 | 11474 | 205 | — | 4334 2773551 | 83438931 1635529 | 312506 416 | 19 | 241 48 | 24 44 | 217 78 20 | 149 247 127 0,01 0,70 54
; Sidostbahn . . . . . L oL oL 50 — 13478 — 1085 143 | — | 1076 262 325 2801 434 223583 | 56029} 312 | 13 102 | — — — 256 9 3 44 0,85 0,44 20
; Seethalbahn 50 — 5918 672 1516 58 5 230 393 2224 772 195770 | 444961 87 1.15 ;. 80| — — — 36 3 1 17 0,27 1,08 23
. 43 — 5248 | 1464 1595 28 178 758 2561268 [, 144308 | 595651'-119 | 14 "1 38| .. 3| 19 23 1 107 1] — 1 0,10 0,15 —
feIet AYgiqresisernt 6666 | 1586. 0 11109 | 594 o, w252 815 3002225 §. ;. 210608 | 75056 13857 ‘18 ' -81 fo1r| 33 89 76 18 13 39 0,68 2,12 12
Tobthalbahfi*) D gopjess- o 40 — 3890 613171232 | + 22 | : T 50160900, |- 1777157 |; 12137050 | 44429 ~ 19T 80 11| 21 30 30 9 3 15 0,40 0,81 23
Laogexthal- Hutt¥iEWaIREEa"Y! 4 “l“ e jpprersegyn fon preeleevy 198 | 2776 | — . BT - r~~142 30tce 24497360 | .. 138984 | 4493407 311 217 81 ] 3| 24 , 40 27 1 2 4] 20508 b %o Oys8; 1
Sihlthalbabn e — 4 890 — 1 236 49 8973 | 757 236 |7 7 68534 [ 50483 = 177 — f — — l — — — — — | - S -—
Orbe-Chavornay . —_ 8 (52 — 624 ) 2| — 56 ); 34 326 68 454 31403 | 17114 68 | 18 60 — - - 64 3 1 — 0,01 0,08 2
B ) B A R B e Rl B Sivcal 53 06400 | w0 0uy 113 : el e | . _ i [
2. Schmalspurbahnen e AR ISR SRR AR RS K SCEN I IR ST IS . surse || 2 i o
Rhitische Bahn ' * §S _ 1 i :":’4 0_3:2“ 1 008’ e 78 i 67 ”f 1 :‘fg A7 23?328 . 212847 602 I 234 056 . 40 835 168 27 -[16 6 23 ki 29 i 22 ’14 1§ -.2‘3) 0_52 0175 Oar 4
i Briinigbahn, (J.-8.) . = 5587 | — Roo T 23 1 = 7 T8F - 189692 {-—-3 083 088 176355 | 37095 106 |. 22 97l — . —. . — | 763 40 "] ”‘f_é <43 | 0,08 = T2
i Vlé&e-Zermatt (% 8.) PR = 1 916 — — 3T — 380} 39676 | 471 455 36028 | 13263 33| 40 209 | — - — 24 71 1 1 9 CFT 007 x 2
balonelémer-Ch&ux-de~Fonds foyay - .]1,' 780 732 — st T2 = 69 045 | 112 226 67824 [ 26379 18 | 33 160 -51 23 .30 -3 1] .1 -8 20 12} 0,:;'6 0,49 8
, Appenzellerbahn (Winkein- Appenzell) - 8204 428 210 22| — 6 18614 | 1499078 116 236 | 57657| 181 | 14 3B -3, 20 251 158 ) —, 2 24 26 19 ,sé 0,22 3
. Yverdon-Sie-Croix..(J§:) g o — 1252 626 — I 1 146975 | 13351702 46875 | 14 069 5| 66 109 11 30 .30 2 3| = I g *Z 0,05 Ut 6
i Berner Oberlandbahnen — 6189 - . - 364 - 24 83 836 297 952 81235 ] 33248 191 15 B~ 1 — — 18 = —. 1 1 25 Uo: 0,37 =
. Lausanne-Echalléns.. Berchery :.-.s — 3018 — — 25 1 - 4 69 159 820 464 68742 | 34186 26 | 18 (7| - — — 2 91 15 26 | 120 0,79 4,01 _
~ Bigre-Apples: Moroes (J ] ) ‘ _ 3126 — — 5] —~ i 54 392 408 227 54290 | 17010} 6] 31 O — — 2 = 4 .6 X 0O,is e =
Frauenfeld-Wyl.x - 3960 | — — 51 5 33 69 382 582 594 68326 | 32367 31 15 18 — 1| — | — 21 = 1| = ‘1 9 0,28 -
{ Ponts- Sagne- Chaux de onds (J N ) = 3660 — — - - 13 62 233 313 786 62220 | 18458 331 3¢ ¢ 125 — | — — .15 13 2 3 18 61 1 To01 10
CW aldenburgerbahn — 2952 730 — T — — 7 51 625 478 970 51548 | 34213 28 19 | 124 — & — — 250 2 1] = .3 4 0,10 —
Appenzeller. SLraBenbahn (St Gallen Gals) - 3698 _ — 1] = ~9 52477 605 386 51773 | 43242 14 § 40 123 f — i — — 4 — 10| — 10 6 0, 16 8
Birsigthalbahn; o bhomger. o —_ 9670 — - 632§ — — 109 250 1216 280 105726 | 93560 T 24 30 —, 1~ < | —- 11 — — 1 10 0,11 -
Neuchatel-Cortaillo -Boudry: (J.-N.)." — | 16674 - . 165 | = 16 109 046 1 918 679 107246 | 83517 :63 | 18 82 — ! = —. | 20 19 24 63 65 0,18 4
Tramelan- Tavannes o .o —_ 3656 = — 55 — = 33498 195285 | 32904 | 21699 351 19 40| -0 — 29 2| — "4 "6 '8 0,22 1
ﬁ Brenets Loe]e ) — 6 114 — —_ 62 | — 2 ‘30880 165 440 1 30570 | 33088 46 | B — = — 38 5 — l3 8 "1 Qo0 | —
- B - io S fpT Lppe s j : . - H - e R
. Totaleg unrdeDm chschm!tszahlen 450 401 554 | 72038 | 104556 | 3638 | 338 [40151] 247198468 576 —991 118 1 18221480 | 169256 7021 | 18 330 | 365 ‘ 24 159 | 4125 | 669 | 372 | 2220 || 3261 | 4399 Ops | 1342
iz oh 3 ! i ; ; I : o S
Im Jahre 1895 3347 ‘ 3971333918 |115284 | 95980 (| 4349 | — (37679 22800459 | 565595472 ] 17065368 | 166558{ 8665 | 19 : 225 | 946 .29 535 | 5212 1303 3096 || 4399 | — 0,98 — 2008
1) Inkl. Builé-Romont; Ré’glonal Val-de-Travers, Thunerseebahn und Bodehbahn : S % 182 Tage & 50 km., 69 Tage & 78 kin. und,126 Tége & 92 kx - g'1- 152 Tage & 99 km. und 214 Tage 5105 km. - ® Inklusive Sch.mglspnrbahnen. i
Y » Bétsbergbahn mit Koblenz-Stein. - - %% 91 Tage & 48 km., 31 Tage & 48 km und ;244 Tage & 38 Km 4152, , 106, , 204, 118 , _ . + Unter Jura-Simplon-Babn aufgefabre.
) , Asrg, Sidbabn, Wohlen-Bremgarten und Basler Verbmdungsbahn R PR 955 Tage 3 20 km und. 111 Tage 3130 km- \ 31- B2 o, . 97, , 214 ,129 I i N N
9 . . Wald-Riti und Toggenburgerbahn. = | i : . o1 . - '8 109 Tage & 94 km,, 43 Tage's 107 ki, 167 Tage & 113 km.. . . : B o AR

i - : Lo
;

" {7 30 Tage & 116 km. und 17 Tage & 122 km.
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Uber die haupisichlichsten Ursachen dieser Verspitungen
kénnen wir auf die Ausfihrungen unseres letztjihrigen Geschifts-
berichtes verweisen, wobei zu bemerken ist, dafl die dort erwihnte
verschiirfte Kontrolle von guter Wirkung gewesen zu scin scheiunt.

d. Fahrplanwesen.

Zu den Entwiwrfen fir den Sommerfabrplan sind 375 und zu
denjenigen fiir den Winterfahrplan 205 Abinderungsbegehren ge-
stellt worden. Von diesen Begehren fanden 190 ihre Erledigung
dureh Zugestindnisse der Bahn- und Dampischiftverwaltungen, 186
sind in den Fahrplankonferenzen nach Anhiérung der von den Ver-
waltungen vorgebrachten Ablehnungsgriinde zuriickgezogen worden,
und in 204 Fillen war das Kisenbahndepartement, beziehungsweise
der Bundesrat genitigt, zu entscheiden.

Eine ansehnliche Zahl von wesentlichen Verbesserungen im
Fernverkehr wie auch im Lekalverkehr sind von den Verwaltungen
teils freiwillig, teils.auf Verfigung der Aufsichtshehirde eingefiihrt
worden. Wir erwithnen hier nur:

Die Fihrung je eines Exprefzuges mit kurzer Fahrzeit in beiden
Richtungen zwischen Genf einerseits und Basel und Ziwich
anderseits, in der Zeit vom 1. Juni bis 18. Oktober.

Die Fihrung je eines neuen Exprefizuges in beiden Richtungen
zwischen Basel und Luzern 'wihrend der Touristensaison.

Die Fithrung je eines neuen Abendschnellzuges in:beiden Richtungen
zwischen Bern und Genf, fm Sommer.

Die Fihrung eines Exprefizuges Lausanne-Genf. am Morgen und
eines solchen Zmges in umgekehrter Richiung am Abend, in
der Zeit vom L. \Lu bis 18. Oktober. :

Die Fihrung je eines neuen Abendschnellzuges in belden Richtungen
anf der. Linie Zirich-Luzern im Sommm

Die Fiabhrung je eines weitern Personenzuges in bheiden Richtungen
auf der rechtsufrigen Zirichseebahn ab 1. Oktober.

Die Fithrung eines Arbe1tqg‘zug_e§ Aaran-Brugg am Abend ab 1. Juni.

Die Fﬁhxun«y eines neuen -Personenzuges Winterthur- Zivich am
Na(hmltsdg ah 1. Juni.,, , .

Die Fiihrupg je eines wmtelm Sohnellzuo'es in belden Richtungen
auf der_Linie Basel- -Brugg ab 1. Jupi. |

Die Fortsetzung des N .whtz,uges Frankfurt-Stuttgart- Friedrichshafen
nach Zirich im Sommeu Lo

Die Herstellung des Anschlusses yom bchnellzuge Wien-Zirich auf
den Abendschnellzug 18 Zirich-Bern und Biel-Genf ab 1. Juni.
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Die Fithrung eines Schnellzuges Basel-St. Margrethen (Miinehen)-
Basel via St. Gallen ab 1. Juni.

Die Fihrung je eines neuen Zuges in beiden Richtungen auf der
Linie Zirich-Uster-Rapperswil im Sommer.

Die Fithrung eines Abendschnellzuges Delle-Delsherg ab 1. Oktober.

Im Herbst des Berichtsjahres ist die Direktion der Gotthard-
bahn mit dem Eisenbahndepartemente und den beteiligten schwei-
zerischen und auslindischen Bahnverwaltungen in Unterhandlung
getreten, um auf den Zeitpunkt der Eroffnung der neuen Zufahrts-
linien zum Gotthard im Sommer 1897 zwischen Berlin, Ostende,
Paris und Calais einerseits und Italien anderseits Zugsverbindungen
via Gotthard mit bedeutend gekiirzter Fabrzeit herzustellen, und es
ist zu diesom Zwecke der Gotthardbahn, nachdem die angestellten
Probefabrten ein befriedigendes Resultat ergeben hatten, die An-
wendung einer erheblich groflern Fahrgeschwindigkeit als hisher
zugestanden worden. Nach lingeren Verhandiungen konnte dann
eine Ubereinstimmung in dem Sinne erzielt werden, dafi im Somwer
1897 zwischen Basel und Chiasso in beiden Richtungen ein neuer
Tages-Sehnellzug mit gekiirzter Fahrzeit und vorziiglichen Anschlitssen
nordlich und siidlich unsers Landes gefithrt werden soll. Ferner soll’
auf den gleichen Zeitpunkt die Fahrzeit des gegenwartig um 7 Uhr
25 Minuten Morgens von Basel nach Chiasso abgehenden und des
um 8 Uhr 50 Minuten Abhends. von Chiasso in Basel -eintreffenden
Expresszuges gekiirzt werden,  Damit.wird -in der Richtung Nord-
Siid eine um 4 Stunden frithere Ankunft in Rom als bisher erreicht,
und in umgekehrter Richtung-diei Fabrt Mailand-Basel um rund
2 Stunden gekiirzb: - e O -

In der Konférenn behuls Besprechung der Entwiirfe zum Winter-
fahrplan 1896/97 ist von mehrérn Vertrétern der Kantonsregierungen
dem Whinsehe’Ausdruck gegebeli worden, dafl die Dauer der Sommer-
fahrplanperiode wie in“Deutschland ind Osterreich aut 3 Monate
ausgedehnt werdén ‘mochté. Da von den Vertretern der Bahn- und
Dampfschiffgesell§chaften hiergegéﬁ“kéi\ne Einwendungen erhoben
worden "sind; “so "Hit +as Eisenbahndépartement verfiigt, daf die
Sommerfahrpline ‘inskinfiig %m 1. Mai in Kraft treten sollen. Aus
nachtriiglichen Mitteilungen der Nordostbahn und der Gotthardbahn
ging dann hervor, dafl die Durchfiitrung dieses Postulats schon im
Jahre 1897 bedeutenden Yehwierigkeiten begegnen witrde, weil die
Betriebserofinung @4t néuen Linfen ‘dét Gotthardbahn und der Nord-
ostbahn, welche wesentliche Anderungen der” Fahrordnung auf den
anschliefenden Linieh erforderliéh “matchen, erst auf 1. Juni 1897
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in Aussicht genommen werden kann. Mit Riicksicht hierauf wurde
fir das Jahr 1897 auf die Fritherlegung des Beginns der Sommer-
fabhrordnung verzichtet.

e. Unfille und Betriebsgefihrdungen.

lin Berichtsjahre wurden die folgenden Unfille im Eisenbahn-
betrieb zur Anzeige gebracht, wobei wir zur Vergleichung die

entsprechenden Ziffern des Vorjahres beisetzen:
1896. 1895,

Entgleisungen in Stationen . . . . . . . . 46 45
. auf offeper Babm . . . . . . 18 30
Zusammenstofle in den Stationen . . . . . . 25 33
. auf offener Bahm . . . . . . — 3
Sonstige Unfille . . . . . . . . . . . 936 851

Die Anzahl der Entgleisungen und der Zusammenstéle ist
gegeniiber dem Verjahr um je 11 zuriickgegangen, dagegen haben
sich die Unfille, von denen Menschen betroffen wurden, auch
dieses Jahr wicderum vermehrt; an der Vermehrung participieren
hauptsichlich die Nordest- und die Centralbahn, erstere mit 39,
letztere mit 56 Unfillen. Bei der Jura-Simplon-Bahn haben sich
die Totungen um 10 vermehrt, wihrend die Verletzungen um 37
zuriickgogangen sind.

Wie aus der Gruppierung nach Ursachen ersichtlich, haben
die Unfille infolge Ausgleiten, Fehltreten beim Auf- und Absteigen
von Fahrzeugen zugenommen, und sind namentlich dor Unvorsichtig-
keit des Absteigens von im Laufe befindlichen Ziigen eine grofiere
Anzahl von Reisenden zum Opfer gefallen. Wesentlich vermehrt

haben sich die Unfille infolge unvorsichtigen Uberschreitens der
Geleise seitens Drittpersonen und die Augenverletzungen infolge
Funkenwurfes der Lokomotiven, prozentual geringer die bexm Aus-
Kin- und Umlad von Giitern stattgehabten Unfille, sowie dle]emgen
die versechiedenen andern Ulsa(,hen bczxehungsweme mehr oder
weniger ungliicklichem Zufall zuzuschreiben sind.

Dic simtlichen Unfille hatten GG Totungen (gegen 47 im
Vorjahr) und 842 Verletzungen (gegen 797 im Vorjahr) von Per-
sonen zur Folge, und zwar wurden
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getotet
Reisende. Bahnbedienstete. Drittpersonen.
1896. 1895. 1896. 1896. 1896. 1895.
bei Entgleisungen und
Zusammenstoflen . — — — — — —
infolge sonstiger Ereig-
nisse . . . . . 10 6 22, 19 34 22
verletzt
Reisende. Bahnbedienstete. Drittpersonen.
1896. 1895. 1896. 1895. 1896. 1895.
bei Entgleisungen und
Zusammenstofen . 1 2 10 17 — —
infolge sonstiger Ereig-
nisse . . . . . bl 48 734 681 46 49
Nach Bahnen zusammengestellt entfallen hiervon:
Totungen. Verletzungen.
1896.  1895. 1896. 1895.
Auf die Jura-Simplon-Bahn . . 25 15 191 228
»  Nordestbahn . . . . 12 8 211 175
» 5 Centralbabn . . . . 11 12 181 121
5y n VYereinigten Schweizer-
bahpen . . . . . 6 2 47 59
v o OGotthardbahn . . . 1 2 70 60
5 5 Ubrigen Normalbahnen 1 2 41 55
v 5 Schmalspurbahnen mit
eigenem Bahnkorper 2 3 20 25
w 5 Otraflenbahnen . . . 5. — 34 29
. 4 Seil- und reinen Zahn-
~ radbahnen . .. . — — 6 9
w 5 Tramways . . . . 3 3 35 36

Die ublichen weitern Angaben finden sich in der angefiigten
Tabelle.

Die Totungen und “Verletzungen, welche nicht auf Entglei-
sungen und ZusammenstiBe zuriickzufithren sind, gruppieren sich
den Ursachen nach wie folgt:

Bundesblatt. 49. Jahrg. Rd. II. 52
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Statistik der Unfialle beim Eisenbahnbetrieb im Jahre 1896.
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Bmwmenthalbshwsyoss . . o 43 — — — — 1 &1 —_ 1 ! —_ — — — — 0 — i - 2| — 3 — — — S - _ ] — 2 — — — 2{ — —_—
Jura,-Neuelxsteims‘~ummwm,-u ws.\l 50 40 § — — — — —_ - — | — i — — — — —_ == — 61 T - — — — k= — 6 i — — 61 — —
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Gengve-Vey . 8 - - — — - & - — — — — - - i - I — - — 1) — 1| — — — — — — 1 — 5 1 -1 - —
Sissach-Gelterkin “4 — — — — — — —_ = — —_ — R D D - 1 1 2] - - — _ — - - 1 — o 1 — —
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Verzeichnis der Entschidigungen fiir die im Jahre 1896 auf den schweizerischen Bahnen stattgefundenen Bisenhahnunfélle.

I Betrieb im engern Sinne. Hiilfsarbeiten des Betriebes.
i Bahngesellschaft. Bezahlte E Reisende Bahnbedienstete Drittpersonen Pen- Bezahlte Bahnbedienstete Pon-
i Entschidigung. §i getdtete. | verletate. || getitete. | verletzte.! getitete. | verletzte. denzen. | Entschidigung. getitete. | verletzte. denzen.
; Fr. Cts. ‘ Fr. Cts.
: j
Jura-Simplon-Babn . . . . . . [ . 39,717 | 60 1 7 142 2 2 37 34,911 | 70 1 359 26
Brénigbabn . . . . . . . .| 1210 80 1 — - 1: — — 1 850 | 15 — 7 1
Visp-Zermatt . . . . . . . — —d = — — — — 1 618 | 15 — 5 —
: S _ .Yverdon-Ste. Croix . . . . .| . — —i - — - — — — 129 | 45 — 3 1
' l : . Bxére-Apples Morges . . . . .| . — — - — — — — — 32110 — 1 —
: - Apples-l'Isle . . . . . . . - — — - — —_ — 92 | 50 — 1 —
:Nordostbahn . . . . . . . . '46 497 82 . — 3 +188%; — — 11 44,456 | 77 1 339%= 11
-Centralbahn - . . .: cee | 0 37,2391 69 1 — 1 1159 — 1 19 31,899 | 15 1 261 22
.»Vereinigte Schweizer hahnen cooeo o 2127001807 — -— 1449 — ! 6 21,219 | 44 1 151 14
o Lhardbahn e e :..129.628;’ 02, — — “63 — — 4 24 932 | 38 —_ 251 16
N Sudostbahn R Y 330 | 40 ¢ — — 4 — — O 917 | 40 — 14 —
, -‘Emmenthalbahn coe e e 60841 75 — — : Wy 2 — — —i - 538 | 30 —_— 5 —
N ara Neuchatelois .. : B 752-1 85 1 — — = 6 — — " 730 ¢ 20 — 7 —_
’ euchatel-Cortaillod- Bondry e — — 4 — — — = — — — 515 | 05 — 3 —
S | o_l}thalbahu - B 501-| 30 .. — — - 5 — — — 2,493 | 15 — 5 —
! " | Langentha)-Huttwil- Wolhusen .. .- 311 { 40/ — — 1 — apmnledd — — — — 1
' e ‘Slhlthalbahn P 99.180 ;. — — 1 — — 1 865 20 — 10 —
Rhatische {Bahn . . . . . . .| ¢ 2271 50+ — — 2 — — —~ 286 | 80 — 2 1
Genfel Schmalspurbdhnen. <o af 1,829 | 45 0 — — j o —. ki 186 — v 2 1,990 | 85 — 26 —
| : Saignelégier-Chaux-de-Fonds . .. . | 1 111.{ 155 — — . =i 1 — e - 509 | 40 — 8
':‘.Appenzellerbahn . N 181.{ 65 = — — =i 4 —. — — 226 | 95 — 4
.Lausanne- Echallens—Bexehel N I 894-190, — — = 4 — S 9 : 599 | 80 — 10 —
| ‘Yraveoferd-wyl . ... . . . 133 | 50 © — — I — -} 1 — 1 — 244 | — — 4 —
| Appenzeller Stlaﬁenbalm Lo - — —_ = — b — —_ — — - 668 | 15 — 7 —
. | +Birsigthaltiahn . . . i e 2120600 — — Lo—li 4 1 - 2 643 | 80 — 2 —
i Tramelan-Tavannes . R — - = — — — — —_ 2 — — — — —
Genéve-Veyrier . . . . . . . 1,000 | — ; — — - —_— 1 — — — — — — —
| Sissach-Gelterkinden . . . . . - =i =] = — — -~ — 1 39 | —I — 1 —
l Stansstad-Stans . . . . . . . 50 | — 1 — — - — - 1 — — — — —
| Arth-Rigibahn . . . . . . . 118 | 40! — — — 1 — - — 1,201 | 10 — 13 1
: i Territet-Glion-Naye . . . . . . — — — — — — — —_ _ 179 —_ 3 —
i Schynige-Plattebahn . o — i - — — — — — fe— 500 | — — 1 1
. Lavsanme-Quehy . . . . . . . 675 | 15 . — — — 5 - — — — - — — -
! . Rheineck-Walzenhausen . . . . 36— . - — — 1 — — — — - -— — —
'l Thupersee-Beatenberg . . . . . -— — 1 = — — — — — P— — — - — -1
i ' Dolderbabn . . . . . . . . — — i - — — — — — — 84 | 40 — 1 -—
! Giatsehbahe . . . . . . . . — e — - — — — — 54 | — — 1 —
! I Tramways suisses . - 45 | — 1 — 1 — — - 1 — 101 | 50 - 2 —
i . Vevey-Montreux- Chillon . . . . 221 150 © — — — 5 — — 1 481 | 65 — 7 —
| | Zurcher Strafenbahnen . . . | — — - — — — — — ~ 451 | 20 — 8 -
; { Berner Tramway . . 52 | — v — - — 1 — — -— 280 ; 50 — 2 -
! ' Stadtische StraBenbahn Zivich — - — — -— — — — — 841 | 60 - 8 —
: . Basler Strafeubahnen . . . . . 2566 | 50, — — — 2 — — i 1 2,245 | 35 — 4 —
! Centrale Zurichbergbahn . . . . 477 | 25 — -— — 4 — 1 ;1 — 358 | 05 — 6 —
! | 8t Moritz-Dorf Bad . . . . . 300 —+F — | — kb — — 0 = L — A e B P .
| | g: A |
i Total 189,437 | 78 ! 1 12 9 665 4 8 I 92 177,188 | 19 4 | 1542 93
i ! i i i |
! : :
; : 5 Fille nur teilweise erledigt. i
* n n n ” !




Reisende. Bahnbedienstete. Drittpersonen.

Totung. Verletzung. Tétung.  Verletzung. Tétung. Verletzung.
1896. 1895. 1896. 1895. 1896. 1895. 1896. 1895. 1896. 1895. 1896. 1895,
Uberfahren von Fuhrwerken, Rollwagen und
Draisinen . . - — = — 1 — 2 2 — 1 2 11
Infolge Scheuwerdens von Pferden bei der
Fahrt von Ziigen . . _ = = - —

- - - — — 3 b
Ausgleiten von Fahrzeugen, Fehltreten beim

Auf- und Absteigen . . — — 1 1 2 3 107 8 — — — —
Fehltreten beim Uberschreiten und Beoehen

der Geleise . . . —_ = - 1 — 1 47 49 — — — —
Springen auf und von im Gang beﬁndhehen

Fahrzeugen . . 7 4 26 16 .2 1 31 24 — — 1 —
Unvors1cht1ges Ubersehnelten del Gelelse und ,

Gehen in denselben . . 1 1 — 3 11 8 33 40 31 20 35 28
Unvorsichtiges Benehmen im tahrenden Aug 2 1 7 5 2 1 3 26 — — — —
Bei \Iltwu*kuno von Drittpersonen beim

Mangver . . e e = = = — — 3 1 3 2
Infolge unoluckllchen 7 ufalls bei \Ianovern -— — — — 11 64 68 — — — —
Beim An- und Abkuppeln von Fahrzewgen — — — — 1 2 71 0 — — — —
Infolge verbotener oder unrichtig ausgefiihrter

Mangver . . . . . . . . . . . - — — 1 — — 16 8§ — - — —
Beim Aus-, Ein- und Umlad von Giitern . - — — — — 1 130 119 — — — —
Beim Schheﬁen von Wagenthiiren . . _ — 12 17 — — 32 43 — — — —
Augenverletzungen 1nf010e Funkenwurfs der

Lokomotiven . . . . . . . . . — — — — — — 28 13 — -- — —
Aus andern Ursachen . . . ., . , . — — 5 4+ 2 1 143 128 — - 2 3

86L
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In selbstmiorderischer Absicht haben sich 15 Personen getdtet
(1895 ebenfalls 15), 2 Personen (im Jahre 1895 1) wurden nur
verletzt.

70 Fille von im Berichtsjahr vorgekommenen Betriebsgefihr-
dungen sind vom Bundesrat den kantonalen Gerichten zur Er-
ledigung tiberwiesen worden, von denen

21 Falle durch Verurteilung,

9 »  Freisprechung, .
13 ., Sistierung der Untersuchung crledigt
wurden,

27 ., noch pendent sind.

Von den im vorjihrigen Bericht erwahoten 29 Pendenzen,
zu denen sich noch 17 weitere Fille gesellten, sind seither
22 Faille durch Verurteilung,
9 Freisprechung,
13 Sistierung erledigt worden; 2 Fille sind
noch pendent.
Bei den Hiilfsarbeiten des Eisenbahnbetriches
(innerer Betriebs-, Bahnunterhaltungs- und Werkstitten- etc.-Dienst)
wurden

n kil
N n

1896  gegen 1895
Totungen o 5 2
Verletzungen . . . 1731 1687
gemeldet.
Uber die beim Betrieb im engern Sinn und bei den Hilfs-
arbeiten des Betriebes bezahlten Entschidigungen giebt die bei-
liegende Tabelle Auskunft.

Die letzte der Entschidigungsforderungen aus dem im Jahre
1891 stattgefundenen Hisenbahnunfall bei Monchenstein ist im
Berichtsjahre erledigt worden und stellt sich nun das Total der
Entschiadigungen wie folgt:

Fr. 449,243, 75 einmalige Entschidigung und
13,638. — jihrliche Rente an die Hinterlassenen der

72 Getoteten ;
Fr. 843,199. 39 einmalige Entschidigung und
, 17,800, — jibrliche Rente an 180 Verletate.

Der gleichen Jahres bei Zollikofen stattgehabte Eisenbahn-
unfall ist bis auf einen Fall erledigt und sind bis dahin bezahlt
worden :

n
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Fr. 165,971. 52 einmalige Enischiidigung und

" 6,900. — jihrliche Rente an die Hinterlassenen der
simtlichen 18 damals Getoteten

Fr. 455,287. 39 einmalige Entschidigung und

" 4,929, — jahrliche Rente an 123 Verletzte.

Beim Dampfschiffbetrieb sind laut den beim Departe-
ment eingegangenen Mitteilungen 34 (im Vorjahr 31) Sechiffsbe-
dienstete verletzt worden; den Tod durch Ertrinken fanden
1 Schiffsbediensteter und 2 Drittpersonen.

Bei den Hiilfsarbeiten des Betriecbes wurden 36 Per-
sonen (im Vorjahr 40) verletzt.
An Entschiidigungen wurden bezahlt:

Fr. 8706. 90 fir 33 beim Betrieb in engern Sinne verungliickte
Angestellte; 2 Fiille sind noch pendent;
Fr. 2842. 08 an 35 bei den Huifsarbeiten des Betriebes verungliickto
Angestellte; 1 Fall ist noch pendent.
lm Berichtsjahre ist die letzte der aus der Montblane-Katastrophe
im Jahre 1892 resultierten Entschidigungsforderungen .erledigt
worden und stellt sich dag Total der ausbezahlten Entschidigungen
auf Fr. 360,416. 15 fir 26 getotete und 1 verletzte Person.

f. Veliziechung des Arbeitsgesetzes.

Die periodischen Vorlagen betreffend die Arbeitszeit und die
Ruhetage des Eisenbahn- und Dampfschiffpersonals sind in iiblicher
Weise gepriift und da, wo besondere Verhiiltnisse es als gerecht-
fertigt erscheinen lieBen, wie in frithern Jahren, Ausnahmever-
figungen im Sinne von Art. 6 des Gesetzes zugestanden worden.

Wie in frithern Jahren haben wir bei Bewilligung von Aus-
nahmen thunlichst darauf Riicksicht genommen, daff damit dem
Personale ermoglicht werden konnte, seine Ruhepausen am Wohn-
orte zuzubringen, was zu dessen Wohlbefinden ganz wesentlich
beitrigt. In dieser Richtung lassen die Anordnungen der (esell-
schaften leider noch manches zu wiinschen iibrig, indem trotz
ofteren Erinnerungen noch immer Diensteinteiler bestehen, gemil
welehen das Personal genotigt ist an 4—5 aufeinanderfolgenden
Tagen aufllerhalb des Wohnortes zu itbernachten und iiberhaupt
im Turnus von mehreren Tagen weitaus der grofite Teil der
Ruhezeit auswirts zugebracht werden wmuB.

Die direkten Erhebungen haben auch im Berichtsjahre zahl-
reiche Unregelmifigkeiten zu Tage gefordert, wobei wir aber doch
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gegeniiber den letzten Jahren eine Besserung konstatieren konnen.
Immerhin mufiten noch mehrere Gesellschaften ernstlich vermahnt
und ihnen fiir den Fall, daf nicht Abhiilfe getroffen werden sollte,
die Anwendung der ganzen Schirfe des Gesetzes angedroht werden.
Wie schon frither sind auch im Berichtsjabre Falle ermittelt
worden, wo die Angestellten einen Teil der gesetzlichen Ruhetage
von den Verwaltungen sich abkaufen liefen. Den betreffenden
Verwaltungen wurde in Erinnerung gebracht, daff gemiff Art. 7
des Gesetzes der Verzicht der Angestellten auf die Dienstbefreiung
unstatthaft sel und die Stratbarkeit der Widerhandlung nicht aus-
sehliefle. :
An mehreren Orten war konstatiert worden, dal den Tag-
16hnern beim Bahnunterhaltungsdienste, welche nur an den Werk-
tagen im Dienste stehen, der Lohn nur fiir die wirklichen Arbeits-
tage, d. h. fiir sechs Wochentage ausgerichtet wird, Die betreffen-
den Bahnverwaltungen begrinden diese Anordnung damit, dal
jene Taglohner pur fir die Werktage angestellt seien und daf
somit ein Lohnabzug fiir gesetzliche Ruhetage nicht staltfinde.

Anschliefiend an unsern letstjahrigen Geschiftsbericht konnen
wir heute konstatieren, dal nunmehr auch auf den Linien der
Jura-Simplon-Bahn die Dauer der Dienstbereitschaft der Barrieren-
wirterinnen, von wenigen unbedeutenden Abweichungen abgesehen,
auf 12 Stunden tiglich reduziert ist.

Die Dampfschiffverwaltung in Lugano hat im Berichtsjahre
die Absicht kundgegeben, einen groflen Teil der ihren Angestellten
nach Mafigabe des Gesetzes zukommenden Frei-Sonntage auf kan-
tonale Feiertage zu verlegen. Ven der Erwigung ausgehend, dafll
an vielen kantonalen Feiertagen der Giiterdienst durch die Trans-
portanstalten wie an Werktagen besorgt wird, und daf bei An-
erkennung der siamtlichen kantonalen Feiertage als sonntigliche
Ruhetage, die Angestellten mitunter erst nach lingern Intervallen
in den Genul eines eigentlichen Frei-Sonntags gelangen wiirden,
haben wir dahin entschieden, daff neben den allgemeinen Feier-
tagen: Neujahr, Charfreitag, Auffahrt und Weihnacht nur noch
die im Transport-Reglement aufgefithrten kantonalen Feiertage, an
denen der Giiterdienst auf den Stationen uniersagt ist, hinsichtlich
der Dienstbefreiung den Sonntagen gleich gehalten werden dirfen.

Die Untersuchung iiber die vom Verbande des Personals
schweizerischer Transportanstalten angeregte Revision des Arbeits-
gesetzes ist im Berichtsjahre zum Abschiuff gelangt. Wir werden
demniichst in der Lage sein, Ihnen diesbeziiglich Bericht und An-
trag zu unterbreiten.
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7. Rechnungswesen und Statistik.

a. Vollziehung des Rechnungsgesetzes von 1883.

Im Laufe des Berichtsjahres kamen die Rechnungen und Bi-
lanzen pro 1895 zur Behandlung. Das Eisenbahndepartement hat
die Rechnungsvorlagen von 77 Bahngesellschaften gepriift und dem
Bundesrat zur BeschluBfassung unterbreitet. Mangels einer gesetz-
lichen Grundlage blieben, wie bisher, die Rechnungen von 7 Kisen-
babnen, welche Kantonen, Gemeinden oder Privaten angehoren,
und diejenigen von 5 auskindischen Unternehmungen, welche Bahn-
linien auf Schweizergebiet betreiben, von der staatlichen Kontrolle
ausgeschlossen.

Die Pritfung der Baucontobelastungen gab in einigen Fillen
zu besondern Er¢rterungen Anlaff. Die Differenzen konnten aber
alle auf giitlichem Wege bereinigt werden, so daff die Anrufung
des Bundesgerichtes nicht notig war,

Wie gewohnt, geben wir nachstehend einige Angaben iiber
die auf der ,Baukostenrechnung“ und dem Conto der ,zu amor-
tierenden Verwendungen“ vorgekommenen Bewegungen. Uber die
Ergebnisse des Bahnbetriebes und den Stand der Aktiven und
Passiven der verschiedenen Unternehmungen giebt die vom Kisen-
bahndepartemente alljahrlich herausgegebene schweizerische Kisen-
bahnstatistik einlifiliche Auskunft. Gemif der beigefiigten Tabelle
betragt der Baunconto mit Einschluf der Ausgaben fir unvol-
lendete Linien und Objekte fiir die im Inland domizilierten Unter-
nehmungen (exklusive die dem Kanton Genf gehorende Linie
(rendve-Annemasse)

auf Ende 1894 . . . . . . . . . Fr. 1,108,387,968
auf Ende 1895 . . . . . . . . ., 1,134,493,147

Vermehrung pro 1895 Fr. 26,105,179

Diese Summe zerlegt sich wie folgt:

Verwendungen fiir alte Linien:

Bahnanlagen und feste Einriechtungen . . . . Fr. 6,997,012
Rollmaterial . . . . . . . . . . . . . 3,676,607
Mobiliar und Geritschaften . . . . . . . 284,038

Fr. 10,957,657
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Bauconto. Zu amortisieren.
Eisenbahnen. Nettoausgaben im Jahr 1895 Verdnderung.
Ende 1894.! Ende 1895.' " Ende 1894. | Ende 1895. {
fir fiir Tus .
alte Linien. neue Linien. usammen. + ‘
Fr. Fr. ! Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. l

Centraibahn .o 124,837,473 125,554,012 716,539 — 716,539 17,082,087 16,745,118 310,500 647,469
Aargauische Siidbahn 11,936,907 11,940,947 4,040 — 4,040 - — — -—
Wohlen-Bremgarten 1,232,357 1,232,357 — — — - — — —

Gotthardbahn . 245,087,612 252,821,387 2,669,667 5,064,108 7,733,775 15,060,188 15,650,188 1,135,465 545,465

Jura-Simplon-Bahn 280,674,367 282,352,628 1,678,261 — 1,678,261 11,707,879 11,603,126 29,1917 133,950
Bodelibabn 1,879,325 1,742,997 | — 136,328 — — 136,328 174,817 540,000 374,145 8,962
Biere-Morges —_ 1,896,972 — 1,896,972 1,896,972 — 23,288 23,288 —
Bulle-Romont 2,802,566 |. 2,817,305 14,739 - 14,739 — — — —
Thunerseebahn 5,158,043 5,136,803 | — 21,240 -— — 21,240 1,162,987 1,164,013 1.026 —
Val-de-Travers . 1,152,817 1,154,240 1,423 — 1,423 - — — —
Vigge-Zermatt . 5,392,772 5,410,778 18,006 — 18,006 248,396 236,396 — 12,000
Yverdon-Ste-Croix . 2,835,562 2,892,709 57,147 — 57,147 — — — —

Nordostbahn .. 199,032,601 208,296,583 5,397,462 3,866,520 9,263,982 16,521,842 16,088,541 185,684 2618,985
Botzbergbabn . . . . 28,881,906 29,087.648 205,742 — 205,742 — — — —

Vereinigte Schweizerbahnen 79,714,292 80,415,339 701,047 — 701,047 7,172,959 7,418,869 98,310 452,400
Toggenburgerbahn . 4,000,000 4,000,000 - —_ —_ - — — —
Wald-Riiti 1,287,918 1,286,918 || — 1,000 — - 1,000 —- — — —

Emmenthalbahn 5,021,717 5,066,451 44,734 — 44,734 — — -- -

Jura Neuchételois . . 3 6,372,649 8 6,567,635 194,986 — 194,486 — — — -
Ponts-Chaux-de-Foods 589,000 589,000 — — - — — —
Neuchatel-Boudry . 873,270 886,003 12,733 — 12,733 31,806 31,306 500 1,000

Kriens-Luzern-Bahn 251,638 259,584 7,946 — 7,946 — — — -

Langenthal-Buttwil 1,125,033 1,188,888 63,855 — 63,855 16,800 14,400 - 2,400
Huttwil-Wolhusen . — 1,967,492 —_ 1,967,492 1,967,492 —_ 14,775 14,775 —

Orbe-Chavornay 431,731 447,968 — 16,237 16,237 6,838 7,076 738 500

Seethalbahn . 1,509,958 2,025,105 65,303 449,844 515,147 — 45,000 50,000 5,000

Sihlthalbahn 3,192,659 3,226,013 33,354 — 33,354 45,101 45,101 — —

Stdostbahn . 12,515,794 12,558,065 42,271 — 42,271 126,000 112,000 — 14,000

To¢Bthalbahn 7,689,497 7,704,277 14,780 — 14,780 - — — -

Utlibergbahn .o 1,534,711 1,545,218 10,507 — 10,507 — — - —

Appenzellerbahn . . . 4,031,799 4,037,187 5,388 5,388 — — -

Appenzeller Straenbahn 1,934,224 1,946,613 12,389 — 12,389 17,000 15,000 — 2,000

Berner Oberlandbahnen , 3,250,199 3,250,199 — — — 177,442 198,995 43,972 22,419
Schynige Platte-Bahn 2,918,413 1,732,970 || +—1,185,443 — 41,185,443 344,152 — — b 344,152 |

Birsigthalbahn . 898,969 898,969 —_ _— . . _ _ — ;

Brenets-Locle . 902,479 902,479 — — — 4,560 3,990 - 570 .

