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Bericht
des
Bundesrathes an die Bundesversammlung, betreffend das
Tarifwesen der schaveizerischen KEisenbahnen.
(Vom 93. November 1883.)

Tit.
Sie baben unterm 26. Juni abhin folgenden Beschlufl gefalit:
»Der Bundesrath wird eingeladen,

a. die Frage der Kiofihrung von Nachtziigen auf den schwei-
zerischen Eisenbahnen zwischen der Ostsehweiz und Genf
zu priifen und auf Grued von Unterhandlungen mit den
betheiligten Bahngesellschaften dariiber Bericht und An-
trag zu hinterbringen ;

b. auf beforderliche Einfihrung einer einheitlichen Waaren-
klassifikation bei den schweizerischen Bahngesellschaften
zu dringen ;

¢. das Tarifwesen der schweizerischen Eisenbahnen einer
griindlichen Priifung zu unterziehen und Bericht und An-
trag iber Abstellung diesfalls etwa sich ergebender MiB-
stinde zu hinterbringen.“

Der Bundesrath ist im Falle, uiber die Frage der Nachtzige
eine besondere Vorlage zu machen, und erstaitet in der gegen-
wirtigen Botschaft iiber die Auftrige Bericht, welche in den litt. b
und ¢ Ihres Beschlusses enthalten sind.

I. Die Tarife und Waarenklassifikationen nach den
Bestimmungen der Konzessionen.

Die Grundlage fiir die Beurtheilung aller Verhiltnisse, welche
sich auf das Tarifwesen beziehen, findet sich in den Konzessionen
der einzelnen Gesellschaften in Staatsvertrigen und den Bestimmun-
gen des Kisenbahngesetzes.

In der diesen Bericht begleitenden besondern Beilage *) finden
sich die konzessionsgemiflen Bestimmungen iber das Tarifwesen zu-

%) Diese Beilage ist ein fiir sich bestehendes Tabellenwerk,
Bundesblatt. 35. Jahrg. Bd. IV. 32
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sammengestellt. Wir entnehmen dieser Uebersicht die nachstehen-
den Thatsachen, wobei wir uns hauptsichlich auf die Verhiltnisse
der Westbahnen, der Jura-Bern-Luzern-Bahn, Centralbahn, Nordost-
bahn und Vereinigten Schweizerbahnen beschrinken. Diese Bahnen
weisen die geschichtliche Eantwickelung des schweizerischen Tarif-
wesens deutlich nach, so dafl es fiir die vorliegenden Zwecke, bei
denen es mehr auf allgemeine Gesichtspunkte ankommt, nicht noth-
wendig erscheint, simmtliche Bahnen in Betracht zu ziehen,

In erster lee tritt uns die auftillige Thatsache entgegen, dal
verschiedene Konzessionen ,. welche den nunmehrigen Vereinigten
Schweizerbahnen ertheilt worden sind, tiberbaupt keine positiven Be-
stimmungen itber das Tarifwesen enthalten. Die vom Kanton St. Gallen
fiir die Linie Winterthur-Rorschach am 14, Juni 1852 ertheilte Kon-
zession setzt einfach fest: ,Die Kantonsregierung behilt sich vor,
die Maximalsitze fiar den Personen- und Waarentransport annihernd
nach MaBigabe des Durchschnittes der Fahr- und Frachttarife auf
den franzosischen, belgischen und deutschen Eisenbahnen unter
Berticksichtigung der obwaltenden Lokalverhiltnisse festzustellen,
. Militir und Militartransporte bezahlen die Halfte* (Eisenbahnakten-
sammlung- I, 321). Die Konzessionen fiir die Linien Rorschach-
Chur-Wallenstadt-Weesen-Grlarus-Rapperswyl dagegen nehmen den
Durchschnitt der Tarife, wie er sich bei den schweizerischen Bahnen
gestaltet, als Norm an (E. A. 8. I, 328).

Abweichend von dieser Methode enthalten die von den Kantonen
Ziirich und Thurgau zu Gunsten der Vereinigten Schweizerbahnen
ertheilten Konzessionen feste Tarifansitze (I, 294; 11, 119), wie dieses
bei-allen @ibrigen Konzessionen der Kantone und ‘des Bundes der Fall
ist. Allerdings sind diese Ansiitze, wie alle Bestimmungen, welche -
auf die Tarifbildung von Einfluf eind, von einer solchen Manig-
faltigkeit, dal es schwer hilt, anders als durch die angefigte
tabellariseche Darstellung davon ein anschauliches Bild zu entwerfen.

In Bezug auf die Waarenklassifikation bestehen bei
den Hauptbahuen folgende Unterschiede :

Fine eigentliche Klassifikation der Waaren findet sich nur in
einzelnen Westhahnkonzessionen, welche in dieser Beziehung fran-
zégsischen Mustern nachgebildet sind.

HEs sind dieses die Konzessionen :

a. Gtenf-Versoix ;
b. Verriéres-Neuchatel-Neuenstadt ; Neuchatel Vaumarcua 3 -

c. Lausanne-Freiburg-Berner Grenze.

Fir jede dieser Strecken bestehen vier Waarenklassen mit zu-
gehorigem Tarif. Die Eintheilung der Waaren ist in den einzelnen
Konzessionen annihernd, aber keineswegs ganz tbereinstimmend,
wie dieses namentlich aus der in der Beilage enthaltenen Nomenklatur
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hervorgeht. .Ebensc»weuig sind die Taxen die gleichen; sie betragen
in obiger Reihenfolge der Linien, in Centimes per 50 kg. und km.:

Klassen
L - 10 111 IV.
1,0 0,9 0.8 0,6
-0,9 0,8 0,7 0,5
0.8 0,7 0,6 0,5

Firr die tibrigen Strecken der jetzigen Suisse Occidentale besteht
‘ein hievon verschiedenes System, das auch in den meisten Kon-
zessionen der Jura-Bern-Luzern-Balin und der Centralbahn seine
Anwendung gefunden hat. In diesen Konzessionen wird festgestellt,
daf die Waaren in vier Klassen eingetheilt werden sollen®, und daf
sowohl fur die hochste wie fur die niedrigste Klasse ein gewisses Tax-
maximum nicht iberschritten werden diirfe. Eine Aufzahlung der in
die einzelnen Klassen geborenden Guter und Waaren findet sich aber .
nicht. Eine dritte Art der Waarenklassenbestimmung findet sich in
denjenigen Konzessionen, welche vorschreiben, daf .fir den Trans-
port der Waaren Klassen aufzustellen seien*, aber weder angeben,
wie viele solcher Klassen zu bestehen haben, und noch weniger, wie
die einzelnen Waarengattungen in dieselben einzureiben seien. Unter
dieser Vorschrift stehen z. B.: die Simplonbahn, das jurassische
Bahnnetz (mit Ausnahme von Pruantrut-Delle) und die aarganischen
Centralbahnkonzessionen.

Fiir eine vierte Gruppe von Bahnen wird in den Konzessionen
gar keine Klasseneintheilung der Waaren verlangt, sondern aus-
schlieflich das Taxmaximum fiir eine bestimmte Gewichtseinheit an-
gegeben. Dieses gilt fir die Mehrzahl der Nordostbahn-Kouzessionen
und fir die in den Kantonen Zirich und Thurgau gelegenen Theile
der Vereinigten Schweizerbahnen.