Frauenfeld- Wyl 704,369 704,369 — — — — — — — i

Geneve-Veyrier 511,500 503,505 - 1,995 — - 7,995 — — - -

Gritschalp-Mirren 593,165 595,604 2,439 —- 2,439 80,000 70,000 — 10,000

Lausanne-Echallens 1,333,286 1,306,169 | — 27,127 — - 27,127 — — —_ -
Ceutral Vaundois 528,860 528,860 — — —_ 25,993 25,993 — -

Rhitische Babn . . . . 6,950,635 6,978,843 28,208 — 28,208 90,000 85,000 — 5,000

Rigi-Scheidegg-Babn . . . 65,500 65,500 — — — — — — —

Saignelégier-Chaux-de-Fonds 1,675,499 1,681,617 6,118 — 6,118 6,979 6,979 — —

Sissach-Gelterkinden . 383,372 383,572 — — — — — - —

Tramelan-Tavannes . 534,611 537,128 2,517 — 2,517 — — — -

Voies étroites Genéve 6,451,323 6,529,989 | — 12 78,678 78,666 157,186 145,186 —_ 12,000

Waldenburgerbahn 410,884 411,983 1,099 — 1,099 — — — —

Arth-Rigibahn . 6,171,891 6,173,610 1,719 - 1,719 — - - -

Brienz-Rothorn-Bahn | 381,248 381,248 — — — — — — —

Generosobahn . 368,658 368.658 — — — — — - —

Glion-Naye . 2,184,855 2,211,390 26,535 — 26,535 47.354 39,454 100 8,000

Pilatusbahn . 2,314,944 2,317,350 2,406 - 2,406 — - — —

Rigibahn . 2,262,173 2,268,761 6,568 -— 6.588 — — — -

Rorschach-Heiden . 2,160,000 . 2,160,000 — - — —- — — -

Wengernalpbahn . 4,272,394 4,470,668 198,274 —_ 198,274 200,000 190,000 1,625 11,625

Beatenbergbahn 679,574 680,657 1,083 - 1,083 10,000 6,000 - 4,000

Biel-Magglingen 450,000 450,000 — - — - - — —

Burgenstockbahn . 259,000 259,000 — — — - 9,000 6,750 — 2,250

Dolderbahn in Ziirich . —_ 280,696 — 280,696 280,696 — 8,000 8,698 698

Ecluse-Plan (Neuchétel) 245,503 245,503 — — — 5,600 4,200 - 1,400

GieBbachbahn . . 161,000 161,000 — — — : — — - -

Gittschbahn in Luzern 86,000 123,163 37,163 — 37,163 — 126,837 126,837 —

Lausanne-OQuehy . . . . 3,380,272 3,373,328 | — 6,944 — — 6,944 — — — —

Lauterbrunnen-Gritschalp . 799,913 800,475 562 - 562 — — — -

Luganer Drahtseilbahn . 187,006 187,006 — — — — — — - :

Marzilibahn in Bern . 70,842 70,842 — — - — — — — i

Ragaz-Wartenstein 254,839 255,318 479 — 479 7,274 " 6,365 — 909

Salvatorebabn . . 589,417 589,417 — - — 34.500 30,000 — 4,500

St. Gallen-Muhleck 290,087 290,087 — - — — — — -

Stanserhornbahn 1,496,445 1,496,445 — - — — — — — :'

Territet-Glion 613,625 616,025 2,400 - 2,400 20,000 10,000 — 10,000 ¢

Zirichberghahn 259,762 259,753 — 9 — — 9 —_ — — — :

Basler Strafenbahnen — 693,552 — 693,552 643,552 — —_— —_ —_ '

Berner Tramways . . 1,082,774 1,182,794 — 50,020 50,020 8,435 9,464 2,529 1,500 .

Centrale Zurichbergbahn . —_ 702,568 — 702,568 702,568 — 1.000 1,652 632

Elcktrische Straflenbahn Zurich . 707,087 725,181 ~ 18,094 18,094 1,310 810 500 |

. Neuchétel-Si-Blaise . 165,911 183,567 — 19,656 19,656 25,876 10,203 4,102 19,775 ¢
i Stansstad-Stans 238,400 238,400 — —_ —_ — —_ —_ — -|_
' Tramway Bella vista 20.000 20,000 — — — — — — — l

Tramway Mirren. 10,000 10,000 — —_ — —_— — — — ;

Tramways suisses 5,179,186 3,265,189 42,918 43,085 86,003 10,893 — — 10,893 -

Vevey-Chillon . 756,066 756,066 - — — — — — —

Ziircher Tramways 1,197,834 1,208,762 10,928 — 10,928 — — — — '

Total | 1,108,387,968 | 1,134,493,147 10,957,657 15,147,522 26,105,179 71,241,254 70,739,423 2,413,123 2,914,954
Bemerkungen. ' Im Bauconto sind einige unwesentliche Posten inbegriffen, deren Abschreibung noch stattzufinden hat. AuBerdem sind demselben die von einzelnen Bahnen gemachten Ausgaben fir
unvollendete Linien und Objekte beigefigt. * Inbegriffen Fr. 8985, welche anf Baurechnung Eglisau-Schaffhausen tibertragen worden sind. * Inbegriffen Fr.100 fiir Mobilien, welche der Betriebsgesellschaft -

gehoren. * Die Reduktion des Baucontos der Schynige Plattebahn infolge Verkaufes an die Berner Oberlandbahnen betriigt Fr. 1,210,037. 62. Die letztern haben aber im Jahr 1895 Fr. 24,595, 20 auf die .
ekaufte Linie verwendet, weshalb die Differenz gegeniiber dem vorjihrigen Bestande nur Fr. 1,185442, 42 ausmacht. ° Dieser Posten reprisentiert nicht eine eigentliche Abschreibung, sondern ist infolge
iquidation der Gesellschaft zur Ausgleichung hier eingestellt worden.
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Ausgabenfirneueroffnete oderim
Bau befindliche Linien:

Bahnanlagen und feste Einrichtungen . . . . Fr. 14,107,545
Rollmaterial . . . . . . . . . . . . 957,965
Mobiliar und Geritschaften . . . . . . . 82,012

Fr. 15,147,522

Die hauptsiichlichsten Verwendungen auf die alten, im Betrieh
stehenden Linien umfassen die Kosten fir Bahnhofumbauten (Luzern,
Liestal und Ziurieh), fir Anlage von Doppelgeleisen (Herzogenbuchsee-
Zollikofen, Fluelen-Erstfeld, Biasca-Bellinzona, Bussigny-Cossonay)
und fiir Vermehrung des Rollmaterials.

Der Anlagewert der Schynige Platte-Bahn erlitt eine Reduktion
infolge des Verkaufs dieser Unternehmung an die Gesellschaft der
Berner Oberlandbahnen.

Unter die im Bau befindlichen Linien zihlen im Jahr 1895
nebst andern die Strecken Luzern-Immensee, Zug-Goldau, Thalweil-
Zug, Eglisau-Schaffhausen und Lenzburg-Wildegg.

Die Anlagekosten der auf Schweizergebiet gelegenen aus-
lindischen Bahnlinien sind nur teilweise bekannt und deshalb in
der angefithrten Zusammenstellung nicht enthalten.

Die Tilgungen auf dem ,Conto der zu amoitisieren-
den Verwendungen“ vollzogen sich vereinbarungsgemif.
Eine bemerkenswerte Krhohung des Conto trat bei der Gotthard-
bahn ein durch Belastung von Fr. 1,135,465 als Unkosten auf der
neuen Anleihenskonversion. Die Einzelheiten des Amortisations-
contos erzeigt die beigedruckte Tabelle.

b. Voliziehung des Hlilfskassengesetzes.

Im Jahre 1896 sind nach vorausgegangener Priifung folgende
Statuten von Hiilfskassen vom Bundesrat genehmigt worden:

1. die Statuten der Krankenkasse fiir die Angestellten der Berner
Tramway-Gesellschaft ;

2. die Statuten der Krankenkasse fiir die Angestellten der Tram-
ways lausannois;

3. ein Nachtrag zu den Statuten der Hiilfs- und Pensionskasse
filr die Angestellten der Jura-Simplon-Bahn;

4. die Statuten der Dienstalterskasse fiir die Angestellten der
‘Wengernalpbahn ;




804

5. die Statuten der Krankenkasse der stidtischen StraBenbabn
Zirich

6. die Statuten der Sparkasse fiir die Angestellten der Dolder-
bahn ;

7. ein R,egulativ fir die Dienstalterskasse der Dolderbahn.

Die Dolderbahn und die Eisenbahngesellschaft Orbe-Chavornay,
welche nach dem Wortlaut der Konzession verpflichtet sind, fiir
das Personal eine Kranken- und Unterstitzungskasse zu errichten
oder dasselbe bei einer Anstalt zn versichern, kamen ihren Ver-
pllichtungen in letzterwihntem Sinne pach.

Verhandlungen betreffend Errichtung von Hilfskassen, resp.
Revision von Hiilfskassenstatuten haben im Berichtsjahre stattge-
funden mit den Verwaltungen der Sudostbahn, der Gotthardbahn,
der Strallenbahn Frauenfeld-Wyl, der Centralen Ziirichberghahn,
sowie der Linien Saignelégier - Chaux-de-Fonds und St. Gallen-
Miihleck. Die Erledigung dieser Geschifte fillt aber nicht ins
Berichtsjahr. ’

Die im letztjahrigen Geschiftsberichte erwihnten Einsprachen
der Angestellten der Jura-Simplon-Bahn gegen die Inkraftsetzung der
vom Bundesrate genehmigten Statuten der Hiilfs- und Pensionskasse der
Jura-Simplop-Bahn von 1895 wurden, nachdem der Bundesrat einen
Nachtrag zu den genannten Statuten genehmigt hat, zuriickgezogen.
Dieser Nachtrag stiitzt sich auf einen zwischen der Bahnverwaltung
und dem Personal abgeschlossenen Kompromif, nach welchem vor-
laufig fur eine Versuchsperiode von 6 Jahren jeder vor dem Jahre
1890 in Dienst getretene Beamte oder Angestellte der Jura-Simplon-
Bahn nach Zuriicklegung des 55. Altersjahres oder nach 25 Dienst-
jahren das Reeht hat, die Pensionierung zu verlangen, selbst wenn
der Gesundheitszustand ein lingeres Verbleiben im Dienste noch
zuliefle.

Wir lassen in der Beilage noch eine Zusammenstellung der
Bilanzen auf Ende 1895 fir diejenigen Hiilfskassen folgen, welche
den Bestimmungen in Art. 2 und 3 des Hiilfskassengesetzes unter-
stellt sind. Die in dieser Tabelle enthaltenen Angaben stiitzen sich
teilweise noch auf versicherungstechnische Ermittlungen, welche in
frithern Jahren gemacht worden sind.

Die der Centralbahn, Gotthardbahn und Nordostbahn gemil
Art. 3, Absatz 2, des Hilfskassengesetzos obliegenden versicherungs-
technischen Neuberechnungen der Bilanzen auf Ende 1894 sind
bis dahin noch nieht erfolgt; diese Verwaltungen wurden daher
an die Einlieferung neuer Bilanzen erinnert. Auf Ende 1895 sind
gleiche Berechnungen auch von der Jura-Simplon-Bahn, den Ver-
einigten Schweizerbahnen und der Seethalbahn vorzunehmen.
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Letzte Aktiven. Passiven. '
. versicherungs- \
Bezeichnung der Kassen. technisch |
Berechnung | Vorhandenes Deficit Total Deckungs- | g corve Total 1
auf Ende | Vermdgen. - der Aktiven, kapital. * | der Passiven.l
. . Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. |
1. Hiilfskasse fiir die Beamten der Schwei- i
zerischen Centralbahn Coe 1889 4,297224 1,831,387| 6,128,611 6,128611| — 6,128,611
2. Unterstiitzungs- und Pensionskasse fiir |
die Beamten und Angestellten der Gott- i
hardbahn . e e e e e e 1889 2,935,802 — 2,935,802 2,935802| — 2,935,802
3. Hiilfs- und Pensionskasse fiir die An- ]
gestellten der Jura-Simplon-Bahn . 1890 7,115,504 | 1,172,100| 8,287,604} 8,287,604 | — 8,287,604
4, Gegenseitige Kranken- und Unter- |
stiitzungskasse fiir die stdndigen Arbeiter i
und Bediensteten der Jura-Simplon-Bahn| 1890 298,666 29,881 328,547 328,547 — 328,547
5. Pensions- und Hiilfskasse fir die An-
gestellten der Nordostbabn .. 1889 5,900,543 | 2,452,273 8,352816| 8,352,816 — 8,352,816
6. Hiilfskasse fiir die Beamten und Ange-
stellten der Vereinigten Schweizerbahnen| 1830 1,446,424 | 2,522,566 | 3,968,990| 3,968,990 — 3,968,990
7. Hiilfskasse fir die Beamten und An- '
gestellten der Emmenthalbahn . 1894 204,178 — 204,178 179,345 | 24,833 204,178‘
8. Hiilfskasse fiir die Beamten und An-
| gestellten der Seethalbahn .. 1890 44,403 — 44403 42,391 2012 44,403’
: 9, Unterstiitzungs- und Pensionskasse fir |
‘ die Angestellten der Dampfschiffgesell-
schaft des Vierwaldstéttersees .o 1894 320,893 94,478 415,371 415,371 — 415,371!
| 10. Hiilfskasse fir die Beamten und An- f
! gesteliten der Dampfschiffgesellschaft ,
I des Thuner- und Brienzersees . 1892 138,770 53,141 191,911 191,911 — 191,911 ®
' Zusammen . 122,702,407 8,155,826 | 30,858,233 | 30,831,388 | 26,845 | 30,858,233 &
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¢. Vollizichung des Bundesgesetzes vom 20. Dezember 1878 betreffend
die Sicherstellung des Hiiliskassenfonds und der Barkautionen der
Eisenbahnangesteliten.

Im Jahre 1896 sind die Rechnungen und Bilanzen betreffend
das Jahr 1895 eingelangt und gepriift worden. Das Vermigen der
Pensionskassen der Eisenbahnen betrug Ende 1895 Fr. 21,944,078.

" Daven waren Fr. 265,885 oder 1,21 %o noch in den Passiven der

Gesellschaftsbilanzen inbegriffen und im Sinpe des Gesetzes vom
Vermogen der Gesellschaften auszuscheiden. Das Vermdgen der
Krankenkassen, Sparkassen und Unterstitzungsfonds bezifferte sich
auf Ende 1895 auf Fr. 1,214,355. Hiervon waren in den Passiven
der Gesellschaftsbilanzen inbegriffen Fr. 58,374 oder 4,51 °%. Die
Barkautionen des Personals betrugen Ende 1895 Fr. 1,255,240,
wovon Fr. 15,737 oder 1,25 °/o noeh nicht ausgeschieden waren.

d. Versicherungsvertrige.

Die Strafienbahn Neuchdtel-St. Blaise und die Dolderbahn,
welche konzessionsmifiig verpflichtet sind, das Personal resp. das
Personal und die Reisenden gegen Unfall bei einer Anstalt zu ver-
sichern, haben beziigliche Vertrige abgeschlossen und diese dem
Bundesrate vorgelegt.

Zum Abschlufl gleicher Versicherungen wurden aufgefordert

die Verwaltungen der Seethalbabn und der Centralen Zirichberg-
bahn.

e. Eisenbahnstatistik.

Die Statistik fir das Jahr 1894 ist Ende Marz 1896 zur Aus-
gabe gelangt; die Mitteilungen pro 1895 werden auf Ende Mirz
1897 erscheinen.

f. Voliziehung des neuen Bundesgesetzes ilber das Rechnungswesen
der Eisenbahnen.

Die Vollziehung dieses Gesetzes begann unterm 2. November
mit einer Kinladung an die Gesellschaften der Centralbahn, der
Vereinigten Schweizerbahnen, der Jura-Simplon-Bahn und der
Nordostbahn, die in Art. 3 vorgeschenen Rechnungsausweise
iber Reinertrag und Anlagekapital fur die abgelaufenen Jahre
der 10jahrigen Rechnungsperiode dem Bundesrate einzureichen.
Fir die Nordostbahn wurde die Vorlage sektionsweiser Nachweise
verlangt, weil eine Zusammenfassung der einzelnen Konzessions-
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strecken zu einem einheitlicher Ganzen nicht vereinbart werden
konnte. Bei den drei ibrigen Unternehmungen haben diese Be-
rechnungen je das ganze Netz zu umfassen.

Am 10, November erging sodann an alle Bahnunternehmungen,
welehe den Bestimmungen in Art. 11 und 12 des Gesetzes be-
treffend Anlage eines Erneurungsfonds unterstellt sind, die Auf-
forderung, dem Bundesrate bis Ende Januar 1897 bestimmte und
niher begriindete Vorschliige iiber die jihrlichen Einlagen in diesen
Fonds vorzulegen.

Von seiten der oben erwihnten vier Hauptbahnen sind Nach-
weise auf Ende des Jahres, bezw. auf Anfang des Jahres 1897
eingereicht worden. Die Prifung der Vorlagen und die zu einor
giitlichen Verstindigung itber vorhandene Differenzpunkte erforder-
lichen Unterhandlungen werden im Jahre 1897 erfolgen.

C. Kontrolle iiber die Dampfschiffe und andere
mit Motoren versehene Schiffe.

Wie hiervor unter A. Allgemeines, 2. Gesetze, Verordnungen
ete., bereits erwihnt, hat der Bundesrat im Berichtsjahr eine
Verordnung erlassen, welche die Kontrolle der Dampfschiffe
und anderer Motorschiffe mit regelmifigem und periodisechem
Personentransport zum Gogenstande hat, und das Post- und Eisen-
hahndepartement mit der Ausfihrung der Bestimmungen dieser
Verordnung beauftragt.

Bei Aufstellung der Verordoung glaubten wir den in Art. 7 und 8
des Postregalgesetzes gebrauchten Ausdruck ,Dampfschiffe* dahin
auslegen zu miissen, daf der Gesetzgeber hierunter alle mit Motoren
bewegten Schiffe im Auge hatte. Is war diese Annahme um so
eher zulissig, als Art. 8 des Gesetzes lautet: Dampfschiffe, Lufisecil-
bahnen und andere Transportanstalten mit Motorenbetrieb ... ...
Dagegen wurde davon abgesehen, auch die Segel- und Ruderschiffe
in den Bereich der Verordnung zu ziehen, zumal es schwierig
wiire, passende einbeitliche Bestimmungen auch fir Fahrzeuge
dieser Kategoric aufzustellen und noch schwieriger, ja fast unmog-
lich, eine richtige Kontrolle iiber die Kinhaltung der Vorschriften
durch die Organe des Bundes durchzufiihren.

‘Wir haben die vorgesehene Aufsicht durch den Bund iiber die
Dampfschiffe auch in der Weise beschrinkt, daf wir derselben
nur die dem gewerbsmafBigenPersonen- und Giitertransport
dienenden Sehiffe unterstellt haben, immerhin in der Meinung, daf§
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der Begriff  gewerbsmifig® in weiterem Sinne auszulegen sei und
die Vorschriften der Verordnung z. B. auch auf kleine Motorboote,
die der Eigentiimer gegen Entgelt fir Vergniigungsfahrten und
fir kiirzere Dauer vermietet, Anwendung zu finden haben.

Hiervon ausgenommen sind dagegen Dampf- und andere Mo-
torenschiffe, welche lediglich private Fahrten ausfiihren.

Wenn wir die Kontrolle auch auf die dem gewerbsmibigen
Gritertransport dienenden Schiffe ausgedehnt haben, so geschah es
namentlich deswegen, weil damit eine Firsorge fiir Leben und
Sicherheit der Bemannung solcher Schiffe geschaffen wird, wie
sie in andern Betrieben fiir das Personal lingst eingefithrt ist und
daher wohl als zeitgemifl betrachtet werden kann.

Fir die Schiffe, welche iiberhaupt unter die Vorschriften der
Verordnung fallen, iibt der Bund die Aufsicht in Bezug auf den
Bau, die Ausriistung und den Unterbalt derselben aus. Ebenso
im allgemeinen iber die fir die Betriebsfihigkeit und Betriebs-
sicherheit der Schiffe notwendigen Requisite, wihrend den Kantonen,
immerhin unter Vorbehalt des Eingreifens des Bundes, der Erlaf
der erforderlichen Vorschriften iiber Fahrordnung und Schiffspolizei
(einschlieflich Signal- und Hafenordnung) und die Obsorge fiir
Handhabung dieser Vorschriften itberlassen bleiben.

Diese Beordnung steht im Einklang mit-Art. 8 des Postregal-
gesetzes, welcher die Dampfschiffe insbesondere beziiglich ihrer
technischen Einrichtungen und ihrer Verkehrsbedingungen der Kon-
trolle des Bundes unterstellt, und rechtfertigt sich durch den Um-
stand, dal dem Bunde die nétigen polizeilichen Organe zur Uber-
wachung der Fahrordnung und Schiffspolizei fehlen wiirden.

Dabei setzen wir voraus, daf die von den Kantonen aus-
gehenden Vorschriften iber Fahrordnung und Schiffspolizei (Art. 38)
auch auf die Segel- und Ruderschiffe, sowie die oben erwihnten
Privatmotorenschiffe ausgedehnt werden und daf die Uberwachung
der Ausfithrung dieser Vorschriften den kantonalen Organen obliege.

In Bezug auf die weitern Bestimmungen verweisen wir auf
die Verordnung selbst und betonen noch, daf dieselbe am 1. Juni
des Berichtsjahres in Kraft getreten ist.

Es ist nicht zu verkennen, dal§ die Verordnung in mehrfacher
Beziehung bedeutend in die bestehenden Verhiltnisse eingreift und
einzelne Verwaltungen ohne Zweifel zu Mafiregeln nétigen wird,
deren Durchfihrung nicht nur erhebliche Opfer, sondern auch er-
heblichen Zeitaufwand erfordern wird. Um diesfalls denSchiffsbesitzern
angemessen entgegenzukommen, ist fir schon bestehende Schiffe
eine Krist bis 1. Juni 1898 gewihrt.
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In Bezug auf die vorgeschriebenen Betriebsbewilligungen haben
wir verfiigt, daB die von den kanionalen Behorden erteilien als
erstmaliger Ausweis geniigen, daf aber im itbrigen die betreffenden
Schiffe vom Inkrafttirelen der Verordnung an den Bestimmungen
der letstern unterworfen seien.

Gestittzt anf Art. 42 ff. der Verordnung sind im Berichtsjahre
Konzessionen fiir den regelmifigen und periodischen
Personentransport erteilt worden an:
die Gesellschaft fir die Dampfschiffabhrt auf dem Genfersee, Lausanne ;
Louis Trib & Cie., Schiffbauer in Genf;
die Geselischaft fiir die Dampfschiffabrt auf dem Jouxsee, Sentior;
die Gresellschaft fiir die Dampfschiffahrt auf dem Neuenburger- und

Murtensee, Neuenburg;
die Dampfschiffgesellschatt Union, Krlach;
die Dampfschiffgesellschaft fir den Thuner- und Brienzersee, Thun;
die Gesellschaft fir die Dampfschiffahrt auf dem Luganersee, Lugano ;
die Dampfschiffgeselischaft des Vierwaldstitter- und Zugersees,
Luzern;
die Dampfschiffgesellschaft des Hallwylersees, Meisterschwanden ;
die Dampfschifffahrtsgesellschaft fir den Agerisee, Unterigeri;
die Sehweizerische Nordostbahn, Zitrich (Ziirichsee und Bodensee);
die Ziircher Dampfhootgesellschaft, Ziirich;
die Dampfbootgesellschaft Wiidensweil, Wiadensweil ;
die Dampfschiffgesellschaft fir den Greifensee, Maur;
die schweizerische Dampfhootgesellschaft fir den Untersee und
Rhein, Schaffhausen.

Bei Erteilung der Konzessionen wurde das Recht vorbehalten,
Maximaltaxen festzusetzen.

Zu Ende des Berichtsjahrs waren 5 Konzessionsgesuche, wo-
von 4 fir den Genfersec und eines f{iir den obern Zirichseo,
noch unerledigt.

Im ganzen waren auf diesen Zeitpunkt 149 Schiffe, nimlich

110 Dampfschiffe,
19 Potrolmotorensechiffe,
7 Naphtamotorenschiffe,
12 Benzinmotorenschiffe und
1 Aeccumulatorenschiff
zu Transporten fir gewerbliche Zwecke auf den schwei-
zerischen Gewissern ermichtigt.

Diese Schiffe verteilten sich auf die verschiedenen Seen

wie folgt:
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Schiffe fir Personen- Schiffe ausschlieflich
und Gitertransport. ‘fir Gatertransport.
Genfersee . . . . . . 30 3
Jouxsee .
Neuenburger- und Murtensee
Bielersee
Thunersee .
Brienzersee
Luganersee
Vierwaldstittersee
Zugersee
Hallwylersee
Agerisee
Zurichsee
Greifensee .
Wallensee .
Malojasee .
Bodensee . . .
Untersee und Rhem

Von diesen Schiffen besitzen 72 durch das Eisenbahndeparte-
ment ausgestellte Betriebsbewilligungen, wahrend bei 77 Schiffen die
bestehenden kantonalen Bewilligungen als giiltig anerkannt wurden.

Die simtlichen Schiffe sind von unsern Organen untersucht
worden. Doch mufite sich diese Untersuchung bei den meisten
auf eine aufere, wihrend des Betriehes vorgemommene Inspektion,
beschrinken. Griindliche innere Untersuchungen bei iberall
zuginglicher Sehaale wurden bis jetzt bei 20 Dampfschiffen vor-
genommen, wihrend die Zahl der iberhaupt vorgenommenen Schiffs-
untersuchungen 180 betrigt.

Diese Untersuchungen gaben zu zablreichen Aussetzungen
beziiglich der Schiffe und deren meist sehr mangelhafien Aus-
ristung AnlaB, und es wurden die beziiglichen Berichte den
betreffenden Verwaltungen bezw. Besitzern zur Nachachtung uber-
mittelt.

In einem Falle konnte die Betriebsbewilligung wegen mangel-
haften Zustandes des Schiffes nicht erteilt werden. In zwei Fillen
wurde die auf kurze Zeit erteilte provisorische Betriebsbewilligung
nach Ablauf nicht erneuert, da inzwischen die als nétig erachteten
Reparaturen nicht durchgefithri worden waren.

Der auf dem Ziirichsee eorfolgte Untergang eines kleinen
Schleppdampfers ist der mangelhaften Beachtung der bestehenden
polizeilicher Vorschriften Luzuschrelben

N
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Die Untersuchung der Damptkessel geschieht auch
fernerhin durch die Organe des Vereins schweizerischer Dampf-
kesselbesitzer. Immerhin wirken unsere Kontrollingenieure bei den
wichtigern innern Untersuchungen der Schiffskessel und bei der
Erprobung neu erstellier Kessel mit.

Die Schiffsverordnung bestimmt, dall an den fir den regel-
mifligen Personenverkehr bestimmten Haltestellen der Dampfschitfe
solidgebaute Landungsbriicken zu errichten sind. Wir
haben auch diesem Punkte besondere Aufmerksamkeit geschenkt
und eine grindliche Untersuchung simtlicher Landungshriicken
auf schweizerischem Gebhiet angeordnet.

Im ganzen wurden von unsern technischen Organen nach-
folgende Landungseinrichtungen untersucht:

Quai- tein- i

mar:;m dsan:m, Eiserne | Hiizerne P‘::::’" ‘
Anlege- zugleich | Stege. | Stege. Steg.

l ptihlen. | Stes- !
% renfersee — 5 33 4 2
Jouxsee . — — — 2 —

Neuenburger und Murtensee 1 1 5 14 — ‘

Bielersee . — — 1 8 — |

Thunersee T —- 1 1 —_ '

Brienzersee . 8 — — 1 — !

Luganersee — 1 4 9 -

Langensee . — 3 1 — - ]
Vierwaldstittersee . 3 11 16 10 —

Zugersee . 1 — — 1 — |
Hallwylersee — —- — 4 —
Agerisee . — e —_— 5 -
Zirichsee — 2 10 14 16
Greifensee — 1 — 5 —
‘Wallensee — — — — —
Malojasee -— — - 1 —
Bodensee . . 3 — 2 1 —
Untersee und Rhein 4 — 2 3 —
Im ganzen | 27. 24 75 95 18

i
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Diese Untersuchungen haben ergeben, dafy die Landungsein-
richtungen vielfach mangelhaft sind und die nétige Garantie fir
Sicherheit nicht zu bieten scheinen.” Wir haben iiberall auf be-
forderliche Abhiilfe gedrungen und wo dies nétig erschien, die
teilweise Absperrung der zu schwachen Stege verlangt. In drei
Fillen sahen wir uns gendtigt, die Benutzung der in Frage kom-
menden Landungsstellen bis nach Errichtung sicherer Lindten
ginzlich zu untersagen.

Bei einer Anzahl baufilliger Stege, die nicht mehr beniitzt
werden, haben wir die ginzliche Entfernung verlangt, um Ungliicks-
fille bei ausnahmsweiser Beniitzung, die nicht ganz ausgeschlossen
erschien, zu verhiiten,

Auf dem Langensee sind noch Kahnstationen vorhanden ohne
Landungssteg, welche Art des Anlandens nach der Verordnung
fir gewéhnlich nicht zuldssig ist. Wir werden daher auf die
Erstellung von Landungsstegen dringen.

II. Postverwaltung.

I. Allgemeines.

Die Einnahmea der Postverwaltung be-
tragen im Jahr 1896 .
die Ausgaben .

Fr. 21,721,842, 29
25,173,971, 97

»

Bs ergiebt sich mithin ein Reinertrag von . Fr. 2,547,870, 32
wihrend das Budget pro 1896 nur einen solchen von Fr. 1,234,500
und unter Berticksichtigung der Fr. 55,000 betragenden Nachkredite
einen solchen von Fr. 1,179,500 vorsah. Es erzeigt sich gegeniiber
dem budgetierten Reinertrag, unter Beriicksichtigung der bewilligten
Nachkredite, ein Mehrertrag von Fr. 1,368,370. 32. Derselbe setat
sich zusammen aus folgenden Abweichungen vom Budget:

Mehreinnahmen . . . . . . . . . . . Fr. 930842 29
Minderausgaben . . . . . . . . . . . .  437528. 03

Total Fr. 1,368,370. 32
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Der Hauptposten der Mehreinnahmen eatfillt auf die Rubrik
5 Wertzeichen“ und somit auf die Verkehrszunahme. Die Eianahme
aus dem Wertzeichenverkauf belduft sich im Berichtsjahre auf
Fr. 22,976,075, 57; budgetiert war ein Betrag von Fr. 22,300,000,
wobei die Einnahme des Jahres 1895 und eine auf Grund der Ver-
kchrszunahme der letzten Jahre berechnete Vermehrung um 4,5 %
als Basis fir die Berechnung angenommen worden war, Die Mehr-
einnahme aus dem Wertzeichenverkauf belduft sich mithin auf
Fr. 676,075. 57.

Die Reinertragnisse aus dem Postbetricbe betrugen in den
letzten zehn Jahren:

1887 . . . . . Fr.1,532,545. 09
1888 . . . . . , 1,754,259. 06
1889 . . . . . ., 2,292841, 44
1890 . . . . . . 2,271,362, 23
1891 . . . . . ., 1,686,897 47
1892 . . . . ., 912,949, 84
1893 . . . . . , 1,359,446. 92
1894 . . . . . ., 1,400,182. 6T
1895 . . . . . ., 1452492 72
1896 2,547,870, 32

e e e

Der Reinertrag des abgelaufenen Jahres ist mithin in dieser
Dekade der hochste.

Wir glauben nicht fehl zu gehen, wenn wir diese Erscheinung
auf die im Berichtsjahr sich geltend gemachte Besserung in der
allgemeinen Geschiftslage zuriickfuhren. Die Postverwaltung steht
als Verkehrsanstalt mit der Geschiftlage in engem Kontakt. Eine
Besserung der letztern wirkt sofort im Sinne der Vermehrung ihrer
Einnahmen auf sie ein, wihrend andererseits eine Geschiftsstockung
eine gegenteilige Wirkung auszuitben nicht verfehit.

Wir wollen nicht unterlassen, die Thatsache zu erwihnen, daf
trotz der regnerischen Witterung wihrend des Verlaufs der Fremden-
saison die Poststellen an Fremdencentren und wichtigeren Kurorten
einen Ausfall in den Einnahmen gegeuvitber dem Vorjahre nicht
verzeigen.

Wir werden uns im Rechnuogsbericht des nihern iiber die
Postverwaltungsrechnung des Jahres 1896 aussprechen und die Ab-
weichungen vom Budget im einzelnen Fall begriinden,

Um einen Uberblick aber die Zunahme und Entwicklung des
Postverkehrs zu geben, lassen wir hiernach in Form einer Tabelle
einen Auszug aus der in besonderer Ausgabe erscheinenden ,All-
gemeinen Post- und Telegraphenstatistik“ folgen. Wir beschrinken
uns hierbei auf die hauptsiichlichsten Angaben.

Bundesblatt. 49, Jahrg, Bd. IL 53
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Auszug aus der Statistik der Postverwaltung.

Postbureaux . .
Postablagen, rechnungspﬂlchtxge .

,, nicht rechnungspflichtige
Agenturen im Auslande
Beamte .

Bedienstete (Ablagehalter, Brleftwger, Kon-
dukteure etc.) .. e

Zahl der beftirderten Reisenden

Briefpost:

Interner Verkehr:
Briefe .
Postkarten .
Drucksachen
‘Warenmuster .
Zeitungen .
Rekommandierte Brlefpostsendungen
Zahlungsbefehle u. Konkursandrohungen
Gerichtliche Akten .

Verkehr mit dem Auslande:

Briefe . . . . . . . . . Versand
Postkarten
Drucksachen .
‘Warenmuster
Geschiftspapiere

Rekommandierte Bnefpost-
gegenstinde

”

Anzahl

1896 1895
1,498 1,497
1,187 1,127
713 732
13 13
2,953 2,851
5,353 5,018
1,165,220 1,108,042
83,723,332 82,047,073
16,994,390 16,005,544
29614535 | 25,370,248
902,362 1,373,692
92,398,055 91,482,098
1,925,293 1,970,715
205,948 196,832
32,806 30,037
16,645,423 16,311,594
6,541,405 5,346,783
6,301,412 6,532,721
873,958 799,305
113,548 103,350
898,685 748,303




Geldanweisungen:
Interner Verkehr

Verkehr mit dem Auslande

Fahrpost:
Interner Verkehr

Verkehr mit dem Auslande (mkl Poststiicke —
colis postaux) .

Nachnahmen :
Interner Verkehr .

Verkehr mit dem Auslande

Einzugsmandate :
Interner Verkehr

Verkehr mit dem Auslande

Versand
Empfang

Versand

Ewmpfang
Transit

Versand
Empfang
Versand
Empfang

18S96 I1SOS
Wert, Wert
Anzahl | Locp. Betrag | AP2M | resp. Betrag |

Fr. Fr.
4,418,124 | 488014283 | 4168591 | 457,500,756
619,288 | 25696603 | 530941 | 22710969
321,330 | 16082430 | 315962 | 15596994
14,503,772 |1,400,542,618 | 13744932 1,543,279 497
1,264,142 | 111,233,045 | 1,180,174 | 111,908,697
2241337 | 54155977 | 1,996,711 | 62,817,990
515767 | 19,720,781 | 460,218 | 22,024511
5,946,492 38,430,048 | 5,227,579 34,951,407
92682 | 1,778,380 | . 105460 | 1,758,703
220,890 45754172 190,658 3,651,704
612830 | 54710720 | 541050 | 49,686,980

10,117 — 11,170 —
85669 | 4,092,701 718435 | 8,758,187

qI8
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Wir bemerken zu diesen Angaben folgendes:

Die Verminderung der nicht rechoungspflichtigen Postablagen
ist nicht etwa darauf zuriickzufihren, daB eine Anzahl dieser Dienst-
stellen aufgehoben worden wire, sondern dieselbe ist nur entstanden,
weil eine Zahl dieser Ablagen, um sie dem Publikum dienstbarer
zu machen, in rechnungspflichtige Stellen umgewandelt worden “ist.

In der Zahl der beforderten Reisenden, sowie im internen
Postverkehr (Sachentransport) erzeigt sich gegeniiber dem Vorjahre
tberall, bei allen Sendungskategorien, eine Zunahme mit Ausnahme
der Warenmuster und der rekommandierten Briefe, sowie des” Wert-
betrags bei den internen Fahrpoststiicken. Am erheblichsten ist
diese Zunahme bei den Briefen (1,676,259), den Postkarten
(988,846), den Drucksachen (4,244,287), den Zeitungen (915,957),
den Geldanweisungen (249,533), den Fahrpoststiicken (758,850)
und den Nachnahmen (718,913). Eine starke Verminderung er-
zeigt sich bei den Warenmustern (471,329); wir konnen uns
momentan nicht in bestimmter Weise dariiber adufern, ob dieselbe
einen thatsichlichen Hintergrund hat, oder ob sie nur eine schein-
bare, die auf Zufilligkeiten wihrend der Zahlungsperiode zuriick-
zufihren wire, ist. Wir werden der Sache noch naher treten und
miissen uns vorbehalten, hei Erstattung des Geschiftsberichts pro
1897 weitere Auskunft zu erteilen. Von weniger Belang ist die
Abnahme bei den rekomnmandierten Briefen (45,422) und von keinem
Belang ist dieselbe beim Wert der internen Fahrpoststicke. Diese
letztere ist namlich lediglich in dem Umstande zu suchen, daf sich
das Publikum immer mehr daran gewohnt, die Warenpakete der
Post ohne Wertdeklaration zum Transport zu ubergeben. Mit
diesem Verfahren spricht das Publikum der Verwaltung indirekt
sein Vertrauen in ihre Transportleistungen aus.

Im Verkehr mit dem Auslande hat sich im Berichtsjahr die
Zahl der beforderten Sendungen iberall ganz erheblich vermehrt
mit Ausnahme der Drucksachen, der versandten Nachnahmen und
der versandten Einzugsmandate. Die Abnabhme Dbei diesen Sendungs-
kategorien ist indessen eine unwesentliche und alle Anzeichen lassen
darauf schliefen, dafll dies nur eine voriibergehende Erscheinung
sci, der eine tiefere Ursache nicht zu Grunde liegt. Bei den Fabr-
poststiicken (inklusive Poststiicken) ist die namliche Wahrnehmung
zu machen wie im internen Verkehr, d. h. die Zahl der beférderten
Sendungen hat erheblich zugenommen, dagegen ist der deklarierte
Gesamtwert zuriickgegangen. Es liegen hier die ndmlichen Grinde
vor wie im internen Verkebr.
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II. Vorlagen an die Bundesversammlung und Erlasse
derselben.

1. Auf die Derembersession der Bundesversammlung vom
Jahre 1893 langte eine Petition des Vereins Schweizerischer Post-,
Telegraphen- und Zollangestellter ein, dahingehend, es seien die
Bestimmungen iiber Ausrichtung von Entschiidigungen bei Unfillen
des Postpersonals im Dienste auf das Personal der Zoll- und Tele-
graphenverwaltung auszudehnen.

Die Bundesversammlung hat diese Petition dadurch erledigt,
daf sie den Budgetkredit der Postverwaltung filr Ausrichtung von
Entschadigungen an das Postpersonal bei Unfillen im Dienst pro
1896 von Fr. 8000 auf Fr. 12,000 erhoht hat, in der Absicht,
der Petition zu entsprechen. Fir das Jahr 1896 ist die Angelegen-
heit so geordnet worden, dall aus dem Kredit von Fr. 12,000, der
der Postverwaltung eingerdumt war, die Entschidigungen an das
Post- und Telegraphenpersonal besiriften wurden; die Zollverwal-
tung dagegen wurde ermichtigt, allfillige Eotschadigungen an ihr
Personal aus dem Kredit fir Besoldungen und Besoldungsoachge-
niisse zn schépfen,

2. Mit BEingabe, datiert vom 15. Dezember 1895, richtete der
Verband des Personals schweizerischer Transportanstalten eine
Petition an den Bundesrat zu Hauden der h. Bundesversammlung
ither die Revision des Bundesgesetzes betreffond die Arbeitszeit
beim Betriebe der Eisenbahnen und anderer Transportanstalten
vom 27, Juni 1890. Es werden in dieser Petition folgende Be-
gehren gestellt:

a. Reduktion der Arbeitszeit von 12 auf 10 Stunden - in eine
bestimmte, gesetzlich festgestellte Tageszeit einzusetzende
Stunden ;

b. 36stiindige Ruhepause

c. 52 fest eingeteilte Ruhetage, plus einem Urlaub von 8 Tagen
nach Wahl des Personals. :

Die Oberpostdirektion hat zu Handen des Post- und Eisenbahn-
departements ihr Gutachten iber die Petition abgegeben. Die
weitere Behandlung der letztern fillt nicht in das Jahr 1896 (ver-
gleiche Abschnitt IX, Ziffer 10, hiernach).

3. Auf die Dezembersession der Bundesversammlung pro 1896
haben wir Ihnen eine Botschaft nebst Beschlussesentwurf vorgelegt,
betreffend Ankauf eines Bauplatzes fir ein neues Post-, Tele-
graphen- und Telephongebiude in Herisau. Die Behandlung und
Erledigung dieses Geschiftes hat in der Dezembersession nicht
stattfinden konnen.
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4. Bei Ankauf eines Bauplatzes fir ein neues Post-, Tele-
graphen- und Telephongebdude in Schaffhausen (Bundesbl. 1893,
V, 117) ist hervorgehoben worden, dall der Vertrag betreffend die
gegenwirtigen Lokale noch bis zum 1. Oktober 1906 andauere.

Im Berichtsjahre ist es gelungen, mit dem Stadtrat von Schaff-
hausen eine Vereinbarung zu treffen, wonach diese letztere Behorde
gegen Leistung eines Beitrages von Fr, 20,000 seitens der Post-
verwaltung, zahlbar auf den Zeitpunkt des Bezugs des neuen Post-
gebidudes in Schaffhausen, die infolge vorzeitiger Losung des Miet-
vertrages zwischen der Postverwaltung und der Post- und Bank-
gebiudegesellschaft in Schaffhausen an letztere zu bezahlende Ent-
schadigung bernimmt.

Nachdem dieses Ubereinkommen zu stande gekommen war,
ist der Bundesversammlung am 8. Dezember 1896 eine Botschaft
" nebst Beschlussesentwurf betreffend Bewilligung des Kredits fiir
Erstellung eines Post-,” Telegraphen- und Telephongebiudes vorge-
legt worden,

5. In Ausfithrung der von der Bundesversammlung bei Beratung
des Budgets fur das Jahr 1896 genehmigten Grundsitze betreffend
die Bemessung der Besoldungen der Postablagehalter
haben wir im Postamtsblatt Nr. 18 von 1896 Vorschriften betreffend
die Besoldung der Postablagehalter mit und ohne Bestell- und
Botendienst aufgestellt, Diese Vorschriften sind bereits im Berichts-
jahre zur Durchfihrung gelangt.

IIX. Unterhandlung, Abschluf und Vollziehung von
wichtigern Vertrigen.

a. Inland.

1. Unterm 1. Juni 1896 ist mit der Lebensversicherungsge-
sellschaft ,La Suisse“ in Lausanne eine Ubereinkunft abge-
schlossen worden, wonach fiir "die REinfiihrung der Volksver-
sicherung in den Geschiftsbetrieb dieser Gesellschaft die Mit-
wirkung der schweizerischen Postverwaltung zugesichert worden ist.

Die Mitwirkung der Postverwaltung besteht i wesentlichen -
darin, daf sie den einzelnen Versicherten die Bezablung und der
Lebensversicherung ,La Suisse“ den Einzug der Pramien fiur Ver-
sicherungen bis zum Betrage von Fr. 2000 dadurch erméglicht, dafl
sie die Leistung der Primien in Frankomarken gestattet und sich
verpflichtet, dieselben unter Abzug einer Provision von 1% gegen
Bargeld umzutauschen,
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Die Lebensversicherungsgesellschaft ., La Suisse* ihrerseits ver-
pflichtet sich, 5% des Gewinns aus der ,Volksversicherung“ den
Versicherten dieser Abteilung zuzuwenden.

Im Jahre 1894 ist mit der Lebensversicherungs- und Renten-
anstalt in Zirich ein &dhnliches Ubereinkommen abgeschlossen
worden. In dieses Ubereinkommen ist auf Antrag der Lebensver-
sicherungs- und Rentenanstalt die Bestimmnng aufgenommen worden,
dall die Gesellschaft die ganze Abteilung .,,Volksvelswhexung auf
Verlangen des Bundesrats unentoelthch an die Eidgenossenschaft
abzutreten habe. .

Diese Bestimmung wulde in das Ubereinkommen mit der
Lebensvelsxcherungsgesel]schaft oba Suisse* nicht aufgenommen,
mit Ricksicht darauf, dafl dieselbe einen grolen praktischen Wert
nicht besitzt und dann auch, weil sie zu unrichtigen Deutungen
und Schliissen hitte fihren konnen, denn diese Bestimmung hitte
bei Versicherten in der Abteilung ,Volksversicherung* den Glauben
erwecken konnen, der Bund nehme an diesem Versicherungszweig
ein speuielles Interesse und ibe uber denselben eine besondere
intensivere Aufsicht aus als iiber andere Versicherungen.

2. Auch im Berichtsjahre hat die Postverwaltung mit unserer
Genehmigung mit Ersparniskassen betreffend Emz.ahluno von
Spareinlagen durch das Publikum mittelst Postmarken Ubereio-
kommen abgeschlossen.

Die Mitwirkung, welche die Postverwaltung hierbei iibernimmt,
besteht im wesentlichen darin, daf sie die Leistung von Sparein-
lagen in Frankomarken gestattet und den Sparkassainstituten diese
Marken unter Abzug von 1 9% Provision gegen Bargeld unter niher
festgesetsten Bedingungen austanscht, unter dem Vorbehalt, Ein-
leger, welche gefilschte oder schon gebrauchte Postwertzeichen ver-
wenden, nach Malgabe der Bestimmungen des Postregalgesetzes
zur Verantwortung zu ziehen.

Die Postverwaltung hat von uns die Genehmigung zum Ab-
sehluf dieser Ubereinkommen erhalten, unvorgreiflich der definitiven
Entscheidung betreffend die Errichtung von Postsparkassen, welche
erst nach dem Entscheid aber Errichtung einer Bundesbank erfolgen
kann.

3. Zum Zwecke der Regelung der Beziehungen des Postdiensteg
zu den KEisenbahnen sind nachstehende Vertrige abgeschlossen
worden :

a. Vertrag mit der Verwaltung der Kriens-Luzern-Bahn,
vown 21./24. Juni 1896.

b. Vertrag mit der Verwaltung der elektrischen Bahn Aubonne-
Allaman, vom 18./24, Mirz 1896,
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¢. Vertrag mit der Verwaltung der Schmalspurbahn Apples-
1'Isle, vom 27./30. Juni 1896.

d. Vertrag mit der Verwaltung der Eisenbahn Spiez-Erlen-
bach, vom 17./21. August 1896.

e. Vertrag mit der Verwaltung der elektrischen Strafenbahn
Altstitten-Berneck, vom 2./5. September 1896,

f. Mit der Generaldirektion der internationalen Schlafwagen-
Gesellschaft in Paris wurde eine Vereinbarung abge-
schlossen, um die Beforderung vermittelst Extrapost der in
Thusis und Chur mit den sogenannten Luxusziigen von London
her ankommenden Reisenden zu regeln,

b. Ausland.

1. Auf den 1. Januar 1896 ist eine Instruktion betreffend die
Auswecbslung von Fahrpost- und Poststiicken zwischen der schwei-
zerischen Postverwaltung und fremden Unternehmungen.(Spedi-
tionshdusern) erlassen worden. Diese Instruktion ist fiir die
Poststellen wegleitend im Verkehr mit solchen Speditionshiusern,
die zwar regelmaBige Beziehungen und Uberlieferungen von Fahr-
post- oder Poststicken mit der Postverwaltung unterhalten,
aber mit der letztern in keinem eigentlichen Vertragsverhiltnisse
stehen.

2. Auf den 17. Juni 1896 ist zwischen der schweizerischen
Postverwaltung und der Verwaltung der belgischen Staats-
bahnen, im Einverstindnis mit der deutschen Posiverwaltung, ein
Abkommen getroffen worden betreffend den gegenseiten Austausch
von Poststiicken und Fahrpoststiicken zwischender Schweis
und Belgien.

Dieses Abkommen bezweckt, die Umspedition der zwischen der
Schweiz und Belgien zur Auswechslung gelangenden Paketsendungen
durch die deutschen Posten zu vermeiden und so diesen Sendungen
eine raschere Beforderung zu verschaffen.

3. Unterm 12./20. Juni 1896 wurde zwischen der schweizerischen
Postverwaltung und der Postverwaltung von GrofBbritannien und
Irland ein Vertrag mit zudienendem Ausfithrungsreglement ab-
geschlossen. Dieser Vertrag ersetzt denjenigen vom April 1888.
Er regelt die Spedition der Poststiicke aus der Schweiz nach
dem vereinigten Konigreich und umgekehrt und den Austausch der-
jenigen, welche aus dritten Ldndern herrithren und itber eines der
Vertragschlielenden transitieren.

Der Abschlul dieses Vertrages war notwendig, weil Grofi-
britannien und Irland dem Wieneriubereinkommen betreffend die
Auswechslung von Poststiicken nicht angehért.
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Auf den 1. Oktober 1896 sind die britischen Kolonien Ascen-
sion und St. Helena dem Hauptvertrage des Weltpostvereins
vom 4. Juli 1891 beigetreten.

5. Im Berichtsjahr wurden die Agquivalente, nach welchen
Peru, sowie die Insel Mauritius und Dependenzen gemifi den
Bestimmungen des Weltpostvertrages vom 4. Juli 1891 die Taxen
fiir Briefpostgegenstinde zu beziehen haben, neu festgesetazt.

6. Durch Beschlufl der Postverwaltungen des Weltpostvereins
wurde der Artikel XXXVIII des Weltpostvertrages durch Beifiigung
von zwei neuen Ziffern, 12 und 13, dahin erginzt, dall Basuto-
land und die Walfischbai als zum Weltpostverein ge-
hoérig betrachtet werden. Basutoland untersteht in postalischer Be-
ziehung der Verwaltung der Kapkolonie, und die Walfischbai bildet
einen Bestandteil der Ka-pkolonie.

7. Aus dem Bericht des internationalen Bureaus des
Weltpostvereins, welcher zur Verfigung der Bundesversamm-
lung stebt, ist auBler den Mitteilungen tber die Thitigkeit des
Bureans im Jahre 1896 folgendes zu entnebmen:

Die Ausgaben des Bureaus betrugen pach Abzug eines kleinen
Saldoitbertrages vom Vorjahre Fr. 94,589. 48, worunter Fr, 5992, 15
besondere Ausgaben figurieren, welche sich auf den im Jahre 1897
in Washington stattfindenden WeltpostkongreB beziehen. Die Schweiz
hatte an die Kosten des internationalen Bureaus im Jahre 1896
Fr. 1521. 40 beizutragen. Im Jahre 1895 betrugen die Ausgaben
des Bureaus Fr. 93,438. 11, an welcher Summe die Schweiz wit
einem Beitrag von Fr. 1514. 40 zu partizipieren hatte.

IV. Personelles und Besoldungen.

1. Bestand des Personals.

Die Gesamtzahl der Postbureaux belief sich Ende 1896 auf 1498.

Die Zah! der Postablagen betrug auf Ende 1896: 1900. Hiervon
wurden 41 im Jahre 1896 neu errichtet.

Die Gesamtzahl der Poststellen, einschlieflich 13 Agenturen
im Auslande, betrdgt 3411. Was eine Vermehrung im Berichts-
jahre um 42 ausmacht.

Die Postbureaux kluasgifizieren sich wie folgt:

I. Kiasse (Sitz der Kreispostdirektionen) . . . . . . i1
II. Klasse (Bureaux mit mehreren Beamten) . . . . . 131
ITT. Klasse (ﬁbucre Bureaux) T & 14
Filialen . . . e e e e e 30

Total 1498
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Die Zahl der Postbureaux II. Klasse hat sich gegeniiber dem
Vorjahr um 33 vermehrt. Diese Erscheinung ist auf die Umwand-
lung von Postbureaux 1II. Klasse in solche II. Klasse zuriickzu-
filhren, welche Mafinahme im Budget fir das Jahr 1896 begriindet
und vorgesehen war.

Durch diese Umwandlung ist die Zahl der Postbureaux IIL. Klasse
voritbergehend von 1358 auf 1325 zurickgegangen. Durch Errich-
tung eines neuen Bureaus stellt sie sich auf Ende des Berichtsjahres
auf 1326.

Die 1900 Postablagen zerfallen in

1187 rechoungspflichtige, alle mit dem gesamten internen Geld-
anweisungsdienst und mit dem internen Einzugsmandatdienst
betraut und 212 zum direkten Geldanweisungsverkehr mit
dem Auslande ermichtigt (Einzahlungen nach dem Auslande
konnen bei allen rechnungspflichtigen Ablagen gemacht
‘werden), und

713 nicht rechnungspflichtige.

Die Zahl der Bureaubeamten (inkl. die Kreispostdirektionen,
aber mit Ausnahme der eigentlichen Direktionsbeamten {Direktor,
Adjunkt, Controleur und Kassier]) belief sich Ende 1896 auf 2893
gegen 2792 auf Ende 1895. Vermehrung sonach um 101,

Die Bureaubeamten unterscheiden sich wie folgt:

Bureau- und Dienstchefs bei den Kreispostdirektionen (ohne Direktor,
Adjunkt, Controleur und Kassier), sowie bei den Bureaux

I Klasse .. ... 113

Commis bei den Buleaux I Klasse (mkl dle bel den Kreis-
postdirektionen verwendeten) . . ... 892
Postverwalter und Chefs bei den Bmeaux II Klasse .. 149
Commis bei den Bureaux II, Klasse . . . . . . 416
Posthalter (Beamte bei den Bureaux III. Kla.sse) .. . 1323
Total 2893

Die Zahl der definitiv angestellten Kondukteure hat sich gegen-
itber 1895 um 6 vermehrt (1895: 240, 1896: 246).

Die Zahl der Brief-, Paket- und Mandattriger, Packer, Bureau-
diener und iibrigen Bedlensteten ohne Ablaoehaltel und Konduk-
teure, hat sich um 187 vermehrt (3166 — 2979)

Die Gesamtvermehrung des fix angesteliten Personals betrigt
379 und die Gesamtzahl der Beamten und Bediensteten, einschlief3-
lich des Personals der Oberpostdirektion und der Kreisdirektions-
beamten, 8372,
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Weiblichen Geschlechts sind:

von 1005 Beamten der Bureaux I. Klasse . 64 = 6,36 %
n 565 h ,, " Im . 61 = 10,79 %
1323 » o, . . 384 = 29,02 %
1900 Ab]agehalteln Coe oo .. 448 — 2358 %

» 3462 Bediensteten . . . . . . . . 62 = 1,79 %
von 8255 Beamten und Bediensteten . . . 1019 = 12,34 %

Im Bestand des fix angestellten Personals kamen im Berichts-
Jehr folgende Mutationen vor:
Beamte. Bedienstete. Total.

Versetzungen (freiwillige). . . . . 66 35 101
Todesfille . . . O 11 5 110
Freiwillige Racktritte . . . . . 36 86 122

Abbe1ufunoen (inkl. Delmssmnen auf
Emladuug der Verwaltung hin). . 12 40 52
Total 149 236 385

2. Aspiranten und Lehrlinge.

Im Berichtsjahre wurden 211 Lehrlinge aufgenommen.

127 Lehrlinge legten die Patentpriifung ab. Davon erhielten
25 die Note 1 (vorziglich);
43 , 5 2 (gu);
53 , ., 3 (geniigend);
6 konnten nicht patentiert werden.

Total 127

Ende 1896 standen in Verwendung:
227 patentierte Aspiranten (16 weibliche),
249 Lehrlinge (— weibliche).

Total 476 Aspiranten und Lehrlinge, wovon 16 weibliche.

3. Stand der Besoldungen.

Der Stand der Besoldungen auf Ende des Berichtsjahres, ver-
glichen mit dem Stand auf Ende 1894 und 1895, findet sich auf
nachstehender Tabelle.
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Gehaltsvergleichungen.

Dezember 1894, 1895 und 1896.

* Allgemeine Gehaltsrevision.

* Fixes Telegrapheneinkommen nicht inbegriffen.

* Nicht inbegriffen die Ablagen, welche nar im Sommer getffnet sind.
* Fahrtentschidigungen inbegriffen.

: =] 9
Rl fwg |EE® 2 |55
£S | 252 [338| £ |>F
- L ] 4 — ] =1
S5 | &°7° |89° | Siergebenden
Jahre,
Fr. Fr. % %
Oberpostdirektion . . 1894 541 211,639 | 3919 — 1 061
1895 56 | 217,920 | 3891 — 0,71
1896 57 233,692 | 4099 534 | —
Kreispostdirektionen . 1894 44 | 213,664 | 4855 035 | —
1895 44 | 212,894 | 4838 — 0,35
1896 44 212,886 | 4838 — —
Bureaux I. Klasse:
a. Bureau- und Dienstchefs . 1894 106 | 403,496 | 3806 - | 0,26
b. Commis e , 793 | 1,849 804 2332 — 1, 07
a. Bureau- und Dienstchefs . 1895 109 422,532 | 3876 18
b, Commis . . . . 844 1,964,184 2327 — 0,21
a. Bureau- und Dienstchefs . \ ;00 | 113 | 433,992 {3929 | 136 | —
b. Commis .. 892 | 2,026,452 | 2271 — 24
Bureaux II. Klasse
a, Postverwalter u, Bureauchefs } 1894 | 1151 442124 138441 114 —
b. Commis 340 | 806,080 | 2370 — 1 219
a, Postverwalter u, Bureauchefs } 1895 | 115 436,128 | 3792 — 1,37
b, Commis 369 | 873,960 | 2368 — | 008
a. Postverwalter u.Bureauchefs 1896 149 551,946 | 3704 — 2,32
b, Commis . 416 970,362 | 2332 - 1,52
Bureaux IIL Klasse - 1894 | 1350 | 2,165,952 | 1604 | 5,73 | —
1895 | 1355 | 2,167,728 | 1599 0,31
1896 | 1823 | 2,043,012 | 1544 — 3,43
Ablagen. . . . . . 1894 | 17813 1,174,060 659 [17,292 —
1895 | 1803 3§ 1,206,120 668 049 —
. 1896 | 18413 1,434,528 719 {16, 617 —
Brieftriger, Boten etc. 1894 | 2846 | 4,287,240 [ 1506 | 058 | —
1895 | 2979 1 4,517,668 | 1516 0 33 | —
1896 | 8216 | 4,977,556 | 1547 2.04
Kondukteure . . . . 1894 244 752,885 | 30854 | 1,49 | —
1895 | 240 763,212 | 8180¢| 2 98 —
1896 | 246 790,500 | 3213¢ | 1, 03| —
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4. Biirgschaften.

1. Der schweizerische Amtsbiirgschaftsverein hatte im Berichts-
jahre Verluste im Betrage von Fr. 4846. 59 der Post- und Tele-
graphenverwaltung zu vergiten (1895 Fr. 15,977, 79).

2. Der Bestand des Vereins und der Biirgschaftssummen war

folgender:
Zahl der Mitglieder  Biirgschaftssummen

auf 1. Januar anf 1, Jannar

1897 1896 1897 1896

Fr. Fr,
Postverwaltung . . . 8851 8272 28,570,500 27,004,500
* Telegraphenverwaltung . 1,120 970 2,158,000 1,932,000
Zollverwaltung . . . 855 813 1,677,400 1,558,300

Andere eidg. Verwaltungen 43 40 374,000 363,000
Total 10,869 10,095 32,779,900 30,857,800

3. Die von jedem Mitgliede zu entrichtende jahrliche Primie
betrigt Y2 pro mille der Biirgschaftssumme. Auf Ende 1896 besall
der Verein nach dem vorliufigen Rechnungsabschlull ein reines
Vermdgen von Fr. 184,760, 34 (Ende 1895 Fr. 174,800).

V. Inspektionen.

Es wurden folgende Inspektionen vorgenommen:

1896 1895

I. Bei stationiren Poststellen . . . . . 3905 3168
2. Bei falirenden Postbureaux (Bahn- und

Schiffsposten) . . . . . . 488 408

3. Uber die Besorgung des Trainmaterials 172 140

4565 4316

Im Bericht der Kommission des Nationalrates uber die Ge-
" schaftsfahrung des Bundesrates und des Bundesgerichts im Jahr

1895 ist in Bezug auf die Inspektionen im Gebiete der Postverwaltung
folgendes gesagt:

»Die Kominission hat sich itberzeugt, dal trotz der knappen
Angaben, denen wir in verschiedenen Gebieten der Berichterstattung
der Postverwaltung begegnen, auch in der Kategorie der nur durch
Zahlenangaben belegten Inspektionen eine rihrige Thitigkeit
herrscht. Der Umstand, dafl die Postverwaltung ihrer ganzen Natur
nach sich in ihrem Betriche als ein stramm centralisiertes Gauzes




826

prisentiert und als solches funktioniert, konnte zu der Frage Ver-
anlassung geben, ob nicht dadurch die in dem Institute der Kreis-
postdirektionen niedergelegte Absicht einer gewissen Decentralisation
beeintrichtigt werde ?%

Auf diese Frage kann geantwortet werden, daf in der Organi-
sation der Inspektionen die Decentralisation soweif thunlich vor-
handen ist. Die Inspektion der stationiren Poststellen und der
fahrenden Postbureaux (Bahn- und Schiffsposten) ist den Kreispost-
direktionen itbertragen und zwar einer jeden im Bereiche des eigenen
Kreises. Die Centralpostverwaltung beschiftigt sich mit den In-
spektionen nur insofern, als sie dariiber wacht, daf dieselben vor-
genommen werden, daf dies mit der erforderlichen Griindlichkeit
und mit Takt geschehe und daf die Handhabung der Dienstvor-
schriften im ganzen Gebiet der Eidgenossenschaft eine einheitliche
und gleichmifBige sei. Die Centralverwaltung bt diese Uberwachung
und Kontrolle in diesem Sinne aus, indem sie sich tber jede vor-
genommene lnspektion ein Protokoll einsenden lifit und ferner
dadurch, dafl sie hie und da, namentlich bei wichtigeren Poststellen
und wo iberhaupt besonderer Grund vorhanden ist, Inspektionen
durch ihre Beamten anordnet. So sind im Berichtsjahre von den
3905 bei stationdven Poststellen vorgenommenen Inspektionen 3855
von Beamten der Postkreise und nur 50 von Beamten der Ober-
postdirektion vorgenommen worden.

Etwas anders verhilt es sich bei den Inspektionen tiber Be-
sorgung des Trainmaterials. Zur Vornahme dieser Inspektionen
bedarf es technischer Kenntnisse im Wagen- und Bahnpostwagenbau.
Organe, welche iiber solche Kenntnisse verfiigen, besitzen die Kreis-
postdirektionen nicht. Die Inspektionen betreffend das Trainmaterial
werden daher ausschlieBlich von den Traininspektoren der Central-
postverwaltung vorgenommen.

Die Organisation der Inspektionen bei der Postverwaltung ist
das Produkt langjihriger Erfahrungen. Dieselbe hat sich in jeder
Beziechung bewihrt, weshalb wir von einer allfilligen Anderung
entschieden abraten wiirden,

VI. Entschidigungen bei Unfiillen des Postpersonals im
Dienste und bei Unfiillen im Personentransport.

1. Die Specialrechnung iber die Unfallkasse des Post-
personals schlieft auf Ende 1896 mit einem Aktivsaldo von
Fr. 23,948. 80, gegeniiber einem solchen von Fr. 28,342, 15 im
Vorjabhre. Es ergiebt sich mithin im Berichtsjahr eine Vermégens-
verminderung von Fr, 4393. 35.
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Wir haben unter Abschnitt 1I, Ziffer 1, hiervor erwihnt, dal
die Bundesversammlung im Budget pro 1896 fiir die Unfalikasse
einen Beitrag von Fr. 12,000, anstatt eines solchen von Fr. 8000,
bewilligt habe, worauf Anordoung getroffen wurde, dall pro 1896
auch das Telegraphenpersonal aus der Unfallkagse der Postver-
waltung entschidigt werden solle.

Von dem Telegraphenpersonal ist die Unfallkasse pur in einem
einzigen Falle und nur im Betrage von Fr, 18 in Anspruch ge-
nommen worden. Beim Postpersonal kamen 223 Unfille mit
4330 Krankheitstagen vor; die Entschidigungen betrugen Fr. 17,966.
In dieser Summe ist inbegriffen die Entschidigung, welche an die
Hinterlassenen eines leider mit Tod abgegangenen Verunglickten
ausgerichtet worden ist.

2. Im Berichtsjahre ereigneten sich 17 Unfille im Per-
sonentranspmt wovon elmge ziemlich ernster Natur waren
und einer derselben den Tod eines Reisenden zur Folge hatte. Die
meisten Entschidigungsforderungen konnten beglichen werden, einige
wenige sind noch hingig oder stehen poch aus. Der gerichtliche
Entscheid wurde in keinem der Fille angerufen. Die im Jahre
1896 bezahlten Entschidigungen belaufen sich auf Fr. 22,716, 67.

VII. Postregal.

1. Wegen Ubertretung des Postregalgesetzes mufBten im Be-
richtsjahr folgende Strafen ausgesprochen werden, wegen:

Apzahl

der Fille.
1. Besorgung des nach Art. 2 des Regalgesetzes der
Postanstalt allein vorbehaltenen TraDSports von Per-

sonen und Sachen . . 5
2. Vorschriftswidrigen Zusammenpackens von Sendungen
an verschiedene Adressaten . . 6

3. Uberschreitung der Konzession (Art 7 des Gesetzes) o
4. Verwendung bereits benutzter Wertzeichen, Beifiigung
von brieflichen Mitteilungen in Drucksa,chen und ab-

sichtlicher Umgehung von Posttaxen . . . . . . 994
5. Unbefugter Benutzung der Portofreiheit . . . . . 23
6. Unbefugten Mitfahrens in Postwagen . . . . . . 0
7. Aufgabe von Sendungen verbotenen Inhalts. . . . 3

Total 1031

Es ergiebt sich gegeniiber dem Vorjabr eine Verminderung der
Straffille um 240 (1895: 1271, 1896: 1031).
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Das Total der ausgesprochenen Buflen betrug im Jahr 1896
Fr. 1149. 60 gegentiber Fr. 1618. 85 im Vorjahre.

Im Geschiftsbericht pro 1895 ist hervorgehoben worden, dafl
die erhebliche Vermehrung der Straffalle 1895 gegenitber 1894
sich daraus erklire, dafl das neue Regalgesetz Handlungen als straf-
fillig bezeichne, welche es unter der Herrschaft des alten Gesetzes
nicht waren und dabei ist der Hoffoung Ausdruck gegeben worden,
daf, nachdem das neue Regalgeselz einmal vollstindig eingelebt
sei, auch die Anzahl der Straffille zuriickgehen werde. Diese
Hoffoung hat sich, wie die Abnahme der Straffille im Jahr 1896
gegeniliber 1895 erzeigt, nicht als triigerisch erwiesen,

2. Durch die am 18. Februar 1896 erlassene Verordnung
betreffend den Bau und Betrieb von Dampfschiffen und
andern mit Motoren versehenen Sehiffen auf den schweize-
rischen Gewissern ist die Verordnung iber die Konzessionen der
Dampfbootunternehmungen vom 24. November 1882 aufgehoben
und ersetzt worden.

Die neue Verordnuog stiitzt sich auf den Artikel 8 des Postregal-
gesetzes vorn 29. Marz/ 5. April 1894 und bildet die Vollziehungsver-
ordnung desselben. Mit dem Inkrafttreten des neuen Erlasses sind die
auf die Konzessionierung von Dampfbootunternehmungen sich be-
zichenden Arbeiten von der Postverwaltung auf die Kisenbahnab-
teilung des Post- und Eisenbahndepartements itbergegangen.

VIII. Postlokale.

Die neuen aus Bundesmittela erstellten Gebaude in Glarus
und Neuenburg sind bezogen worden, das erstere am 21. Fe-
bruar, das letztere am 1. April,

Neue von der Verwaltung gemietete Lokale wurden im Be-
richtsjahr bezogen in

Bischofszell am 1. Februar,
Orlikon » 28. Marz,
Aunbonne s 1. April,
Echallens o 1. April,
Martigny-ville » 1. April
Romont » 1. Aprli
Bern (Linggasse) » 1. Mai,
Balsthal w 9. Mai,
Arosa » 1. Juni,
Ilanz » 1. Juni,
Zurich, Industriequartier ., 1. Juli




Thusis am 9. Julj
Arbon » 10, Juli,
Sumiswald » 1. September,
Kriens » 1. November,
Widenswil » 14. November.

Auch im Berichtsjahre mufiten mehrere Dienstlokale umgebaut
und vergrofert werden. Wir erwihnen hiervon folgerde und geben
gleichzeitig den Bezug des erweiterten Lokales an:

Vevey, bezogen am 1. April,
Neuenstadt, " » 1. Mai,
Sarnen, " » 1. Mai,
Thalwil, " » 1. Mai,
Zirrich-Wipkingen, » 1. Mai,
Fleurier, " s 1. Juli
Clareans, " » 1. August,
Biel, " s 1. August,
Muri (Aargau), » » 15, Oktober,
Aarburg, " » 1. November,
Bellinzona, . » 1. Dezember.

1X. Wichtigere Vorkommnisse im Postbetrieb.

1. Nachdem die Oberpostdirektion unterm 8. November 1895
durch einen Zusatz zu der Ziffer 3 von Art. 9 der Transportord-
nung fir die schweizerischen Posten ermichtigt worden war,
an staatlich anerkannten Feiertagen, die nicht auf einen
Sonntag fallen in Bezug auf die Schalteroffoung, den Vertragungs-
dienst und die Briefkastenleerung im Postdienst die namliche Dienst-
beschrinkung eintreten zu lassen, welche fiir die Sonntage besteht,
hat diese Behiorde auf den 1. Januar 1896 fir jeden einzelnen
Postkreis diejenigen Tage bezeichnet, an welchen die gedachte Dienst-
beschrinkung einzutreten hat.

Diese Malinahme hat sich auf das Beste bewihrt; es ist gegen
dieselbe auch nicht eine einzige Einsprache bei der Centralpost-
verwaltung eingegangen,

2. Gemill Art. 32, erstes Alinea, des Bundesgesetzes betreffend
die Posttaxen, wird fiir Postgegenstinde iiber 5 kg. Gewicht oder
mit deklariertem Wert iber Fr. 1000, welche die Post in die Woh-
nung des Adressaten abliefert, eine mifige Bestellgebuahr be-
zogen, deren Betrag der Bundesrat festsetzt. In Art. 17, Ziffer 3,
der Transportordnung fiir die schweizerischen Posten (A. 8. n. F.
XIV, 555) ist diese Gebithr festgeselzt auf 15 Cts. fiur Sendungen
von iber 5 kg. bis 25 kg. Gewicht oder von tiber Fr. 1000 bis
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Fr. 5000 Wert und auf 30 Cts. fir Sendungen von hoherem Ge-
wicht oder Wert. Diese Gebihren wurden bisher dem Bestell-
personal itberlassen, die daherigen Einnahmen wurden aber bei den
Bediensteten der Bureaux I. und II. Klasse als integrierender Be-
standteil der Besoldung betrachtet, und bei Festsetzung der Gehalte
in Beriicksichtigung gezogen.

Im Fribhjahr 1895 petitionierte der , Verein schwexzenscher
Postbediensteter* bei der Oberpostdirektion darum, die Postver-
waltung mochte in Zukunft die Bestellgebithren zu ihren Handen
vereinnahmen, dagegen dem Bestellpersonal den Ausfall in dem
Sinne decken, daf ihm stets der volle, der Verordnung entsprechende
Gehalt ausgerichtet werde.

Nachdem die Bundesversammlung anldflich der Beratung des
Budget pro 1896 keine Einwendungen erhoben hat, dafl dieser
Petition entsprochen werde, ist auf den 1. Januar 1896 das System,
wonach die Bestellgeblihren einen integrierenden Bestandteil der Be-
soldungen des Bestellpersonals bei den Postbureaux I. und II Klasse
bilden, aufgehoben, und es sind diese Gebiithren vom genannten
Datum an zu Handen der Verwaltung vereinnahmt worden. Der
Ausfall wurde den in Betracht fallenden Bediensteten durch Er-
hshung der fixen Gehalte gedeckt.

Einige Kreispostdirektionen hatten anfinglich gegen diese Mal-
nahme insofern Bedenken, als sie beftirchteten, es wiirden einzelne
Bedienstete, wenn sie hierfiir eine besondere Gebiihr nicht mehr
direkt erhalten, der Bestellung von schwereren Fahrpoststiicken
nicht mehr den nimlichen Fleif zuwenden wie frither. Diese Be-
furchtungen haben sich als unbegrundet erwiesen, denn ein Unter-
schied in der Fahrpostbestellung war beim Bedienstetenpersonal
gegentiber frither picht wahrnehmbar.

3. Die enorme Zunahme, welche der Fahrpostverkehr im Laufe
der Jahre erfahren hat '
(1850 rund 2 Millionen Pakete,

1865 4
1878 . 1 ;
1885 . 10 . ;
1895 .  17% .
1896 18,531,018 .

)
gab der Oberpostdirektion Veranlassung, zu prufen, ob die Spedi-
tion dieser Massen von Sendungen nicht vereinfacht werden konnte,
ohne dal die Sicherheit des Transportes zu leiden hitte und vor
allem aus, obne dafl fur das Publikum irgendwelche Nachteile ein-
treten wiirden. Diese Behorde hat mit der speciellen Prafung dieser
Frage zwei ihrer Beamten beauftragt.




831

Diese letstern haben ihrer Auftraggeberin im Laufe des Jahres
1896 ein Projekt auf Vereinfachung der Fahrpostspedition einge-
reicht. Dieses Projekt basierte auf dem System der Begleit-
adressen und batte Ahnlichkeit mit dem Verfahren, wie es in
Deutschiand for Spedition der Postpakete zur Anwendung kommt.

Es erklirte die Beigabe von Begleitadressen zu den Paket-
sendungen fiir obligatorisch, stellte es indessen dem Publikum an-
heim, die Begleitadressen nach einem von der Postverwaltung auf-
zustellenden Formular selbst auszufillen, oder aber die Ausfillung
dem Postpersonal zu iberlassen.

Bevor die Oberpostdirektion in der Lage war, das ihr einge-
reichte Projekt einer allseitigen Priffung zu unterziehen, gelangte
die Angelegenheit in der Presse zur Besprechung und wurde dort
vielfach so dargestellt, als wiirde die Postverwaltung die Beigabe
von Begleitadressen zu Paketen vom 1. Januar 1897 an obligatorisch
erkliren, welche Darstellung in dieser Form unrichtig war.

Die Oberpostdirektion hat von jeher gezdgert, zu der ihr —
im Jahre 1896 nicht das erste Mal — postalischerseits beantragten
Einfithrung obligatorischer Begleitadressen fir den internen Paket-
postverkehr Hand zu bieten, weil sich ihrer Ansicht nach nicht in
Abrede stellen lifit, daB mit einer solchen Neuerung fir das Pub-
likum im allgemeinen eine empfindliche und unvermeidliche Be-
listigung verbunden wire, wie viel sich auch vom rein postalischen
Standpunkte aus fir die Begleitadressen sagen lassen mag.

Nachdem das Projekt einer eingehenden Prifung unterzogen
war und die AuBemngen beteiligter Kreise und der Presse die
Oberpostdirektion in ihrer Ansicht bestirkt hatten, dafi die Ein-
fithrung von Begleitadressen im internen Fahrpostverkehr vom Pub-
likum im allgemeinen nur mit Widerstreben aufgenommen wiirde,
hat sie dasselbe abgelehnt. Sie ist entschlossen, die Idee der Ein-
fahrung von Paketbegleitadressen fir den Inlandsverkehr nicht
weiter zu verfolgen und nicht weiter verfolgen zu lassen und wird
versuchen, den Speditionsschwierigkeiten, soweit solche bestehen,
in irgend einer andern Weise zu begegnen, und zwar jedenfalls auf
eine Art, dal das Publikum nicht berithrt wird. Sie ist iberzeugt,
dafl sich solche Auswege und Losungen finden lassen werden.

4. Im Berichtsjahr ist bei folgenden Ungliicksfillen und Natur-
ereignissen zu gunsten der Geschadlgten und der betreffenden Hilfs-
komitees Portofreiheit bewilligt worden:

Brandungliick in Conters (Graubiinden),
Brandungliick in Peiden (Graubiinden),
Brandunglick in Ruis (Graubiinden),
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Mohrabgang des Lammbaches bei Brienz (Bern),
Uberschwemmung bei La Roche (Waadt),
Hochwasser im Kanton Luzern,
Uberschwemmung bei Baiterkinden (Bern) und
Uberschwemmung bei Reichenbach (Bern).

Die nimliche Vergiinstigung wurde in Anwendung von Art, 34
letztes Alinea, des Posttaxengesetzes auch einigen solchen Wohl-
thitigkeitsanstalten eingeriumt, die durch Vorlage von Statuten und
Reglementen den Nachweis erbracht hatten, dafl die Voraussetzungen,
unter welchen die Portofreiheit bewilligt werden kann, auf sie zu-
treffen.

5, Auf den 1. Januar 1896 wurde eine neue Instruktion iiber
die Zollabfertigung der Postgegenstinde und den Bezug der
Monopolgebiithren aufgestellt und in Kraft gesetzt.

6. Bisher war die Beigabe von fremden Beilagen (Reklame-
blattern ete.) zu postamtlich abonnierten Zeitungen im Verkehr
mit dem Auslande unzulissig.

Durch Abinderung von Art. 33, letzter Absatz, der Transport-
ordnung fiir die schweizerischen Posten haben wir die Moglichkeit
geschaffen, in Zukunft auch Zeitungen im Verkehr mit dem Aus-
lande fremde Beilagen beizuschlieBen, worauf dieses Verfahren im
Verkehr mit Deutschland, sowie Frankreich und Algerien, eingefiihrt
worden ist.

7. Die Vereinheitlichung der Passagiertaxen wurde
in der Weise durchgefilbrt, daf die Zahl der Taxansitze auf 5 fest-
gesetzt worden ist. Die Vorschriften betreffend Behandlung und
Taxierung des Reisendengepicks sind revidiert und verallgemeinert
worden. Der Erlafi hatte fiar viele Postrouten eine Ermifigung
der Passagiertaxen zur Folge.

8. Im Postamtsblatt Nr. 13 von 1896 sind allgemein verbindliche
Vorschriften in Bezug auf das Verfahren bei Ausschreibung
von Poststellen zur Konkurrenz erlassen worden.

9. Im Berichtsjahre ist die Instruktion uber Erstellung der
Verkehrsstatistik zu Handen der Poststellen und der Kreis-
postdirektionen neu bearbeitet und herausgegeben worden.

10. Mittelst des Postamtsblattes Nr. 14 sind zu Handen der
Kreispostdirektionen und des beteiligten Personals nidhere Aus-
fuhrungsbesimmungen fiir den Postdienst zum Bundesgesetz und
zur Vollziehungsverordnung betreffend die Arbeitszeit beim Betriebe
der Eisenbahnen und anderer Trangportanstalten erlassen worden.
Dieser Erlafl ersetzt depjenigen vom 5. Marz 1891 (Postamtsblatt
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Nr. 6 von 1891). In demselben ist bestimmt vorgeschrieben worden,
daB die gewohnliche Arbeitszeit fir das dem Gesetze unterstellte
Personal in der Regel 10 Stunden uicht éibersteigen, dafl die un-
unterbrochene Ruhezeit fir die Bahnpostbeamten, Kondukteure und
Bureaudiener mit Fahrdienst wenigstons 10 Stunden und fiir das
ithrige Personal wenigstens 9 Stunden betragen solle. Abweichungen
sind nur zuldssig im Fahrdienst und zwar nur daon, wenn sie ohne
unnatiirliche Gestaltung der Dienstorganisation nicht umgangen
werden konnen, oder wenn sie im eigenen Interesse des Personals
geboten erscheinen.

Im weitern wurden zur Erleichterung des Personals folgende
Bestimmungen aufgestelli :

a. im Fahrdienste darf dem gleichen Beamten oder Angestellten
picht mehrere Nichte hintereinander die Nachtrohe verkirzt
werden. Der Dienst ist vielmehr so zu organisieren, dafy ihm
in den beiden Nichten, die auf die ungeniigende Nachtruhe
folgen, mehr als die gesetzliche Ruhezeit gewdahrt wird. Die
durchschnittliche Ruhezeit der drei Nachte soll wenigstens
das gesetzliche Minimum erreichen;

b. dem Fahrpersonale ist vach Riickkunft an seinem Wohnorte
am Tage nuch der verkiiraten Nachtruhe eine Erholungspause
von wenigstens 4 Stunden zu gewihren;

¢. wird die Nachtruhe so bedeutend gekiirst, dall sie nur etwa,
6—T7 Stunden betrigt, so darf dem Personal am folgenden
Tage nicht eine gewdhnliche ganze Tagesleistung, sondern
nur eine kleinere leichtere Diensttour iiberbunden werden
(s. auch litt. ¢ hiernach);

d. als Arbeitszeit, welche in den Stundenplinen anzugeben ist,
gilt diejenige Zeit, wihrend welcher das Personal vom Dienste
effektiv in Ansprach genommen ist. In Bezug auf dic Be-
diensteten ist aueh die Zeit zu beritcksichtigen, welche fur
die Reinigung der Lokale, die Besorgung der Lampen und
fir andere dienstliche Verrichtungen aufgewendet wird;

e. der Dienst der Kondukteure soll in der Regel erst im Bahn-
postwagen beginnen und daselbst abgeschlossen werden;

f. die Ruhetage miissen am Wohnort des Beamten oder Ange-
stellten verbracht werden koune. Sie sollen volle 24 Stunden
umfassen (s. auch litt. ¢ hiernach);

g. die halben Ruhetage, welche infolge der allgemeinen Dienst-
beschrinkung an den Sonn- und Festtagen entstehen, werden
als solehe im Sinne von Art. 4 des Gesetzes angerechnet;
desgleichen auch die halben Freiwerktage, wenn sic nicht
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auf Nachi- oder Spatdienst folgen (litt. ¢ hiernach), also nicht
als eigentliche Ruhezeit (Art. 3, 1. Alinea, des Gesetzes) zu
betrachten sind;

k. die Vorschrift von Art. 4 des Gesetzes, wonach mindestens
17 Ruhetage per Jahr auf den Sonntag zu fallen haben, ist
iiberall durchzufithren. Dabei ist verstanden, dal dem Per-
sonale 17 ganze Sonn- resp. Festtage zu gewahren sind.
Die halben Ruhetage, welche auf einen Sonn- oder Festtag
fallen, sollen somit wie halbe Freiwerktage gezihlt werden;

i. dauert der Nachtdienst bis 1 Ubr nach Mitternacht, so darf
der folgende Tag nicht als ganzer, sondern nur als halber
Ruhetag in Berechnung fallen. Dauert dagegen der Nacht-
dienst bis morgens 5 Uhr oder langer, so fallt die Ruhezeit
des folgenden Tages tiberhaupt nicht in Betracht.

11. Den Postillonen, deren tégliche Dienstzeit mebr als
5 Stunden betrigt, werden vom 1. Januar 1897 an jahrlich 17 Ruhe-
tage, womoglich an Sonntagen, gewihrt. Die Kosten trigt die
Postverwaltung.

12. Um den wichtigeren Postbureaux und den Bahnposten ein’
ganz zuverldssiges Hulfsmittel fur die Instradierung der Postgegen-
stinde in die Hand zu geben, wurde auch im Jahre 1896, sowohl
im Sommerdienst als im Winterdienst 1896/97, zum Dienstgebrauch
das ,Postkursbuch der Schweiz* herausgegeben.

13. Im Berichtsjahre wurde der Druck und Einband des Post-
lexikons der Schweiz vollendet und das Werk herausgegeben.
Dasselbe enthélt cirka 62,000 Ortsnamen und ist zu einem Band
von 557 Druckseiten angewachsen.

14. Polgende Tavife und Instruktionen wurden im

Berichtsjahre neu bearbeitet und herausgegeben:

Tarif und Speditionsbedingungen betreffend die Poststicke (eolis
postaux) nach dem Ausland.

Fahrposttarif fir Deutsehland.

Fahrposttarif fir Grof8britannien und Irland, und fur

: Malta. '

Fahrposttarif fir Ttalien.

Fahrposttarif fair Osterreich-Ungarn, mit Specialtarif fir
das Osterreichische Okkupationsgebiet (Bosnien, Herzego-
vina und Sandschak-Novibazar).

Fahrposttarif fir Dinemark (mit Island und Faréer), Schweden
und Norwegen.

15, Identititsbicher wurdes im Jahr 1896 66 Stick
verkauft,
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16. Die Zahl der Schloffacher ist seit Ende 1895 von
5666 auf 6000 gestiegen; die Vermehrung betrigt mithin 334 Stiick.

Mit Eingabe vom 14. Januar 1896 hat der bernische Verein
fur Handel und Industrie bei der Postverwaltung den Wunsch ge-
duflert, es mochten die Dimensionen der SchloBficher, die gegen-
wirtig 10,5/10,5/27,5 cm. betragen, was in vielen Fillen unzu-
veichend sei, auf 10,5/13/30 em. abgedindert werden. Diesem
Wunsche wird in der Weise Rechnung getragen, dal in Zukunft
bei Neubauten oder Umbauten die SchloBificher in den gedachten
groBern Dimensionen erstellt werden. Dagegen mitssen die be-
stehenden Einrichtungen in ihrem dermaligen Bestande verbleiben.
Eine allgewmeine Anderung wiirde zu grofle Kosten verursachen.