Ausnahmsweise kommen Bestimmungen vor, wonach die Taxe
der Waare von dem Preise derselben abhiingig gemacht wird (Suisse
QOccidentale), und erst die Normalkonzession fordert fir Ladungen
von mindestens 5000 kg. Taxermafigungen (Simplonbahn, Aargaui-
sche Siidbahn, Baden-Niederglatt).

Dieselbe " Verschiedenartigkeit wie in der Klassifikation der
Waaren besteht auch bei den Taxen.

‘In der folgenden Tabelle sind die Griitertaxen der fitnf Bahnen
zusammengestellt, wie sie in den Konzessionen enthalten sind. Der
Uebersichtlichkeit wegen bleiben die Personentaxen, die Eilgut- und
Viehtaxen, sowie die Bestimmungen iiber das Minimalgewicht und
die in einzelnen Konzessionen vorkommenden Spezialtarife (fur in-
landischen Wein, Steinkohle und Roheisen) von der Vergleichung
ausgeschlossen, die iibrigens an der Hand der Beilage vorgenommen
werden kano.
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Linien.

Suisse Occidentale.
Quest Suisse
Genf-Versoix
Franco-Suisse . .

Lansanne-Freiburg-Bernergronze

Simplonbahn

Broyethalbahn :
Kanton Waadt, Longitudinale
und Transversale . . .

Kanton Freiburg, Longitudinale
Transversale .

Jura-Bern-Luzern-Bahn,
Locle-Chaux-de-Fonds .
Chaux-de-Fonds-Neuchatel
Bern-Biel-Neuenstads
Jurassische Linien . .
Pruntrut-Delle .

LyB-Frischels .- .

l Bern-Luzern . . . .

' Centralbahn . . .

I Aargauisehe Siidbabn:
Kantone Aargan und Schwyz
Ca Zug und Luzern

Nordostbahn,

Simmtliche Stamm- und Filial-
linien incl, Nationalbahn mit
Ausnahme der nachbezeich-
neten . . . .

Linksufrige Ziirichseebahn:
‘Kanton 8t. Gallen . ‘

n  Glarus, Ziegelbriicke-Nifels
" »  Glarus-Linththal
» Ziirich, Baden-Niederglatt .

Vereinigte Schweizerbahnen.
Kavton Ziirich und Thurgan .
Kantone St. Gallen, Graubiinden

und Glarus.

Taxen per Taxen per Taxen
50 kg. und {per Tenne
50kg: und kam. Stunde. und km.
Cts. Cts. Cts.
hichste  niedr. fhdchste, niedr.
[ | R A A
g - — 4 2tfa {1667 104
41 09 05 Op — — 120 112
J0s0s 04 Op) — — 118 {10
oIV,
0507 050504385 3 25]16 110
hichste  niedr,
1 O — -— ]20 |12
hichste | niedr,
— 4 25 {16,671 10,
hdchste | niedr.
—_ — 10 6 415 |25
2 - 10 — 140 —_
lea | Om — — 132, | 16,2
10 | Opsp | — - 184 |17
— — 4 25 16,671 104
—_— — 5 — 1208 | —
— — 10 6 416 (25
— _— 10 6 416 | 25
— - 5 ~ 1208 | —
—_ — 4 2fs 16,67 | 10,
— b= 5] = los| —
1 0,5 — | — (20 {10
— 5 — |20
1 — —_ ~ 120 —
1 — — — 120 e
1 0,5 - — 120 110
1 O - — 120 10
— — — 208 | —
Bestimmung durch die Kantonsregie-
rungen nach dem Durchschnitt an-
daerer Bahnen.

is erzibt sich hieraus, dal} die Maximaltaxen der freiburgischen
Broyethalbahn und -der Linien: Pruntrut-Delle und LyB-Frischels
(10 Cts per Centner und per Stunde) um das wwei- und ein halb-
jache hoher sind als auf den Linien des Ouest-Suisse und der Central-
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bahn, und daB” die Maximaltaxe auf denr Huauptlinien der Nordost-
bahn und denen der Vereinigten Schweizerbahnen um 25 % grofier
ist als auf denjenigen der Centralbahn und den waadtléndischen
Strecken der Suisse Occidentale,

Diese Differenzen werden dadurch noch sehr wesentlich ge-
steigert, dal auf den Linien mit den hochsten Taxen eine Klassi-
fikation der Waaren nicht vorgeschrieben ist, so daB also die Nordost-
bahn die Maximaltaxe unter Umstdnden auf solche Giitergaitungen
anwenden kann, welche nach einer die Klassifikation vorschreibenden
Konzession nur mit 2,5 Cts. belegt werden dirfen.

In Ganzen finden sich in der obigen Tabelle nicht weniger
als 9 verschiedene Maximal- und 6 Minimaltaxen, wobei die Taxen
fir die Zwischenklassen und diejenigen der Spezialtarife nicht mit-
gezahlt sind.

Inner den einzelnen Netzen haben

die Suisse Occidentale 6
5 Jura-Bern-Luzern-Bahn 5
5 Centralbahn 2 verschiedene Taxen.
» Nordostbahn 2

5 Vereinigten Schweizerbahnen 1 bezw. 2

Ein weiteres Element fir die Bestimmung des Transportpreises
ist die Distanz. Sammtliche Konzessionen ohne Ausnahme sprechen
sich dahin aus, daf fir eine bestimmte Einheit eine bestimmte Taxe
zu bezahlen sei; von einer Reduktion der Taxen bei bestimmten
Distanzen und ahnlichen Verhiltnissen ist nirgends die Rede. Gleich-
wohl finden sich auch auf diesem Gebiete fiir die einzelnen Bahnen
Abweichungen ; wir erinnern namentlich an die bei einzelnen Bahnen
eingefiihrten Staffeltarife und daran, dal einmal die Distanzen nach
Stunden, in den andern Fillen nach Kilometern berechnet wevden,
was in Bezug auf die Bruchtheilberechnung von wesentlicher Be-
deutung ist.

Fragen wir nun nach den rechtlichen Folgen, welche aus den
besprochenen konzessionsgemafen Bestimmungen tber die Tarif-
verhiltnisse hervorgehen, so kann kein Zweifel dariber bestehen,
daf alle Vorschriften, von denen die Hohe der Transportpreise ab-
hingt, fiir die Bahnen verbindlich sind. Wo in die Konzessionen
eine bestimmte Waarenklassifikation aufgenommen ist, darf diese
in keiner Weise geindert werden; wo vier Waarenklassen vor-
geschrieben sind, diirfen nicht weniger bestehen, und wo uberhaupt
eine Klassifikation gefordert wird, kann keine einheitliche Taxe
Platz greifen, so wenig als die Bahnen befugt sind, iiber das kon-
zessionsmifige Taxmaximum hinauszugehen, wihrend es ihnen
anderseits unbenommen bleibt, vorbehiltlich der Bestimmungen von
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Artikel 35, Ziffer 3 des Eisenbahngesetzes, in allen- diesen Rich-
tungen Aenderungen eintreten zu lassen, welche eine Verminderung
der Taxen und der Transportpreise zur Folge haben.