1. Auof Ende 1896 bestanden 399 Privatverkaufsstellen
fir Postwertzeichen. Der Bestand hat sich gegeniiber dem
Vorjahre um eine Stelle vermindert. Die Verkiufer bezogen
Fr. 8910. 60 Provisionen (1895: 8633. 38).

18. Dem Betriebe itbergeben wurden die Eisenbahn-
strecken:

Drahtseilbahn Rheineck-Walzenhausen, am 27, Juni.

Schmalspurbahn Chur-Thusis, am 1. Juli.

Elektrische Strafenbahn Aubonne-Allaman, am 23. Juli.

Schmalspurbahn Chur-Landquart, am 29. August.

Elektrische Stralenbahnen in Lausanne, am 1. September.

Schmalspurbahn Apples-L'Isle, am 12. September.

Infolge dieser Bahneroffoungen konnte der Postkursbetrieb auf
den Routen Aubonne-Allaman, Lausanne-Pully, Walzenhausen-
Rheineck und Chur-Thusis aufgehoben werden. Ganz besonders
brachte die Eroffaung der Schmalspurbahn Chur-Thusis bedeutende
Verinderungen in den Postkursen des Kantons Graubiinden mit
sich. Es sind daraus erhebliche Verbesserungen entstanden, indem
fir mehrere Routen mit namhaftem Verkehr neue Kurse errichtet
wurden, so fiir die Strecken Thusis-Spliigen, Thusis-Bergiin, Samaden-
Schuls, Silvaplana-Maloja, Rothenbrunnen-Rodels-Sils Domlesehg und
Bonaduz-Disentis.

Sodann wurde bei weitaus den meisten Sommerkursen deren
Dauer verlingert, wodurch dann auch eine grofiere Stabilitit in
den Fahrplinen erreicht werden konnte.

19. Im ganzen wurden auf Schweizergebiet 29 neue Post-
kurse errichiet; hiervon fallen 15 auf Strecken, die vor der Er-
richtung dieser Kurse von Postwagen ilberhaupt nicht befahren
worden sind. AuBerdem wurden neue Einrichtungen nur fir den
Transport von Postsachen (Maultierkurse, Fourgonfahrten, Bestellung
von Fahrpoststicken vermittelst Fourgon) getroffen.
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Ferner sind zahlreiche Dienstverbesserungen im Kurswesen
durch Verwendung grollerer Wagen, Ausdebnung der Beiwagen-
lieferung, Vermehrung der Fahrten etc. geschaffen worden.

20. Die Offnung der Alpenpisse fur den Wagenverkehr
erfolgte :

1896. 1895.
Maloje . . . . . . . . 22, Mir. 11, April.
Ofen . . . . . . . . . 17 April 14. April.
Simplon . . . . . . . . 4. Mai 23. Mirz.
Julier . . . . . . . . . 11, Mai 22. April.
Bernina . . . . . . . . 11, Mai 11. Mai.
Splagen . . . . . . . . 13. Mai 6. Mai.
Bernhardin . . . . . . . 16. Ma. 13. Mai.
Albula . . . . . . . . 21. Mai. 6. Mai.
Fluela. . . . . . . . . 5. Juni 10. Mai.
Luckmanier. . . . . . . 12, Juni. 17. Mai.
Oberalp . . . . . . . . 14, Juni 30. Mai.
Furka. . . . . . . . . 15 Juni 31. Mai.
Grimsel . . . . . . . . 24, Juni. 11. Juni.

21. Verkehrsstdrungen. Am 23. Mai stiraste die Ver-
samerbriicke ein. Der durchgehende Postkursbetrieb llanz-Bonaduz
mulite eingestellt werden; fir den Verkehr auf der Strecke Ilanz-
Versam wurde ein Einspénnerdoppelkurs errichtet.

Der Grimselpal konnte fur den Wagenverkehr erst am 24. Juni
geoffnet werden infolge der grofien vorhandenen Schneemassen.

Starker Schneefall i Oktoker verursachte Stérungen im Betrieb

der Alpenpostkurse; vorwiegend wurde hiervon die Simplonroute
betroffen.

II1. Telegraphenverwaltung.

1. Allgemeine Bemerkungen.

Infolge der auflergewdhnlich ungiinstigen Witterung wihrend
des Sommerhalbjahres hat die Zahl der Telegramme im internen,
internationalen und Transitverkehr die dem Budget zu Grunde ge-
legten Ziffern npicht erreicbt und ist auch durchwegs unter den
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Verkehrszahlen des Vorjahres zuriickgeblieben, ein Rickgang, welchen
auch die von der Landesausstellung in Genf herriihrende lokale
Zunahme nicht ausgleichen konnte. Derselbe betrigt im internen
Verkehr 3,83 %, im internationalen Verkehr 0,04 %), im Transit-
verkehr 5 % und im Gesamtverkehr 2,56 %. Es dirfte nicht ohne
Interesse sein, durch nachfolgende Vergleichung der Telegramm-
zahlen einiger groferer Stidte und einiger Sommerbureaux mit den-
jenigen des Vorjahres nachzuweisen, welchen Binflul auf den Ver-
kehr der einzelnen Bureaux die ungiinstigen Witterungsverhiltnisse
ausgeiibt haben:
Zahl der Telelegramme.

1895. 1896.
Basel . . . . . . . . . 435716 415971 =
Bern . . . . . . . . . 194,984 187,826 | =
Genf . . . . . . . . . 333933 394,579 E
Luzern . . . . ., . . . . 148,262 135,068 {
St. Gallen. . . . . . . . 123,529 119,248 | 3
Zarieh . . . . . . . . . 605959 612,679 | =
Andermatt . . . . . . . 8,809 7,848
Beckeuried . . . . . . . 3,296 2,478
Briemz . . . . . . . . . 3,661 2,830 .
Bronpen . . . . . . . . 14,307 13,217
Churwalden . . . . . . . 2,425 2,045
Binsiedeln . . . . . . . . 11,506 9,568
Eogelberg . . . . . . . . 10,022 7,689
Fieseh . . . . . . . . . 2,363 1,669
Giessbach . . . . . . . . 2,351 1,434
Gletsch. . . . . . . . . 5,568 3,132
Goschenen. . . . . . . . 7,023 6,408
Grindelwald . . . . . . . 9,529 6,977
Meiringen . . . . . . . . 9,815 7,569
Mirren. . . . . . . . . 5,268 2,980
Pontresina. . . . . . . . 17,866 15,340
St. Beatenberg . .o 6,084 3,859
St. Moritz (Bad und Dorf) .. 45,013 40,255
Schuls . . R 5,666 4,961
Vitznaw . . . . . . . . 3,529 2,923
Zermatt . . . . . . . . 15370 11,055

Dem verminderten Verkehr entsprechend blieb denn auch der
Ertrag der Telegramme um Fr. 92,049. 25 unter demjenigen des
Vorjahres und um Fr. 44,275. 93 unter dem Voranschlage.

Die auf 1. Januar 1896 in Kraft getretene Herabsetzung der
Telephon- Abonnementsgebiithr (Bundesgesetz vom 7. Dezember 1894)
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bewirlste eine erheblich stirkere Zunahme der Abonnentenzahl,
indem dieselbe im Jahre 1896 auf 4555 aunstieg, gegenitber 3343
im Vorjahre, so daf die Gesamtzahl aller Abonnemente der schwei-
zerischen Netze Ende 1896 sich auf 25,090 belduft. Infolge der
genannten MaBnahme stellen sich die Einnahmen auf den Abonne-
mentsgebithren um Fr. 284,348, 55 niedriger als im Vorjahre,
ibersteigen aber den Voranschlag um Fr. 145,806. 64,

Die auf die Erfahrungen des Jahres 1890 gestiitate Befiirchtung,
die durch das neue Gesetz eingefithrte Taxation simtlicher Lokal-
gespriche werde einen fithlbaren Riickgang in deren Zahl bewirken,
hat sich nur insofern begriindet erzeigt, als die durchschnittliche
Gesprichszahl per Abonnent gegenitber 1895 von 608 auf 529
gesunken ist, wihrend bei Aufstellung des Budgets pro 1896 ein
Zuriickgehen des Durchschnittes bis auf cirka 400 Gespriche er-
wartet wurde. Der in Wirklichkeit erfolgte Rickgang des Durch-
schnittes war picht erheblich genug, um bei der auferordentlich
starken Zunahme der Abonnentenzahl eine Verminderung der Ge-
samtzahl der Lokalgespriche herbeifithren zu kénnen, vielmehr er-
giebt sich bei einer Gesamtzahl von 13,436,918 eine Vermehrung
um 1,034,878 Gespriche. Auch der interurbane Gesprichsverkehr
zeigt eine sehr betrichtliche Zunahme von 23,38 %, obgleich die-
selbe etwas geringer ist, als nach dem Budget erwartet wurde, was
wohl, wie beim Telegraphenverkehr, der ungiinstigen Sommersaison
zugeschrieben werden kann.

Die Gesamteinnahme im lokalen und interurbanen Gesprichs-
verkehr ubersteigt diejenige des Vorjahres um Fr. 684,770. 65 und
den Voranschiag am Fr. 171,602. 45.

Das finanzielle Gesamtresultat der Verwaltung stellt sich fiir
das Jahr 1896 wie folgt:

Eippahmen . . . . . . . . . . . . Pr. 7,147484. 35
Ausgaben (inbegriffen Fr. 799,045. 55 = 15 %
ordentliche Amortisation des Baucontos). . , 6,946,159, 99

Aktiv-Saldo Fr. .201,324. 36

Mit Genehmigung der eidgendssischen Rite (siehe Botschaft
zum Budget fur das Jahr 1897, Ausgaben der Telegraphenverwaltung,
Rubrik X) wurde der Aktiv-Saldo von Fr, 201,324. 36 als aufler-
ordentliche Amortisation vom Bauconto abgeschrieben, und es ergab
sich so fiir diesen letztern auf Jahresende folgender Rechnungsab-
schluf3:
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Bestand des Baucontos auf 1. Januar 1896 . Fr. 5,326,970. 29
Ordentliche Amortisation 15 %  Fr. 799,045. 55
AuBerordentliche Amortisation

(Aktivsaldo) . . . . . , 201,324.36
—- . 1,000,369, 91
Fr. 4,326,600. 38
Zuwachs im Jahre 1896 . . . . . . . . 251241917
Bestand auf 31. Dezember 1896 . . . . . Fr. 6,839,019, 55

Folgende auf Grund der Rechnungsbelege vorgenommene Ver-
teilung der Einnahmen und Ausgaben auf den Telegraphen- und
Telephonbetrieb giebt iiber das Rechnungsergebnis jedes einzelnen
dieser beiden Dienstzweige Aufschluf3:

Telegraph. Telephon.
Einnahmen . . . . . Fr. 2,813,944, 27 Fr, 4,333,540. 08
Ausgaben . . . . . ., 2597678, 88 , 4,348,481, 11
Aktiv-S8aldo . . . . . Fr. 216,265. 39

Passiv-Saldo .

Von der in den Einnahmen inbegriffenen Inventarvermehrung,
im Gesamtbetrag von Fr. 1,027,375, 97, fallen Fr. 99,640. 79 aut
den Telegraphen- und Fr. 927,735. 18 auf den Telephonbetrieb.

Fr. 14,941, 03

2. Telegraphenlinien.

Die Linienarbeiten des Jahres 1896 fassen sich wie folgt zu-

sammen :
Linge in Kilometern

der Linien. der Driihte.
a. Neu erstellte Linien:

An Eisenbahnen . . . . . . . 12 5,7
An Straflen. . . . . . . . . 108, 1752

Total 109,4 180,

b. Neue Drihte an bestehenden Linien:

Aqn Eisenbahnen . . . . . . . — 48,3
An Stralen. . . . . . . . . — 1645

Total — 212
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¢. Umgebaute Linien:

An Eisenbahnen
An Straflen.

d. Ausgewechselte Drihte:

An Eisenbahnen .
An Straflen.

e. Abgebrochene Linjen:

An Eisenbahnen .
An Strallen.

f. Abgebrochene Drihte:

Ap Eisenbahnen .
An Stralen.

Lénge in Kilometern

der Linien. der Drihte.
12, 296
Total 12, 29,6
— 197
— 169,0
Total — 366,6
8. 53,9
108,0 1116
Total 116, 165,
— 17,2
— 345
Total — 52,0




Infolge dieser Anderungen stellt sich die Lange der Staatstelegraphenlinien, nach der Drihtezahl geordnet,
auf den 31. Dezember 1896 wie folgt:

t
| Linge in Kilometern der Linien mit | Total
Kreise. 6 Drihten || Kilometer.
1 Draht. |2 Drihten. | 3 Drihten. | 4 Dréhten. ;| 5 Driihten. and mehr.
| 1. Lausaone . . . 26,9 419,0 79,6 87,2 103,2 134, 1550,9
II. Bern . . . . . 6159 320, 130,4 1123 12,9 180,s 1433,
WL Olten . . . . .| 4713, | 1817 | 213, 60, | 1316 | 2275 | 12875 |
IV. Zavich . . . .| 258, 248, 45, 24,8 92,8 164, 835,
V. St. Gallen . . . 345, 195,0 116,3 1296 570 143, 9895
VI Chur . . . . . 220,8 211, 1333 43,8 28,6 26,6 663,6
VII. Bellinzopa . . . 166, 873 12,3 2,4 46,7 67,6 3830
Bestand auf Ende 1896 | 2807 16645 31,4 4591 5336 9460 71428
. » o 1895 28605 | 1631; | s | 4330 | 5107 | 941, 7152,6
Vermehrung . . — 33,4 — 26,7 22,9 4,7 871
Verminderung . 53,8 — 44,2 — — — 975
Total Verminderung 9,8

1%8




Auf Eisenbahnen und Straflen verteilt, ergeben sich folgende kilometrische Lingen der Staatstelegraphen-

Linien und -Drihte:

Lédnge der Linien.

Ldnge der Drdhte.

Kreise,

Agaﬁ:;{l' An StraBen.| Total. A&g‘::g’f' An Strafen.| Total
I. Lausanne 4215 1129,4 1550,9 2,139,5 1754.6 3,893,
II. Bern. 548,0 885,0 1433,0 2,466,2 1325, 3,792,
IIL. Olten 714, 573,17 12878 3,264, 970,8 4,235,0
IV. Zirich . 5238 311,z 835,0 1,927,6 868,5 2,796,
V. St. Gallen . 5368 4532 989,5 2,278,6 680,3 2,958,9
VI. Chur 43,0 620,4 663,6 109,3 1445, 1,555,0
VII. Bellinzona . 135,6 2474 383,0 4,4 357.9 1,072,
Bestand auf Ende 1896 . 2922 4220,8 71428 12,9005 7403,z 20,3033
» y o 1895 . 29299 42221 1152,6 12,9172 1215, 20,1325
Vermehrung — — —_ — 188, 17,0

Verminderung . T4 2, 9,8 173 — —

w
re
»o
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Der Grund, warum trotz bedeutender Neubauten eine kleine
Verminderung in der Linge der Telegraphenlinien zu verzeichnen
ist, liegt wie in frithern Jahren darin, dal} eine Anzahl derselben
zur Anlage von Telephondrihten benutzt und deshalb vom Tele-
grapheninventar abgeschrieben und dem Telephoninventar zugewiesen
wurde. .

Werden zum Bestande des Vorjahres die Neubauten zugezihlt
und der Abbruch abgezogen, so ergeben sich folgende Zabhlen:

Lénge in Kilometern

der Linien. der Driihte.

Bestand auf Ende 1895 . . . . . . . 7152s 20,132,3
Neubauten im Jabr 1896. . . . . . . 1094 393,

Total 172620 20,526,
Abbruch im Jahr 1896 . . . . . . . 116, 2175
Scheinbarer Bestand auf Eode 1896 . . . 71454 20,3085
Wirklicher Bestand auf Ende 1896 . . . 71424 20,303,8
Die Differenzen von . . L 2.6 5,8

entsprechen den Lingeninderungen, welche info]ge’ der vorgenom-
menen Umbauten und Verlegungen eingetreten sind.

In obigen Zahlen sind 135, kwm. Kabellinien inbegriffen mit
einer Vermehrung von 4,6 km. gegenitber dem Vorjahre. Dieser
Zuwachs rihrt her von neuen Kabelanlagen in Basel, lings der
Gotthardbabn auf der Strecke Brunnen-Flielen (Hochfluh-Olberg
und Olberg-Sisikon), sowie lings des Oberalpsees, wo der Bau der
neuen Militirlinie Chur-Andermatt die Legung eines 1750 m. langen
Kabels erforderte.

Die -wichtigsten, wihrend des Berichtsjahres vorgenommenen
Neubauten betreffen:

1. Die Verlingerung des Drahtes Goschenen-Gletseh bis Brig
(Nummer der. Leitung 447).
Die Anlage eines peuen Drahtes Chaux-de-Fonds-Col-des-
Roches fir die Leitung Chaux-de-Fonds-Besangon (Nr. 16).
Die Verlingerung des Drahtes Nr. 187: St. Gallen-Romans-
horn bis Ermatingen.
Den Bau der Linie Chur-Disentis-Andermatt (Nr. 582).
Die Verlingerung des Drahtes Miinster-Zernez bis Samaden
(Nr. 600). ‘
Die Verlingerung der Linie Bellinzona-Olivone bis Disentis
(auf Rechnung der Militirverwaltung).
7, Den Bau der Linie Lugano-Maglio di Colla (Nr. 534).

S Fk W N
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Die den Eisenbahnverwaltungen angehorenden Telegraphen-
Linien und -Drihte erzeigen auf Ende 1896 foigenden Bestand:

Liénge in Kilometern

der Linien. der Driihte.

Selbstindige Bahnlinien . . . . . . . . 943; 2,028,4
Bahndrihte an Staatslinien . . . . . . . — 8,450,7
Bestand auf Ende 1896. . . . . . . . 943g 10,479a
Bestand auf Ende 1895. . . . . . . . 8623 10,183s

Vermehrung 81,0 295,3

Diese Vermehrang rithrt her, teils von der Anlage neuer
Korrespondenz- und Signaldrihte, teils vom Bau neuer Linien ldngs
den Bahnstrecken Apples-I'Isle, Ossingen-Etzweilen, Chur-Landquart
und Chur-Thusis.

Die konzedierten Privatlinien und -drihte (Telegraph, Telephon,
Liuteeinrichtungen, elektrische Uhren, Wasserstandsanzeiger u. dgl.)
hatten auf Ende 1896 folgenden Bestand:

Linge in Kilometern

der Linien. der Drihte.

Unabhdngige Privatlinien . . . . . . . 761, 1325,
Privatdrihte an Staatslinien . . . . . . — 63,5
Bestand auf Eonde 1896 . . . . . . . 61 1389,1
Bestand auf Ende 1895 . . . . . . . 689y 11210

Vermehrung 71,2 267,z

Die Gesamtlinge der in der Schweiz auf Ende 1896 bestehenden
Linien und Dribte, mit Ausnahme derjenigen der Telephonnetze und
ihrer Verbindungen untereinander, sowie der Starkstromleitungen,
fallt sich folgendermafBen zusammen:

Liinge in Kilometern

der Linien. der Drihte.

Staatstelegraphenlinien. . . . . . . . 71423 20,303,3
Bahaolinien. . . . . . . . . . . . 943ps 10,479,
Privatlinijen . . . . . . . . . . . 61, 1,389,1
Bestand auf Ende 1896 . . . . . . . 8847p¢ 321715
Bestand auf Ende 1895 . . . . . . . 8704, 31,438,0

Vermehrung 142, 7335
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Die Statistik der Linienstorungen ergiebt im Vergleich zum
Vorjahre folgende Zehlen:

Zahl Dauer Durchschnitt;—l

Art der Stérungen. der Stérungen. in Stunden. dauer.

1895. | 1896. | 1895. | 1896. | 1895. | 1896.

Verwicklungen . | 1822 | 2015 | 7,022/ 10,091} 351 | 5,00
Unterbrechungen 548 | 703 | 3,502| 6,926] 6,28 | 951
Ableitungen . . 395 | 450 | 2,204] 2424 540 | Bes

Total [ 2765 | 3168 12,518/ 19,441| 435 | 6,08

Wihrend die bisherigen Storungstabellen nur die den ,ordent-
lichen“ Storungen entsprechenden Zahlen enthielten, sind in den
Angaben der diesjihrigen Statistik auch die ,auflerordentlichen*
Storungen inbegriffen. Um daher einen Vergleich mit der vor-
jahrigen Statistik zu ermdglichen, mufite diese entsprechend ver-
vollstindigt werden. Der Vergleich ergiebt ein fiir das Berichts-
jahr ungiinstiges Resultat, wozu die schlechte Witterung, namentlich
der hiufige Schueefall in Gebirgsgegenden, hauptsichlich beigetragen
haben mag. Viele und dauernde Storungen wurden auch durch
die nassen Schneefille in der zweiten Hilfte des Monats Oktober
verursacht. Die grofe Vermehrung der Verwickiungen ist zum
Teil auf die vielerorts wegen Platzmangel notig gewordene Uber-

lastung des Telegraphengestinges dureh Telephondrihte zuriick-
zuftthren.

Die wochentlichen Messungen iber den Isolationszustand der
Drihte erzeigen folgende Zahlen:

Gut. Befriedigend.  Ungeniigend. Total

1895 . . . 14,398 1837 114 17,009

1896 . . . 13,934 2235 1034 17,203
oder in Prozenten der Gesamtzahl ausgedriickt:
1895 . . . B4 10,50 4,58
1896 . . . 8l 12,90 6,01

Die Resultate des Jahres 1896 sind also bedeutend unginstiger

als diejenigen des Vorjabres, was sich aus den oben angefithrten
Umsténden erklirt.

Bundesblatt. 49. Jahrg, Bd. 1L 55
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Im Berichtsjahre wurden 60 Starkstromvorlagen geprift und
genehmigt, gegenttber 65 im Vorjahre; ferner 28 Projekte fiir
groflere Erweilerungen bestehender Anlagen (im Vérjahre 10) und
4 Projekte fiir vorithergehende Einrichtungen (gleichwie im Vorjahre).

Die Zahl der Neuanlagen hat somit auch dieses Jahr im Ver-
gleich zum vorgehenden etwas abgenommen, dagegen ist die Zahl
der groflern Anlageerweiterungen wieder erheblich gestiegen. Die
Zahl solcher Erweiterungen wird sich voraussichtlich noch betréicht-
lich steigern, indem bei den immer zahlreicher werdenden grofien
Kraftanlagen, die Kraftstationen, sowie die Verteilungsnetze, im all-
gemeinen staffelweise ausgebaut werden.

Die 60 Neuanlagen zerfallen in:

30 Beleuchtungsanlagen (24 Gleichstrom, 6 Ein- oder Mehrphasen-
strom);
3 Kraftanlagen (2 Gleichstrom, 1 Drehstrom);
21 Anlagen fur Beleuchtung und Kraftibertragung (8 Gleichstrom,
13 Bin- oder Mehrphasenstrom);
6 Anlagen fir elektrischen Tramwaybetrieb:

Trambahn Altstitten-Berneck
St. Gallen
Neuchitel-St. Blaise ; (mit Gleichstromsystem);
Zurich-Orlikon
Chaux-de-Fonds
Lugano (mit Drehstromsystem).

3 3 3 3

n
Nach der Stirke der Kraftquelle lassen sich die Vorlagen ein-
teilen in:
Kilowatt. Total Kilowatt
44 Anlagen mit einer Arbeitsleistung von 1— 100 1243
13 " » 0w .n 5 100— 500 3204
3 " v 0w " 5 500—1000 2300

Das Total der wihrend des Berichtsjahres gefaften Krifte be-
trigt 6747 Kilowatts (9000 HP.), gegenitber 12,500 (16,700 HP.)
im Vorjahre.

Als grofilere Anlagen sind zu erwahnen:

1. Usine & Aigle mit Fernleitung bis Montreux, Arbeitsleistung
1000 Kilowatts;

2. Usine des Communes du Val-de-Travers & Noiraigue;

3. Usine de la Société anonyme des Clées & Yverdon; die beiden
letztern Kraftstationen mit einer Arbeitsleistung von 650 Kilo-
watts.
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Auch im abgelaufenen Jahre sind wieder zahireiche Storungen
des Telephonbetrlebes durch Starkstromanlagen veranlaBt worden.
Dieselben machen sich besonders unangenehm fihlbar in groBen
Telephonnetzen, wo hunderten von Abonuenten gleichzeitig die Be-
nutzung des Telephons erschwert oder verunmoiglicht wird. Die
Storungen haben in der Regel ihre Ursache in einer mangelhaften
Leitungsanlage der Starkstromwerke, Mehrere daherige Anstinde
konnten im abgelaufenen Jahre noch nicht endgiltig erledigt werden.

3. Telephonnetze und Telephonlinien.

Der allgemeine Bestand der Telephonnetze und ihrer Verbin-
dungslinien auf 31. Dezember 1896 ergiebt sich aus folgenden

Zahlen :
Bestand auf Ende Vermehrung

1896. 1895. 1896.

Zahl der Netze. . . . . . 252 225 27

y 1 Abonnemente . . . 25,090 20,535 4,555
Lénge der Linien in km. . . 10,500, 8,911,4 1,588,1
y  w Drébte in km. . . 73,9800 53,0757 20,9043

Uber den Bestand der einzelnen Telephonnetze in Bezug auf
Abonnemente, Stationen, Linien und Drihte giebt die Tabelle I
am Schlugse dieses Abschnittes nahern Aufschlu@. Eine zweite
Tabelle (II) giebt eine nach Kantonen geordnete Ubersicht itber
die Telephoneinrichtungen.

Neu eroffnet wurden im Leufe des Jahres folgende 27 Netze:

Arosa. Rebstein.
Biitschwil. Root.
Chesitres. Rue.

Cully. St. Beatenherg.
Entlebuch, Ste-Ursanne.
Fleurier. Sarnen.
Langenbruck Schiipfen.
Meziéres. Sennwald.
Nebikon. Sentier, le.
Neuendorf. Sion.
Neuenkirch-S8empach. Thusis.
Orbe. Vallorbe.
Oron. ‘Wolhusen.

Ponts-de-Martel.

Cully und Fleurier, frither Umschalfstationen, wurden in selb-
stindige Telephonnefze umgewandelt.
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Im Bau begriffen oder in Vorbereitung dazu waren die Netze:
Bassecourt, Eschenbach (8t. Gallen), Illnan, Martigny, Saigne-
légier, Salvan, Schiipfheim, Zell und Zweisimmen.

Neue interurbane Verbindungen wurden folgende
erstellt :

Linge
in Kilometern.

Genf-Lausanne (3. Vexbmdung) o 61.0
Nyon-Lausanne . . . Lo 40,7
Lausanne-le Sentier., . . . . . . . . 46,0
Morges-Cossonay . . . . . . . . . 140
Genf-Morges . . . . . . . . . . . 48,0
Genf-Vevey . . . 80,0
Vevey-Montreux (.:i Venbmdun ) S 6,2
Lausapne-Cully . . .: . L 90
Montreux-Sitten . . . . S 68,0
Lausapne-Oron . . . . . . . . . . 18,5
Lausanne-Orbe . . . . . . . . . . 30,5
Orbe-Vallorbe . . . . . . . . . . 16,5
Lausapne-Meziéres . . . . . . . . . 16,6
Lausapne-Bern . . . . . . . . . . 95,0
Neuenburg-Boudry . . . . . . . . . 8.5
Yverdon-Orbe . . . . . . . . . . 146
Fleurier-Couvet * . e 4.9
Chaux-de-Fonds-Ponts- de-Martel e 16,0
Aigle-Chesieres*. . . . e 10,8
Yverdon- Pa,yerne e e e e 27,5
Romont-Rue . . . . . . . . . . . 125
Oron-Rue . . . . . . . . . . . . 6,4
Bern-Schipfen . . . . . . . . . . 16,5
Pruntrut-Ste-Ursanne . . . . . . . . 12,0
Interlaken-St. Beatenberg® . . . . . . 6.6
Zofingen-Olten . . . . . . . . . . T8
Zofingen-Nebikon . . . . . . . . . 12,8
Olten-Neuwepdorf . . . . . . . . . . 9%
Huttwil-Willisau . . . . . . . . . . 15,0
Basel-Winterthar . . . . . . . . . 104p
Basel-Zofingen . e e e 473
Liestal- Langenbruck e e e e e 19,0
Balsthal-Langeabruek . . . . . . . . 15
Balsthal-Newendorf . . . . . . . . . 10,0
Luzern-Neuenkireh . . . . . . . . . 10,6

Ubertrag ~ 929,0
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Lénge
in Kilometern.

Ubertrag 929,

Luvzern-Sarpen . . . . . . . . . . 270
Luzern-Root . . . . . . . . . . . 10,0
Luzern-Wolhusen . . . . . . . . . 21,0
Luzero-Entlebueh . . . . . . . . . 29,0
Luzern-Interlaken Coe e 4,0
Winterthur-St. Gallen . . . . . . . . 58,0
Zurich-Chur . . T &
Zurich-8t. Gallen (3 Verbmdung) . 845
Zirrich-Basel (4. Verbmdung) o0 107,
Winterthur-Uster . . e 195
Pfungen-Biilach . . . e 9,3
Zirich-Zug (2. Verblnduncr) Coe e 35,3
Ziirich-Luzern (3. Verbmdunﬂ) .o 51,6
Horgen-Widenswil * . . oL 7,0
Rappexswyl Stafax . .0 L L L L L 8,0
Meilen-Stafa ™ . . . . . . . . . . 8,5
Uaterwasser-Buehs* . . . . . . . 17,0
Rapperswyl-Lichtensteig . . . . . . . 30,6
Lichtensteig-Biitsehwil . . . . . . . . 4
Lichtensteig-Necker. . . . . . . . . 6.2
Rorschach-Arbon . . . . . . . . . T
Wyl-Bitschwil . . . . . . . . . . 13,3
Chur-Arosa . . . . . . . . . . . 25,7
Chur-Thusis . . . . . . . . . . 255
Rebstein-Aw . . . . . . . . . . . 6,6
Rebstein-Altstatten . . . . . . . . . 4,
Buchs-Sennwald . . . . . . . . . . 11,0

Total 62 Verbindungen mit km. ]75?,;

Die mit Sternchen bezeichneten Leitungen sind eindrihtig, die
ithbrigen doppeldrihtig (Schleifen).

8 eindrihtig angelegte Netzverbindungen wurden in Schleifen
umgewandelt und folgende 3 Leitungen verlingert:

Zurich-Lausanne bis Genf,
Bauma-Pfiffikon bis Uster,
Buchs-Altstitten bis St. Gallen.

Die beiden eindrihtigen Verbindungen Neuenburg-Colombier
und Colombier-8t. Aubin wurden zu einer einzigen Leitung Neuen-
burg-St. Aubin verschmolzen.
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Die Gesamtzahl der interurbanen Verbindungen hat somit um
61 zugenommen und betrdgt nun, mit Inbegriff von 5 internationalen
AnschluBleitungen, 386.

Die Totallinge aller interurbanen Verbindungen, einschlieBlich
der internationalen, ist 9555,6 km., von denen 802 km. noch ein-
drihtig angelegt sind.

Die Gesamtlinge der interurbanen Drihte (die Schleifen doppelt
gezihlt und mit Inbegriff der internationalen Leitungen) ist auf
18,263,6 km. gestiegen, gegeniiber 14,538,6 km. im Vorjahre, mit
einer Vermehrung von 37250 km.

Die nachstehende Zusammenstellung zeigt, wie die interurbanen

Verbindungen auf die verschiedenen Netze sich verteilen. Auf Ende
1896 gab es:

123 Netze mit 1 interurbanen Verbindung,

59 , , 2 interurbanen Verbindungen,
18 » ” 3 " n
1 3 n » 4 n kY]
9 »n n 5. n n
2 n n 6 n »
8 » ” 7 b!] n
1 n n 8 ] n
1 » n 9 n n
3 n » 10 n n
1, , 12 » "
2 » " 1 3 n N
T, 5 15 » " {Basel),
1 s 21 " " (Luzern),
1 5, 4 25 » " (Lausanne)
1, 4 29 " " (St. Gallen),
1, 45 3 » » (Bern),
T, 4 52 » .n (Zarich),

Die Zahl der interurbanen Verbindungen hat im Berichtsjahr
um cirka 16 %, die Linge ihrer Drihte um 20 % zugenommen.
AuBlerdem waren weitere 2500 km. Drahtlinge im Bau, konnten
aber wegen der unginstigen Witterung vor Jahresschiuf} nicht mehr
fertig gestellt werden.

Es wird nachgerade schwierig, den geeigneten Platz zu finden,
um die vieldrihtigen interurbanen Linien durchzubringen. An den
LandstraBen konnen Linien mit zehn und wmehr Driéhten bpur mit
groller Mithe betriebssicher angelegt werden. Hs muBten daher die
40 bis 60drahtigen wichtigeren Linien an die Bahnen verlegt werden,
obschon die Telephonlinien an streng befahrenen Bahnen weniger
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rahig sind, als solche an Landstrafien. Dieser Ubelstand wirde
noch bedeutend verschirft, wenn der elektrische Betrieb der ersteren
in absehbarver Zeit realisiert wiirde.

Bei den stets wachsenden Anspriichen, welche an den inter-
urbanen Telephonverkehr gemacht werden, scheint es angezeigt,
auf die groBen Schwierigkeiten hinzuweisen, die der Erstellung
einer so groBen Zahl von Drahtleitungen, wie sie fir eine rasche
und geregelte Abwicklung des Gesprichsverkehrs erforderlich ist,
entgegenstehen.

Der Bestand der Telephonkabel auf Jahresende ist folgender:

Linge der Kabel Linge Linge

Netze. mit einfachen  mit Doppel- der der
Adern. Adern. Adern. Drihte.

m. m, km. km,
Basel . . . 18,900 45,165 1,994,7 3,479,2
Bera . . . 5,506 14,101 7038 1,272,3
Genf . . . 56,027 60,873 3,426,8 5,069,s
lnterlaken — 577 30,0 60,0
Lausanune . . 7,455 — 201,s 201,8
Luzern . . —_— 21,020 550,2 1,100,4
Neuenburg . — 1,400 19,6 39,
8t. Gallen . 18,888 — 510,0 510,0
Schaffhausen . — 4,100 110, 2214
Vevey . . . — 340 Ta 14,3
Zoriech. . . 41,840 127,615 7,483,2 13,836,7
Bestand 1896 148,616 275,191 15,0364 25,8046
», 1895 148,256 184,369 10,2225 16,1868
Vermebrung 360 90,822 4,813,0 9,617,8

Diese Vermehrung rithrt her von der Erweiterung der Kabel-
netze in Basel, Genf, Luzern und Zirich.

" Die Linge der unterirdisch verlegten Kabeldrihte betrigt schon
cirka 35 % des Gresamtbestandes der Telephonnetze und ihrer Ver-
bindungslinien.

Am 12. April wurde die neue Centralstation in Bern, am
6. September diejenige in Basel eroffoet. Die erstere hat eine
Kapacitit von 5000, die letztere von 10,000 Leitungen.

Das neue Post- und Telegraphengebiude in Glarus konnte am

21. Februar, dasjenige in Neuenburg am 23. Oktober bezogen
werden.
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Im Laufe des Jahres wurden auflerdem folgende Centralstationen
neu mouotiert: Arbon, Baden, Lichtensteig, Liestal (im neuen Post-
gebdande), Lugano, Rorschach, Spiez und Vevey. Die Neu-
montierungen wurden veranlaft, teils durch den Bezug neuer Lokale,
teils durch néotig gewordene Vergroflerung der Centralstationen. In
Arbon, Lichtensteig, Lugano, Neuenburg, Rorschach, Spiez und Vevey
mufiten zugleich erhebliche Netzumbauten vorgenommen werden.

Simtliche Abonnentenleitungen des Netzes Lugano wurden
doppeldrahtig angelegt, um dem stérenden EinfluB vorzubeugen,
welchen der neu eroffnete elektrische Tram auf den Telephon-
verkehr ausiibte. Der Erfolg war ein verhiltnismaBig befriedigender.
Der Betrieb wird aber bei oberirdischer doppeldrihtiger Anlage, der
komplizierteren technischen Einrichtungen wegen, ungemein erschwert,

In Davos-Platz wurde bei Anlafl des durch den starken Schnee-
fall vom 7. bis 9. Marz notig gewordenen Netzumbaues simtlicher
Bronzedraht durch Stahldraht ersetat.

Die Statistik der Storungen erzeigt fiir die Telephonleitungen
folgende Zahlen:

Verwicklungen. Ableitungen, Unterbrechungen.
1896 . . . . 10,736 1021 2905
1895 . . . . 9,941 811 11753
Vermehrung 795 210 1152

Durch die aufergewohnlichen Schneefille vom 22., 23. und
24, Oktober wurden die meisten Telephonnetze der Central- und
Westschweiz hart mitgenommen und besonders die Netze Chaux-
de-Fonds, Locle und St. Immer fast ginzlich demoliert. Man war
bestrebt, die Wiederherstellung des Betriebes dieser Netze mit Auf-
bietung aller Arbeitskrifte moglichst zu beschleunigen, doch wurde
dieselbe durch die ungiinstige Witterung erschwert. Immerhin
waren nach 6 Wochen wieder simtliche Verbindungen wenigstens
provisorisch hergestellt.
Jm Berichtsjahre wurden 36 Stangenbeschadigungen und 22
Drahtabsechmelzungen durch Blitzschlige verursacht.
Firr den Bau und Unterbalt der Telegraphen- und Telephon-
linien wurden verwendet:
34,912 Stangen (1895: 32,310)
294,590 Isolatoren ( 5 233,604)
54,786 kg. BHisendraht ( 71,163)
470,397 kg. Bronzedraht ( ,  300,894)
48,686 kg. Stahldraht.
Die letztangefiihrte Drahtsorte fand namentlich fiir Netz- und
Linienbauten in Gebirgsgegenden Verwendung.
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Tabelle 1.

Bestand der Telephonnetze auf 31. Dezember 1896,

Liinge Liinge Abonnemente.
Netze der der Sta-
e Linien. | Driihte. | tionen. | Ende | Ver-
km. km. 1896. | mehrung. I
Aadorf . 5,505 15,630 14 12 4
Aaran 256,479 | 1,057,826 340 280 39
Aarberg 46,955 78,920 45 44 4
Adlisweil . . 9,690 38,130 20 17 5
Affoltern am Albis 14,045 82,745 43 41 18
Aigle . 36,405 [ 174,126 68 53 —]
Altdorf . . . 15,700 48,725 21 25 7
Alt;statten(St Gallen) 24,485 69,715 29 29 Th
Amriswil . 18,440 43,220 24 23 11;
Angdelfingen 11,905 30,535 19 19 4
Appenzell 13,564 53,293 217 26 4
Arbon 6,600 22,820 17 17 5
Arosa 3165 61,885 25 25 25
Arth . . 20,685 62,885 29 28 5f
Au (St. Ga“eu) 27,475 1 126,005 45 42 20
Aubonne 24821 107,350 53 49 7
Avenches 25,895 51,150 29 28 2
Azmoos . 5,495 25,740 17 17 —
Baden 102,065 | 510,180 157 141 36
Balsthal . 10,910 52,316 26 22 5
Balterswil . 12,300 33,050 15 15 —
Biretswil 3,115 8,105 9 6 —
Basel 491,747 | 6,635,174 | 2,745 2,460 315
Bauma . 22 025 39,085 16 13 ‘1
Beckenried . 1,490 15,370 11 9 —
Bellinzona . 55645 | 107380 25 18 1
Bern . 597,580 | 4,329,320 | 1,6421 1,490 205
Bex . 25,070 104,548 417 44 3
Biel . 171,645 718,108 4391 394 62
Bischofszell 23,015 44 020 29 24 3
Boudry . 10,2900 36,680 24 22 31
Ubertrag |2,096,055 [ 14,804,087 | 6,056 | 5,433 | 801
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Liinge Liinge Abonnemente.
Netze der der Sta.
) Linien, | Driihte. | tionen, | Ende | Ver-
km. km. 1896. | mehrung.
Ubertrag |2,096,955 [ 14,804,087 | 6,056 | 5,433 | 801
Bremgarten (Aarg) 17,310 42.200 21 217 12
Brenets . 5,800 17,098 17 17 2
Brienz 6,261 36,356 16 14 3
Brugg . 64,690 200,900 74 69 32
Bubikon . . 6,550 22,445 13 13 1
Buchs (St. Gallen) 26,440 153,870 52 41 3
Biilach 21,380 55,885 30 29 22
Bulle . . . 52,508 292,890 89 11 18
Biren a./d. Aare . 25,230 43,800 22 20 —
Burgdorf 85.563] 256,496 1251 111 19
Biitschwil 18,125 64.765 20 20 20
Cernier . . 34685] 116,580 47 41 2
Chateau-d’Oex . 4,584 31,680 19 19 4
Chatel-St. Denis . 11,110 37,675 19 17 10
Chaux-de-Fonds .| 166,850 1735850 691 603 47
Chesiéres 1,425 9,805 8 8 8
Chur, . . 49.495 188,135 167 137 26
Churwalden 0,780 24,090 9 9 —
Colombier . 20,895 42573 31 29 1
Concise . 6,130 10,070 13 13 2
Cossonay 22,450 100,375 35 34 6
Couvet . 32,480 59,890 30 27— 21
Cully . 8,070 27110 16 16 16
Davos-Platz 27,856 182,920 151 139 24 |
Degersheim 8,430 35,510 15 11 2
Delsberg 62,660 258,295 59 58 20
Dielsdorf . 27,185 67.625 39 38 5
Diefienhofen 2,520 9.610 12 10 3
Dietikon 10,470 42,415 20 20 1
Diudingen 15,475 45,490 18 17 —
DuBlpang . . 11,790 32,140 16 16 —
Ebnat-Kappel . 11,890 39,760 28 28 3
Echallens 48,990 102,240 33 33 16
Ubertrag |3,012,728 [18,190,665 | 8,017 7,200 | 1,114
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Liinge Liinge Abonnemente.
Netze der der Sta- :

- Linien. | Driihte, [ tionen. | Ende | Ver-

km. km. 1896. | mehrung.