Wie wir oben gesehen haben, sind die Verpflichtungen und
Lasten der einzelnen Bahnen sebhr ungleiche; nicht bloB sind die
einen an eine bestimmte Waarenklassifikation gebunden, wihrend
andern ausschlieBlich ein Taxmaximum vorgeschrieben ist, sondern
es bestehen unter sonst gleichen Verhiltnissen auch wesentliche
Verschiedenheiten in der Hohe der Taxen.

Was anderseits die Rechte der Bahngesellschaften anbelangt,
so ist der Staat, wie immer man auch das durch die Konzessionen
begriindete Verhaltuif betrachte, in Bezug auf die von ihm ge-
machten Zusagen genau eben so verpflichtet, wie die Gesellsehaften
in Bezug. auf die ihrigen; die Gesellschaften sind nicht blof befugt,
inner -den Maximalgrenzen die Taxen beliebig festzustellen, sondern
sie haben auch das Recht, sich in Bezug auf die Waarenklassifika-
tion und die Gbrigen Verhiltnisse, von denen die Tarife bedingt
sind, an die Vorschriften der Konzessionen zu halten, wobei die
im Eisenbahngesetz dem Bund eingeriumten Aufsichtsrechte, von
denen spiter gesprochen werden soll, vorbelalten bleiben.

Die Ergebuisse der obigen Darstellung in Beaug auf das schwei-
zerische Tarifwesen,. wie dasselbe durch die Konzessionen (abge-
sehen von den gesetzlichen Bestimmungen) geordnet ist, liegen auf
der Hand:

Dle groBe Mehrzahl del Konz.es‘;lonen nimmt auf eine einheit-
liche G(,sta.ltuntr des -‘Tarifwesens auf dewm gesammtcn schweizeri-
schen Bdlmneta keine Ruchsicht; sic macht es im Gegentheil den
einzelnen Gesellschaften 1(,(,,htlu,h moglich, eine fast unbegrenzte
Zahl von Tarifkombinationen zu bilden und dieselben unbekitmmert
um die itbrigen Theile des Bahnnetzes zur Anwendung zu bringen.

Eine einheitliche und einfache Gestaltung der Tarife wird auch
dann verunindglicht, wenn die eipzelnen Bahnen angehalten werden,
bei der Bllduncr dor Tarife streng nach den Vmschrlfteu der Kon-
zess10uen zn vcrfahrcn

Die Mfml,.;falng:,kexl der T«mfe besteht konzessmnsoemaﬁ nicht
nur zwischen den einzelnen Bahngesellschaften, sundern auch unter
den, verschiedenen Konzessionen unterste]lten einzelnen Theilen
dersclben Bahu, so daf eine Gesellschaft herechtigt wire, auf deren
Netz verschiedene Tarife und unter Umstinden auch verschiedene
\Vaarenklassmkalxonen aufzustellen.

In welchem Umfdntre von diesem Rechte in Wirklichkeit Gre-
brauech gemacht wird, soll spiter gezeigt werden.
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11. Die Vereinbarungen von 1863 und 1872,

Gliicklicherweise hat die praktische Anwendung der Kon-
zessionen nicht denjenigen Zustand hervorgebracht, den die Gesell-
schaften herbeizufuhren das Recht gehabt hatten und der mit
Leichtigkeit noch unleidlicher hitte werden konnen als die zur Zeit
bestehenden Verhiiltnisse. Wenn auch die Konzessionen in Bezug
auf die Tarife so lauten, als ob ein Zusammenhang zwischen den
einzelnen Netzen weder bestehe noch nothwendig sei, so hatte doch
die Macht der Verhiltnisse und das eigene Interesse der Gesell-
schaften bald eine freiwillige Vereinbarung unter den bevachbarten
Gruppen zur Folge, aus welcher zunéchst gemeinsame Waaren-
klassifikationen hervorgingen.

Es wiirde unsere Darstellung ausdehnen, ohne den Zweck der-
selben za fordern, wenn wir die gesammte Entwicklung dieser Ver-
hiiltnisse in ihren’ Binzetheiten vorfahren wollten. Wit kinoen uns
damit begniigen, eine Uebersicht des Tarifwesens zu geben, wie es
dem heutigen Zustand unmittelbar vorausging und zum Theil noch
besteht, wobel wir uns auch hier darauf beschrinken wollen, die
Tarife lur das- gewdhnliche Frachtgut (petite vitesse) zu behandeln,
unter vorlauﬁver Weglassung aller andern Transporte.

Bis zum 1. Juni 1872 war fiir simmtliche schweizerische Bisen-
babnen in Folge Verembarnnv unter densclbcn die Waarmklasm-
fikation vom 10 Oktober 1863 maﬁfrebend : :

Dieselbe unterschied drei Stiickgut- und drei Waoenladungsklassen
von denen die eine Sluck'rutklassu nur drei unbedeutende Artlkel
enthilt; das Waarenvm‘.mclmlﬁ zithlt diejenigen Gattunuen’ auf,
welche in dic einzelnen Klassen gehéren und zu den” mem der-
selben zu berechnen sind. Zu den Sitzén der Wagenladungsklassen
werden gewisse, der dritten Stickgutklasse zugcthcilte, in anmﬁtﬁten
von zuerst mindestens 4000, spiter 5000 kg. von einem Versender
aufgegebene upd an einen -Empfinger.adressirte Waaren befdrdert.

Am 1. Juni 1872 fulirten die Nordostbabn und die Vereinigten
Schweizerbahnen fir ihren internen udd gemeinschaftlichen Verkehr
die Klassifikation der siiddeutschen Bahnen ein, welche aif den
gleichen Zeitpunkt auch filr:den direkten Verkehr der Nordostbahn
und der Vereinigten Schweizerbahnen. einerseits und der Centralbahn
und den westschweizerischen Balmen anderseits vertraglich. mag-
gebend erklirt wurde. -

Diese Klassifikation unterscheidet: fiir Studwut Klasse I und IT;
fur Partiengiiter von mindestens 5000 kg.: Klasqen A, B und C
fiir ganze WaOenladunoen von 10,000 kg Klassen D und E
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Nebenstehende Beilage enthilt eine Uebersicht der zu diesen
Klassifikationen gehorenden Taxschema, sowie der Bahnen, fir
welche dieselben Gltigkeit hatten.

Die beiden Klassifikationen hatten vom 1. Juni 1872 an neben
einander Gultigkeit, und zwar in nachstehender Weise:

I. Ostschweizerische Bahnen:
Im internen und direkten Verkehr die Klassifikation von 1872.

II. Central- und westsehweizerische Bahnen:
a. Im internen und direkten Verkehr dieser Bahnen unter sich:
die Klassifikation vom 15. Oktober 1863.

b. Im direkten Verkehr mit den ostschweizerischen Bahnen:
die Klassifikation vom 1. Juni 1872.

Wie aus der Tabelle hervorgeht, bestand aber der Unterschied
zwischen den einzelnen Bahnen nicht blof in Bezug auf die
Waarenklassifikation, sondern auch in Bezug auf die
Taxen, die Art der Berechnung und die Distanz-
einheit.

Es ergaben sich ndmlich fiir die sechs Bahnen folgende Ver-
schiedenheiten :

a. Taxen: 20 verschiedene Taxbarémes;

b. Grundlage der Taxberechnung: Neben der
einfachen Streckentaxe, wobei jeder durchlaufene Kilometer,
beziehungsweise jede halbe Stunde den gleichen Satz be-
zahlt, finden wir zwei weitere Systeme, pamlich bei der
Nordostbahn, der Botzbergbahn, der Aargauischen Sudbahn
und der Gotthardbahn das System der Staffeltarife, bei
denen die Einbeitstaxe fiir lingere Strecken sich vermin-
dert, und zwar ist das Verhaltnil bei einer jeden der
genannten Bahnen ein anderes; im Ganzen kommen vier
verschiedene Abstufungen vor. Auf den Stammlinien der
Suisse Occidentale und der Linie Bern-Biel-Neuenstadt, sowie
in beschrankterm Umfange auch auf der Centralbahn und den
Vereinigten Schweizerbahnen, wurden neben den einheitlichen
Streckentaxen Expeditionsgebiihren, bezw. fixe Zuschlige er-
hoben.

Offenbar entsprechen derartige Verhiltnisse in keiner Weise
den Forderungen, welche der Verkehr an eine einfache und durch-
sichtige Tarifgestaltung zu stellen berechtigt ist und wie sie auch
fiir die Zukunft in’s Auge gefasst werden muf. Immerhin lag
in diesen Konventionen aber die Tarifbestimmungen und Waaren-
klassifikationen der Verzicht auf die konzessionsgemdfl garantirte
Sonderstellung der einzelnen Bahnen und der Anfung zur rationellen
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#*%)PIm Transitverkehr die Hilfte,

*) Im direkten Verkehr die Hilfte, imn Transitverkehr nichts,

Klassifikation vom 15. Oktober 1863. Klassifikation vom 1. Juni 1872.
Bahnen. . .
Eilgut.| L I A, B. C. |ERilgut L 1L A. B. C. D. E.
Cts. Cts. Cts. Cts. | - Cts. Cts. Cts, Cta. | Cts. Cts. Cts. | Cts. | Ots.,| Cts
Nordostbahn und Efiretikon-Hinweil. Pro IOOKllogi'amm und Kilometer v - . ‘ v 5 t ,
von ' 12 5 Kilometer : — — — — —_ — 3% | 2 1z, 20 20, 21 17 - | 1a
Te0 R — =i == = 8 | 20 |i 11} 2 I, | 18" | 00 i 7| O
f . ':11,_230 wa T = = = = 8 2 | | sl | 1 | 1 0, | 0w
’ '0b’e’f‘“30"’”” iy i R —i| =] - — —t | =il 8 2t 17 | 1 i ')“Osi 01, . 0ss l | 0s
. .o e o S PTZE N P A L (LA AL O A A
Glarus-Linththal, 1Py 1UUKlloérg.rﬁm uédK\lometer T ‘,(__ . {L (.‘_. ! .}._ L I T O l‘ S I R : 1.
o B Kijometes S S e B I e e S R e AR AR L R R R R U R !
? i "6“”1,0 \rm‘;’ _! _% —1| =] =" =] e 21 2 \ 13 of |_1at |08 | |1
i "L 3 - 1 N cig o |mag oo} :
;o : L e v ils i ¢ b A |
Botzberghahn und Aargauische Sidbahn. |-Pen'Zidhines"thd’ Stidde: i CEEER B A ! | i { ..
g Idleuisd(‘ilew, ! ..—} e i =t 8 il 14 i -;5 i AR {_g (] 4
4 (DL i — ! — — i = JE ¥ Y ¢ IR -t i H - !
”)Ln ,?., . ¥|77]u (B tuiR “i»___ i .'_‘__ : ,L_ ‘._ i w_ ‘ f-.— fﬂg l g % &’i % gs ‘ g i gs : 15’ ‘ %
e, ugglrpsinble, oupren: I e | e Bt BT R L LR R SLAE
! n 5. Ay v Q1 v\’T" ll o ' ne [Thc) } G K ?8 i wh I| 04 \ 03, \ "3 i 2y ' ib ' 1
Cp T M e, R LA ] ) R S R R L B T
, ] Jede weltere Btunde =1 =] = l =i =8 s 4 2 20 T e 1
! 7 ! o 4 ’. TSR] EERVEY R O K ’ i '
Ver. Schweizerbahnen und Toggenburgerbahn, | Pey” Zéiitndr “H St"”qi”“ {' T L I B T O T Rt R W (P T
: ;|| Fixer\Zuschlag per Zontnér 1.~ ~ o) e ) o= Jo— =i 8= 1 4 )4 14 —
P - volt1—192 Btunden’ | — Y = S e e — = = = = =2
wo ! uber 12 | = — =l =i = =i =] == =3 = == =
). o | T IV ., T I Sl i