Ubertrag [3,012,728 |18,190,665{ 8,017] 7,200 | 1,114
Binsiedeln . . . 9,085 18,455 31 29 6
Engi (Glarus). . 194 10,579 12 9 —
Entlebueh . . . 12,085 28,654 20 20 20
Ermatingen . 22,460 52,035 19 18 1
Eschenbach (Luzern) 5,360 40,630 22 22 7
Escholzmatt . . 19,190 48,730 18 117 6
Estavayer . . . 25,580 59,110 12 10 4
Fahrwangen . . 6,530 29,280 14 10 3
Feydey-Leysin . 4430 6,730 13 12| — 1
Fischenthal . . 8,115 23,855 11 11 4
Flawil . . . . 16,665 34,540 31 23 3
Fleurier . . . . 11426 18,340 30 28 28
Fraobrunnes . . 355707 138,200 37 35 2
Frauenfeld . . . 53,420 214,165 82 72 17
Freiburg . . .| 190,40] 966.140 282| 243 34
Frick . . . . 25545 138,665 23 22 6
Frutigen . . . 1,480 31,280 10 8 —
Gais . . . . . 8,385 34 455 23 19 3
Gelterkinden . . 6,660 11,270 12 11 3
Genf. . . . .| 655000| 8754006| 3,325] 3,058| 381
Glarus . . 96,894 519,156 183} 157 23|
GoBau (8t. Gallen) 22,195 61,710 47 41 10,
Goflau (Zirich) . 9,240 29116 14 14 T
Graodson . . 10,620 23,800 21 19 2
Granges (Vaud) 18,845 46,665 16 16 2‘1
Grenchen . . . 15,785 38,180 40 32 2,
Grindelwald . . 2,091 5,941 11 9 — |
Graseh . . . 1,130 14,900 6 6 —|
Hausen am Albis . 11,705 23,9585 12 9 ——1
Heiden . . . . 9,080 37,385 34 31 9]
Herisau . . . 36,980 246 511 162 134 27,
Herzovenbuchsee 35,80 111,308 45 43 4
Hessxgkofen .o 7,340 20,815 7 1 —
Ubertrag |4,409,658 | 30,029,472 | 12,642 [11,401 1,7’27!
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Liinge Liinge Abonnemente.
Netze der der Sta-
* Linien. | Drihte. [ tionen. | Ende Ver-
km. km. 1896. | mehrung.
|
) .. |
Ubertrag 14,409,658 | 30,029,472 | 12,642 [11,401 | 1,727
Hinwil 13,439 34,543 20 19 10
Horgen . 14,565 47 530 58 49 15
Huttwil . 7,370 39,910 23 21 5
Interlaken . 63,109 488.140 1581 144 28
Kalchofen . 10,410 44 460 25 23 3
Kerzers . 34,080 85,130 32 31 4t
Klosters . 21,640 76,925 9 8 1
Kloten 9.810 33,460 14 12 2]
Kreuzlingen . 327661 152,885 65 52 10
Kufinacht (Schw_yz) 5,205 15,075 15 14 3
Lachen . 5,215 11,580 8 8 —
Langenbruck 5,875 11678 10 10 10
Langenthal . 68,850 253565 120 101 28 |
Langnau (Bern) . 34,895 121870 67 61 16
Laufen (Jura) . 9,235 38,445 19 17 7
Laufenburg 10,365 21,435 13 11 1
Laupen . 62,335 308,735 56 56 &
Lausanne 362,285 | 2,75T605f 1,359 1,185| 143
Lauterbrunnen 12,810 46,075 24 21 1
Lenzburg 30500 124415 79 67 15
Lichtensteig 13,015 116.¢386 33 26 7
Liestal . 54,380 326,075 70 58 9
Lintthal . 9,638 21,952 15 10 —_—
Locarno . 15,055 40,485 48 37 7
Locle 40,361 179,695 166| 158 16
Lommenswil 7,860 25,580 13 13 —_—
Lugano . 26,160 233,405 120 91 23
Luzern 416,710 2,456,464 849 696 98
Malleray 22,291 71,260 15 12 2
Msaonedorf . 4,920 19,210 16 14 4
Meggen . 7,558 24784 20 17 —
Meilen 5,120 43810 35 37 4
Meiringen 11.880 16,275 18 17 1
Ubertrag |5,858,768 | 38,319,220 | 16,235 [14,497 | 2,211
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Liinge Liinge Abonnemente.
Netze der der Sta-
* Linien. | Driihte. | tionen.]| Ende | Ver-

km. km. - 1896. | mehrung.

Ubertrag | 5,858,763 [38,319,220 | 16,235 [14,497 | 2,211

Merligen 4,210 40,280 11 10 —
Mézieres 10,650 31,650 15 15 15
Monthey 8,430 32,995 13 11 —
Montreux 85,170 721,700 426| 371 46
Morges . 78,267 283,468 143] 134 29
Moudon . . 43,040 77,040 27 24 1
Mahlehora . 8is7| 67,8 0] 10|  —I
Mallheim 2200| 76,850 20| 20 5|
Miinsingen . . 17,078 52,666 23 20 2
Miinster (Bern) 13,600 57,660 24 19 3
Murgenthal . 9,235 17515 13 1% 12
Muri (Aargau) 22945 70,245 21 25 13
Murten . . 30,208 97,815 60 55 — ‘
Niifels-Mollis 5,501 15,688 9 9 3
Nebikon . 20,620 56,840 19 15 15|
} Necker . 5,960 50,470 19 19 1
NeBlau . 8,090 47,150 20 20 4
Neuenburg . 180,459 916,724 5507 492 56
Neuendorf . . . 9,600 44 050 14 14 14
Neuenkirch -Sempach 7,095 41,585 17 11 17
Neuenstadt . 17 220 41,615 25 23 4
Niederurnen 6,870 17,872 9 8 —
Noiraigue 9,566 37,345 13 11 1
Nyon . 61,176 230,319 137 119 28
Oberriet 16,190 63,540 20 18 5
Olten 41,965| 302,285 73 66 22
Orbe . 11 200 79,235 30 28 28
Oron . 9170 34,525 11 11 11
Payerne. 3810| 123,100 48 45 6
Pfiffikon 1,318 16,015 16 15 8
Pfungen. . . 16,540 47,270 33 217 11
Ponts-de-Martel 5,115 38,260 17 11 17
Pruntrut 95,860 262,110 121 106 38
Ubertrag |6,788,098 | 42,412,016 | 18,248 |16,303 | 2,632
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Lﬁnge Lﬁnge Abonnemente,
Netze der der Sta-
* Linien. | Driihte. | tionen.| Ende | Ver
km. km. 1896. | mehrung,
Ubertrag [6,788,008]42,412,016| 18,248 [16,303 | 2,632
Ragaz . 146,110 539,620 92 85 18
Rapperswil 43,385 217,770 65 61 24
Rebstein . 4,435 12610 11 10 10
Rehetobel . . 10,925 44,985 19 19 30
Reinach (Aargau) 44,380 216,055 83 7 23
Rheineck . 8uss 24,830 21 18 6
Rheinfelden 30,750 85,810 49 39 21
Richterswil 25,860 90,465 53 49 26
Riggisberg . 14,205 57,990 12 12 —
Rolle 43,408 150,001 78 72 11
Romanshorn 27,215 4155 58 51 5
. Romont . 34,545 108,70 40 39 6
Root. . . 3,690 32,420 14 14 14
Rorschach . 47,600 214,880 121 104 26
Rue . . . . 11,285 38,835 15 15 15
Ruti (Zurich) . . 34,115 142,400 30 28 7
St. Aubin(Neuchatel) 15,140 33,350 23 23 1
St. Beatenberg 0,810 18,740 14 14 14
Ste. Croix . 16,105 41,020 41 37 5
St. Gallen . . 257,887 | 2,273,201 1,032] 879} 100
St. Immer . . 31,900 159,342 77 69 3
St. Moritz- Dorf 21,460 405,680 107 98 11
St. Peterzell 8,045 57,85 20 17 2
St. Ursanne 2,526 4,960 10 10 10
Sarnen . . . 13,965 38,355 21 20 20
Schaffhausen . 174465 963,275 395 349 59
Schleitheim 11,635 41,290 20 20 —
Schiipfen 10,350 26,500 15 15 15}
Schuls 6,470 32,080 21 17— 1
Schwarzenburg 32510| 106,155 33 33 5
Schwyz . 30,851 109,845 51 45 10
Sennwald 1,120 19,720 9 9 9
Sentier . 36728 128970 59 59 59
Ubertrag | 7,991,048 | 48,923,790 | 20,957 |18,704| 3,169
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Abonnemente, |

| Liinge Liinge
: Netze der der Sta-
| ‘ Linjen. | Driihte, | tionen. | Ende | Ver-
km, km. 1896. | mehrung.
Ubertrag 7,991,048 [48,923,790 | 20,957 |18,704 | 3,169
Sépey 0,458 24,150 8 8 —
Siebunen . 5,540 12,570 11 10 1
Sissach . 16,490 35,250 23 22 14
Sitten 17,562 43,844 50 50 50
Solothurn 124601 823,058 245) 212 317
Sonceboz IHas| 120,975 14 12 —_
Spiez 12,069 60,395 21 20 3
Stifa . 6,890 23,230 16 15 1
Stans 4,876 40,122 20 19 3
Steckborn . 4310 28,240 16 12 2
Stein (Aargau) 2,220 6,405 1 5|— 1
Stein a./Rh. 4,085 15,760 24 20 1
Sumiswald . 6,112 20,517 16 16 4
Sursee 13,443 57,418 217 21 18
Tavannes 5,190 15,590 15 9l— 2
Thalwil . 15,585 68,150 45 43 15
Thun 66,044 354m 191} 170 317
Thusis 8,870 63,435 24 20 20
Tramelan 1,385 5,080 9 9 1
Travers . . 3,540 16,655 13 10 1
Turbenthal . 18,815 44520 26 24 11
Unterhallau 21,590 15,200 38 38 3
Unterwasser 0,805 43,680 9 8 1
Urnésch 9,070 31,860 21 17— 1
Uster 36,650 123,080 51 46 18
Uznach . 9,830 60,295 25 24 9
Uzwil 12,880 63,880 41 317 9
Vattis 0,480 0,500 4 4 —
Vallorbe 9,870 50,960 33 217 217
Verritres 2,785 5,915 7 1 2
Vevey . 86,072 554,107 374 346 25
Vitzpau . . . , 14,540 43,700 18 18 3
Widenswil 22005 100,065 54 42 14
Ubertrag 8,571,847 | 51,956,640 | 22,453 [20,051 | 8,500
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Linge Liinge Abonnemente,
Netze der der 'Sta-
¢ Linien. Drihte. | tionen. | Ende Ver-
km, km. 1896. | mehrung,
Ubertrag | 8,571,847 | 51,956,649 | 22,453 |20,051 | 3,500
Wald (Zirich) 29,610 71,598 43 32 15
Waldkirch . 9,495 24,405 13 12 1
Wallenstadt 23,812 81,588 60 49 3
Walzenhausen . 12,080 45,365 21 20 3
Wangen a. d. A. . 13,865 45,450 21 20 3
Wingi . 11,960 34,195 13 12 1
Weesen . . 5,111 13,120 9 9 1
Weinfelden 47825 110,900 49 48 20
Wetzikon . 20,845 68,625 36 32 8
Wiehtrach . . . 35,889 99,668 43 H 11
Wil (St. Gallen) . 138s0] 300,875 98 95 23
Willisau . 9,499 14,536 28 27 6
Wimmis 2,790 31,320 20 18 4
Winterthur . .| 172,us] 944365 449] 389 81
Wohlen (Adrﬂau) 25,853 92,424 52 47 13
Wolhusen . 7,582 59 128 22 21 21
Yverdon 105,270 340,405 111 103 24
Yvonand 10,040 14,270 12 11 5
Zofingen 70,010 214,685 131 98 —
Zug . . 70,820 222,585 151 143 29
Zirich 114,088 (19,012,558 | 4,3081 3,157 751
Zurzach . 49,420 100,860 48 48 31
Zuzwil 6,250 19.590 1 1 1
Bestand auf 31. De-
zember 1896 . [10,500,116] 73,980,060 | 25,198 {25,090 | 4,553
Bestand auf 31. De- '
zember 1895 8,911,465 (53,075 154 | 23,446 {20,535
Vermehrung im
Jahr 1896 . 1,588,651 120,904,206 | 4,752 | 4,553
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Tabelle 11.

Ubersicht der Telephoneinrichtungen nach Kantonen,

Kantone. Ods:‘l:m" Central- Ums(.:halte- Gemeinde-
Telephon. stationen, | stationen. | stationen.
Zurich . 240 30 19 39
Bern 553 41 70 93
Luzern. 88 13 7 5
UOri. . 3 1 —_ —
Schwyz . 29 6 4 1
Obwalden 9 1 1 —_
Nidwalden 8 2 1 2
Glarns . 31 6 4 4
Zug. . . 17 1 3 2
Freibarg . 189 9 10 91
Solothurn . 73 6 1 16
Baselstadt 6 1 1 1
Baselland . 40 4 5 12
Schaffhausen. . 34 3 4 20
Appenzell A.-Rh, 32 6 5 —
Appenzell L-Rh. 4 1 1 —
St. Gallen . 210 33 11 33
Graubtinden . 48 9 3 4
Aargau 179 16 20 41
Thurgau 99 14 3 11
Tessin . 21 3 — —
Waadt 391 30 22 145
Wallis . 12 1 —_ —
Neuenburg 99 14 5 9
Genf 82 1 10 12
Total 2497 252 212 541
Bundesblatt. 49. Jahrg. Bd, 1L 56
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4. Apparate.

Auf Ende 1896 standen folgende Telegraphenapparate im
Betrieb :

1825 Morseapparate (Vermehrung 28),
52 Hughes,
1 Baudot (Duplex),
245 Relais (Verminderung 6),
163 Telephonstationen an Stelle von Telegraphenapparaten (Ver-
minderung 28).

In Bern wurde die Aufstellung eines Multipelapparates, System
Baudot, nétig, weil der Hughesapparat fur den besonders wihrend
der Sommermonate regen Verkehr auf der Linie Bern-Paris nicht
mehr geniigte. AuBerdem wurden an den Hughesapparaten mit
gutem Erfolge Versuche gemacht mit einem neuen Regulator und
mit einem elektrischen Aufzug, welche Verbesserungen die Arbeit
der bedienenden Beamten bedeutend erleichtern und eine -grofere
RegelmiBigkeit im Gang des Apparates bewirken.

Der Ruhestrom wurde im Berichtsjahre auf 9 weitern Drahten
eingefihrt und umfaBte auf Jahresende 104 Leitungen mit 937
Apparaten. Auf einem Drahte wurde der Ruhestrom durch Ar-
beitsstrom ersetzt. Eine weitergehende Ausdehnung des Ruhestrom-
betriebes scheint nieht wiinschbar, da den Vorteilen desselben
ebenso gewichiige Nachteile gegentberstehen, welche hauptsichlich
darin bestehen, daB die Zwischenbureaux viel weniger selbstindig
sind, als beim Arbeitsstrombetrieb, und in weit héherem Mafe vom
mehr oder weniger guten Stande der Linien abhingen.

Zum Telegraphenbetriebe wurden im ganzen 24,540 Zink-
kohlenelemente und 3110 Callaudelemente verwendet.

Die Telephonnetze zihlen 28,198 Stationen (Vermehrung 4752)
und 659 Umschalter auf den Central- und Umschaltstationen (Vet-
mehrung 157).

Vom Centralmagazin wurden teils fiir Neueinrichtungen, teils
zur Auswechslung reparaturbediiftiger Apparate abgegeben:

194 Morseapparate (1895: 162)
17 Hughesapparate - 13)
26 Relais C 5 16)

6591 Telephonstationen ( 5 5715

264 Umschaltapparate fur Centralstationen ( 195)

Auflerhalb der eigentlichen Telephonnetze liegende, unab-
hangige Verbindungen gab es auf Ende des Berichtsjahres noch 5
mit 11 Stationen.
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Die Statistik der Apparatenstérungen in den Telephonnetzen
weist folgende Zahlen auf:

Ver- Ver-
1896. 1896. mehrung. minderung.
Wechselgestell . . . 3848 1869 1979 —
Induktor . . . . . 1758 2239 — 481
Glocke . . . . . 978 918 — —
Mikrophon . . . . 3761 4401 —_ 640
Telephon . . . . . 1947 1943 4 -
Batterie . . . . . 2337 1890 441 —
Blitzplatte . . . . 3361 1131 2230 —
Verschiedenes . . . 1282 1217 65 —
Davon waren vom Blitze verursacht:
Storungen der 189. 1895 Ve .
Blitzplatten . . . .. 2501 444 20517
Apparate der Centralstation (Klappen) - 103 36 67
Abonnentenstationen (Glocken) . . . 127 84 43

Wie aus dieser Tabelle hervorgeht, war das Berichtsjahr im
Gegensatz zum Jahre 1895 ein ausnahmsweise gewitterreiches.

5. Bureaux.

Im Jahre 1896 wurden 8 Staatstelegraphenbureaux und ein
-Sommertelegraphenbureau, somit 9 neue Bureaux erdffnet, gegenither
6 im Vorjahre. Uberdies wurden 199 mit dem Telegraphennetze
in Verbindung stehende Gemeindetelephonstationen errichtet, also
111 mehr als im Vorjahre, 2 Privattelegraphenbureaux, 1 Sommer-
telegraphenbureau, sowie 7 als Telegraphenbureaux dienende Tele-
phonstationen wurden aufgehoben, 2 Bahntelegraphenbureaux und
3 Telephonstationen in eidgenossische Telegraphenbureaux, ein Bahn-
telegraphenbureau in eine Gemeindetelephonstation und ein Tele-
graphenbureau II. Klagse in ein Bureau II. Klasse umgewandelt.

Im Vergleich zum Vorjahre ergiebt sich, mit Einschluf der
Gemeindetelephonstationen, folgende Bureauzahl:
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Bestand Ver- Ver- Bestand
Ende 1895, mehrung. minderung. Ende 1896.
Fortwiahrend geofinete
Staats- und Privat-
bureaux . . . . 1509 210 9 1710
Sommerbureaux . . . 80 1 1 80
Eisenbahnbureaux . . 79 — 3 6
Total der Telegraphen-
bureaux . . . . 1668 211 13 1866
Aufgabebureaux . . 70 —_ —_ 70
1738 211 13 1936

In Bezug auf ibre Dienststunden verteilen sich die Telegraphen-

bureaux wie folgt :

Mit ununterbrochenem Dienst .
» verlingertem Tagdienst .

» vollem Tavdlenst

5 teilweise erweitertem I‘agdlensb .
» Dbeschrinktem Tagdienst

6. Personal.

Im Laufe des Berichtsjahres sind im Personalbestand der Tele-

graphenverwaltung folgende Anderungen vorgekommen:

Centralverwaltung . .
Bureaux I. und II. Klasse
Bureaux III. Klasse
Telephonnetze I. Klasse .
Bedienstete

Abberufungen
Freiwillige (resp. Demission auf Todes-
Riicktritte. Einladung der Ver-  fille.
waltung hin),
- 1 —
8 1 4
6 — 15
— — 2
2 — _
36 2 21

Die nebenstehende Tabelle III enthilt, nach Kreisen geordnet,
eine Ubersicht des gesamten im Telegraphen- und Telephondienste
verwendeten Personals, mit Ausnahme der im Taglohn bezahlten

Arbeiter,




Personalbestand der Telegraphenverwalt?n’g auf 31. Dezember 1896.

Tabelle III.
Zx Seite 864.

. Aufgabe- . Telephonistinnen | releponisten der
Direktion. Telegraphenbureaux ). und Il Klasse, Telegraphenbureaux 1ll. Klasse. bureaux. Boten. g [Telephon- der Centralstationen Total Total
' Tele [ S | gehiilfen. | Centralstationen | - 8o Bh¢ | des Personals. | des Personals. [
g " hiilfen. inge. . und 1I. : 3
£ . graphisten. Gehiilfen Lehrlinge Post- Privat. Bahne > l. und 1l. Klasse Te|e°l:::he|i. B
S § . Patentlerte.| Nicht- beamte. beamte. heamte R 2 d?ens!. :
&> 51 & . patentierte. & . > £
© N I A R s | 5 < @ S < < . <
s 1 8ldls!lg| . sl sl sl sbsl ot o . : sl s 1B 18 . 12ls) . |3 , 4 . g a
E|E|E(2|2|8)% 2|5l |5/2|5|2|% |2 |5 |2)5|2|2|E |2 |2/2|3|E/%| 2 [ € |2 2|32 |:%]|¢%
g 2 5 2 = ] := K3 :q ° :g @ := ° := @ := g :ﬂ @ 3 = s :g 1 L] % 2 % < 5 @ :=l ° k) 4
BI&|&|=|<=|8] 8 | 8|8 | |8|E|8|=|8 | |8 | |8|E|a| &|&8|&8& S1&] & c |2 |8 || &1 &
| L |
!
Direktion 51y 3{ 2|—-1—-|—-4/—1| —|—|—|—1{—"0-\-]-|=t—|—=—|—=|/—|-]|-1-1—|-1-1—-1| - — — -~ 56 | — 53 3 56
Telegraphenkreise :
l
Lausanne -] —|—1] 1 1 3| 68 6 I{ 8| — | 2! —116) —|136 | 77154126 110} — | 5 — | 5] 29, 3| 3|11 1 73 6 4 4 460 | 292 | 716 36 | 752
i :
Bern . — | - — 1 1 3 61 14 | 4 1)— ) 515, —1102; 533|112 64 ) 18 1 Ly 1111 24) 3 31 7 — 72 2 16 5 383 ; 217 ] 570 30 | 600
Olten — =1 =11 1 34 73 11 51— | 2] Ty12| — 126 41) 82| 24 10| — | — | — ! 18] 20| 4 2| 7| — 50 3 12 2 378 | 138 | 483 33 | 516
Zirich — ] —]1—1]1 1 3] 62| 14y 2| 2| — | 5} 7T|—]102| 29| 62 42| 14| 1| — | —|16] 25} 3] 2|11 | — 59 5 5 3 316 | 160 | 452 24 | 476
St. Gallen . -] —] =11 1 1] 46 6| 2| — | —t— 11| —]110| 36} 42| 23 | 18 11— | —113 9] 3] 1 3| — 25 2 8 7 269 | 100 | 351 18 | 369
Chur . — | - — 1 1 2 19 3 1| — | — b1l — 95| 43| 33| 25 3| — | — | — 3 81 1 1) - - 6 — — — 179 78| 243 14 | 257
i Total der Kreise | — | — | — | 6| 615329 | 54 (22| 3, 4|18 : 72 | — | 671 279‘l 485 | 304 » 73| 31| 6 1166 (115]) 17| 12| 39 1 285 18 45 21 1985 | 985 | 2815 | 155 | 2970
)
) | ;
| Gesamtzahl Ende 1896 | 51 3| 2| 6] 6]15329 | 54 22| 3| 4| 18172 | — | 671 | 279 ! 485 | 304 i: 31 3] 6 1166 (115 17 ) 12 | 39 1] 285 18 45 21 | 2041 | 985 | 2868 | 158 | 3026
. I
Gesamtzahl Ende 1895 | 45 | 8| 2| 6| 6| 15308 | 58 )54 | 4| 5| 10| 46 | — | 633 | 271 - 375 | 260 p76 4 3| 6| 1166} 9115|1133 2| 232 43 11 8 | 1815 | 889 | 2517 | 187 | 2704
Vermehrung | 6 | — | — | — | —|—1|| 21| — | —| —|—| 8| 26|—{ 38 8110 | 44 E — | —|—=1—=1—1}2 2] 1] 6| — 53 — 34 13 226 96 | 851 | — 322
i
Verminderung { — | 3| — | — | — | — | — 411321 1 1| —f—| =] - — [J - | - l 3|l—l-l—-—1=1—i—]1—|—1]1 — 25 — — - — — 201 —
i
i t il
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Die Zahl der Telegraphisten, welche gleichzeitig Telephonnetze
iitberwachen, belduft sich auf 37; dieselben sind auf der Tabelle
nur in ihrer Eigenschaft als Telegraphisten mitgerechnet und er-
scheinen somit nicht unter dem Telephonpersonal, obwohl der Tele-
phondienst sie vorzugsweise in Anspruch nimmt.

Im Berichtsjahre wurden neuerdings 29 Lehrlinge aufgenommen
und von den 46 Lehrlingen, die im Jahre 1895 in die Verwaltung
eintraten, zwei krankheitshalber und einer wegen tadelhaften Be-
tragens entlassen.

Die Zahl der im Laufe des Berichtsjahres getroffenen Bufiver-
fugungen gegenitber Beamten und Bediensteten belduft sich auf 866
(im Vorjahre auf 865) und der daherige Gesamtbetrag auf Fr. 1706.
Diese Summe wurde vorschriftsgemiafl zu gunsten des Beamtenver-
sicherungsvereins an die eidgenossische Staatskasse abgeliefert.

Im Jahre 1896 sind der Verwaltung 4 Beschwerden wegen
Verletzung des Depeschengeheimnisses zugegangen, von denen 3
sich als unbegriindet herausstellten, wihrend die vierte, welche ein
Bahntelegraphenbureau betraf, zu einer disciplinarischen Verfiigung
seitens der zustindigen Bahnverwaltung Anlafll gab.

7. Beziehungen zum Auslande.

Dem internationalen Telegraphenvertrage sind beigetreten die
englische Kolonie Queensland, die franzosische Kolonie Neukale-
donien und die portugiesischen Kolonien Provinz Mozambique, Pro-
vinz Cap Vert, Autonomer Militirdistrikt Guinea, Provinz San
Thomé und Principe, Provinz Angola, die Staaten von portugiesiseh
Indien mit Damao und Diu, die Provinz Maceo und Timor.

Vom 16. Juni bis zum 22, Juli fand in Budapest eine inter-
nationale Telegraphenkonferenz statt, an welcher die Schweiz durch
den Direktor der Telegraphenverwaltung vertreten war. An dieser
Konferenz waren 47 Staaten und 25 Gesellschaften vertreten, wo-
von unter den erstern 6 (Chile, Ecuador, Nicaragua, Salvador,
Mexiko und Venevuela), die dem Telegraphenvertrag bis jetzt nicht
beigetreten waren. Im Laufe der Konferenz erklirten zwar 2 der-
selben (Nicaragua und Peru) durch ihre Delegierten offiziell den
Beitritt, doch steht die diplomatische Bestitigung noch aus.

Die Resultate der genannten Konferenz sind im ganzen ge-
nommen nicht gerade von grofer Bedeutung, namentlich hat die
schon seil lingerer Zeit hingende Frage einer Vereinheitlichung
der Tarife auch bei diesem Anlasse ihre Lgsung nicht gefunden,
weil keiner der vorliegenden Antrige die Interessen der verschie-
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denen Staaten versbhnen konnte. Dagegen sind, auler einer étber-
sichtlicheren Anordnung der Bestimmungen des internationalen
Reglements, manche Verbesserungen und Erleichterungen fiir das
Publikum zu verzeichnen.

Der Specialvertrag mit Deutschland vom 15. September 1885
wurde fir die Giltigkeitsdauer des neuen internationalen Regle-
ments und ebenso der am 15, Juli 1890 mit Frankreich abge-
schlossene auf unbestimmte Zeit verlingert.

Der telephonische Gesprachsverkehr mit Osterreich wurde in
der Weise erweitert, daB seit dem Monat Oktober auch die Nelze
Zirich und . Winterthur mit Bregenz verkehren konnen.

8. Telegraphischer und telephonischer Verkehr.

Wie in den frithern Jahren folgen hiernach:

1. eine vergleichende Ubersicht der Telegrammzahlen in den
beiden letzten Jahren (Tabelle 1V);

2. eine vergleichende Ubersicht der in den beiden letaten Jahren

nach den verschiedenen auswirtigen Staaten beforderten
und von dort eingegangenen Telegramme (Tabelle V).



Vergleichende Ubersicht der Telegrammzahlen pro 1895 und 1896.

Tabelle 1V.

Beforderte interne

Befiorderte und

empfangene interna- | Transittelegramme. Total.
Monat. Telegramme. tionale Telegramme.
189, | 189 1895. 1896. 1895. | 1896 1895. 1896.
Januar 107,153 98,888 94,5787 92,503 | 48,288 | 46,493 250,019 237,884
Fg'bruar . 98,749 98,992 82,735 92,643 | 44,594 44,:777 226,078 236,412
Mirz . 116,429 120,391 10%,299 103,780 41,437 | 40,324 262,075 264,495
April . 133,446 130,266 | 105,257 104,082] 47,894 | 45,128 286,597 279,476
Mai 148,343 140,896 | 116,116| 108,587| 47,896 | 43,806 312,355 293,289
Juni 151,67_1 152,427 | 111,461 116,4.77 41,455 | 42,360 304,587 311,264
Hugust 2E211 | 2amon | 197020 197o2| 4Tord | s0as | ove1d | 45821
ugus ; ) )

September 202,481 | 182258 | 154,031 150.607| 46.814 | 45163 | 403326 | 378,028
Oktober . 169,603 177,537 | 131,694] 131,834| 52,344 | 49,974 353,641 359,345
November 123,386 | 118,602 | 103,623] 104,621 | 48,030 | 46,555 215,039 269,718
Dezember 107,878 106,054 92,667 96,190 42,033 | 42,234 242,578 244,478

Total | 1,810,338 | 1,741,018 |1,442,117] 1,441,556 | 554,957 | 527,184 | 3,807,412 | 3,709,758
Vermehrung . — —_ — —
Verminderung 69,320 561 217,713 97,654

3,83 % 0,04 %o 5,00 % 2,56 %

198
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Tabelle V.

Vergloichende Ubersicht der willwend der beiden letzten Jahre nach ans-
wirtigen Staaten heforderten und von dort eingegangenen Telegramme.

|

{

1

Total der
Ausgang. Eingang. ausgewechselten
Liéinder. Telegramme.
| 1895. | 1896. | 1895. | 1896, 1895. 1896,
i Europa.
i Deatschland . 250,343 | 252,093 | 231,533 | 232,301 | 481,876 | 484,394,
. Frankreich 184,310 193,502 | 201,330 | 204,526 | 385640 | 398,028
Italien . 80,843 80,880| 81,332| 82074 | 162,175, 162954
Osterreich . 61,777 61,318} 65,124 | 62,269 126,901 123,582
England 52,187 44,858 63,094 | 51,754 115,281 96,512/
| Belgien . 19,9861 20,579| 17,859 | 18,726| 387.845| 39,305
. Ruland . . 14,370 14,617 15,309 16,765 29,679| 31,382
| Niederlande . 9471 9677) 8554 99149} 18025| 19626
{ Spanien ] 5946] 6,121] 5442 5468 11,388 11,689
| Ruménien, Serbien,
Bosnien, Herze-
gowing,Montenegro | 4,583 1 5195) 5294 5972 9,877 11,167
! Schweden . 1265¢ 1406] 13767 1,301 2,641 2,707
| Portugal . . 743 1063 786 938 1,529 2,001
; Europ. Tiirkei 1084 992 1111| 1,008 29245 2000
| Dinemark . 741 811 801 833 1,542 1,644,
! Bulgarien . 8117 857 739 19 1,556 1,636
Griechenland . 658 580 718 660 1,376 1,240
Norwegen . 474 462 598 565 1,072 1,027
Luxemburg . . 366 412 409 345 775 57
Gibraltar u. Malta 174 198 134 142 308 340 '
Amerika. !
Nordamerika . 13,150 | 122241 15,645 14,704] 28,795 26,928|
Siidamerika 492 558 760 794 1,252 1,352,
Centralamerika . 133 131 168 183 301 314|
Asien.
Britisch Indien . 2082 2234 2,192] 2343 4,274 4,577
Asiatische Tiirkei 71,0601 1,025] 1,132, 1,21 2,192 2,146
Japan 782 781 904 955 1,636 1,736
| China .. 549 537| 709| 725 19258| 1262
Ubrige Linder . 313 268 396 364 709 632
Afrika.
Kgypten . . .| 2704| 2160 8035| 2957 5139| 5117/
Algier u. Tunis . | 1,642| 1,836 2117! 29285 3759 4121
Ubrige Linder . 118 155 151 244 269 399
Oceanien.
| Australien u.Neu- !
seeland 159 244 145 223 304 467
Philippinen . 120 91 187 194 307 285
Niederl. Indien . 85 102 106 127 191 229
Total | 712,927 | 717,962 | 729,190 | 723,594 | 1,442,117 | 1,441,556
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Die Zahl der beférderten und empfangenen Telegramme (Transit-
und ibertelegraphierte nicht inbegriffen) stellt sich fur die be-
deutenderen Ortschaften wie folgt:

Total der Darch-

Telegramme schnitt

im Jahre 1896. per Tag.

Zivich . . . . . .« . . . . . 612679 1674
Basel . . . . . . . . . . . . 41591 1137
Geof . . . . . . . . . . . . 394579 1078
Bern . . . . . . . . . . . . 181826 513
Luzern . . . . . . . . . . . 135068 369
Lausanne. . . . . . . . . . . 127,960 350
St. Gallen . . . . . . . . . . 119248 326
Winterthur . . . . . . . . . . 115368 315
Neuenburg . . . . . . . . . . 51278 140
Chaux-de-Fonds . . . . . . . . 51,182 140
Chur . . . . . . . . . . . . 50549 138
Lugane . . . . . . . . . . . 47616 130
Interlaken . . . . . . . . . . 41,521 113
Biel . 40,552 111
St. Morltz, Glaubunden (Dorf and Bad) 40,255 110
Montreux . . 317,256 102
Vivis . . . . . . . . . . . . 35230 96
Davos-Platz . . . . . . . . . . 34063 93
Schaffhansen . . . . . . . . . 3243} 89
Freiburg . . . . . . . . . . . 31131 85
Then . . . . . . . . . . . . 29,004 79
Aarau. . . . . . . . . . . . 25997 71
Baden. . . . . . . . . . . . 25718 70
Solothurn . . . . . . . . . . 25742 70
Rorschach . . . . . . . . . . 25739 70
Bellenz . . . . . . . . . . . 24326 66
Yverdon . . . . . . . . . . . 18657 51

Uberdies finden sich:
7 Ortschaften mit 41—50 Telegrammen per Tag

13 31—40

29 T 2130 ; oo

72 . , 11—20 . N

962 ,, » 1--10

494 " , Weniger als 1 Teleglamm pel Tag.

Die Statistik der Telegramme ergiebt mit Besug auf
den Inhalt folgende Prozentsiitze:
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Anterne, Internationale.
1895. 1896. 1895. 1896.
Staatstelegramme . . 0,74 117 0,14 0,10
Bérsennachrichten . . 3,80 3,55 13,28 10,21
Handelstelegramme . 31,28 30,3 47,25 48,83
Privatangelegenheiten . 63,20 63,55 38,60 40,24
Zeitungsnachrichten . 0,08 0,00 0,78 0,54

100,00 100,00 100,00 100,00

Die in dieser Ausscheidung nicht inbegriffenen Diensttelegramme
erreichen die Zahl von 138,731, wovon 58,09 % auf den Post- und
4191 % auf den Telegraphendienst fallen.

Die Klassifikation nach der Art der Telegramme ergiebt fol-
gendes Prozentverhiltnis:

Interne. Internationale.
1895. 1896. 1895. 1896.
Ohne besondere Angaben. . 7932 79,30 93,87 93,41
Mit bezahlter Antwort. . . 8,84 8,17 3,08 3,25
Bezahlte Antwortem . . . (RE 7 2,80 2,39
Mit ,Expressen bezahlt* . . 2,80 2,6 0,02 0,03
Mit ,Expressen®. . . . . 0,54 0,58 0,11 0,0
Rekommandierte . . . . 0,01 0,01 — —
Kollationierte . . . . . . 0,01 — 0,02 002
Chiffrierte . . . . . . . - 0,01 0,08 0,02
Mit Empfangsanzeige . . . 0,01 0,01 0,02 0,04
Nachzusendende . . . . . 0,20 0,23 0,07 0,06
Mit mehreren Adressen . . 0,45 0,52 0,40 0,62
Per Post zu bestellende . . 0,12 0,11 0,01 0,03
Offene Zustellung . . — — — —
Wihrend der Nachtzeit zu be-
stellende . . .o 0,08 0,10 — —
Mit mehreren Angabcn .o 0,25 0,24 0,08 0,08

100,00 10000 100,00 100,00

Die Klassifikation nach der Wortzahl ergiebt folgendes
Prozentverhiltnis :
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Interne. Internationale.
Wortzahl. ———— " —— S N —
1895. 1896. 1895, 1896.
3 0,05 0,06 1,63 1,82
4 0,05 0,88 2,99 3,25
5 1,46 1,87 4,57 4,90
6 4,06 4,90 6.13 5,91
7 5,5 5,50 1,52 1,29
8 10,76 10,54 8,29 8,01
9 8,57 8,57 8,90 8,86
10 13,34 13,10 9,81 9,60
11 Ta9 1,80 1,61 .60
12 8,81 Bod 6,78 6,60
13 5,14 5,50 5,83 5,68
14 6,06 5,95 4,81 4,09
15 3,02 3,08 3,88 3,00
16 4,15 4,16 3,87 3,88
17 2,58 2,13 2,95 2,70
18 2,08 2,04 2,27 2,30
19 1,08 1,08 1,98 1,05
20 2,28 2,15 1,76 1,63
21—30 6,70 7,01 6,55 6,51
itber 30 2,39 2,36 2,20 1,08
100,00 100,00 100,00 100,00
Durchschoittswortzahl 13,06 13,14 12,36 12,17

Als Ausweis iber die Beteiligung der verschiedenen Arten von
Bureaux bei der Beforderung der Telegramme folgt nachstehend
eine Zusammenstellung der verschiedenen Telegrammgattungen, der
Zahl der Bureaux und der Arbeitstage, sowie der sich daraus er-
gebende Durchschnitt fur jeden Arbeitstag, wobei die internen und
internationalen tibertelegraphierten und die Transittelegramme doppelt
berechnet sind.

Interne abgehende Telegramme . . . 1,741,018

» ankommende Telegramme . . 1,749,196
— 3,450,214

Internationale abgehende Telegramme . 717,962

" ankommende Telegramme 723,594
— 1,441,556

Amtliche abgehende Telegramme . . 138,731

" ankommende Telegramme. . 125,662
_— 264,393

Ubertrag 5,196,163




872

Ubertrag 5,196,163
Interne iibertelegraphierte . . 5,056,242
Internationale Transittelegramme (Auswechslnngs-
verkehr) . e, 3,142,228
Total der Telegramme 13 ,394 633
Anzahl der Durchschnitt
per Beamten
Bureaux.  Telegramme. Arbeitstage. und per Tag.
Bureaux 1. Klasse 15 8,728,283 106,508 81,9
L., 36 1,407,288 . 35,114 40,
" m.  , 1815 3,259,062 626,226 5,2
Total 1866 13,394,633 767,848 17,4

Der Durchschnitt per Arbeitstag ist somit gegeniiber dem Vor-
jahre auf den Bureaux I, Klasse um 25, auf den Bureaux II. Klasse
um 0,7 und auf den Bureaux III. Klasse um 0,5 gesunken.

Die grofern Bureaux erzeigen fir das ganze Juhr folgende
Durchschnittszahlen per Arbeitstag:

Bern 94, Basel 93, St. Gallen und Zirich je 85, Genf 83,
Chur und Olten je 18, Luzern 77, Vivis 74, Lausanne 73, Bellens 67
Winterthur 65, Lugano 62, Neuenburg, 60 Glarus, Thun und Uster
je 51, Samaden 56, Brig und Chaux-de-Fondsje 54, Interlaken 31,
Schaffhausen 50, Romanshorn und Sitten je 49, Aarau 46, Klein-
Basel und Rapperswyl je 44, Ragaz und Iferten je 43, Frauenfeld
und Rorschach je 42, Biel und Davos-Platz je 40, Freiburg 38,
Baden 35, Montreux und Solothurn je 34, Langenthal 32, Liestal 31,
Nyon 30, Aigle und Zofingen je 29, Brugg und Pruntrut je 26,
Burgdorf 25, Delsberg 23, Wyl 22, Locle, Morges und Zug je 21
und Bulle 17.

Die der Verwaltung wegen- Verstimmelung, Verspitung oder
Verlust von Telegrammen zugegangenen Reklamationen er-
reichen die Zahl von 1067, wovon 541 durch die Centralverwaltung
und 526 durch die Kreisinspektionen erledigt wurden. Davon fallen
auf den internen Verkehr 445, von denen 143 als unbegrindet
abgelehnt wurden, wihrend 298 zu Disciplinarverfiigungen and Tax-
riickerstattungen Anlall gaben, 4 Fille blieben auf Jahresende
unerledigt. Die Summe der Riickerstattungen im internen Verkehr
belduft sich in 178 Fallen zusammen auf Fr. 133. 70.

Aufden internationalen Verkehr fallen 586 Reklamationen,
wovon sich 374 als begriindet erwiesen, wihrend 182 abgelehnt
wurden. 30 Fille blieben auf Jahresende unerledigt.
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Im Transitverkehr betrug die Zahl der Reklamationen 36,
wovon 25 anerkannt und 4 abgelehnt wurden, wihrend 7 auf
Jahresende unerledigt blieben.

In 333 den internationalen und den Transitverkehr betreffenden
Fillen fanden Taxruckerstattungen im Betrage von Fr. 10,842, 49
statt, an welchen sich die Schweiz mit Fr. 10,512. 61 zu beteiligen
hatte. Diese hohe Anteilsumme der Schweiz erklirt sich daraus,
daff darin 203 Fille von Taxriickerstattungen fiir Berichtigungs-
telegramme (laxierte Diensttelegramme) inbegriffen sind mit. einem
Gesamtbetrage von Fr. 10,303. Da die Taxen solcher Telegramme,
gemil den Bestimmungen des internationalen Reglementes, nicht an
das Ausland vergiitet werden, so sind dieselben im Riickerstattungs-
falle auch ganz von der Schweiz zu tragen.