Centralbahn. Per' Zdiither unu Smng?,, 18 17 3 i B | — | 1s | 8 40 3 Y B il 2 | 2 dag, i 1w
’ dlé 4. Stun e " - — — i S| NS s — | S R T —
" 19,24, Biunde Sl =l =2 [ ===y =4 =4 = ="T~= =
uber die 4. - — . 15 | — —_ - - — — - | - -
| PFixer Zuschlag per Zentner:- Vo . s w2 - & . o ' D
’ fir simmtliche Dlsta,nzen — - ™ — = Ll [ e 2 %4 4 14 -
biy 12 Stundén <! - L — — — —_ — — — — — 1 = —_ ] - 12
Jura-Bern-Luzern-Bahn, . Y , .. . ; ' : N
1) Bern-Luzern. Per Tdhne und "Tarif ki fqmeter 33, |20. 123 .| 18. Qe 7 33 |20 16 - [ 16 - | 13 " | 10’ 9 7
2) Bern-Biel-Neuenstadt. Per Stinde und Zentner ' .8 4 3 2s 15 125 8 4 3 3 25 25 1s 12
Fixer Zuschlag’ pér Zentner 10# 7 7* 7 4 4= 1 10* 7 7* K 7 i 4 4
3) Ly&-Friischels. Per Zentner und Stunde: .
fur die erste!Stunde 10 6 5 45 4 4, 10 6 5 5 45 4 4 4
» jede weitere Stunde 10 6 5 45 4 3. 10 6 5 5 4s 4 3 3
4) Bienne-Tavannes-Convers. Per 100 Kilogr. 4. Tar; kllometer 2015 { 2080 | 2000 | Isso | lass | loso | 2015 | 20se | 12000 [ 2000 [ szo | 'Msso | Tuse | loso
5) Tavannes-Delsberg-Basel. Per Zéiltner vdd 'Stundé’ 7 3 45 4 3; 2 7 65 | 4s 4 | 44 4 )3 s
6) Jura Industriel. B .. . A _ a
a. Neuchitel-Chauxdefonds. Per 50 Kllogramm und Kilometer § 3. tr 16 | 1s 125 [ Osp. 34 17 | 16 | 1e 15 | 125 | Oss 035
b. Chauxdefonds-Locle. o . n Hie 324 162 e | 16 12 031 324 62 || 16 | 1s 15 | 12 | Os 0a1
: . L ' . e - i b ! . -
Suisse Occidentale. e i _ o S T - o ol ! :
1) Gendve-Versoix. .Per Zentner und Kilometer s || 1. Os |" 02} 0s | Oz 1s- 1 © 08 | 08" | 013 | Ouss | .Ousos | Oseos
-FixerZuschlag Eer Zentner : - R - 3 v | U PR CEEE
? ~foe Shmmtliche Disthnzen (100 | Tor | 7 [T | — e ]90x | Tt | T Tt 4 P4 |4 | —
bIB auf 12 Stunden Ve = -— I — —_ — e i = ==l —= 12
2) Ouest - Suisse, Lausanne-Fribourg-Bern |- ; b O T P : : . -
und Jougne-Eclépens. ‘Per Zedtner und’ Stun&e 8 |4 "3 .12 |2 | 1» |:8 -1 4 l 31 3 12 | 255 |13 | 12
{Fixer Zhschlag per Zenther : I S LR P P R A A N N O
oo v D fapVsiimmiliche Dlanzen 10 1 7™ [, T l = — 4% 110> | T* i Tt | ‘7° -—
; bls auf 12 Stunden N — i == - — e [ - — ; 4| 2
3) Franco-Buisse. : REN O P T AN VR ROV [ > K 2
a. Littoral. Per Zentﬁer und Kilometer 1. |} 0a i O \ Oszs |} Osa- |1 Oz~ |} 182 | O o 01} 02605
b. Ligne des Verriéres. 1s 0o § 07 (| Owo0 | i Oso- |} Oz6- [ 182 |: Og} Or¥ l 0 02605
a und b. leer Zuéchlag .per Zentner: - l A N |- [ . T B I .
for, s#mtliche Distanzen HO% |17 | T | T [ — | e i,'lO‘) bae fias |7 -
{ bis auf 12 Stunden — i —1 - i o e [ — | - { L= 2
4) Broyethalbahn. ) RICEE o : . ' : : {l '
a. Freiburger-Gebiet. ;.0 Per- Zevitior und Stunde a0 |7 5 |06 P2 ) 10 1 5. |5, |t {22 125
b. Waadtlinder-Gebiet. %s ia e 2 | et 8 | a [ ]85 37| 2 | 12 | T | 1as
aJund . Fixer’ Zuhchlag per Doatner: U IO I ' N S R R R A B ‘
fir simmtliche sttpngn j— b= —_— ] —— =~ —" —3 | =3 ‘54 Sl 44 —
. bis 42 Btunden U bE— |~ )r— — R — ‘— — = |- | =12
5) Simplonbahn. Per’ Zentier ‘und Stundé ™' 2 [0 |06 |30 |10 | 0w |02 |1 | 106 | i0ss | s | 05 [0 .| O
{ ' : : o o B S :
Gotthardbahn. Per 50 Kilogtamm und Kilometer: | . P o U
von 31— 5 Kilometer L—_ — — — —_— ] - 2 Too [ 11} 4 {2 1 "T1- 1
6—10" — — - — — — 2 1os 1 1 1 17710 0s
» 11—15- 0 — - — — — — 18 1os 1 0s 0s 07 0s 0,
y 16—20 » —_ - —_ — — —_ 1s 101 0s 0s 0s 0s 03 02
tther 20 » —_ - — — — — 1s los | 07 0s 05 (i 03 0: -