Der telephonische Verkehr erzeigt im Vergleich zum
Vorjahre folgende Zahlen:

Ver- Ver-
1895. 1896. mehrung,  minderung.
Lokalgespriche . . 12,402,040 13,436,918 1,034878 —
Interurbane Gespriche:
1L 1—50 km. . . 1,188,910 2,183,717 394,807 —
II. Uber50—100km. 338,295 455,908 117,613 —
UL, 100 km. . 79,319 81,803 2,484 —

2,206,524 2,721,428 514904 —

Internationale Gespriche

(Ausgang) . . . 6,183 1,651 1,468 —
Pbhonogramme . . . 4,879 4,608 — 21
Vermittelte Telegramme 208,792 212,184 3,392 —

Total aller Ver-
mittlungen . . 14,828,418 16,382,789 1,554,371 —

Die Vermehrung betrigt bei den Lokalgespriachen 834 % und
bei den interurbanen Gesprichen (internationaler Verkehr niecht
inbegriffen) 23,33 %. Bei den Phonogrammen zeigt sich eine Ver-

minderung von 555 %o, bei den Telegrammen aber eine Vermehrung
von 1,62 %,

Die durchschnittliche Zahl der Lokalgesprache, nach der Ge-
samtzahl der mit einer Centralstation verbundenen Abonnenten be-
rechnet, betrigt 529 gegentiber 608 im Vorjahre.
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Von den interurbanen Gesprichen fallen 80,24 %0 in den ersten
Rayon, 16,75 % in den zweiten Rayon und 3,01 % in den dritten
Rayon.

Gegentiber dem Vorjahre haben die Gespriiche im ersten Rayon
um 22,07 %, im zweiten Rayon um 34,76 % und im dritten Rayon
um 3,18 % zugenommen.

Der in obigen Zahlen inbegriffene Verkehr der offentlichen
Sprechstationen betrug im Jahre 1896:

Lokalgespriche . . . . . . . 60,628
Interurbane Gespriache . . . . 24,968
Phonogramme . . . . . . . 18

Uber den Gesprichsverkehr der verschiedenen schweizerischen
Telephonnetze im Berichtsjabre giebt die nachfolgende Tabelle Auf-
schluB,




Interurbane Gespriche. Total
Netze. Lokal- stimtlicher
gespriche. Ausgang.| Eingang.|| Zotal. | Gesprédche.
Aadorf 633] 3,456| 3,076] 6,532 7,165
Aarau 133,195| 40,556 | 39,429 79,985| 213,180
Aarberg . 15,1051 8,738 | 8,895| 17,633 32,738
Adlisweil 1,638| 6,695 7,181| 13,876 15,514
Affoltern 2190) 6,342 6,895| 13,237 15,421
Aigle. . 19,603 13,194 | 12,978} 26,172 45,775
Altdorf . . 5802 3,141 2,260| 6,001 11,803
Altstitien (St. Gallen) 4173] 7,103| 7,057 14,160 18,333
Amriswil 1,565| 5,590| 3.654| 9,244 10,809
Andelfingen 2,6331 3,131 2039| 5,220 7,853
Appenzell 4625| 5,581 4,984 10,565 15,190
Arbon 1899| 6,762 7,135 13,897 15,796
Arosa 2870f 2,587 1498 4,085 6,955
Arth . 8,042| 5,989! 4473| 10,462 18,504
Au . 3 9431 6,904} 5,648) 12,552 16,495
Aubonne 12 371 9,558 | 98321 19,390 31,761
Avenches 8 693 4,740 4,732| 9,472 18,165
Azmoos . 2,529 2,690 2029{ 4,719 7,248
Baden . 64,273 | 27,439 29,734 | 57,173 121,446
Balsthal . 5312| 4880 5071 9,951 15,263
Balterswil 3,960| 3,018| 3,173| 6,191 10,151
Biretswil . 2521 1,391 1,316} 2,707 2,959
Basgel . . 12,035,259 1103,026 102,467 205,493 | 2 240 ,152
Bauma . . 805] 3,086 2721} 5,807 6 612
Beatenberg (20 V.

96) . . 8911 2,667 1.915( 4,582 5473
Beckenried . 1,159 2,477 1814 4,291 5,450
Bellenz . 1 266 4, 557 3,069) 7 626 8, ,392
Bern . 833 861 [155, ,397 (122,014 278 311} 1 112 172
Bex 17 869 1 265 6,267 13 532 31 401
Biel . 202,390 47 ,056 46,035 93 091 295,481
Bischofszell . 2,721 7,292| 6,180 13 472 16,193
Boudry . 2,721} 5,573| 5,099 10,672 13,393
Bremgarten . 2,688 7,128 5,575} 12,703 15,391
Brenets, les 2,763 | 2,422 1,896| 4,318 7,081
Brienz 1,792 3,677 2,309] 5,986 7,778
Brugg . 12,9941 12,707 | 9,866 22,573 35,567
Bubikon . 1,758 | 1,604 1,706} 3,310 5,068
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Interurbane Gespriche. Total
Lokal-
Netze. Hche T smtticher |
gesprache. Ausgang.; Eingang.| Total. | Gespriche.
i
Buchs 12,788 | 10,915| 8,915} 19,830 32,618
Bitlach 1,470] 3,977 3,665) 17,642 9 112
Bulle. . . 26,678 9,926 | 7,723 17,649 44 327
Biiren a/A. . 6,012} 6,238 5,134 11,372 17, 384 |
Burgdorf . . 30,649 | 21,223 | 21,590 42,813 73 162 |
Bi\tschwnl a1 1L 96) 3,038 3,085| 2413 5498 8, ,036 |
Cernier . . . 11,771 8,100 8,986 17,086 28 857
Chateau-d'Oex . 4,796 3,462| 24821 5,944 '10,740
Chatel St. Denis 1,353 3,404 2,637 6,041 7,594 \
. Chaux-de-Fonds .| 335,181 50,960 | 51,600 102,560] 437,741 |
] Chesieres (16, VII. 96) 280( 1,507 9631 2,470 2,750
1 Chur . .. 29,8001 18,455 154461} 33,901 63,701
 Churwalden 834 | 1,398 1,445, 2,843 3,677
{ Colombier 2,536 8,591 89781 17,569 20,105
Concise . 2,250 1,909| 1,547 3476 5,706 |
Cossonay 14.371] 8,302 7,215 15 517 29,888
Couvet . . 1,585 4,416 4,389] 8 805 10,390
Cully (1. 1. 96) 3,590 4,260| 3,833 8093 11,683 |
Davos-Platz 58,969| 7,910 6,392} 14, 302 73,271
Degersheim . 394 4,007 3,470| 7477 7871 !
Delsberg 18,946 10,628 | 8,279 19 107 38,053
Dielsdorf 6,625 6,194 54891 11, 683 18,308 ;
DieBenhofen 2561 3,220 2876 6,096 6,352 |
Dietikon . 2,636 6,226 4,229 10,455 18,091 '
Dudingen 3,331 3,193 | 3,282) 6, 475 9,806
DuBoang . . 2,000| 2649| 2,709( 5 358 7,358 |
Ebnat-Kappel . 6,223 4,453| 4,154|| 9, 207 15,430
Echallens 4,921 4,593| 4,667 9,260 14,181
Einsiedeln . 2,812} 5,679| 3,188% 8861 11,679 |
Eegi . . 1,414 1,773| 1,635} 3,408 4,822 |
Entlebuch (1 II. 96) 3,180 2,767 2,505|| 5,272 8,452
irmatingen . 1,748] 2,600 6,178} 8,178 10,526
Eschenbach (Luzern) 2,398] 2461] 1,912( 4, '373|. 6,771
Escholzmatt 3,967] 1,681 1,280 2 961 6,028
Estavayer 712 2,551} 1,758 4,309 5,081
Fahrwangen 459 2415 1,877 4,292 4,751
Feydey-Leysin . 3,639 5,740 3,309) 9,049 12,688
Fischenthal . 1,243 1,837 1,448i 3, ,285 4,528 l
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Interurbane Gespriche. Total

Lokal- ;
Netze. simtlicher
gespriche. Ausgang.| Eingang.)i Total. | Gespriiche.
Flawil 1,455| 5,104| 4,066| 9,170 10,625
Fleurier . 3670} 4,648 4,1551 8803 12,473
Fraubrunnen 13,856 10,312 | 10.415| 20,727 34,583
Frauenfeld . 11,7411 14,644 | 14,654} 29,298 41,039
Freiburg . 90,072 ] 30,455 | 28,849| 59,304 149,376
Frieck . 3 653 2,8791 2,543| 5422 9,075
Frutigen . 625| 2,565 1,671} 4,236 4,361
Gais . . 2,006 4,113; 4452|| 8,565 10,571
Gelterkinden 429] 1,612 1,131\ 2,743 3,172
Genf . 2,087,156 ] 59,184 | 38,7821 97,966| 2,185,122
Glarus . . 53,9171 19,874 | 19,022 38,896 92,813
Goflau (St. Gallen) 9,433 10,200 9,282 19,482 28,915
Gofau (Zirich) 1,450 2404| 2,076} 4,480 5,930
Grandson . 1,717] 3,036 3,838| 6,874 8,591
Granges (Vaud) . 2,952 3,335| 3,0713| 6,408 9 360
Grenchen . . . 8,712 7,990 17,753| 15,743 24, ,455
Grindelwald 650 4,300 4,065| 8,365 9. 015
Grisch . 1,976 | 2,107 1,853 3,960 5,936
Hausen a/Albis 8801 1,837 2,520| 4,357 5,237
Heiden . 3,843 5,271 4,845 10 116 13,959
Herisan . . 45,585] 19,098 | 31,994 51 ,092 96,677
Heuogenbuchsee . 10,159} 6,976 1 306 14,282 24, ,441
Hessigkofen 970 1627 1 069 3,196 -1,166
Hinwil 1,468 2 301 1 986 4,287 5,755
Horgen . 10,866 | 11, 19221 14 402 25,623 36,459
Huttwil . 2,620 2. 961 2 923 5,884 8,504
Interlaken 63,371 26 025 23 288 49,313 112,684
Kalchofen 3,479 4,327 4,257 8,584 12,063
Kerzers . 8,8491 5,550 5,138 10,688 19,537
Klosters . 2241 1 473 943 2,416 2,640
Kloten 1,114 4801 5,667 10,468 11,582
Kreuzlingen . 10,0981 9,568 ] 7,730} 17,298 27,396
Kiufinacht (Schwyz) 1,776 2,507 2 206 4,713 6,489
Lachen . . 971 1 654 1, 193 2,847 2,944

Langenbruck (25

VIIL 96) 248 517 464 981 1,229
Langenthal . 33,683 16,633 | 13,055| 29,688 63,371
Langpau (Bern) 11,592) 8,962 9,171 18,133 29,725
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!
Interurbane Gespriche. Total

Netze. Lo":‘;‘ sémtlicher
gosprache. Ausgang,| Eingang.|i Total. | Gespriche.
Laufen 1,7191 3,183 3,535% 7,318 9,037
Laufenburg . 372| 1,803 1,047 2.850 3,222
Laupen . 22,644 6,792 8 191 14,983 37,627
Lausanne 807,894 { 87,380 '129,214 216,594 1,024,488
Lauterbrunnen . 3,226 5,272 3959 9,231 12,457
Lenzburg 16,233 9,056} 10,364 | 19,420 35,653
Lichtensteig 1,715] 5269 4378, 9,647 11,362
Liestal . 10,851 9,632 9,387 19,019 29,870
Lintthal . 1,007| 1,629 1496| 3,125 4,132
Locarno . 2,947 2,268 2,235 4,503 7,450
Locle .. 57,494 | 16,467 | 16,0031 32,470 89,964
Lommenswil 1,5971 2,489 2,387| 4,876 6,473
Lugano . 22915) 2,511] 2846( 5,357 28,272
Luzern 466,708 | 67,875 70,270 138,145} 604,853
Malleray 1,846 2, 864 2046 4,910 6,756
Maouedorf . s24| 4865| 3672l 8537] 9061
Meggen . 2,409 2,7 951 2,539, 5,334 7,143
Metlen 7117 7,818 8,722 16,540 23,657
Meiringen 1,352 3 266 2,048] 5,314 6,666
Merligen . . 1,959 3 7651 2,880, 6,645 8,604
Mézidres (15.1. 96) 2,333 2, 463 | 2,145 4,608 6,941
Monthey . 1179] 1,790 1447) 3.237 4,416
Montreux 250,057 43,076 29, ,415 b 72,491| 322,548
Morges 39,687 20,791 30 081 50,872 90,559
Mouden . . . 4,971} 5, 883 5,916 11,799 16 770
Moutier {Bern) 2,446 4,1 531 4,114 8,267 10 713

Mihlehorn . 2,014| 1,906 2115| 3,821 5, 835 |

Miillheim 5,962 2 890 | 2,827 5,717 11, 679 -
Munsingen . 3,691 5,156 5,453} 10,609 14, 300
Murgenthal . 1,162| 2,606 | 3,005) 5,611 6,773
Muri (Aalgau) 1,382 2 602! 1,890 4,492 5,874
Murten . . 19 468 11 407 9,832 21,239 40,701
Nifels-Mollis . . 181 2,364 1,821 4,185 4,366

| Nebikon (22.vill. 96) 871 861 760 1,621 2,492 |
' Necker . . 2,786 2962 2 195 5,157 1 943
| NeBlau 3,953 2,860| 2 695 5, 555 9 508
| Neuchatel . . 244 948 | 48,003 47, 51 95 754 340,702
“ Neuendorf(3. Xl 96) 317 149 125 i 274 591
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Interurbane Gespriche. Total

Netze. Lol;ali; similicher
gesprache. Ausgang.| Eingang.|| Total. | Gespriche.

Neuenkirch - Sem-
pach (16. XI.96) 484 329 204 533 1,017
Keuvenstadt . . . 1,885 4486, 5,127|| 9,613 11,498
Niederurnen . . 921 2,914 2,990) 5,904 6,825
Noiraigue . . . 7341 2,577 23371 4,914 5,648
Nyon. . . . . 41,854 | 20,393 | 19,504 39 ,897 81,751
Oberriet . . . . 4245| 4,041| 3366| 7 407 11,652
Olten. . . 14,494 | 13,401 | 12,504 25, 905 40,399
Orbe (10. 1L 96) 2,986 5,193 3,562 8,755 11,141
Oron (3. IIL 96) . 1,038} 2,342 2,016( 4,358 5,396
Payerne. . . . 7,8831 7,790 9,2301 17,020 24,903
Peterzell . . . 2,060| 3,158 | 2,507| 5,665 1,125
Pfiffikon . . . 264| 4,806, 4,420( 9,226 9,490
Pfungen . . 4,745] 6,227 5573| 11,800 16,545

Ponts-de- Martel (1
VL 96) . . . 1274 1,751 1,756 3,507 4,781
Pruntrut. . . . 37886 17,639 4490( 12,129 50,015
Ragaz . . . . 27,716 | 15435| 16,162 31,597 59,313
Rapperswil . . 6,278 10,422 9 ,039 |1 19,461 25,139
Rebstein (11.V. 96) 395] 2,697 2 928 5625 6,020
Rehetobel . . 2,730 3,271 3497| 6,768 9,498
Reinach . . . . 15,232] 5,761 0,587 11,348 26,580
Rheineck . . . 5341 4,769 3519} 8,288 8,822
Rheinfelden ., . 6,336| 7,193 8,006| 15,199 21,535
Richterswil . . . 57991 9,305| 10,771 20,076 25,875
Riggisberg . . . 2,620 4,903 4,653} 9,556 12,176
Rolle. . . . . 15,7291 10, 495 6,473 16,968 32,697
Romanshorn . . 8,466 | 10,632 8423| 19,055 217,521
Romont . . 7,116 5,838 6,512 | 12,350 19,466
Root (6. VIIL 96) 756 1,173 727\ 1,900 2,656
Rorschach . . 25,574 | 23 003 23,190 46,193 71,767
Rue (9. X.96) . 588 ’500 291 7M1 1,379
Ritti (Zirich) . . 5599 7,854 6874| 14,728 20,327
St. Aubin (Neuchatel) 3,749 3,856 3,608 7 ,464 11,213
Ste. Croix . . 8,929} 2,636 2,299 4 935 13,864
St. Gallen . . . 583, ,508 {121 077 93,678 214 55| 798,263
St. Immer . . . 20 268 9,833 11,479 21, ,312 41,580
St. Moritz . . . 36,568 8,487 4,845 13,332 49,900
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|

t

Netzo. Lokal- Interurbane Gespriche. Tot-al
gespriche. . sdmtlicher
Ausgang.|Eingang.| Total, | Gespriche.
|
St. Ursanne (13.X1. [
96 . 162 276 187 463 625 |
Sarnen (18.VIL96) 2075| 2,261] 2,042] 4,303 6,315 |
gcﬁ?ﬁtflx]ausen 212,895 | 30,181 | 26,571 || 56,752 269 647 |
chleitheim 8,211| 2,68%] 3286l 5975 !
Schuls . . 6.135( 2061| 2000 4.061 13 %32 |
Schiipfen (1. IX. 96) 1218 961| 896| 1.857 3,075
Schwarzenburg 9,601 | 5,749 6,067 11 816 21 417
Sehwyz . . 11317 7.572| 7,424 14.996| 26,313
Sennwald (2.X. 96) 573 f180 303 783 1,356
Sentier (16.XI1. 96) 856 342 205 547 1,403
Soven .| 01| vacs| s 2ass|  osap
. : , 438
Sissach . 2718 3214 3556 6770 ggig
Sitten (1. IX. 96) 1,554 1,131 441 1572 37126
| Solothurn 133,648] 30,954 | 31,649 62,633 196 281
| Sonceboz 1,676 3,229 2,640 5,869 7 54o
| Spiez . 7,751 6,008 4,245/ 10,253 18,004
Stafa 2,053 5640 5459] 11,089| 13152
|Stans . 2,196 4,586 3,760 8,346 10,542 |
| Steckborn 803| 2.635| 2112] 4747 5,550 |
' Stein (A.ngau) 5331 2,501 1,279| 3,780 4,313 |
| Stem. a/Rh. . ?,340 4,26? 3,912 8,179 11, 519 ,
Sumiswald . Z,32l~ 2,525 2,619| 5,144 7,465 |
Sursee 1,886 4527 3,747| 8274 10160
%ﬁvimnles 1,198| 3,408/ 4,301| 7,709 8,907
| Thalwil 5,648 [ 12,700| 12,455 25,155| 30,803
| un . . 63,869 | 30,738 | 25,312 56,050 119919
Thusis (10. X 96) %42 135 543 | 1,218 1 520
PR I (R
' Turbenthal . 1624| 35803| 4865 8668 10292
 Unterballan 9219 4517| 4070| 8587 17,806
; Untezrwasser 1,515 1,806 1,685 3,491 5,006
, Urnédsceh . 2 , 1601 2,301 2,485] 4,786 6,946
|‘ Uster . 8 939 10,7101 10,929 21,639 30 578
' Uznach . 2.923| 3556| 3375| 6.931 9.854
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Interurbane Gespréche. Totat
Lokal-
Netze. simtlicher
gespriche. . o
Ausgang.| Eingang.| ZTotal. | Gesprdche.
Uzwil . . . . 6,528 | 7,346 6,180 13,526 20,054
Vallorbe. . . . 54111 3508 2,759 6,267 11,678
Vittis . . . . 1 669 803} 1,472 1,473
Verrieres . . . 421 2330 1,567| 3,897 4,318
Vevey . . . .| 157,600} 36,351 | 37,048} 73,399 230,999
Vitznan . . . . 2,903 6,529 5,078 11,607 14,510
Widenswil . . . 5897 12,114 | 10,032 22,146 28,043
Wald (Zirich) . 2,097| 6,650| 6,086 12,736 14,833
Waldkirech . . . 1,405| 2315, 2316 4,631 6,036
Wallenstadt . . 15,542 | 5,393 | 5,596 1() ,989 26,531
Walzenhausen . . 1,611 3,010, 2,549( 5 559 7,170
Wangen afA. . . 34811 3,858 3,668 1, 526 11,607
Wingi . . . . 2,432 2,434 2207) 4 641 7,013
Weesen . . . . 5911 2,612} 1,050 3 ,662 4,253
Weinfelden. . . 6,190 6,837 6,149{ 12 986 19,176
| Wetzikon . . . 4,017] 6,928 6,163 13,091 17,108
Wichtrach . . . 10,700} 17,792 | 17,547} 15,339 26,039
wil ... 30,6111 17,354 | 14,183 || 31,537 62,148
Willisau . .o 5,163} 5,657 3,534, 9,191 14,354
Wimmis. . . . 3,053 2,947 2,633| 5, 580 8,633
Winterthur . . .| 148,841] 66,311 | 60,748 127 059 216,000
Wohlen . . 11,5421 10,536 6,444 16 ,980 28,522
Wolhusen (15. II 96) 3,014] 3,820] 2,886 6,706 9,720
Yverdon. . . 26,9251 15,277 | 14,156 | 29,433 56,358
Yvonand . . . 1,279 2,124} 2108| 4,232 5,511
Zofingen. . . . 34,118} 15,630 ] 15,734 31 ,364 65,482
Zung . . . . . 58,998 18 021 17,069 | 35, 090 94,088
Zirieh . . . .}2,890,871 355 ,8801281,628 637 508 | 3,528,379
Zurzach . . . . 6,450 4,902 3 489 8 391 14,841
Zuzwil . . . . 261} 1,802 2 ,129 3,931 4,192
N
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Genehmigen Sie, Tit., die Versicherung unserer vollkommenen
Hochachtung.

Bern, den 13. April 1897,

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

Dev Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.
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Nachtrags-Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung zu den Entwiirfen
von zwei Bundesgesetzen betreffend die Kranken- und
Unfallversicherung.

(Vom 13. April 1897.)

Tit.

Uber die Finanzierung der Kranken- und Unfallversicherung,
soweit es die Leistungen des Bundes betrifft, spricht sich die Bot-
schaft des Bundesrates vom 21. Januar 1896 nur in sehr dirftiger
Weise aus.

Auf Seite 25 jener Botschaft sagte der Bundesrat, die Frage
der Beschaffung neuer Geldmittel zur Bestreitung der in den zwei
Gesetzesentwiirfen vorgesehenen neuen Bundesleistungen konne im
gegenwirtigen Stadium noclh keiner Losung entgegengebracht werden
und werde den Gegenstand einer nachfolgenden besondern Vorlage
an die Bundesversammlung bilden. Immerhin war sich der Bundesrat
schon damals iiber zwei Punkte vollstindig klar:

Von der Ansicht ausgehend, es handle sich um eine Mehrausgabe,
welche sich fiir den Bund jihrlich auf etwa 7 bis 8 Millionen Franken
beziffern werde, erklirte es die Botschaft als unstatthaft, dafl die
beiden Versicherungsgesetze in Kraft treten konnen, wenn nicht
gleichzeitig dafir gesorgt werde, dafl die Mittel zur Deckung dieser
Mehrausgabe vorhanden seien; ein anderes Vorgehen miifite in ver-
hdngnisvoller Weise das mithsam hergestellte Gleichgewicht unserer
Finanzen dauernd untergraben und den Bund unhaltbaren Zustinden
entgegentreiben.
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Im fernern betrachtete es der Bundesrat als ausgeschlossen,
daf} die dem Bunde aus der Versicherungsgesetzgebung erwachsenden
Lasten durch die bisherigen laufenden Einnahmen gedeckt werden
konnen., sofern dic jihrliche Mehrbelastung bis auf 8 Millionen
Franken sich belaufen wiirde. Der Bundesrat war vielmehr zur
Uberzeugung gelangt, dafl trotz den anwachsenden Zolleinnahmen
neue Mehreinnahmen in ganz betrichtlichem Umfange geschaffen
werden miilten, wenn anders die staatliche Kranken- und Unfall-
versicherung auf den Grundlagen der bundesritlichen Entwiirle und
der daselbst in Aussicht genommenen Leistungen des Bundes ins
Leben gerufern werden solle.

Als am naheliegendsten und als die beste und einfachste
Losung betrachtete damals der Bundesrat die Einfihrung des Tabak-
monopols unter Wahrung der Interessen der bei der schweizerischen
Tabakindustrie beschéftigten Arbeiterschaft und des inldndischen
Tabakbaues, sowie des Grundsatzes, dafl die fiur dic Grofizahl unserer
Bevilkerung bestimmten Fabrikate weder verteuert noch verschlechtert
werden diirfen. Ein solches Gutachten ist schon seit Anfang 1895
ausgearbeitet und sieht bei Festhaltung dieser Grundlagen und nach
Abzug von 1'/s Millionen Franken fiir Verzinsung und Amortisation
des Entschidigungskapitals einen Nettoertrag von 6!/s Millionen
Franken jahrlich vor.

Immerhin hielt es der Bundesrat in seiner Pflicht, angesichts
der von verschiedenen Seiten kundgegebenen Abneigung gegen die
Einfithrung dieses Monopols auch anderweitig aufgetauchte Vor-
schlige zur Losung der tinanziellen Schwierigkeiten einer cinlifi-
lichen Priifung und Wiardigung zu uuterziehen.

Dieses Zuwarten empfahl sich iibrigens noch ganz besounders
aus zwei Betrachtungen. Zur Zeit, als dic bundesritliche Botsehaft
zu den Versicherungsgesetzen unter Mitwirkung des Finanzdeparte-
ments, soweit es die Frage der Beschaftung der Geldmittel fir die
Bundesleistungen betrifft, entworfen werden mufite, befanden wir
uns mit Bezug auf die finanzielle Situation der Eidgenossenschaft
noch vollstindig im Ungewissen. Wohl glaubte der Bundesrat in
seiner Berichterstattung zum Gleichgewichtspostulat, zu dem Dbe-
ruhigenden Schlusse gelangen zu diirfen, dafl unter der Voraus-
setzung des Anwachsens der Bruttozolleinnahmen auf 39 Millionen
Franken mit dem Jahre 1897 die Deficitperiode ihren Abschluf
erreicht haben dirfte. Aber man befand sich noch unter dem
Eindrucke eines Ausgabeniiberschusses von 8 Millionen Franken im
Jahre 1893 und des Budgets pro 1894 mit einem Ausgabeniiber-
schufl von Fr. 3,575,000, wihrenddem dann allerdings die abge-
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schlossene Staatsrechnung von 1894 einen Einnahmenitberschuff von
Fr. 371,000 aufwies und diejenige von 1895, nachdem inzwischen
die Bruttozolleinnahmen auf 43 Millionen Franken gestiegen waren,
einen solchen von Fr. 4,600,000 erzeigte. Sodann war es fir die
Beurteilung der finanziellen Seite fiir den Bundesrat beinahe un-
erlafilich, zu wissen, welche Aufnahme der Entwurf betreffend die
Versicherungsgesetze bei den vorberatenden Kommissionen finden
werde. Blieb es, ganz abgesehen von anderweitigen Mebrausgaben
des Bundes, bei einer Belastung von 7—8 DMillionen aus der
Kranken- und Unfallversicherung, so war die Eroffnung neuer
Einnahmsquellen eine unerlifliche Bedingung, wihrend eine Herab-
setzung des Mafles der Bundesleistung durch die vorberatenden
Kommissionen von entscheidendem Einflusse auf die Losung der
finanziellen Frage und deren Schwierigkeiten werden konnte.

Nachdem nun inzwischen auch noch das Ergebnis der Staats-
rechnung pro 1896 mit einem Einnahmeniiberschuff von Fr. 7,700,000
bekanunt geworden ist und die einstimmigen Beschliisse der national-
ritlichen Kommission nach einer neuen Aufstellung des Industrie-
departements eine Reduktion der Bundesleistung auf Fr. 5,334,000
auf Grundlage einer Million Versicherter gestatten, so diirfen wir
uns zu der eingetretenen Verzogerung in der Behandlung der
finanziellen Seite nur begliickwiinschen; denn jetzt hat sich die
finanzielle Situation dahin abgeklart, daf wir uns mit ziemlicher
Beruhigung der Hoffnung hingeben diirfen, daf} eine Bundesleistung
von 5,3 bis 5,4 Millionen fiir Zwecke der Kranken- und Unfall-
versicherung, auch ohne Einfilhrung des Tabakmonopols, aus den
normalen laufenden Einnahinen bestritten werden kann ; der Bundes-
rat nimmt keinen Anstand, bei der gegenwirtigen Sachlage in diesem
Sinne sein Gutachten gegenitber der Bundesversammlung abzu-
geben.

Wenn nun aber aus dem Rechnungsergebnis von 1896 eine
weit groBere Leistungsfihigkeit des Bundes hergeleitet werden will,
und auch die nationalritliche Kommission daraus Veranlassung
genommen hat, mittelst Schreiben vom 29. Mirz den Bundesrat
zu nochmaliger Prifung der Frage einzuladen, ob nicht dieses
Jahresergebnis gestatte, die urspriinglichen Entschidigungsansitze
wieder aufzunehmen und ohne Ersffnung neuer Einnahmsquellen
eine aus den laufenden Einnahmen zu bestreitende Mehrausgabe
bis auf 8 Millionen fiir Zwecke der Kranken- und Unfallversicherung
in Aussicht zu nebhmen, so muB der Bundesrat eindringlichst einer
Auffassung entgegentreten, welcher die gestellte Anfrage entsprungen
sein mag.
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Vorerst kann die Finanzierung einer Unternehmung, welche
vor eine unwandelbare jihrliche Ausgabe von 8 Millionen Franken
gestellt wiire, nicht auf das Rechnungsergebnis eines einzigen Jahres
begrindet werden: der Rechnungsfehler kinnte um so verhingnis-
voller werden, als beinahe der ganze Kinnahmeniiberschufl des
Jahres 1896 daher rihrt, dal die Bruttozolleinnahmen den Budget-
ansatz um Fr. 6,300,000 iberstiegen haben. Es kann nie nach-
driicklich genug darauf hingewiesen werden, dal die Zolle sozu-
saugen die einzige ergichige Einnahmsquclle des Bundes bilden,
daB jedes KEscomptieren auf ein weiteres Anwachsen dieser Ein-
pahmen sich bitter richen kénnte, und dafl ein intensives Zuriick-
gehen der Zolle das Gleichgewicht in unserm Staatshaushalte dauernd
zu untergraben im stande wire. Die Statistik unserer Zollver-
waltung erzeigt nicht blol Perioden des Stillstandes, sondern selbst
solehe des Riickganges in unsern Zolleinnahmen, wund der aufler-
ordentlichen Vermehrung im Jahre 1896 haben wir beispiolsweise
einen Rickgang der Zolleinnahmen in den Monaten Januar uod
Februar des Jahres 1897 um Fr. 96,830 gegenitberzustellen.

Sodann darf zur richtigen Wirdigang der ganzen Situation
die Frage nicht bloff so formuliert werden, ob der dermalige Stand
unserer Finanzen eine jihrliche Mehrausgabe von 5, bezichungs-
weise 8 Millionen fitr die Versichorungsprojekte, zun decken aus
den normalen Einnahmen, gestatte. Denn wenn aueh die Ein-
filhrung der Kranken- und Unfallversicherung als eine der er-
habensten und dringlichsten Aufgaben erscheint, so hat der Bund
auch noch andere volkswirtschaftliche und kulturelle Postulate zu
verwirklichen und er muf auf die Erfillung aller seiner Ver-
bindlichkeiten als Folge von Bundesgesetzen und Bundesheschliissen
bedacht sein, d. h. fiir die notigen Mittel sorgen. Wir haben also
nicht nur die Mehrausgaben fir die Kranken- und Unfallversiche-
rung zu decken, sondern die gegenwirtige Situation itberhaupt und
die Mehrbelastung des Bundes auch auf andern Gebieten ins Auge
zu fassen.

Der Bundesrat hilt es deshalb in seiner Pflicht, die Bundes-
versammlung auf eine Reihe solcher Mehrausgaben aufmerksam
zu machen.

Da ist vor allem aus die vom Nationalrate erheblich erklirle
Motion von 1893 betreffend die Subventionierung der Volks-
schule, welche dadurch allerdings cine Abschwichung erlitton
hat, daf die Bericksichtigung der Finanzlage des Bundes ausdriick-
lich vorbehalten wurde. Es ist nun aber gerade diese konstaticrie
Besserung in der Finanzlage des Bundes, anf welehe von den Ur-
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hebern jener Motion hingewiesen wird, um zu verlangen, dafl der.
Bund nun einmal die Subvention der Volksschule an die Hand
nehme. FEin Gesetzesentwurf, welcher den Bundesrat schon vor
geraumer Zeit erstmals beschiftigt hat, sah eine jihrliche Subven-
tion von Fr. 1,200,000 vor. Wir erlauben uns jedoch, einige
Zweifel dariiber auszusprechen, ob diese Ziffer nicht eher zu tief
gegriffen sel, wenn die Subventionierung der Volksschule cinmal zur
Ausfithrung gelangen soll.

Vor den -eidgenossischen Riten liegt ferner der Entwurf
eines neuen allgemeinen Besoldungsgesetzes. Diirfen
wir auch die vorgeschlagenen Besoldungserhéhungen als zeit-
gemiafe und in den notigen Schranken gehaltene bezeichnen, so
bedingt bei der grofien Ausdehnung des Personals der Central-
verwaltung die Annahme dieses Gesetzes eine ganz erhebliche
Mehrausgabe, welche unter allen Umstinden, wenn die gesetzlichen
Bestimmungen betreffend das Vorriicken in der Besoldung mnach
Dienstalter auf der ganzen Linie und bis zum Maximum der vor-
gesehenen Besoldungen zur Anwendung gekommen sein werden,
zwischen Fr. 500,000 und 600,000 sich bewegen wird.

Die Ratifikation des Staatsvertrages betreffend die Durch-
bohrung des Simplon ist seit letztem Dezember zur Thatsache
geworden. Eine Ausgabe von 4'/: Millionen Franken, zu verteilen
auf die nichsten 4 bis 5 Jahre, steht in sicherer Aussicht und es
ist anzunehmen und auch im Interesse der Ostschweiz zu hoffen,
dafl das Gelingen dieses westschweizerischen Alpenbahnprojektes
den ostschweizerischen Bestrebungen einen neuen Impuls verleihen
und die Durehquerung der Bindneralpen wesentlich
fordern werde. Es muf also mit einer weitern Ausgabe von 4'/a
Millionen Franken gerechnet werden.

Auf der Tagesordnung stelit ferner die Frage der Rechts-
einheit und es ist speciell die Verfassungsnovelle zum Strafrecht,
welche Leistungen des Bundes als Subventionen fir die Er-
stellung von kantonalen Strafanstalten in Aussicht nimmt.
Wir befinden uns nicht in der Lage, diese Ausgabe gegenwiirtig
zu beziffern.

Ebenso wird die Erweiterung der Oberaufsicht des
Bundes uber die Forstpolizei (Revision des Art. 24 der
Bundesverfassung) unser Jahresbudget mit Mehrausgaben belasten.

‘Was aber unsere giinstige Finanzlage in ernster Weise be-
droht, das ist die so plotzlich aufgetauchte Frage der Neu-
bewaffnung der Artillerie, an welche hinanzutreten wir
durch das Vorgehen unserer Nachbarstaaten in niichster Zeit go-
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.zwungen werden konnten. Es handelt sich hier um eine Ausgabe,
welche, da selbstverstindlich auch die ganze Kontingentsmunition
neu erstellt werden miiBte, wohl kaum auf unter 15 Millionen
anzuschlagen ist. ,

Es kime nun allerdings noch in Betracht, ob nicht diesen
aufgeziihlten Melrausgaben etwelche Minderausgaben gegeniiber-
stehen. Nun hat unser Finanzdepartement schon im November 1895
die simtlichen Departemente auf die noch ausstehende nachtrig-
liche Botschaft des Bundesrates betreffend die Finanzierung der
Kranken- und Unfallversicherung aufmerksam gemacht und sie
eingeladen, Gutachten an das Finanzdepartement zu Handen des
Bundesrates einzureichen unter Beriicksichtigung der Frage, ob in
dem Ressort des betreffenden Departemcnts Mehreinnahmen oder
Minderausgaben in Aussicht gestellt werden konnen. Allein das
Ergebnis war cin absolut negatives und kann kurz dahin zu-
sammengefalt werden, daf, wenn es auch im Sinne unserer Bot-
schaft vom 3. November 1894 betreffend das Gleichgewichtspostulat
gelungen ist, dem bodrohlichen und progressiven Anwachsen unserer
Ausgaben auf fast allen Verwaltungsgebieten einmal ein Halt zu-
zurufen, auf der andern Seitc wir uns der Ansicht nicht ver-
schliefen konnen, dafl auf Grund bestehender Bundesgesctze und
Bundesheschliisse, welche insbesondere den Kantonen Subventionen
in bestimmter Weise zusichern, eher noch an eine Vermehrung
der Ausgaben gedacht werden muf.

Das trifft namentlich zu fiir dic Unterstiitzung der Land-
wirtschaft, der gewerblichen und industricllen Be-
rufsbildung, der hauswirtschaftlichen und berufiichen
Bildung des weibliechen Geschlechts, sowie fiir die Ge-
wisserkorrektionen. Bei diesen letztern kommen allordings
eine Reihe dlterer und kleinerer Korrektionen in Wegfall; aber die
Erfahrung der letzten Jahre hat gezeigt, dal} es gerade grofiere neuc
Projekte sind, welche diese Budgetrubrik fiir eine Anzahl von Jahren
belasten. Es hetriigt beispielsweise diese Ansgabe pro 1895 Franken
3,179,000 ; das Budget von 1896 sieht Fr. 3,581,000 und dasjenige
von 1897 Fr. 3,690,000 vor. Auch bei den Hochbauten sind es
immer noch eine Anzahl von Projekten, namentlich Postgehiude in den
Kantonshauptorten, welche grole Anforderungen an das Budget stellen.
Im Jahre 1895 wurden fir Neubauten ausgegeben Fr. 2,978,000 ;
das Budget von 1896 sicht Fr. 2,680,000 und dasjenige von 1897
Fr. 3,577,000 vor. Im Gebicte der Post- und Telegraphen-
verwaltung haben die cidgenossischen Rite bei Behandlung des
Budgets von 1897 sich grundsiitzlich damit einverstanden erklirt,
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dafl bis auf weiteres, d. h. bis zu einer merklichen Abnahme des
Baucontos der Telegraphenverwaltung, alle Rechnungsiiberschitsse
dieser Verwaltungsabteilung zur Amortisation dieses Contos zu ver-
wenden seien. Es bedeutet das selbstverstindlich eine Schmilerung
der Einnahmen der Korrentrechnung, welche alierdings auf der andern
Seite dadurch ausgeglichen werden diirfte, dafl die Reinertriagnisse
der Postverwaltung in den letzten 3 Jahren einer stetigen Steige-
rung sich erfreuen. Fiir wie lange diese Steigerung anhalten wird,
wagen wir nicht zu prophezeien, lehrt doch die Erfahrung, dal
die bessern Rechnungsresultate den Ausgangspunkt fiir vermehrte
Anforderungen im Interesse des Verkehrs zu bilden ptlegen und
sehen wir ja noch der Erledigung des von der nationalritlichen
Budgetkommission aufgestellten Postulats betreffend Herabsetzung
des Zeitungsportos entgegen.
‘Wir ziehen aus dem bisher Vorgebrachten folgende Sehliisse:
Es ist in erfreulicher Weise gelungen, die Deficitperiode nicht
nur frither abzuschlieBen, als wir im Dezember 1894 voraussehen
konnten, sondern unsere Staatsrechnung sollte, ohne das Hinzutreten
anormaler Verhiltnisse, einen Uberschufl von 5 bis 7 Millionen in
Aussicht zu nehmen gestatten. Dieses Resultat verdanken wir
zum Gberwiegend groften Teile den vermehrten Zolleinnahmen,
deren ungeschmilerte Fortdauer in keiner Weise garantiert ist.
Wir stehen iiberdies, ganz abgesehen von der Kranken- und Un-
fallversicherung, vor einer Reihe von bleibenden oder doch unser
Budget auf eine Apzahl von Jahren hinaus belastenden Mehr-
~ausgaben, deren Hohe schwierig zu bestimmen ist, jedenifalls aber
mit mehreren Millionen per Jahr in Anschlag gebracht werden muf.
Bleibt es mit Bezug auf die Bundesleistung bei den Beschliissen
der nationalritlichen Kommission, d. h. bei einer Maximalmehraus-
gabe von 5.3 bis 5,4 Millionen, so wiirden Rechnungsergebnisse, wie
dasjenige des Jahres 1896, noch einige Millionen fiir die erwihnten
iibrigen Mehrausgaben verwendbar lassen und wir konnen uber
die Notwendigkeit der Eroffoung neuer Einnahmsquellen hinweg-
kommen. Aber noch viel mehr ist der Bundesrat iiberzeugt davon,
dafl die Kranken- und Unfallversicherung auf den Grundlagen einer
Mehrbelastung mit 8 Millionen Franken und die Subventionierung
der Volksschule in Konkurrenz mit allen itbrigen normalen oder
oben berithrten aulerordentlichen Mehrausgaben nicht ins Leben
gefithrt werden konnen, ohne die Eroffnung neuer Einnahmsquellen
oder ohne eine neue Storung des finanziellen Gleichgewichts.
' ‘Wir mochten aber der h. Bundesversammlung um so eher
empfehlen, bei den Beschliissen der nationalvitlichen Kommission
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zu verbleiben, als uns in unzweideutiger Weise von seiten der
verebrlichen Kommission zur Kenntnis gebracht worden ist, daB
sie mit aller Entschiedenheit gegen die Einfithrung des eventuell
vom Bundesrate in Verbindung mit den Versicherungsprojekten in
Aussicht genommenen Tabakmonopols Stellung nehmen miifite, und
die vom Bundesrat vorgenommene Priifung zu dem Resultate ge-
fithrt hat, daB ergiebige anderweitige Hillfsquellen schwerlich anders
eroffnet werden konnten als durch Zollerhghungen, welche der
Bundesrat als absolut unzulissig erachtet.

Vor allem aus miifiten wir der wiederholt angeregten Kr-
hohung der Getreideziolle entgegentreten, wobei wir uns ins-
besondere auf den Bericht des Bundesrates an die Bundesver-
sammlung vom 12. Mirz 1896 berufen.

Veranlalt durch eine mit 8900 Unterschriften bedeckte Petition
aus 260 Gemeinden der Kantone Bern, Luzern, Freiburg, Solo-
thurn, Waadt, Wallis, Neuenburg und Genf, durch welche der
Schutz des Bundes fiir die schweizerischen landwirtschattlichen
Produkte im allgemeinen und ganz besonders des Getreides an-
gerufen wurde, hatten Bundesrat und Bundesversammlung im Laufe
der letzten Jahre Gelegenheit, mit der Frage der Erhohung des
Getreidezolles sich zu beschiftigen. Das Resultat der stattgehabten
Prifung dieses Begehrens endigte jedoch, wie bekannt, mit ciner
vorhehaltlosen Ablehnung desselben.

Wire nur der finanzielle Effekt im Sinne einer Mchreinnahme
maligebend, so gibe es vielleicht nicht leicht eine giinstigerce Tarif-
positior, handelt es sich ja doch um einen Artikel, dessen Ein-
fuhr jahvlich 3/ Millionen Meterzentner Weizen und 1 Million
Meterzentner andere Getreidearten ibersteigt. Der finanzielle Ge-
sichtspunkt mufite indessen vor den volkswirtschaftlichen Erwigungen
ginzlich in den Hinfergrund treten.

Unser Land ist fir das Hauptnahrungsmittel unserer Bevol-
kerung auf den Getreideimport angewiesen und so lange dicses
Verhiltnis, wie voraussichtlich, bleibt, werden die groflen Schichten
der industriellen und der Arbeiterbevilkerung und wohl auch ecin
Teil der landwirtschaftlichen in der Zollerhohung auf Getreide
eine Verteuerung des notwendigsten Lebensmittels, des Brotes, um
so eher erblicken, als eine Erhohung des Getreidezolles gar nicht
gedenkbar ist ohne eine gleichzeitige Erhohung des Mehizolles.

Die Erhohung des Getroidezolles allein wire zudem cino ganz

illusorische Mafregel; sie briichte uns nicht einmal Mehreinnahmen,
siec hitte einfach zur Folge, dall anstatt des (retreides das Mehi-
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produkt eingefithrt und dadureh gleichzeitig unsere Miihlenindustrie
ruiniert wiirde.

Niemals wire das Zolitarifgesetz von 1891 in der Volksab-
stimmung durchgedrungen, wenn die Bundesversammlung dem
Driangen nach Erhohung des Getreidezolles nachgegeben hiitte, das
schon damals sich bemerkbar machte, und selbst wenn eine heutige
Novelle zum Zolltarifgesetz die Klippen des Referendums glicklich
umschiffen konnte, so wire im gegenwirtigen Momente noch gar
nichts gewonnen, da der Getreidezoll durch die Handelsvertrige
vorerst bis 31. Dezember 1903 gebunden ist und ohne Kiindigung
auf diesen Termin noch weiterhin in Kraft bleibt.

Von diesen Erwigungen geleitet, hat der Bundesrat mit Bot-
schaft vom 12. Mérz 1896 der Bundesversammlung die Ablehnung
der oben genannten Petition beantragt und demgemaf ist auch von
letzterer Behorde einstimmig beschlossen worden ; ein Zuriicklkommen
auf diesen Beschlufl wire wohl aussichtslos.

Bei weiterer Prifung, ob gewisse Positionen unseres Zolltarif-
gesetzes sich fur eine allfillige Erhthung der Zollansitze eignen
wiirden, fillt von vornherein die Thatsache schwer in die Wagschale,
daBl die meisten unserer grossen Importartikel durch Handelsver-
trige mit den ubrigen Staaten gebunden sind und, sofern unsere
bisherigen Handelsbeziehungen mit unsern Nachbarn in bisheriger
Weise fortdauern sollen, auch fir die Zukunft in der Hauptsache
gebunden bleiben werden. Von den nicht gebundenen Artikein
fallen sofort weiter diejenigen aufer Betracht, welche geringe Ein-
fuhrmengen aufzuweisen haben, bei welchen deshalb eine Erhéhung
der Zollansitze die Hinnahmen nur unwesentlich zu steigern ver-
mochte.

Als nicht gebundene Artikel,*) welche, sofern man itberhaupt
an Zollerhshungen denken wollte, vornehmlich in Betracht fallen
diirften, hat der Bundesrat schon in seinem Berichte zum Gleich-
gewichtspostulat die folgenden aufgefithrt:

*) Zucker ist nur insofern gebunden, als der Mehrbetrag des jeweiligen
Zollansatzes fir geschnittenen oder fein gepulverten Zucker gegeniiber dem
Ansatze [tir Zucker in Stiben, Platten, Blocken Fr. 1. 50 per q. nicht
ibersteigen darf
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Gebrauchs- Durchschnitt-
tarit Gegenstand. .I'Che Einfuhr } Zollansatz Zollertrag.
Nr. in den lahren] per q.
1892—95.
q. netto. Fr. Fr.
447 | Roh- und Krystall-
zucker, Zuckerab-
fille . . | 308,786 7.50| 2,315,895
' 448 | Zucker in Hiiten, ete. | 113,497 9. —| 1,021,473
449 | Zucker, geschnitten,
etec. . . . . 63,171 10.50} 663,295
441 | Tabakblitter, roh 53,8161 25.—] 1,345,400
443 | Tabakfabrikate 4201 75.— 31,500
444 | Cigarren u. Cigaretten 1,021 150. —| 153,150
423 | Kaffee, roh 83,338 3.50 291,683
365 | Petroleum . 480,732 1.25 600,915 |
6,423,311

Ein einziger Blick auf diese Positionen und Ziffern geniigt,
um sich zu iiberzeugen, daB es sich um Konsumartikel des tiglichen
Lebens handelt und obwohl die auf diesen Artikeln erhobenen Zolle
vielfach als Finaunzzille bezeichnet werden, deren Bindung in den
Handelsvertrigen gerade aus diesem Grunde konsequent abgelehnt
wurde, so wuf schon aus volkswirtschaftlichen Grinden ciner
stirkern Belastung dieser grofien Konsumartikel mit aller Ent-
schiedenheit entgegengetreten werden. Bei 3 Millionen Einwohnern
bedeuten unsere 45 Millionen Zolleinnahmen eine indirekte Besteue-
rung von 15 Franken per Kopf oder 75 Franken per Haushaltung.
Das sind denn doeh Ansitze, welche uns veranlassen sollten, ohne
einec wirkliche finanzielle Notlage an die Iirhohung unserer Zolle
iiherhaupt nieht zu denken.

Unter teilweiser Reproduktion der Ausfithrungen unseres Zoll-
departements in der Beilage zur bundesritlichen Botschaft betroffend
das Gleichgewichtspostulat gestatten wir uns betreffend die cinzelnen
Positionen noch folgendes anzufiihren:

Zucker. In der Bevilkerung unseres Landes ist der Zucker
ein weitverbreiteter, man kann sagen allgemeiner Verbranchs-
gegenstand , so dafl man nicht ohme weiteres behanpten kanm, es
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handle sich um einen Luxusartikel, der eine Zollerhghung fiiglich
ertragen konne. Ferner ist zu bedenken, dall Zucker fiir viele
Gewerbe und Produktionsgattungen geradezu als ein Bediirfnis, in
vielen Fillen zudem als Rohstoff zur weiteren Bearbeitung zu be-
trachten ist. Beispielsweise wiirden durch allfillige Erhshung des
Zuckerzolles, namentlich nachdem der Rickzoll auf Zucker zur
Fabrikation von kondensierter Milch dahingefallen ist, das Gedeihen
dieser Industrie, welche eine sehr erfreuliche Bedeutung erlangt hat,
bedenklich gefihrdet; ein Riickgang dieser Industrie wire aber von
direkter nachteiliger Riickwirkung auf die schweizerische Land-
wirtschaft wegen Verminderung des Milchverbrauches in jenen
Fabriken, daher auch seitens der landwirtschaftlichen Kreise Stellung-
nahme gegen Zollerhohung auf Zucker vorauszusehen wire. Eine
Erhohung des Zuckerzolles um volle 50 /o wiirde allerdings theo-
retisch eine Mehreinnahme von 2 Millionen Franken zur Folge
haben. Es ist aber gewill keinem Zweifel unterworfen, daf in
diesem Falle die inlindische Zuckerproduktion einen solchen Auf-
schwung nehmen wiirde, dafll vielleicht mit der Zeit gerade das
Gegenteil von der erwarteten Wirkung eintreten wiirde.

Petroleum und Kaffee. Diese zwei Artikel gehoren un-
streitig zu den notwendigsten Verbrauchsgegenstinden ; eine stirkere
Zollbelastung wiirde hier in erster Linie die drmere Revélkerung
treffen, abgesehen davon, dal bei Kaffee z. B. (durchschnittliche
Einfuhr 1892 bis 1895 rund 83,000 q.) eine bedeutende Erhéhung
des Zollansatzes eintreten miifite, um einigermalen betrichtliche
Mehreinnahmen zu erzielen.

Tabak und Tabakfabrikate. Die Einfithrung einer
hohern Belastung der Tabakfabrikate behufs Auffnung der Bundes-
finanzen wird namentlich auch von solchen befirwortet, welche
aus Abneigung gegen jedes Monopol oder in Verteidigung der In-
tercssen der einheimischen Tabakfabriken dieser Zollerhshung den
Vorzug geben vor dem Tabakmonopol. Wir konnen uns dieser
Anschauung keineswegs anschlieflen. Vor allem aus sei darauf
hingewiesen, dafl die Kinfuhr von Cigarren und Cigaretten rund nur
1000 q., diejenige der Tabakfabrikate nicht einmal 500 q. betrigt.
Jede auch noch so grofe Erh¢hung multipliziert sich mit verhaltnis-
miibig kleinen Ziffern und wirft somit wenig ab. Der Zoll auf
dem Hauptartikel, den Tabakblattern, betrigt 25 Franken und es
brauchte somit eine Erhohung des Zolles von cirka 80 %o, um den
Betrag von 1 Million herauszuschlagen. Das Schlimmste aber, im
Gegensatze zum Monopol, weleches die bei den groflen Massen ge-
briuchliche Cigarre weder verteuern noeh verschlechtern wiirde, ist

Bundesblatt. 49. Jahrg. Bd. II. 58
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das, dafl bei der blofen Erhohung der Einfuhrzille gerade dieser
Teil der Bevolkerung die Hauptlast des vermehrten Eingangszolles
zu tragen hitte. Nur im Vorbeigehen sei noch erwiihnt, dafl eine
aus der Erhohung der Tabakzolle erhoffte Vermchrung unserer
Einnahmen wenigstens fir eine Anzahl von Jahren ganz illusorisch
gemacht werden konnte durch spekulative massenhafte Einkiufe
vor Inkrafttreten des erhohten Zolles, und dafl auch hier wie beim
Zuckoer gedenkbar wire, daf durch eine Ausdehnung der Tabak-
knlturen in der Schweiz die finanzielle Wirkung der Zollerhohung
w1 einem groflen Teil wieder aufgehoben werden kénnte. Unter
diesen Umstinden wiirden wir dem Tabakmonopol immer noch den
Vorzug geben vor der Tabaksteuer.

Wir rekapitulieren unsere Anschauung deshalb dahin, daf es
heute moglich erscheint, die Kranken- und Unfallversicherung
mit einer Bundesleistung von 5,3 bis 5,4 Millionen
wie sie aus den einstimmigen Beschlissen dor na-
tionalriatlichen Kommission hervorgegangen ist, aus
den normalen Einnahmen des Bundes zu fma,nz,lelen,

dafl aber ein Festhalten an den Grundlagen des
bundesratlichen Entwurfes mit einer Mehrbelastung
bis auf 8 Millionen in Konkurrenz mit andern un-
ausweichlichen Mehrausgaben auf verschiedenen
Gebicten der Bundesverwaltung zur Eréffnung neuer
Bundeseinnahmen, wobei das Tabakmonopol im
Vordergrunde stiinde, fithren milite.

Die verebrliche Kommission des Nationalrates hat dann die
weitere Frage aufgeworfen, ob es sich nicht empfehlen wiirde,
durch Bundesbesehluf§ zu verfigen, daf der Rechnungsiiberschufy
von 1896, sowie eventuell diejenigen der nachfolgenden Jahre in
Reserve gelegt werden, um diese Summen nétigenfalls der Unfall-
versicherung dienstbar zu machen.

Die Verfigung iiber den Staatsrechnungsitberschufl eines Jahres
hiingt zusammen mit der Genehmigung der Staatsrechnung selbst,
und schon dieser Umstand beweist, daB es kaum angeht, durch
einen Bundesbeschluf sich derart zum voraus betreffend die Ver-
wendung der Staatsrechnungsiitberschiisse kiinftiger Jahre die Hinde
zu binden, ganz abgesehen davon, dal moglicherweise ein Uber-
schuff nur deswegen entstanden oder vermehrt worden ist, weil
nach Millionen zihlende, budgetierte Ausgaben auf das folgende
Rechnungsjahr haben verlegt werden miissen.

Hinwiederum steht nichts im Wege, daf die Bundesversamm-
lung anlifilich der Genebmigung der Staatsrechnung pro 1896
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einen Beschlufl iber die Verwendung des Einnahmeniiberschusses
dieses Jahres fasse. Hs ist das auch zu wiederholten Malen  ge-
schehen. So erhielt der Invalidenfonds (Pensionsfonds) iiber die
jéhrliche Einlage von Fr. 100,000 hinaus als auflerordentliche Zu-
wondung aus Rechnungsiiberschiissen

im Jahre 1884 . . . . Fr. 1,100,000
1885 . . . . 1,000,000
887 . . . . , 1,000,000

Fr. 3,100,000

Im Jahre 1885 wurden ferner einem Anleihensamortisations-
fonds Fr. 1,000,000, im Jabre 1888 dem Chételainfonds Fr. 100,000
zugewiesen. Ubertragungen auf neue Rechnung fanden statt aus
den Rechnungsiiberschiissen der Jahre 1886, 1888, 1889 und 1890.

Der Bundesrat kann die angeregte Idee der Bildung eines
Versicherungsfonds unterstiitzen. Ihre Realisierung hat eine that-
sidchliche, innere Berechtigung. Wenn die eidgenéssischen Ver-
sicherungssubventionen nur aus den laufenden Einnahmen des
Bundes bestritten werden sollen, so mufl mit der Moglichkeit ge-
rechnet werden, dafl diese Einnahmen in Zeiten von Krisen und
allgemeiner Daniederlage der Geschifte einen erheblichen Riick-
gang erleiden. In solchen kritischen, ¢konomisch schlechten Zeiten
sind jedoch umgekehrt die gesundheitlichen Verhaltnisse der Be-
volkerung eines Landes nicht etwa besser, sondern schlimmer.
Hilfe thut da mehr not als in normalen Verhiltnissen, und es wire
nur eine kluge Staatsraison, fiir solche Zeiten in guten Jahren etwas
vorzusorgen.

Der Bundesrat nimm¢ deshalb keinen Anstand, dieser An-
regung der verehrlichen Kommission entgegenkommend, bei Anlafl
der Genehmigung der Staatsrechnung pro 1896 zu beantragen, es
sei aus dem Einnahmeniiberschusse dieser Staatsrechnung eine
Summe von 5 Millionen Franken fiir Versicherungszwecke als
Specialreserve beiseite zu legen, wobei wir uns vorbehalten, die
nihern Modalititen betreffend Eigentumsrechte und Verwendung
eines solchen Fonds noch zu formulieren.

Selbstverstindlich konnte eine soleche Schluffnahme der Bundes-
versammlung nicht durch eine Korrcktur des Rechnungsabschlusses
von 1896 zum Ausdrucke gelangen. Der Einnahmeniiberschufl pro
1896 ist vorhanden; unter Vermehrung der verzinslichen Anlagen
aller Art: Wertschriften, Wechsel, Bankguthaben, Betriebskapitalien
und Vorschiisse an die einzelnen Verwaltungen, hat das Kapital-
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vermigen des Bundes um den gleichen Betrag zugenommen. Ks
kann sich also nur darum handeln, unter Kirzung des Kapital-
vermigens um die Summe von 5 Millionen Franken in der Rech-
nung von 1897 einen Separatfonds in gleicher Hohe auszuscheiden.

Indem wir damit unsere besondere Vorlage itber die Finan-
zierung der Kranken- und Unfallversicherung schliefien, beniiizen
wir diesen Anlafl, Sie, Tit., unserer vollkommenen Hochachtung
zu versichern.

Bern, den 13. April 1897.

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

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.

—————
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Experten-Gutachten
fitber

den Eisenbahnriickkauf durch den Bund.

Zigrich, den 4. Marz 1897,

An das schweizerische Post- und Eisenbahndepartement,
Eisenbahnabteilung, in Bern.

Hochgeachteter Herr Bundesrat !

Sie haben die Unterzeichneten mit dem Ersuchen beehrt,
die von Ihnen fiir die Bundesversammlung vorbereitete Vorlage
betreffend den Eisenbahnriickkauf vor deren Abgabe an den Bundes-
rat einer Prifung zu unterstellen und Ihnen dariiber unsere Be-
merkungen und alifilligen Abiénderungsvorschlige mitzuteilen.
Obwohl uns die Schwierigkeiten der zu ubernehmenden Aufgabe
und die damit verbundene Verantwortlichkeit nicht entgingen,
glaubten wir Ihrem FErsuchen doch entsprechen zu sollen. Es
bestimmte uns dazu das Gefihl, dafl in dieser das Wohl des
Landes in mannigfachster und intensivster Weise beriihrenden An-
gelegenheit jeder Birger die ihm zu Gebote stehenden Kenntnisse
und Erfahrungen den Behirden zur Verfiigung stellen miisse. Auch
hofften wir, wenigstens Einiges beitragen zu konnen, um sie einer
glitcklichen Léosung entgegenzufithren.

Zur Erfiullung unserer Aufgabe erhielten wir von Ihnen, neben
dem Entwurfe der fiir die Bundesversammlung bestimmten Vor-
lage, verschiedene Gulachten, welche Sie iber die Hauptfragen des
Eisenbahnriickkaufes in den letzten Jahren eingeholt haben. Aufler-
dem standen uns die eingehenden und vielseitigen Arbeiten der
grofieren Kommission, welche im Jahr 1895 von Ihnen fir Vor-
bereitung der Angelegenheit einberufen wurde, zur Verfigung.
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Dieses umfangreiche Aktenmalerial zeigt, daB dic uns jetst zur
Prifung itherwiesene Vorlage in sehr umsichtiger und griindlicher
Weise vorbereitet worden ist, und wir haben durch dessen Studium
die Ansicht gewonnen, dall die Angelegenheit nunmehr zu aus-
reichender Reife gediehen sei, um den zu ihrer endgiltigen Aus-
tragung berufenen Instanzen die hierfir nitigen Antrige mit Be-
rubigung stellen zu diirfen.

Erleichtert wurde unsere Aufgabe dadurch, dall Sie uns, nach-
dem wir die Akten gepriift hatten, die Gtelegenheit criffneten, in
gemeinsamer Besprechung die noch weiter wiinschbaren Aufschliisse
zu erbeten und alle Bemerkungen und Anregungen, zu denen wir
Anlaf8 fanden, zur Erirterung zu bringen. Diese konfercnziellen
Verhandlungen haben den giinstigen Eindruck, don die Vorlage
auf uns gemacht hatte, bestitigt und erzielten zugleich den erfreu-
lichen Erfolg, daf iber fast alle Punkte, hinsichtlich deren iiber
die Vorlage bei uns Bedenken bestanden, eine Einigung der An-
sichten eintrat, welcher Sie durch entsprechende Andorungen Aus-
druck gaben.

Daher fragten wir uns, ob hiermit die uns gestellte Aufgabe
nicht als erfiilllt angesehen werden konne. Da Sie uns aber den
Wunsch geduflert haben, dafl wir das Ergebnis unserer Prifung
noch in einem schriftlichen Bericht aussprechen mochten, diirfen
wir von einem solchen nichi absehen. Immerhin wire nicht an-
gezeigt, darin eine vollstindige, wenn auch méglichst gedriingte
Zusammenfassung unserer Ansichten iiber die zahlreichen sich
bietcnden Fragen zu geben, weil bei deren fast volligen Uberecin-
stimmung mit der von Ihnen beabsichtigten Vorlage das ohnehin
gulerst umfangreiche Material, welches die obern Bundesinstanzen
in dieser Angelegenheit zu bewiltigen haben werden, dadurch
ohne Not vermehrt wiirde.

Wir werden nur einige der wichtigsten Fragen herausgreifen,
hinsichtlich deren wir mit dem Botschaftsentwurf nicht véllig einig
gehen oder sonst auch unserseits einige Ausfihrungen angezeigt
finden.

1. Wiinschbarkeit der Eisenbahnverstaatlichung.

Die Frage, ob Staats- oder Privatbahnen, ist, wie die Botschaft
in beachtenswerter Zusammenstellung darlegt, in der Schweiz seit
den ersten Anfingen ihres Eisenbahnwesens zur Erorterung ge-
kommen, und die schweizerische Eisenbahngeschichte hat bereits
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eine Mehrzahl verschiedenartiger, aber immer gescheiterter Ver-
suche zu verzeichnen, die Eisenbahnen in den Besitz des Staates
und zwar des Bundes zu bringen. Bis in die neueste Zeit hatte
in unserm Lande die Ansicht, daf der Staat besser thue, deren
Bau und Betrieb der Privatthitigkeit zu uberlassen und sich auf
eine beaufsichtigende und kontrollierende Thitigkeit gegeniiber den
Bahngesellschaften zu beschrinken, das entschiedene Ubergewicht.
Auch ist die Uberzeugung, daB, wenn schon in der ersten Zeit
nach Inkrafttreten der 1848er Verfassung der noch junge und wenig
gekriftigte Bund den Bau der Eisenbahnen ibernommen hitte,
auBerordentliche Gefahren fiir das Land entstanden wiren und das
Bahnnetz sich langsamer und vielleicht auch einseitiger entwickelt
hitte, noch immer, und zwar nach unserer Meinung mit Recht,
sehr verbreitet. Wir finden aber, dall dies heutigen Tages den
Ubergang zum Staatsbahnsystem nicht ausschliefle, da die Verhalt-
nisse, welche frither fiir das Privathabnsystem den Ausschlag gaben,
sich seither bedeutend verdndert haben.

Die verflossenen 50 Jahre haben den Bund aufierordentlich
gekriftigt, und niemand kann heute mehr bestreiten, dafl er auch
grofen und schwierigen Aufgaben gewachsen ist. Seine finanzielle
Soliditit steht auller Zweifel, und auch die Uberleitung der Bahnen
in den Bundesbesitz wird seinen Kredit nieht erschiittern, sofern
sie in umsichtiger Weise erfolgt. Das schweizerische Bahnnetz ist
so entwickelt, daf kaum mehr befiirchtet werden mufl, es konnte
der Wetteifer um dessen Bau und Ausgestaltung das politische
Leben vergiften und die Zukunft des Landes gefihrden. Nament-
lich ist diesfalls zu beachten, daf fir die verschiedenen Alpen-
bahnbestrebungen der einigende Gedanke schon frither gefunden
wurde, und fiir den Bau der Nebenbahnen, der ohne Zweifel die
wohlwollende Aufmerksamkeit des Bundes verdient, wird natur-
gemil der nichstbeteiligten Gegend jeweilen die Hauptleistung
und damit die Entscheidung zufallen.

Daly ferner auch der Staat zum richtigen Bahnbetrieb sich
eignet, hat ein groBer Teil der Linder des europiischen Kontinentes
durch die dort, und zwar zum Teil seit Jahrzehnten bestehenden
Staatsbahnen bewiesen. Hinwieder kann nicht verkannt werden,
daB die schweizerischen Eisenbahnaktiengesellsehaften, wenigstens
die der groferen Bahnen, eine weit von der fritheren abweichende
Gestalt angenommen haben, die sie in stets wachsendem Grade
iir die richtige Befriedigung der ihnen anvertrauten Verkehrs-
foteressen ungeeignet macht und ernste politische und sociale Ge-
;abren in sich birgt.

f
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Auch frithere Freunde des Privatbahnsystems konnen sich
daher des Gedankens nicht mehr erwehren, daf dasselbe unhaltbar
geworden sei, und sie werden darin befestigt werden durch die
Ausfithrungen der Botschaft itber die fiir den Staatsbahnbetrich
sprechenden politischen und volkswirtsehaftlichen Ge-
sichtspunkte, denen wir beistimmen. Unseres Erachtens thun die-
selben unwiderleglich dar, daj die Eisenbahnen beim Bundesbetrieb,
ohne das finanzielle Gleichgewicht zu verlieren, dem Verkehr viel-
fache Vorteile bieten kionnen und werden, welche zum Teil den
Privathahnen dberhaupt nicht miglich wiiven, zum Teil von ihnen
nicht zu erwarten sind, weil der Gesichtspunkt der Intakterhaltung
und moglichsten Erhohung der Akticndividenden bei ihnen immer
mehr das cntscheidende Ubergewicht erlangt. -

Die Botschaft zeigt aullerdem, dall (worauf wir zuriickkommen
werden) der Ubergang der Bahnen an den Bund sich in einer
Weise gestalten lifit, welche einer mit unseren Volksanschauungen
unvereinbaren Machtkonzentration bei den obersten Bundeshehorden
vorbeugt. Auch weist sie nach, wie iberwiegend die Kisenbahn-
aktien, von denen frither ein grofler Tecil bei den Kantonen und
Gemeinden und in den Hinden kleiner Kapitalisten sich befand,
sich bei Groflkapitalisten und Spekulanten, und zwar namentlich
solechen des Auslandes angehiiuft haben; die Gefahren, welche
hieraus drohen, liegen auf der Hand, und daf sie nicht blof eine
Moglichkeit, sondern ernstlich zu befiirehten sind, haben allbekannte
Vorginge der letzten Jahre dargethan.

Wir gelangen sonach mit der Botschaft dazu, die Ubernahine
der Bahnen durch den Bund als sehr angezeigt zu bezeichnen.

II. Konzessionsgemisser Riickkauf.

Die Botschaft empfiehlt von den verschiedenen Wegen, auf
denen die Eisenbahnverstaatlichung durchgefithrt werden kann, den-
jenigen des konzessionsgemifen Ritckkaufs, d. h. die Anhandnahme
der Bahnen durch den Staat nach dem seiner Zeit den Bahnkon-
zessionen boigefiigten Vorbehalt und entsprechend den hierfiir fest-
gesetzten Normen. Die angefithrien Griinde sind so iiberzeugend
und durchschlagend, daff sie der Bestitigung und weiterer Aus-
filhrung von unserer Seite nicht bediirfen. Wir begniigen uns, in
dieser Hinsicht wenige Punkte hervorzuheben.

Beim konzessionsgemifien Riickkaute wird der in weiten Volks-
schichten wurzelnden Auffassung Rechnung getragen, dall zwar
der Staat das seinem Wesen entstammende, unverdufierliche Recht
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der Gesetzgebung auch den Bahnen gegeniiber festhalten und aus-
ithen solle, dafl er aber dabei die wohlerworbenen Rechte der
Aktiondre zu achten und sich zu hiiten habe, finanzielle Vorteile
durch Miflachtung solcher Rechte zu erzielen. Freilich ist gerade
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens oft recht schwer zu be-
stimmen, wie weit die private Rechtsphiire reicht, und gehen die
Ansichten hieriiber hdufig auseinander. Der Staat begegnet daher
oft bei Geltendmachung seiner gesetzgeberischen Befugnisse dem
Einwande, daB er in Privatrechte eingreife, und ohne Zweifel werden
auch beim konzessionsgemifien Riickkauf Vorwiirfe nicht ausbleiben,
daf die Grundsitze, nach denen er die Riickkaufswerte der Bahnen
berechne, den Rechten der Aktiondre zu nahe treten. Solche Vor-
wirfe werden sich aber unschwer entkriften lassen durch den
Hinweis, dafl iber solche Differenzen der gerichtliche Entscheid
angerufen werden kann. Allerdings erwéchst hieraus fiir die der
Riickkaufserklarung zu Grunde liegenden Berechnungen eine gewisse
Unsicherheit; denn die Méglichkeit ist vorhanden, dafli das zum
Entscheide kompetente Bundesgericht in der einen oder andern
Richtung die den Berechnungen zu Grunde gelegten Rechtsansichten
nicht gutheiflt, seine Entscheide aber nicht vor den Terminen,
welehe fir die Rickkaufserklirungen bestehen, erfolgen. Diesem
Nachteil stcht aber der grofle Vorteil gegeniiber, daff der Rechts-
sinn des Schweizervolkes auch in dieser Angelegenheit fiir jeden
Unbefangenen unantastbar dastehen wird.

Sodann ist zu betonen, dafl beim konzessionsgemifien Riick-
kaufe die Verstaatlichung der Bahnen im jetzigen Zeitpunkte sich
vorteilhafter erreichen ldft, als wenn sie auf dem Wege des frei-
hindigen Kaufes oder der Expropriation herbeigefithrt werden wollte.
Nach den Konzessionen hat néimlich der Bund nicht etwa die
Aktionare auszukaufen, wie hie und da geduflert wird, sondern
ithernimmt er die Bahnen als solche auf Grund der Betriebs-
und Baurechnungen, in der Art, dafl er dafiir, so weit nicht der
Anlagewert hoher ist, den Ertragswert ersetzt, der durch Kapitali-
sierung der im Betrieb erzielten Reinertrage zu 4 Prozent bestimmt
wird. Das eingetretene Sinken des Zinsfulles der Anleihen unter
4 Prozent kommt daher dem Bunde zu gut, wihrend beim frei-
hindigen Kauf und wohl auch bei der Expropriation die Aktionire
beanspruchen wiirden, dal die daherige grofie Steigerung der ihnen
verbleibenden Jahresiiberschiisse bei Bewertung der Aktien volle
Beriuicksichtigung finde.

Hierzu kommst ein weiterer, sehr ins Gewicht fallender Vorteil,
namentlich gegeniber der Expropriation. Bei dieser konnte den
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Aktiondren, ohne tiefgreifenden Rechtsbruch, jedenfalls die volle
Vergiitung des Wertes der Bahnen im Zeitpunkte der Ex-
propriation nicht vorenthalten werden, also (im Falle Verblei-
bens bei den konzessionsgemifen Abtretungsterminen) des Wertes
im Jahr 1903, zum Teil erst 1909 und noch spiter. Beim kon-
zessionsgemiifien Riickkaufe dagegen bestimmt sich der Ertrags-
wert aus dem Durchschnitte der der Rilckkaufserklirung
vorausgegangenen zehn Jahre, fir die meisten Bahuen aus
dem Durchschnitt von 1888 bis 1897 oder (bei der Jura-Simplon-
Bahn) von 1890 bis 1899, Welche grofien Differenzen hierbet fitr
den Bund in° Frage kommen, ergiebt sich daraus, daf nach der
Botschaft die konzessionsgemifien Reinertrige der finf groferen
Bahnen zusammen folgende Summen ecrreichen:

im Jahr 1888 . . . . . . . . . . Fr. 35063179
im Jabr 1895 . . . . . . . . . . ., 39495538
im Jahr 1902 (approximativ) . . . . . . 42,603,321
im Jahr 1902 mehr als 1888 . . . . . Fr. 7,540,142

ITI. Umfang der Verstaatlichung.

Die Botschaft beantragt, sofort die Verstaatlichung aller fiinf
Hauptbahnen (Jura-Simplon-Bahn, Centralbahn, Nordostbahn, Ver-
einigte Schweizerbahnen und Gotthardbahn) je auf die nichsten
offenen Termine in dem zu erlassenden Gesetze zu verfigen, in
der Meinung, daf die Ruckkaufserklirung selbst gegeniiber den
einzelnen Bahnen je zu der dafiir bestimmten Frist abgegeben
wiirde, fitr die Jura-Simplon-Bahn somit erst im Jabr 1900 und
fur die Gotthardbahn im Jahr 1904. Wir geben diesem Antrag
unsere Billigung, weil nur, wenn die Verstaatlichung in diesem
groffen Umfange beginnt, die Vorteile, welche dem Verkehr von
ihr versprochen werden, sich in vollem Umfange verwirklichen
lassen. Zudem wire wohl fiir Verstaatlichung blo eines Teils dor
genannten Bahnen dic Zustimmung der eidgenissischen Rite und
des Volkes nicht erhiltlich.

Nach der Botschaft steht zwar nur bei der Centralbahn, den
Vereinigten Schweizerbahnen und der Gotthardbahn der konzessions-
gemial berechnete Ertragswert uber dem konzessionsgemiifien
Anlagewert. Bei der Jura-Simplon-Bahn und Nord-
ostbahn dagegen steht er bedeutend tiefer. Fir die letzteren
zwei Bahnen beziffern die Berechnungen der Botschaft den kon-
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zessionsgeméfien Ertragswert, nach Abzug des Minderwertes der
RuekkaufsobJekte, zusammen auf . . . . Fr. 442,559,876
dagegen den konzessionsgemilen Anlavewext

bei gleichem Abzug, auf . , 932,588,550

und da als Rickkaufsentschidigung in solchem

Falle die letztere Summe anzunehmen ist, so

ergiebt sich, dafl die zwei Bahnen um . . . Fr. 90,028,674
teurer bezahlt werden miissen, als wenn sie nach dem Ertrags-
werte zuriickgekauft werden konnten. Auf den ersten Blick wird
dies manchenorts iber die Apnehmbarkeit des beantragten Riick-
kaufs Zweifel erwecken; indessen hat die Uberzahlung der zwei
Bahnen bei n#iherem Zusehen doch nicht so schlimme finanzielle
Folgen, um deren Einbezug in den Riickkauf und damit wohl den
konzessionsgemilBen Riickkauf der Bahnen iiberhaupt als nicht
annehmbar erscheinen zu lassen. Denn die zu verstaatlichenden
Bahnen werden trotzdem, wie die Botschaft durch weitere Berech-
nungen darlegt, beim Bundesbetrieb immer noch einen an-
nehmbaren Ertrag liefern. Die Berechnungen gelangen nimlich,
wenn man fiir den zu bezahlenden Riickkaufspreis einen Zins zu
32 °/o annimmt, auf folgende Reinertréige iiber den Zinsbedarf
hinaus:

Jura-Simplon-Bahn . . . . . . . Fr 1,270,604
Nordostbahn . coe oo, 1,043,991
Zusammen Fr. 2,314,595
Alle funf Bahnen . 06,654,681

Es erklirt sich dies daraus, dafs (wie bereits hervorgehoben
wurde) fir die Betriebsrechnung des Bundes nicht die Reinertrige
der zur Zeit der Riickkaufserklirung abgelaufenen 10 Jahre, aus
welchen die konzessionsgemiflen Ertragswerte berechunet sind, in
Betracht kommen, sondern diejenigen der Jahre, in denen er den
Betrieb ibernimmt; bis dahin ist mit vieler Wahrscheinlichkeit
eine wesentliche Steigerung der Reinertrige durch Verkehrszunahme
vorauszusehen. Hierzu kommt, dafl der Ertragswert fir den Rick-
kauf nach den Konzessionen durch vier prozentige Kapitalisierung
der Reinertrige bestimmt wird, fir den Bund aber sich hoher
stellt, weil er das Rickkaufskapital nach aller Voraussicht jeden-
falls nicht teurver als zu 3'/2 °/o wird beschaffen konnen.

Noch eine zweite Schwierigkeit dirfen wir nicht unberiihrt
lassen.
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In der Botschaft und in unserer vorstchenden Ausfithrung ist
angenommen, daf auch die Nordostbahn, wie es fiir die andern
Bahnen teils durch die Konzessionen, teils vertragsweise festgosotat
ist, beim Riickkaul als einheitliches Objekt behandelt werden
konne, dal dafiir also der zu 4 °/ kapitalisierte durchschnittliche
Reinertrag des Gesamtnetzes in den Jahren 1888 his 1897
oder das Anlagekapital, falls dieses sich hoher stellt, bezahlt werden
miisse. Indesscn steht noch nieht fest, dafl diese Voraussetzung
cintreten werde, indem die Nordostbahn, wihrend sic frither gleich
den andern Bahnen mit dem Bund #ber Zusammenlegung ihrer
Linien fiir den Riickkauf unterhandelte und eine beziigliche Verein-
barung im Frithjahr 1894 wahrscheinlich schien, seither die Ver-
handlungen ruhen lief und nunmehr den Anspruch erhebt, dafl
ihre Linien und zwar auch die schon lange im Betrich stehenden,
nach den successiv erteilten Konzessionen auseinandergchalten und
fir dic tther 4°%, rentierenden der kapitalisierte Rein-
ertrag, fir die andern das Anlagekapital als Rickkaufs-
preis bezahlt werde. Nach einer von ihr vorgelegten, freilich von
ihr selbst als ergiinzungshediirftig bezeichneten und in der That
ganz ungeniigenden Aufstellung wiren ihr demgemil zu bezahlen:

I. Der Ertragswert fiy:

Romanshorn-Ziirich-Aarau, Rorschach-Konstanz,

Turgi-Waldshut . . . . . . . . . . Fr. 141,518,950
Winterthur-Singen-Konstanz . Coe ey 11,024,325
Niederglatt-Otelfingen-Wettingen . . . . . . 9,078,700
Zirich- /mO -Luzern . . .., 31,491,625
Bot/bembahn ohne Koblenz Stun (Ha]fte) .o, 13,761,200
Aaromusche Sudbalm (Hilftey . . . . . . , 6 96(» ()00

Fr. 913 861 400
Anlagekapital dieser Linien nach Berechnung

der Nordostbahn auf Ende 1895 . . . . ., 127,992,942
Uberschufl iber das Anlagekapital. . . . . Fr 80,668,456

II. Das Anlagekapital fir:

Alle andern im Betrieb stehenden Linien, nach
Berechnung der Nordostbabhn auf Ende 1845 Fr. 93,505,031
Ertragswert derselben nach letzterer . . . . 38 206 ()O()

Uberschufl des Anlagekapitals . . . . . . Fr. 85 297 031
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III. Im gomzen fir:

Rentable Linien. . . . . . . . . . . Fr 213,861,400
Unrentable . . . . . . . . . . . . 93,505,031

n

Fr. 307,366,431

Hierzu kommt das Anlagekapital der noch im
Bau stehenden und voraussichtlich nicht 4 °/o
rentierenden Linien, nach den (bedeutend
itberschrittenen) Vordnschligen der Bundes-
expertise von 1886 itber die Moratoriumslinien
Eglisau-Schaffhausen . . . Fr. 4,758,000
Thalweil-Zug . " 9,189,000
——e 5 13,947,000

Total Fr. 321,313,431

Die Botschaft dagegen nimmt fir die Nordost-
bahn einen Riickkaufswert, von dem indessen
die Minderwerte fiir Riickkaufsobjekte noch
abgehen werden, in Aussicht von

, 263,876,235

Mehrforderung der Nordostbahn . . . Fr. 57,437,196

Nachdem der Bund auf obiger Entschadlgung
gegenitber dem konzessionsgemédfien
Ertragswert der Gesamtbahn, wie aus den
Berechnungen der Botschaft erhellt, bereits
einen Verlust erleidet von . . . . . . 34,021,010

scheint uns ausgeschlossen, dal auch noch
eine derartige Mehrforderung zugestanden
werden konne, womit die Uberzahlung an-
stiege auf . . . . . . . . . . . . Fr. 91,458,206

Sollte der Riickkauf der Nordostbahn in einheitlicher Zu-
sammenfassung des ganzen Netzes nicht doch erreichbar sein, so
bliebe schwerlich ein anderer Ausweg, als der Nordostbahn eine
Anzahl ihrer unrentabeln Linien, wozu wir die nach Eroffnung
von Thalweil-Zug und der nérdlichen Zufahrtslinien der Gotthard-
bahn sich sehr verschlechternde Linie Zirich-Zug-Luzern’
rechnen, zum Fortbetrieb zu lassen. Es ist kaum zu bezweifeln,
daf sie sich bald zur nachtriglichen Abtretung der vom Riickkauf
ausgeschlossenen Linien zu annehmbarem Preis herbeilassen
witrde. Fir die Linien Zirich-Zug-Luzern und Thalweil-Zug ist
eine solche Erwerbung iibrigens konzessionsgemdfi dem Bund ge-
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sichert, indem er nach zehnjihrigem Betrieb von Thalweil-Zug,
also im Jahr 1907 die Abtretung beider Linien zusammen um
deren durchschniitlichen Ertragswert verlangen und die Nord-
ostbahn dannzumal nach der Konzession nicht mehr das Anlage-
kapital als Minimum beanspruchen kann.

IV. Amortisation.

Grofles Gewicht legt die Botschaft darauf, daf die meisten
umliegenden Staaten fiir Tilgung des in den Eisenbahnen investierten
Kapitals bis um die Mitte des kommenden Jahrhunderts Anord-
nung getroffen und damit seit Jahren begonnen haben. Dieser
Umstand hat eine auflerordentliche Bedeutung, weil demzufolge die
betreffenden Staaten auf die genannte Zeit in den fast unentgelt-
lichen Besitz ihrer Bahnnetze kommen und dadurch befihigt sein
werden, deren Leistungen fiir den Verkehr weit vorteilhafter zu
gestalten und namentlich auch die Taxen, welche schon jetzt die-
jenigen der Schweizerbahnen stark unterbieten, weiter zu er-
miBigen. Sollte die Schweiz diesen Beispielen nicht folgen, son-
dern das Rechnungssystem ihrer Privatbahnen fortdauern, welches
von jeglicher Amortisation absieht und das Anlagekapital durch
fortwithrende Hinzuschrift aller, nicht als reine Betriehsausgaben
zu qualifizierenden Kosten stetig erhiht, so wiirde ihr Verkchr
einer groflen, nie mehr ausgleichbaren Inferioritit gegeniiber dem
des Auslandes entgegentreiben. Deshalb schligt die Botschaft vor,
den ither den Zinsenbedarf hinausgchenden Reinertrag der Bundes-
bahnen in erster Linie fir die Amortisation des Riickkaufs-
kapitals zu verwenden und diese so einzurichten, daf sie ungefihr
zu gleicher Zeit wie die der ausldndischen Bahnen durch-
gefithrt sein wird. Nach den beigefiigten Berechnungen werden,
sofern fir das Kapital eine 3'/zprozentige Verzinsung angenommen,
die Amortisationsfrist auf 60 Jahre angesetzt und fiir Zins und
Amortisation zusammen eine stets gleich bleibende Jahresrate be-
stimmt wird, im Jahre 1903 von dem nach der Verzinsung er-

tbrigenden Reinertrage von . . . . . . Fr 6,654,681
fir die Amortisation zu verwenden sein . . . , 4,546,599
und fir Verkehrszweeke bleiben . . . . . . Fr. 2,108,082

Obwohl hiernach mehr als 2/3 des Reinertrages zur Amorti-
sation bestimmt werden und fiir Zwecke der Verkehrserleichterung
nicht ganz /s verwendbar bleibt, erkliren wir uns mit dem Vor-
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schlage doch einverstanden, da der mit der Amortisation ange-
strebte Zweck bei wesentlicher Abschwichung derselben unerreicht
. bliebe. Hierbei machen wir darauf aufmerksam, dafl nach den
Berechnungen der Botschaft das Betriebsmaterial von der Amorti-
sation ausgenommen, wohl aber fir die Bundesbahnen ein Er-
neuerungsfonds nach den gleichen Normen, welche nach dem
Rechnungsgesetz gegeniiber den Privathahnen zur Geltung kommen,
angelegt werden soll: in diesem Fonds werden die Mittel fiir Er-
neuerung und Ersatz des Rollmaterials sich finden. Auflerdem
noch eine Amortisation desselben vorzunehmen, wiirde unseres
Erachtens zu weit gehen. Frankreich, welches das Prinzip der
Amortisation zuerst und am grundsitzlichsten eingetithrt hat, nimmt
ebenfalls das Rollmaterial davon aus. In der That kann man vom
Staat nach unserer Anschauung nicht mehr verlangen, als dafl er
dereinst die Schienenwege dem Verkehr unentgeltlich zur Ver-
fugung stelle, wie dies jetzt bei den Strallen der Fall ist. Daf}
er den die Bahnen Benutzenden auch die erforderlichen Fahrzeuge
unentgeltlich uberlasse, wird wohl Niemand beanspruchen, und
pnach unserer Meinung werden alle Staaten stets darauf halten,
dal von den Personen und Gitern, weleche die Bahn beniitzen,
eine ausreichende Vergiitung geleistet werde, um neben den Be-
triebskosten mindestens noch die Anschaffungskosten des Roll-
materials zu decken.