Zu Seite 483,

Vergleichung der Minimaltaxen

a) vor und b) nach

der A bschaffung des Hilgutzwanges

- i -

der :Reduktion::des Minimalgewichtes. -




I. Direkter schweizerischer

Yerkehr,

Stiickgutklasse 1

Stuackogutkliasse 2

20 Kgr. 25 Kar. 30 Kgr. 35 Kgr. 40 Kgr. 20 Kgr. 25 Kgr. 30 Kgr. 35 Kgr. 40 Kgr. -
. b, a. b a. . h a0 h a, h. a. b. a. | b . l h. . b. it h |
: ' ; : ‘ | '
40, 40| 40 10| 107 40] 40 g0l 40 40| 40 an] 400 407 40 401 fo g0 F 40 g0
40 0] 20 w0 40 0] 40 a0 0 40| 40 0] 40 a0 40 4] 40 0 40 4o
40 40| 40 401 40 sod A0 4O 40 40 40 a0 40 40 ] 4o A0 g0 g0l 40 40
0 40 40 0] 40 g0 10 o] 4 40 ] 40 40 ] 100 40 40 d0 ] 40 40| a0 0!
40 0 40 10 4ol 40 g0 40 0] 10 40| 40 w0 o 0] 40 a0l 40 g0 | d0 g
40 40) 40 40! 40 40! 40 ol 40 40| 40 O] 40 O 40 40 40 to ] d0 40
40 40 ] 40 g0 ] 45 401 45 48] 43 40| dv 4] 400 40| 40 d0 | H0 Ao | 40 o]
450 40 46 10 15 Jod 45 4o 45 o 46 oy 5 J0 ) d0 0 40 400 o TR
so 40 a6 dol so el s a0l a0 g0 s0 ol 5o 4ol 40 gl 40 a0 ] 40 g0
55 40 55 g0 55 4ol o &y oA dal ods 0] a5 da ) 4h dO) 45 o] 45 o
6o A0 60 dof oso d0f 60 S0 6o 5] 6o oy oo 40y 50 A0 S0 A0 S0 o
68 JO0{ 657 40 [ 04 6 B0 63 B0 65 40 63 40T S0 40 S Jol su Q0
0 d0E To 0 4oy o 4ot TO B5E q0 b5 7o 40 f To 4oy ah 0] Ay da A IS
WAl T 45 T 4 Ty 6y Th o 600 7a g M A J0 ) so doE so B0 0 B0
W40l T A3l 86 45 80 681 ~0  gut 7 40 75 40 65 O F 6a o B0 6H 0 B0
S0 0] 80 50 s0 s0 L S0 633 w0 63D w0 40| N0 40 65 AL 65 BHal 65 5
S50 f 85 MG w5 B0 5 T wn 0| sof 40| &5 40| 70 40 G0 a3 0 5
o 40 w0 3t w0 a5 w0 7 a0 Ta g 00 dof 90 A5 TH D da T 60 T 6o
95 0} o9s sl o9n 6ot 9 Tl oas T o Wl oo g o g T 6] T 6o
100 40 {100 60§ 100 601100 80 { o0 80§ 100 | 40| 1oo B0 S0 S0 0 Gy [ N0 6
Wi 0] 105 65 os 631105 851 10n T 85105 | 0105 30 ¢ SB S0E Sh b | S 6
10 43 H10 631110 65110 8110 S5 11100 dof 1100 50 S50 M sy Fo| S 7
10 da o 7 s o s W ius g6 110 ) 4o o o Ba [ 0 B L e T w0 70
s 500115 700 U5 7e3 s W wa 115 JO A A WA hd g ah Ta ] Y G
2o a0 e Fablie bz 9012 951120 4011200 60 9 SRR B R R IR T £
15 50 )15 7 s 7 s 106 | aas qoo {125 ] 40 1126 0 60 100 60 F 100 80 [ 180 X0
o 55110 80180 N b tso 105 | 130 fes | 130 0 0 [ 130 0 60 f (05 60} tos N5 | T00 RS
35 a0 L 135 S0 115 S0 f1ss 101133 qre | 1ss 45 11850 65 103 6H [ 105 85 [ 10918
140 55 {140 85| 140 85 1140 P 10 {110 110 | 140 45 {10 6510 f 6511101 g0 | 110 T
s 60 s 85113 Sy YA 1B b1y 115 D 145 ) [ 145 703 115 701t en | 11H - 90
LS 60 L L5 90 £ 1n0 0 90 1 the - 120 ] 1h0 120 | 1S boao | uis P70 FES 70 tin o 9y ) g
150 60 f 150 80 {1 150 90 F 150 0 120§ 150 (20 | 150 ] 501 180 | 70§ 140 $ 741 o { g | 12008
155 63 | 15 05 | 15h W5 [ 163 L2 {155 125 | 155 B0 ¢ 155 73125 Th | ke fee | 125 oo
o 631160 931160 95160 1130 L g0 e [ 160 a0 | 160 7 f12s 0 A s Lo { 120 100
165 65 1165 100 | s 109 1 s 130 1 163 130 | 16 | B3 165 1 SO LE0 RO P10 105 U [
179 76 1170 106 5 170 1001 170 185 170 135 | 170 } 55 | 170 S0 [ 1 L S0 f s g | B 10s
175 T0 01T 105 pavs 108 i avn O v o 1a 0 55 RS A BRI S0 B T U (U BT Y (U
o0 70 tso 105 D 1e0 105 [aso ME TR0 145 [ 1m0 53 | IS0 0 8h p L0 NG [ rio ppo | B 1
so 7@ lso el sy el s M 1ss Mo 600 Sa P SR 1 P e H
155 73 01s3 1 | 185 115 1ws 130 f 1S5 150 | tRn 0 60 ] 185 0 [ 1 90§ te 20 TS (20
0 75| 190 115 ] 190 115 | 100 15 1100 153 | 190 60} 100 80 [ E0 90 a0 g2 a0 120
5 801195 1200 1es 120 Les ta3 [ 195 155 1 195 60 [ 1on 95 [ a6 4a [ ana gy [ e 120
200 80 | 200 120 [ 200 120 | 200 160 L o00 160 | 200 65 j 2000 95 [ s 95 s 25 o 129
205 8$H 1205 125 L 200 (25 ] 205 163 | uon 16D D205 ob | 205 93 | tee 95 [ teo o e | T 180
210 0 83 1210 123 1210 0 125 f 210 165 L 2i0 165 [ 20 65 12100 100 1165 100 foren o gse ] 16 130
215 0 8B 12015 180 | 215 130 {215 170 | 215 170 215 70 | 215 100 | 1eh 1001 tas 1gs | P 18
205 0 90 L 215 130 L2205 180 | 220 1175 [ 200 175 L2150 70215 105 1 170 J05 | o 135 ] TVO 18D
2. 220 90 | 220 135 | 220 1 135 | 220 D80 f 220 180 L 2zo o 7o f22o qes prEs 10 avn L] 610
S5 | 22h 0 90 | 225 0 185 | 22 !135 oon IS0 booa 180 L oes o 70 [ e s L v 10 s pIa T 0
250 | 250 93 [ 250 140 | 250 | 140 | 230 | 185 [ 250 185 | @50 - 75 2800 110 | 150 5110 [ as0 B | 10 L
RthY 333@ 95 | 285 LI ] 255 §140 o35 100 ] 255 190 ] 235 0 7H | 285 MO} 18h TR0 L 1Sy 150 | s 10
960 1240 0 95 L og0 1A L 2d0 D145 Lado L 190 | 2000 190 | 210 0 76 ] 240 315 [ 185 L [ s (a0 ] teh 150
a6s | 915 | 100 | 245 145 | 215 CLED | s {195 25195 | 245 Th B 1B 100 T ] o 155 | 10 16h
270 | 230 1 100 | 250 - 50 | 250 1150 | 250 1 200 [ 250 200 | 250 1 80 | 250 115 {190 HE L oaea ) 155 | 195 165
975 | 250 100 | 250 150 | 255 1150 207 gzon 255 200 | 250 . 80 | 250 5 120 | 200 120 | o0 160 200 ;160
0 | 255 1105 [ 255 0 155 [ 2an D185 P uss D205 | 255 205 | 255 0 80 | 250 0 120 [ 2000 120 200 160 | 200 1 160
260 | 105 | 260 155 | 260 - 155 | 260 200 { 260 200 | 260 85 | 260 1125 [ 205 125 205 (65 [ 206 | 165
265 105 | 265 | 160 | 265 | 160 | 265 215 | 265 205 | 265 ¢ 85 [ 205 1 125 [ 210 125 | 210 1 165 | 210 1 165
270 110 [ 270 * 165 [ 270 | 165 [ 270 | 205 | 270 205 | 270 0 85 [ 270 425 [ 210 125 ) 210 | 170 | 210 0170
275 110 | 27h ¢ 165 | 275 | 165 | 275 §220 975 0220 | 275 0 85| 275 0 180 | 215 030 | 205 1 170 | 216 170
\ .




II Centralbahn, J ura~BerniLuzern-Bahn, Emmenthalbahn und Tossthalbahn.
Interner Verkehr :

|

‘ Stuckoutkl‘lsso 1 btuckdutklaase =2
Rl 20 ke, | 25 Ko | 30 Kor. | 35 Ker | 40 Kgr. | 20 Kgr. | 25 Kgr. | 30 Kgr. | 35 Kgr. | 40 K.
. ! ' ! X
a. 1 b a0 b | a. I by a [ ho | a b a. | b. a. | b. a. ' b | a { b. | a 1 b.
i a a } | ; } ; |