Die hierdurch erzielte Erhohung des iber Zins und Amorti-
sation hinaus verbleibenden Uberschusses finden wir erwiinscht,
weil dadurch die Bundesbahnen fiir Verkehrserleichterungen leistungs-
fahiger werden. Die an sie in den verschiedensten Richtungen
ergehenden Anforderungen werden grofl wund jedensfalls in der
ersten Zeit nur zum kleineren Teil zu befriedigen sein, was manche
MiBstimmung wachrufen wird. Deshalb thut man gut, die Amorti-
sation nicht mehr auszudehnen, als zur Herstellung der Paritdt mit
dem Auslande nétig ist. Sonst konnte der Binwand Platz greifen,
dall sie die lebende Generation zu sehr zu gunsten der Zukunft
belaste und die Bundesbahnen hindere, ihre Aufgabe in der Gegen-
wart ausreichend zu erfiillen.

V. Berechnung der Riickkaufsentschidigungen.

Die Berechnungen, welche den Ausfithrungen und Vorschligen
der Botschaft zu Grunde liegen, sind mit grofem Fleil und Um-
sicht erstellt und finden sich ihr beigelegt, soweit es moglich war,
ohne sie allzu voluminis zu gestalten oder die rechtliche Stellung
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des Bundes bei Austragung der mit den Bahnen vorauszusehenden
Differenzen zu benachteiligen. Dall sie nicht volle GewiBheit
bieten konnen, liegt in der Natur der Sache, da in starkem Uw-
fange mit kiinftigen Zahlen gerechnet werden mufite, die sich zum
voraus nur in mehr oder minder approximativer Weisc aufstellen
lassen. Auflerdem werden namentlich daritber, nach welehen
Grundsitzen die Riickkaufspreisc zu berechnen scien, die An-
sichten der Bahnverswaltungen voraussichtlich in sehr wichtigen
Punkten von denen der Botschaft abweichen und ist der bundes-
gerichtliche Entscheid daritber erst abzuwarten.

Indem wir im abrigen auf die sehr einlifilichen Ausfithrungen
der Botschaft Bezug nebhmen, heben wir folgendes hervor:

1. Der Anlagewert der riickzukaufenden Bahnen kann
erst zur Zeit ihres Uberganges an den Bund definitiv festgestellt
worden, weil alle bis dahin noch erfolgenden Bauverwendungen
dem Bauconto zugeschlagen werden diirfen. Deshalb ist voraus-
zusehen, dalf derselbe noch erheblich iiber den in der Botschaft
angenommenen Betrag, der sich nach den Abziigen fitr matericllen
Minderwert der Riickkaufsobjekte auf Fr. 964,384,769 beaziffort,
anwachsen wird. Zwar sind in dieser Summe als Bauausguben
von 1896 bis 1903 bezw. 1909 bereits Fr. 102,059,201 eingestellt;
allein schon jetzi sind weitere Bauverwendungen wahrseheinlich
geworden. Wir erinnern an die Beteiligung der Jura-Simplon-Bahn
am Simplonunternchmen, ferner an die Riekenbahn, welehe nach
der Ubereinkunft wber Zusammenlegung der Konzessionen der
Vereinigten Schweizerbahnen in deren Rickkauf eventuell ein-
bezogen werden soll. Um so notwendiger wird sein — und
hierauf legen wir grofles Gewicht — die Riickkaufs-
erkliarungen geeignet zu formulicren, damit die daraus fitr den Bund
erwachsenden Laston nicht durch nachtrdagliche Verpflichtungen
der riickzukaufenden Bahnen fiir eigene Bahnbauten oder fir
Unterstittzung dritter Babhnunternehmungen unvorhergesehen ver-
mebrt und dadurch die fiir die Bundesbahnen crstellien Ertrags-
rechnungen in vielleicht verhidngnisvollem Mafle verschlechtert
werden.

2. Wie schon erwihnt, konnen die Bahnen beim Riickkaut
nach den Konzessionen als Minimum den KErsatz des Anlagewertes
beanspruchen. Vielfach tritt nun die Ansicht zu Tage, daBl sich
dieser Wert einfach nach den Baurechnungen bestimme und von
den in diesen ausgewiesenen Betriigen einzig fiir betriebs-
untiichtige oder sonst unbrauchbar gewordene oder schlecht
unterhaltene Objekte Wertabuiige stattfinden diirfen. Dic Bot-
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schaft, in Ubereinstimmung mit der vom Eisenbahndepartement im
Jahr 1895 konsultierten gréBeren Kommission, nimmt weitergehende
Abstriche vor, mit denen wir einig gehen.

Die Konzessionen beschrinken sich nicht darauf, den Bahnen
die Abtretung ihrer Linien in betriebsfahigem Zustande vor-
zuschreiben, sondern verlangen deren Abtretung in vollkommen
befriedigendem Zustand. Nun ist zu beachten, daf ein grofer
Teil der Bahnanlagen, sowie das ganze Rollmaterial einer steten
Abnutzung unterliegt, die schlieflich zu ihrer Unverwendbarkeit
fir den Betrieb fithrt und zu ihrem Irsatze notigt. Diese teil-
weise abgenutzten Objekte will die Botschaft beim Rickkauf
von der Ubernahme nicht ausschliefen, da sie, ohne den
Betrieb zu gefihrden, noch eine gewisse Zeit in Verwendung
bleiben konnen; sie macht aber dafir einen der erfolgten Ab-
nutzung entsprechenden Wertabzug, der einstweilen nur
fiir Oberbau und fiir Betriebsmaterial (Rollmaterial, Mobiliar und
Greritschaften) approximativ bestimmt wurde und fir diese auf
die Zeit der Ubernahme durch den Bund mit Fr. 74,554,612 beziffert
ist, gleich 25, %o des Anlagekapitals fir Oberbau und Betriebs-
material von Fr. 288,249,296 oder 6,56 % der simtlichen Bau-
kosten von Fr. 1,136,440,102.

Trotz der hohen Summe erscheint diese Abschreibung nichts
weniger als tibersetzt, wenn man bedenkt, daf die riickzukaufenden
Bahnen ein durchschnittliches Betriebsalter von 26 Jahren haben und
Abschreibungen fiir Abnutzung nie stattfanden. Dureh rechizeitige
mabige Tieferhaltung der Dividenden hitten sich die Bahnen aus-
reichende Reserven zur Ausgleichung bereit stellen konnen, wihrend
jetzt solche nur in unzureichender GroBe vorhanden sind.  Allein
deshalb kann doch dem Bunde nicht zugemutet werden, fir die
im Dienste der Bahngesellschaften teilweise abgenutzten Objekte,
die er selbst nur noch ecine beschrinkte Zahl von Jahren wird
benutzen koénnen und dann zu ersetzen hat, die vollen An-
sechaffungskosten zu vergiten. Ubrigens giebt unseres Erachtens
in dieser Hinsicht schon das Rechnungsgesetz von 1896 die notige
‘Wegleitung,

3. Fir Bestimmung des Ertragswertes der Bahnen haben
eine besondere Bedeutung die Einlagen in die Ernmeuerungs-
fonds, deren Bildung friher dem Ermessen der Bahngesellschaften
anheimgestellt war, ihnen aber durch das Rechnungsgesetz von
1896 (und zwar mit riickgreifender Wirkung) fir Oberbau, Roll-
material und Mobiliar zur Pflicht gemacht ist. Die Botschaft nimmt
an, dal aus den Betriebsertrigen entsprechende Einlagen in die
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BErneuerungsfonds in die Ertragsrechnungen aller fiir den Ruckkaut
malgebenden 10 Jahre einzustellen seien, was wir sowohl nach
dem genannten Gesetz als nach der Natur der Sache berechtigt
finden. Soweit die Bahnen nicht aus eigener Initiative richtige,
der Abnutzung der genannten Anlagen entsprechende Erneuerungs-
fonds anlegten, haben sie fiktive Reinertrige geschaffen, die zur
kunstlichen Steigerung der Dividenden dienten; die Abnutzung
nahm dennoch ihren Fortgang. Wollte der Bund sich mit beziig-
lichen Abstrichen am Kapitalwerte begniigen und unterlassen,
daneben auch die Ertragsrechnungen richtig zu stellen, so wiirde
er geschidigt; denn alsdann wiirden die Reinertrige der kritischen
10 Jahre um die den Erneuerungsfonds vorenthaltenen Summen
zu hoch berechnet und die Ertragswerte durch die Kapitalisierung
des zehnjiibrigen Durchschnittes zu 4 %, falschlich um dessen
25fachen Betrag erhiht.

Eher als uiber die grundsiitzliche Berechtigung der Abzige
fir die Erneuerungsfonds konnen iiber deren Hohe verschiedene
Ansichten sich geltend machen. Wir finden mit der Botschaft nicht
opportun, uber die Grundsitze, nach denen dic Kinlagen und Ent-
nahmen aus diesen Fonds zu bestimmen sind, im jetzigen Stadium
der Frage uns auszulassen, und beschrinken uns auf Hervorhcbung
der Thatsache, dafl die in die Berechnungen des Eisenbahndeparte-
ments eingestellien Kinlagen sehr miBig gegriffen sind. Es
erhellt dies schon darauns, dal sie nur wenig iber die bisherigen
regulativgemiBen der Centralbahn hinausgehon. Auch niihern
sie sich den Sitzen an, welche der Verwaltungsrat der Nordost-
bahn, in Ermifigung der im Jahr 1881 bestimmten, im Jahr
1893 auf Grund der Erfahrungen der vorangegangenen 13 Jahre
neu aufstellte, wozu freilich zu bemorken ist, daB auch die er-
mifigten Sitze von der Nordostbahnverwaltung seither nicht be-
achtet, sondern die FKinlagen in den Erneuerungsfonds von ihr
annihernd auf die Hilfte vermindert wurden.

4. Die Wertabzige fir mangelhaft unterhaltene, schadhafte
oder teilweise abgenutzte und ganz unbrauchbar gewordene Bahn-
objekte, welche bei Feststellung der Anlagewerte stattfinden, haben
selbstverstindlich auch bei denjenigen Bahnen, welche nach dem
Ertragswerte zuriickgekauft werden, Platz zu greifen. Bei
diesen hat aber die Vorschrift der Konzessionen, dafl die Bahnen
dem Bund in vollkommen befriedigendem Zustand abzutreten seien,
noch eine andere Tragweite.

Zu einem solchen Zustande gehort, wie auch in der groficren
Expertenkommission von 1895 angenommen wurde, nicht allein,
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daf die vorhandenen Objekte befriedigend beschaffen seien,
sondern auch, daf sie ausreichen, um den zur Zeit der Uber-
gabe bestehenden Verkehr vollkommen befriedigend zu besorgen.
Um dieser Anforderung zu entsprechen, haben die Bahnen in An-
erkennung verdienender Weise zum Teil Bedeutendes geleistet ; allein
um ihr vellkommen zu geniigen, bleibt noch viel zu thun. Wir er-
innern an die sehon vor einiger Zeit verfiigte, aber erst teilweise
durchgefithrte Verstirkung der eisernen Briicken; an die Vervoll-
kommnung der Heizungs-, Beleuchtungs- und Bremseinrichtungen
des Rollmaterials, ferner der Signalvorkehren; an die Erweiterung
und Umgestaltung einer Reihe von Hauptbahnhéfen und zahireicher
kleinerer Stationen, von welchen Bauten viele durch die Bahn-
verwaltungen selbst seit langem als notwendig anerkannt und zum
Teil bereits beschlossen sind, wenn auch die Ausfilhrung durch
dullere, vielfach zufillige Verumstindungen bis heute hintangehalten
worden ist; an die doppelspurige Anlage der Hauptlinien, welche
noch nicht in einem den Verkehrsanforderungen geniigenden MaBe
erfolgt ist; an die Vermehrung des Rollmaterials, das schon fiir
den dermaligen Verkehr nicht mehr ausreichte und bei dessen
stetem Wachsen immer unzureichender wird, u. s. f. Der Buund
kann verlangen, daf die Bahnen zur Zeit ibhrer Ubergabe
in allen diesen Richtungen vollig befriedigend beschaffen seien,
obne dafur ither den-konzessionsgemifl festgestellten Ertragswert
hinaus, so lange er iiber dem Anlagewert steht, eine besondere
Verg utung Teisten zu milssen, wihrend a]lerdmgs die nach dem
Anlagewert zuriickzukaufenden Bahnen dafir in den bis zur Uber-
gabe an den Bund stattfindenden Zuschreibungen zum Bauconto
das entsprechende Aquivalent finden. Wir verweisen hierfir auf
die niheren Ausfuhrungen der Botschaft und die zugehorigen Be-
rechnungen.

Immerhin finden wir eine Entlastung der Bahnen von
den daherigen Ausgaben insofern angezeigt, als die Bauten nicht
nur den Bediirfnissen der Gegenwart Rechnung tragen, sondern
darauf ausgehen, auch solchen der Zukunfi zu geniigen. Wir
konstatieren, dafl die vorliegenden Berechnungen diesen Gesichts-
punkt bereits, und zwar unseres Erachtens in sehr weitgehendem
Mafie, zur Geltung bringen, wenn auch die definitive Entschlieffung,
wo und inwieweit eine derartige Entlastung der Bahnen sich recht-
fertigt, erst beim Vorliegen volistindigerer Anhaltspunkte moglich
sein wird; der daherige Bundesheitrag fiir Erginzungsanlagen
ist anf Fr. 42,680,000 veranschlagt.
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5. Die Betriebsiiberschiisse der Bahnen sind erst bis 1895
festgestellt; fir die weiter in Betracht fallenden Jahre wurden
sic schitzungsweise ermittelt. KEs ist dabei darauf, daf die Be-
triebseinnahmen zufolge Verkehrszunahme in stetem Steigen
begriffen sind, Riicksicht genommen, immerhin in sehr beschei-
denem Grade, so daf, wenn nicht ganz auBerordentliche Sto-
rungen eintreten, die wirklichen Ertrige sich eher hoher stellen
werden. Soweit die Steigerung innert die kritischen 10 Jahre fillt,
kann daraus sich eine Erhohung der Ertragswerte der Bahnen
ergeben, die sich aber fir den Bund durch entsprechend hohere
Einnahmen nach deren Ubergang an ihn ausgleichen.

Grofere Unsicherheit erwiichst daraus, daf bei einigen der
riickzukaufenden Bahnen, besonders bei der Nordostbahn, noue
Linien von Bedeutung erst im Laufe der kritischen 10 Jahre,
einige derselben erst zu Ende dieser Periode erdffnet werden und
die Einwirkungen, welche sie bei zchnjihriger Betriebszeit auf die
Reinertrige ausgeiibt hitten, schitzungsweise bestimmt werden
miissen. Es lafit sich nicht vermeiden, daf soleche Aufstellungen
einen Zug der Willkiirlichkeit an sich tragen und leicht beméngelt
werden kénnen. Wir michten auch nicht in allen Teilen fiir die
bezitglichen Schitzungen in den Berechnungen der Botschaft ein-
stehen und begniigen uns mit der Bemerkung, dafl sie im ganzen
nach aller Wabrscheinlichkeit, wenn die nachteiligen HKin-
wirkungen der neuen Linien auf den Ertrag der alten Netze aus-
reichend beachtet werden, fir die Bahnen eher zu giinstiz aus-
gefallen sind.

6. Zum Schlusse heben wir hervor, dal das Ertragshudget
fir den Bund im Jahre 1903 auf der Annahme unverinderton
Fortbestandes der fir das Jahr 1902 vorgesehenen Reinertriige der
zu verstaatlichenden Bahnen beruht. Diese Annahme wird unter
allen Umstinden insofern nicht zutreffen, als die mit der Verstaat-
lichung notwendig verbundenen, in der Botschaft dargelegton
Taxermifligungen sich nicht sofort, sondern erst innert ociniger
Jahre durch Verkehrszunahme ausgleichen kinnen.

Aufierdem sind starke Einbufien miglich zufolge fernern Baues
neuer Linien, welche den Verkehr, der bisher iiber riickzu-
kaufende Linien ging, davon ableiten und letzere fiir ihren ver-
bleibenden Verkehr durch Distanzverkiirzungen zu Taxhorab-
setzungen zwingen. Auch ist keineswegs sicher, dafl das von
der Jura-Simplon-Babn in die Simplonunternehmung zu verwen-
dende, vom Bund zu ersetzende Kapital sich voll verzinsen werde,
ganz abgesehen von der ihr bereits drohenden Konkurrenz durch
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die zur direkten Verbindung des Berner Oberlandes mit dem Simplon
bestimmte Létschbergbahn.

Der fiir den Fall 3%/2 prozentiger Kapitalbeschaffung berech-
nete Ertragsitberschufl der Bundesbahnen iiber die Amortisation
hinaus von etwas iilber zwei Millionen kann hierdurch eine wesent-
liche Schmilerung erleiden. Zur teilweisen Beruhigung ist indessen
beizufiigen, daB hinwieder in dem fiir die Bundesbahnen erstellten
Betriebsbudget keine Verminderung der Betriebsausgaben in Ansatz
gebracht, sondern mit den vollen Ausgaben der Privatbahnen ge-
rechnet ist, obwohl nach den Ausfilhrungen der Botschaft sehr
namhafte Betriebsersparnisse schon fiir das erste Betriebsjahr
in Aussicht stehen.

7. Im aligemeinen zeigen unsere Bemerkungen, daf, bis der
Bund in den Besitz der Bahnen gelangt, die Berechnungen noch
viele Anderungen erleiden werden. Es muf geniigen, dafl sie mit
aller moglichen Sorgfalt und Vollstindigkeit erstellt und in manehen
zweifelhaften Fillen fir den Bund eher zu ungiinstig gehalten sind.
Man darf daher annehmen, dafl, wenn die Angelegenheit in gleichem
Sinne forthehandelt wird, der Bund von der Verstaatlichung finanziell
keine unangenehmen Enttiuschungen erleben, sondern die Bundes-
bahnen gegenteils im stande sein werden, iiber die Amortisation des
Rickkaufskapitals hinaus, welche bis 1962 durchgefithrt werden
soll, dem Verkehr von Anfang an und spiter in wachsendem
Umfange Erleichterungen zu bringen.

V1. Finanzielles.

Die Frage der Kapitalbeschaffung und die Riickwirkung der
Kontrahierung einer Eisenbahnschuld, die schon fiir die vorliufig
in Aussicht genommene Erwerbung der fiinf Haupthahnen sich um
eine Milliarde Franken herum bewegen wird, bildete von jeher
ein schwerwiegendes Argument gegen den Riickkauf. Wir halten
auch unsererseits dafiir, dal diese Seite der Angelegenheit eine
dullerst vorsichtige Behandlung, fiir jetzt und spiter, gebietet. Die
Eidgenossenschaft wulite sich bis anhin vor einer Staatsschuld zu
bewahren, deren Grifie irgendwie hitte beunruhigen kénnen. Dem-
entsprechend steht auch ihr Kredit unangefochten da. Diesen Kredit
sich zu erhalten, muff daher bei der Finanzierung des Rickkauts
das oberste Ziel sein, selbst wenn dafiir, wenigstens anfiinglich,
etwelche materielle Opfer gebracht werden miifiten, welche man
ohne diese Riicksicht als ungerechtfertigt anzusehen geneigt wiire.
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Von diesem Gedankengange ausgehend, wird man zu ver-
meiden haben, dafl namentlich die Obligationenschuld der Eiscen-
bahngesellschaften, die gegenwiirtig zum grofiten Teil im Inlande
— bei Ersparniskassen, Kantonal- und andern Banken, Versiche-
rungsgesellschaften und vielfach in den Hinden von Privaten mit
kleinerem Vermogen — untergebracht ist, deklassiert werde und
die Besitzer wechsle, ja etwa gar den Weg ins Ausland nebme.

Man wird ferner darauf Bedacht zu nehmen haben, daff
wenigstens ein Teil des sich in Form von Aktien im Auslande
betindlichen Restes der Riickkaufssumme in die Sehweiz zuriick-
kehre. Alles um zu vermeiden, einerseits, dall die grofie, mit
dem Riickkauf verbundene Finanzoperation eine bedeutendo Stirung
und Erschiitterung unseres Greldmarktes nach sich ziehe, anderseits,
dafl nicht im Falle politischer Verwicklungen ein Nachbarstaat
auf den Kredit, und damit auf die Existenz unseres Landes eino
Pression ausiiben konne. Der schwere Druck, den vor nicht langer
Zeit Frankreich, als groer Besitzer italienischer Staatsrente, auf
seinen Nachbar und einstigen Freund ausitbte, ein Druck, der nur
durch die zumeist von politischen Erwigungen diktierte Intervention
der Deutschen Kapitalmichte etwas gemildert wurde, gicbt in
dieser Hinsicht einen nieht zu unterschiitzenden Fingerzeig fiir einen
kleinen Staat, wie die Schweiz es ist. Man weils auch, eine wie
unschitzbare Stiitze des Staatskredites Frankreich in der Thatsache
findet, daf seine Staatsschuldentitel zum weitaus grofiten Teil im
Lande selbst untergebracht sind und sich in den Hiinden auch der
kleinsten Vermogensbesitzer befinden. Es darf im ibrigen sofort
heigefigt werden, dall ein eventuelles Opfer, das im ZinsfuB seinen
Ausdruck finde, dirckt und indirekt auch dadurch wieder eingebracht
wiirde, wenigstens teilweise, daf nicht eine noch stirkere Ver-
schiebung der gegenwirtig ungiinstigen schweizerisch-auslandischen
Wechselkurse eintrite, wenn die Eisenbahntitel im Lande blieben.

Nach den vorstechenden allgemeinen Bemerkungen ist nun
folgendes festzustellen :

Nach dem Wortlaut der Konzessionen sollen die auf den
niichsten offenen Termin zu bezahlenden Riickkaufsentschidigungen
den 25fachen Betrag des durchschnittlichen Reinertrages der 10
Jahre, welche der Riickkaufsankiindigung vorangehen, ausmachen,
insofern die Entschidigungen nicht nach dem Kapitalwerte be-
messen werden.

Die Bahngesellschaften werden den FErlos, welcher, wenn
keine gegenteiligen Abmachungen vereinbart worden sind, in bar
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zu erlegen ist, zuniichst zur Abtragung der laufenden und konso-
lidierten Anleihen, sowie itberhaupt aller Schulden und Verbindlich-
keiten verwenden, und erst der Rest kann schlieflich zur Verteilung
unter die Aktionire gelangen. Daraus geht als selbstverstindlich
hervor, da das Interesse der Aktionire eine moglichst rasche
Abwicklung aller Verbindlichkeiten erheischt, indem sonst die Liqui-
dation der Bahngesellschaften auf unabsehbare Zeit hinausgeschoben
wird. Um dieses Ziel zu erreichen, werden daher die Eisenbahn-
verwaltungen , iberall da wo es zuldssig ist, ihre konsolidierten
Anleihen auf den Zeitpunkt der Ubernahme durch den Bund kiinden
oder aber darnach trachten, dieselben auf den Kaufer tibergehen
zu lassen.

Es kommen dabei folgende, per 31. Dezember 1895 bestehende
Anleihen, nach ibrer Kiindbarkeit geordnet, in Betracht:




Jura-Simplon-Bahn .
Schweizerische Centralbahn
Vereinigte Schweizerbahnen

7 %

Nordostbahn .
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n
n

Jura-Simplon-Bahn .
Nordostbahn .

Nordostbahn .

400,000 3%/ %)
10,000,000 4 9,
24.908.800 4 %/,
13,061,200 4 %
5,000,000 4 9/,
15,000,000 4 o
20,000,000 4 %
87,000,000 4 %
5,000,000 4 /o
2,000,000 22 %,
750,000 245 %,
450,000 24z %,
450,000 4%/ %y
157,000 0-—4 %
1,660,000 o
3:000}3_3 fo %0

Fr. 185,840,000 Rickzahlbar bis 1. Mai 1903,
. 126,832,500 3%/2 %

1,837,500 4%/ %
f Ritckzahlbar auf 1. Januar

Fr.

»

» 128,670,000 | 700"

3,600,000 2—3 % . 3,600,000 { Rﬁi}lg(z)f;hlbar auf 15. Februar

1,650,000 3 % , 1,650,000 Rickzahlbar autd,Junii904,
Ubertrag  Fr. 319,760,000
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Nordostbahn .

Schweizerische Centralbahn

»

Nordostbahn .

N

Nordostbahn .

Nordostbahn .

n

Jura-Simplon-Bahn .

n

Nordostbahn .

Fr.

»
»

Ubertrag
10,000,000 35 %o

28,000,000 3%/2 %o
30,000,000 33 /o

Fr.

180,000 oo
157,000 } 3—38/2 %

Fr.

110,000 3 %

7,000,000 3Ys /s

29,000,000 33 /o
5,000,000 3% %

Fr.

1,400,000 2—3 %/

Ubertrag

Fr. 319,760,000
. f Vom 31. August 1904 an
n 10,000,000 4 ") hjahrlich kindbar.

Auf 15. September 1904
nach 3 monatlicher Kiin-
digung zahlbar. ’

, 58,000,000

Rickzahlbar auf 31. De-
zember 1904,

Riuckzahlbar auf 1. Februar
1905.

Auf 30. Juni 1905 auf halh-
jéhrliche Kiindigung zahl-
bar.

. 110,000

. 7,000,000

|
, 337,000 {
{
|

Vom 30. September 1906 an
auf 6 Monate kiindbar.

Vom 15. Februar 1906 bis

" 1,400,000 ¢ . 15. Februar 1910 riick-

, 34,000,000 {

zahlbar.
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Fr. 430,607,000




Nordostbahn .

Nordostbahn
Jura-Simplon-Bahn .
Schweizt;;'ische Centr'alb.ahn.
Vereinigte Schweizer’l;@hnen

N n
Kl N

Gotthardbahn .

Ubertrag  Fr. 430,607,000
Wovon Fr. 731,250 auf
g . 1. November 1904 riick-
1,125,000 zinsfrei " 1,125,000 zahlbar und Fr. 393,750

Fr.

mit Betriebssubventionen

zu kompensieren sind.
. 3,000,000 4% ., 3,000,000{R“1°g§%}?1bar auf 30. April
5 1,630,500 3 9 Von 1869—1967
o 17,400,900 28/11 %/ , 1869-—1958 l By
. 26,682,000 49 . 1887—1936 | & =
. 19,260,000 4 % , 1883—-1957 ¢ £ 2
. 229,500 3 % » 1860—1949 | 2 &
" 198,000 3 %, , 1860—-1949 | P
w 997,500 5 % ., 1865—1949

s 12,398,400
Vom 30. September 1895 an

in 79 Jahren planméBig zu

tilgen. Das Anleihen kann
Fr. 99,690,000 3/ % » 99,690,000 indessen vom 30. Sep-

tember 1901 an auf drei
Monate ganz oder teilweise
gekiindet werden.

Total Fr. 606,820,400

816
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Unter den pro 1. Mai 1903 filligen Anleihen sind alle die-
jenigen aufgefithrt, welche schon auf einen fritheren Zeitpunkt
zuriickbezahlt oder kenvertiert werden kénnen, indem angenommen
werden darf, daB bei inzwischen vorzunehmenden Anleihensopera-
tionen die Bahngeselischaften die Bedingungen so stellen werden,
dal die Kindigungstermine der neu kontrahierten Schulden mit
den in den Konzessionen vorgesehenen Rickkaufsterminen zusammen-
fallen.

Die Botschaft des Bundesrates nimmt nun an, daff der Bund
beim Riickkauf die konsolidierten Anleihen voraussichtlich einfach
iibernehmen und Yeren Betrag von der Rickkaufsumme in Abzug
bringen werde, und zwar zu demjenigen Kurs, welcher sich unter
Beriicksichtigung der Differenz zwischen dem Zinsfufl, der fiir
Bundesanleihen mafigebend ist, und demjenigen der zu iiber-
nehmenden Anleihen ergiebf.

Wir halten diese Ansicht nur teilweise fiir richtig. Der Bund
wird sich darauf gefafit machen miissen, allerwenigstens fiir die-
jenigen Anleihen aufzukommen, welche auf den Zeitpunkt der
Ubernahme der Bahnen dureh den Staat fallig oder inner kurzer
Frist kimndbar sind.

Als solche sind zu bezeichnen:

Fr. 185,840,000 auf 1. Mai 1903 riickzahlbar,

, 128,670,000 auf 1. Januar 1904 riickzahlbar,

. 3,600,000 auf 15. Februar 1904 riiekzahlbar,

" 1,650,000 auf 1. Juni 1904 riickzahlbar,

5 10,000,000 auf 31. August 1904 halbjibrlich kiindbar,

5 58,000,000 auf 15. September 1904 auf 3monatliche Kiindi-
gung zahlbar,

" 731,250 auf 1. November 1904 riickzahlbar,

” 337,000 auf 31. Dezember 1904 riickzahlbar.

Fr. 388,828,250

- 2

In dieser Aufstellung ist das auf 31. Dezember 1901 kiindbare
Anleihen der Gotthardbahn, vom 1. April 1895 von Fr. 99,690,000,
nicht inbegriffen, indem nach den Konzessionen der Riickkauf dieser
Bahn erst auf den 1. Mai 1909 erfolgen kann und somit die
Finanzierung voraussichtlich eine Operation fir sich zu bilden hat.
Alle uibrigen Anleihen, in einem Gesamtbetrage von Fr. 118,302,150,
werden entweder vom Bunde zu iibernehmen eder den Aktioniren
zur Liquidation zu uberlassen sein. Im ersteren Falle betrachten
wir es als selbstverstindlich, daff die Rechte und Pflichten, welche
den Bahngesellschaften aus diesen. Anleihen erwachsen sind, auf
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den Bund iiberzugehen haben, wihrend eine allfillige Differenz
zwischem dem Zinsfull der Bundes- und Bahnschulden den Aktio-
niren zu belasten ist. Nach unserer Auffassung kann allerdings
ein Ubergang der Schuldtitel der Bahnen auf den Bund nur unter
ausdriicklicher Zustimmung der Gliubiger erfolgen; wir messen
aber diesem Umnstande keine grofe praktiseche Bedeutung bei, in-
dem der Bund hinsichtlich Soliditiit und Kreditfihigkeit den Bahn-
gesellschaften jedenfalls nicht nachsteht und die hypothekarische
Sicherheit im iibrigen nicht beeintrichtigt wird. Die Gliubiger
werden sich also gerne den Bund als Schuldner gefallen lassen.
Eine Liquidation der in Frage stehenden Anleihen durch die
Aktionire halten wir dagegen kaum fiir durchfithrbar, indem, wio
in der Botschaft bereits bemerkt wird, fiir die Anleihen aller
Bahngesellschatien, mit Ausnahme derjenigen der Centralbahn und
einiger Subventionsdarleihen der Nordostbahn, Hypothekon bestelit
worden sind, woboi die Rickkaufsobjekte zugleich das Pfandobjekt
bilden. Es geht nun natiiclich nicht an, daf der Bund den Bahn-
verwaltungen die Riickkaufsentschidigungen ausbezahlt oder selbst
in dritte Hand legt, wihrend noch ein Pfandrecht besteht, welches
erst nach ginzlicher Tilgung der betreffenden Anleihen gelischt
werden kann. Da es im Interesse aller Beteiligten liegt, wenn
der Bund diese Katogorie von Anleihen einfach itbernimmt, so
ist an einer Verstindigung im angedeuteten Sinne nicht zu zweifeln.
Wenn wir nun annebhmen, dafl die orst nach dem 31. De-
zember 1904 kiindbaren Anleihen im vorerwihnten Betrage von
Fr. 118,302,150 einfach auf den Bund ibergehen, und wenn im
itbrigen die Gotthardbahn erst im Jahre 1909 verstaatlicht wird,
so hat der Bund auf den 1. Mai 1903 die Beschaffung folgender
Summen ins Auge zu fassen:
1. fir vom 1. Mai 1903 bis Ende 1904
fillige oder kiindbare Anlethen. . . . Fr. 388,828,250
2. fir neue Anleihen zur Bestreitung der
wahrscheinlichen Bauausgaben von 1896

bis 1903 . .. . . . . ., 517,665,800
3. fir den mutmaflichen Beitrag des Bundes

an die letztern . . . . . . . . . ., 38,050,000
4. fiir das Betriebhskapital des Bundes . 11,880,204
5. fur die Liquidationsbetreffnisse an die

Aktionére (nach Zurechnung der schweben-

den Schulden ete. und Abzug der verfiig-

baren Aktiven) . n 227,217,387

Fr. 723,641,641
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Diese fiir unsre Verhaltnisse hohen Ziffern sind wohl geeignet,
da und dort Bedenken hervorzurufen; indessen darf doch hervor-
gehoben werden, daf es sich hier um Kontrahierung einer Schuld
handelt, deren Betrag aussehlieBlich zu produktiven Zwecken ver-
wendet wird, daf ferner der Zinslast eine mehr als geniigende
Einnahme gegeniibersteht und daf endlich eine umfangreiche
Amortisation wenigstens eines Teils derselben vorgesehen ist. Im
Interesse der Aufstellung einheitlicher Zins- und Riickzahlungs-
bedingungen und eines rationellen Amortisationsplanes dirfie es
sodann sowieso liegen, den groferen Teil der fir den Riickkauf
aufzubringenden Summen in einem Anleihen zu konzentrieren.
Von dem allem abgesehen wird sich das Gelingen der Operation
und das schon oben erwihnte Ziel, eine Deklassierung und eine
Auswanderung der Titel zu verhindern, am besten dadurch er-
reichen lassen, dal man den gegenwirtigen Obligationeninhabern
einen Titel offeriert, dessen Zinsertrag fiir den Anfang etwas hoher,
fiir spitere Perioden etwas tiefer normiert wirde. Dabei wire
natiirlich die Amortisation der Titel bis zum Jahre 1962 und
auch frihere Riickzahlung vorzubehalten, wihrend eine antizipierte
Kiindbarkeit seitens der Titelinhaber ausgeschlossen bliebe.

Ohne im Momente, wo die kiinftige Gestaltung des? Geld-
marktes noch nicht abzuseben ist, eine bestimmie Ansicht dufern
zu wollen, mochten wir doch andeuten, daf uns die Kreierung
eines Titels vor Augen schwebt, der anfinglich und fur eine be-
stimmte Reihe von Jahren einen Zins von 3! %6 abtrige. In-
dem wir das sagen, sind wir uns wohl bewuBt, daf unter Zuhiilfe-
nahme auswirtiger Finanzinstitute und bei Zulassung der Titel
an den Borsen von Paris, Berlin und etwa London, wesentlich
ginstigere Bedingungen zu erzielen wiren, da ja gegenwiirtig
unsere eidgendssische 3prozentige FEisenbahnrente in Paris tber
pari steht. Ebenso bestimmt wissen wirv aber, dal diese letztern
Titel weder in der Schweiz, wo die direkten kantonalen Steuern
fortwithrend sich steigern, noch in Deutschland, wo neuestens bei
Konversion von Staatsschulden nicht unter 31/s °/o gegangen wird,
nenvenswerte Aufnahme finden. Wohl drei Vierteile der eidge-
nossischen Renten liegen in Frankreich.

Auch davor méchten wir warnen, behufs Erreichung eines
niedrigeren Zinsfulles die neuen Titel mit einem starken Disagio
auszugeben. Dadurch wiirde die nominelle Riickkaufssumme ent-
sprechend erhoht, was beim seiner Zeit projektierten Riuckkauf
der Centralbahn auf die 6ffentliche Meinung abschreckend wirkte.
Auch wirde damit das anlagesuchende schweizerische Publi-
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kum doch nicht fiir die Abnahme eines Titels mit niedrigerem
Zinsfull gewonnen.

Ob fiir die wohl zumeist in den Hinden der Spekulation im
Auslande liegenden Aktien der gleiche Titel wie fir die konsoli-
dierten Anleihen geschaffen werden solle, um fiir jene Betriige
ebenfalls in der Schweiz eine Unterkunft zu bereiten, mag ecinst-
weilen auf sich beruhen.

Alles in allem halten wir nicht dafir, daf bei Anwendung
der ndtigen Vorsicht und Vorauossicht die Finanzierung des Ritck-
kaufs erhebliche Schwierigkeiten bieten konne. Indem wir das
sagen, wollen wir immerhin nieht unterlassen, auch noch des Risikos
zu gedenken, das dem Bunde aus dem Umstande erwichst, dafl
zwischen der Ankiindigung des Riickkaufs und der eigentlichen
Ubernahme der Bahn ein Zeitraum von 5 Jahren liegt, innert
welechem die Verhiltnisse des Geldmarktes sich dndern und auch
internationale Verwickelungen eintreten konnen. Das kann aber
in der Sache nicht cntscheidend sein, 'so daf wir nicht anstehen,
auch vom finanziellen Gesichtspunkte aus den Riickkauf als thunlich
zu bezeichnen.

VII. Gesetz iiber Erwerb und Organisation
der Bundesbahnen.

Der Gesetzesentwurf, womit die Botschaft abschlieft, ist nach
unserer Ansicht so gefallt, daB die politischen Bedenkon,
welche bisher gegen die Eisenbahnverstaatlichung gedufiert wurden,
berubigt werden sollten.

Das Rechnungswesen der Bahnen wird vom iibrigen
Finanzwesen des Bundes viollig getrennt gehalten und ist so zu
gestalten, dafl ihre Finanzlagé jederzeit mit voller Sicherheit beurteilt
werden kann. Hiermit diirfte sowohl der Gefahr stérender Beein-
flussung der Bundesfinanzen durch die Verstaatlichung, als derjenigen
finanzieller Mifiwirtschaft der Bahnen wirksam vorgebeugt sein.

Die Reinertrige der Bundesbahnen werden ausschlieflich
fiir die Hebung und Erleichterung des Verkehrs bestimmt. Eine
fiskalische Ausbeutung derselben fiir andere Staatszwecke ist also
ausgeschlossen.

Die Verwaltung der Bahnen wird von der iibrigen Bundes-
verwaltung abgetrennt, soweit immer dies moglich ist, ohne die
Einheit der letzteren zu durchbrechen. Bei Bestellung der obersten
Bahnorgane wirken ferner Bundesversammlung, Kantone und Bundes-
rat in einer Weise zusammen, welche Einseitigkeiten ausschlieft
und eine gute Bestellung derselben zu gewiihrleisten scheint.
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Im Eisenbahnrat erblicken wir nicht etwa nur ein Kolle-
gium zur teilweisen Wahl des Verwaltungsrates. Vielmehr glauben
wir, dafl derselbe bei richtiger Besetzung eine wichtige Aufgabe
zu erfilllen haben wird. Er ist unter anderm berufen, Anregungen
fir den Bau neuer Linien zu begutachten, ferner zu guter Ent-
wicklung des Tarifwesens und zu fortschrittlicher Gestaltung der
Fahrtenpline beizutragen und die stindigen Organe der Bahn-
verwaltung in regelméifigem Kontakt mit dem Lande zu erhalten.
Die Niedersetzung einer stindigen Kommission, welche im Gesetze
vorgesehen ist, wird dazu beitragen, seine Thitigkeit fruchtbringend
zu machen, namentlich wenn sie in einem Verkehrscentrum ihren
Sitz nimmt.

Durch Gliederung der Bahnverwaltung in Verwaltungsrat,
Generaldirektion und Kreisdirektionen und durch die
Vorsehriften itber deren Wechselbeziehungen unter einander diirfte
der oft gefiirchteten Entartung in eine kndcherne, den Ansichten
und Wiinschen des Verkehrs wenig zugingliche Bureaukratie vor-
gebeugt sein. Durch die Kreisdirektionen wird zudem die Ver-
waltung sehr decentralisiert, und die Centralisation derselben wird
nur insoweit festgehalten, als die Kinheitlichkeit der Geschifts-
fiuhrung und die durch sie bedingten wichtigen Vorteile es erheischen.

Dem Einwurf endlich, daf die Verstaatlichung durch den
Ubergang der Wahl der zahlreichen Bahnangestellten an
den Bundesrat diesem eine neue gefihrliche Machtfiille verleihe,
kann mit Grund entgegengehalten werden, daf dem Bundesrat
einzig die Bestellung der Generaldirektion und der Kreisdirektionen
zukommen, die andern Wahlen aber von den Direktionen getroffen
werden sollen. A

Wir gelangen somit nach reiflicher Priifung und in voller
Uberzeugung dazu, die von Thnen beabsichtigte Vorlage empfehlend
zu begutachten.

In vollkommener Hochachtung

von Arx, Stinderat.

C. Cramer-Frey, Nationalrat.
Dr. E. Escher.

R. Moser.

Ed. Russenberger.

SUNEP - NN ——
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