51 40, 401 40 40 40 40| 40 40| 40 40! 40 40 40 . 40| 40, 10| 40; 40} 40 40

10| 40 40 40 40| 40, 40| 40 40| 40, 40| 40 40| 40 . 40| 40 40O) 40 40| 40 40
15 40 40 40 40 40 6] 40 40 40 40 10 0| 40 . 407 40 40| 40 40} 40| 40
200 40 401 20 407 40 0 4| 40 0§ 40, 40 40 40 F 40 40| 40 40§ 40 40| 07 4O
21 40 40| 40 40| 40 40 f 40 W0 | 40 40| 40 40| 40 40 ¢ L0 40| 40 M0} 40 40
301 40, 40} 40 401 40 40 40 40} 40 401 40 40 40 40} 40 40} 40 40} 40 40
851 40 40} 40 40| 40 40| 40! S0 40 40t 400 40 40 40§ 40 40| 40 40| 40, 40
401 450 ] 45 o1 45 40 45 G| 45 401 d4h > 40y 45 48] 400 40t 400 40) 40 40
451 50 d i S0 40F 50 464 S0 B 50 401 su 40 S0 0 G 40 0 407 400 10§ 40 40
A sy G oan O a5 M0E A6 4 A5 45 Bh . 40| A6 A6 45 d0§ 450 d0 450 40
Ayl An 0 sh 407 60 A5 600 43 60 45 on . 0 55 401 4h ) A6 45 40 45 40
6e 60 oo 481 eo Jod ol Bpl o B 160 A 680 0 501 el 50 0 40 50 40
6 5 65 40 65 A i w0 A0 6B BB 65 a1 Bh 10 65 40! 55 4oy o6 A osH B
o 40 5 70 4B 700 B35 0 #5010 40 F T0 a0 55 40y By e 65
T de gy T gy T s s 60 Ta0 80 Th d8F T 40 GO 40 60 B 6o B0
300 80 40§ S0 Bl 80 81 S0 631 80 65 S0 46 80 46 65 40} 65 O] 65 HO
8h 4 3d  JO | s B0 wh A 850 6B a5 65 8 O 85 dd¢ 6h o Ay 65 BB 65 b
905 00 401 w0 G390 557 Y0 Tup 90 70 90 48] 90 J5§ 70 451 6 abl 70 Hb
95 0 u0 de o 90 5h 95 55| 95 TH ) 950 75 90 0 407 90 A5 75 45 V3 661 T5 - 60
WO 9  Jot 95 60} 9 60 951 881 95 80 95 d07 95 45§ 7 457 T 6 75 W
105 1 e o 404 100 600 100 0 66 | 100 7 80§ 100 1 80 100 403100, 58] 80 . H; 8 65§ =0 45
1101105 45 g tos 0 63 [ 1050 65 ] 105 ) 831105 0 85105 4 j105 &0l 85 46§ =5 651 35 6d
UaH oy T1e 3 2 110 0 65 {110 88 [ 110 ] 46 1110 890 5 110 40 {1100 351 85 ad§ &5 704 =5 70
20 115 5 f s Ze |l s 76 s 9u i 11s 90 1150 461 550 oo 55y o T 90 T
25 0120 0 B0 E 120 0 70 120 ) F0 5 020 95 1120 0 95 0 1200 40 020 0 A3 95 AR 95 THh 95 0D
B0 125 0 B pa2n b 79 L as ) 7o {12 106 125 1000 125 0 40P 1250 B0 95 0 805 95 S0 9 N0
I35 1125 0 B0 1 1251 75 [ 4301 75 1180 | 100 1 130 180 125 0 0125 0 60 1000 661 100 80| 100 80
IO 180 - 5h 1 130 ¢ 88 | 130 ! 50 1 130 103 1130 163 1300 40 3130 6311050 65 [ 105 bl 1an 8D
L b 551185 ) % fss s g0 s i Holiss fie s 431135 @5 {1os 851105 85 1 1es K3
B0 0120 1 55 P01 85t 140 ) &40 [ 15 10 e 1ol b0 65 11100 65§ 110 90 | 110 90
A )1 881145 0 90 11n b 99 | 145 §115 45 5 M5 ) s {15 700115 701 166 0 90 115 90
150 5150 0 481 150 + 90 | 150 1 00 [ 150 | 120 | 150 120 1 150, 50§ 150 - 741 115 70 s 9 1 9
165 | 155 ! 6G 1155 0 95 | 1o5 1 495 | 153 !125 155 0125 | 155 | B0 § 155 - 76§ 1200 73| tz0 0 93120 Y3
170 ¢ 160 0 65 | 160 95 [ 160+ 95 | 160 1 125 | 160 125 1 160 | 50 | 160 © 73§ 125 . 75 | 125 106} 125  1oo
Tid P a0 . 65 1 160 100 1 160 . 100 | 165 1 130 1 165 1830 1 160 1 30 1 160 0 75 3 130 ¢ 75 § 130 1ob ;130 100
SISO P 165 | 70 ] 165 100§ 165 ) 100 L 165 1135 f 165 0 135 | 165 0 85 1 165 86 | 130 0 80 | 130 - 105} 130 105
185 1170 0 70 1150 105 [ 170 - 165 L 170 D185 1 170 135 1 170 55 1 1700 803135 . S0 1135 110 ] 135 110
o0 ¢ 1vh 0 780175 1056 | 175 i105 176 0 1001170 140 173 A 1T 83 140 0 851 10 116§ 140 110
WS R0 L 75 [ 180 0 110 f 180 110 | 180 ¢ 145§ 180 145 ¢ ”l 11800 851140 851 140 115 | 140 115
200§ 135 ! 70 [ 13 ) 110 ] 185 ‘110 185 3150 185 159 il(; P60 185 83T 14y Ry [ 14y US| 15 1D
IIL Nordostbalm und Effretlkon-Hmwel] Interner Verkehr,

S1o2n 40 s 4o} 2 i 40§ 25 40 25 0 40| 95 40| 25 40 uh A0 25 A0 | 25 40
o2y o2y 0 un 0 o o2n o 40 25 4o | 25 40 25 40 25 0 26 40 25 A0
| ows 20 250 40} 25 40§ 25 407 25 40| 25 0| 2n 40§ 95 0 un 0| 25 0
00 0 10 ws 0| 26 J0F 25 0 g0 ¢ 25 40 25 0| 23y A0 25 E0y 2n 0} 250 )
251 800 A0 B0 0] B0 40 30 40 30 40| 30 401 s0o 40 2> 40} un {0} 25 -0
S0 85 0 35 400 35 40 35 40 85 M0 35 40 35 A0 f 30 40| 30 40} 30 Q0
Salo40 G0 p 10 40 40 40 0 d0f 40 0L o duol 40 40 : B35 40| 33 0 G 83 40
101 45 H01 45 40} 45 d0 | 45 61 450 0] 450 40 45 40 35 40| 55 H0} 35 0O
o poat 40 s0 dop s0 40 50 4o 50 O 50 40} 50 40 10 40} H0 40 40 40
S0 50 0L A0 4o Se 4 a0 404 50 40 A0 40 50 0] 45 40| 4y d0F 45 W
arvy ah 0 B J0 L s dO g A5 4B 55 dd | B5 0 40 55 01 45 | 45 W 45 40
604 6o O 60 40 6o A0 GO B0 60 A0 | 60 40 60 40 50 40| 50 A 6 4
Gh {65 40y 65 40 65 d0¢ 65 30 65 B0 | 65 Ab ] 65 40 A5 d0 A da | A 4D
0 o 40 To - o To o de) 0 51 70 B3| 70, 40 vo o 401 36 401 35 A5 A 4D
ol L Ts o I3 T3 30 5 600 750 60 Th, 40| 75 40 60 40} o S0 Gu o a0
Sop T o T A T da g A 60 o 60 T 40l T 40 65 HO 65 S0 6h o B0
Shlos0 40 g0 A0 80 ;o800 63) s0 0 63| 0. 40| s0. do| o5 4ol 65 K| 65 DD
D01 85 0L 85 B0 0 8 a0 =5 701 85 . 70 «ni 4o s 43 70 43 700 KA 0 BB
Mopono A0 90 A5 90 45 900 TH w0 75| 90, 40 00 451 v 454 Tn o 60| 751 66
1o o5 401 95 451 95 Bdl 95 75| 95 T 95 40 95 4a] 75 B 75 60| 75| 60

1051100 © 40 1 100 60 | 100 60§ 100 - 80 1 100 80 | 100 | 40 ] 100 501 80 . 50§ >0 65) S0 . 85
TIO 105 401 105 60§ 105 60 1105 8t 1on 80§ 1051 40| 105 50 ) 8 - 86, =5 65| 85| b
115 £ 100 - 45 1105+ 651105 651105 8 [ 1060 S5 | 105 40| 105 »5 | 85 551 w5 70| 85 70
1200110 5 p 110 @5 1110, 65 1110 - 90 L 110 90} 110 ¢ 40§ 110 - 55) 90 . 53| 90 701 901 70
25015 st ia ) 01150 700150 95715 95| 116 N IR N S BRI G L
FB0 1120 B0 F 120 0 70 1120 70 £ 120 0 951120 95| 120 0 40 [ 120 60| 95 601 95 S0 | 95 S0
Laa 1125 0 50 [ 125 0 76 0125 1 75 [ 125 0 100 | 125 100 | 125 | 40 1 125 1 60§ 100 © 60 | Tou | 80 | oo 80
, 1401180 - 50 1180 75 1 180y 75 4 150 0 105 ¢ 1ae 105 | 130 1 40 | 130 1 U5 1 105 . 65 ] 105 0 85 | 105 . 8)
145 1185 0 55 1 135 1 80 4 135 1 80§ 135 0 105 | 135 165 | 135 © 45 ] 135 0 65 { 105 © 65 | 105 | 85 | 1sa - 85
W0 P15 0 by 11856 0 85 1135 85| 155 110 | 135 110 | 135 ) 45| 185 . 651 110 65§ llu | 90| 110 Yo
155 1 140 0 55 1140 85 [ 140 0 85| 140 1 115 j 140 115 p 140 0 5| 140 70 {116 701115 90 1 1151 96
160 [ 145 0 60 [ 145 ¢ 90 [ 145 ) 90 [ 145 115 1 145 115 | 145 ) 50} 145 70115 ] 70| t1is 0 95 | 115 . 95
165 1 150 = 60 [ 150 © 90 | 150 1 90 | 150 . 120 | 150 120 [ 150 | 56 | 150 75| 1201 75| 120 | 95 [ 1201 95
170 4 165 0 60 | 155 ; 95 | 155 1 95 | 155 ?120 155 125 [ 165 1 50 [ 155« 75§ 1256 | 75| 125 . 100 | 125 . 160
175 1160 - 651160 ¢ 95 [ 160 © 95| 160 -~ 125 1 160 125 § 160 | 50 | 160 ¢ 75 [ 130 75 1 130 « 100 | 130 | 100
180 [ 160 . 65 | 160 | 100 | 160 . 100 160 | 130 | 160 130 | 160 i 55 [ 160 | 80 | 130 = 80 ] 130 : 105 § 130 : 105
\ : ! ’




IV. Vereinigte Schweizerbahnen (incl. Teggenburger-Bahn, Wald- Riti und
Rapperswyl - Pfiffikon) und Aargauische Siidbahn. Interner Verkehr.
Stiiokgutklésse 1. CStuckgutklasse 2 ‘
Kl | 20 Kgr. | 25 Kgr. | 30 Kgr. | 35 Ko | 40 kg | 20 Kgr | 25 kg | 30 Kgr | 35 Kgn | 40 Kgr
a. i b. a. i b. a. . b a ] b | a 'l b. a i’ b a. b. Q. b, . h. i, 1 b.
| | | | | : i 1
sl oos an| 95 40| 250 40| 250 0] 25 20| 25 40| 25| 40| 2| 0| wa| 0| w0 20
w]| 9 0| 2 20 5 w]| g0l o g0 w0 2 0] o] g0 2| 0| w0
151 25 40 25[ 40 25{ g0 250 40| 95 40| 25 40 2| 20) 2| 40| 25 0| 2| 40
20 25 40| w5 40| a5 d0f 2 0] 25 g0} 25 40| 2w 40| w5 | g0| 2| 0| 21 20
251 30 401 30 (A0 80| 40| 80 40} 80 4o} B0 40| 30| 40| w4 0| 25| 40| w5 0
. 80} 35 : 401 33 40} 35 | 40} 35 | 01 85 401 35 40 55 40} 50 5 L0 [ By o) se | 0
851 40, 0] 40 40 40 40) 40| 40] 40| 40| 40| 40| 40| 40| A0 s ] 0| s
0] 4540 45 40| 45 40| 5 d0| a5 ]| B0 s dof s 0| s 0| s o
] 50t 40| so ! 0] 50 D00 40 Ts0 0 40 ] Bl o[ 500 40 40 40 40 40| 10 o
50 5,§ ) 55 a0 f 65 40 B4 o | 45| 5ol ] s a0 I () I EI U B [
Ay | Bd i A0 f 550 40 60 . 40| 6o 45 60 45| BB 0] 55 % 0| 45 40| 45, 0} g e
60 ao-I 401 o' 40°] 601 40 [ 6077 50 |60 E 50 {760 401 60 40 A0 | o] S0’ 40} K0 [ 40
65| 60 | 01 65 40} 65 } 40] 65 §‘553 65 E 55| 651 40| 65 1 0] 55 40 o5 da| o0 db
70 70, 40} 70 45 70, 451 0 55| 700 55{ 700 40| 70 o} s 4| 85 R BGER
sl o7 ) o 45 5 45 5 60 5 60| 1 40 5 40| 60 0| 0 ﬁ sl oo a0
80| 801 40 [ S0, 50 w0 50| so! 63| s0 65 | 80 } ] 80 40| 65 dof o i A 6o e
85| w51 40| w51 50) 850 50 80 65| &5 65| S50 H0f s A0 e 4] 650 s | 6 6
90| 90 40| 90 55| vo &5 | 0, 70| o 70 90| 4| 0| 45| T0. 45| 70! A T0. 5
951 90 401 90 55| 95| B3| w5 T 95| 75| 90 AR U S0 | SO IHI U R
100] 95 400 95 60| 95, 60 95, 80| 951 80| 95| do| 95| 45| 7 | B 75060 T 60
105 100i 40 | 100 | 60 | 100 | 60 | 100 ’ 80 { 100 | 80 | 100§ 4p 100 | B0 | 80 B0f 50, 65 S0 63
110|105 454105 1 65 | 105 | 65 | 105 | 85| 105 85 | 105 C 4015 50| ws SR BB N R ; 65
115 110 | 45| 110 } 65 1 110 1 65 | 110 E 90 1 110 1 90 | 110 | 40| 110 | 35 | 85, B3| 86 70| 8 | 705
1201115 | 4511150 70 [ 115 | 70 [ 115 90 | 115, 90 [ 115 | 40| 115 | &5 | 90| B | 90| 70] %0 70
125 £ 120 B0 120 0 70 | 1201 70 | 120 95| 120 ! 95 | 120 | 4o (1200 s | 95l HA| 9| 7H| vl 75
w0 [ 125 0 B0l 125 75| 1es | 7h |15 !100 125 {100 [ 125 | 40 | 125 | 60| 95| 60| 951 80| 95 80
185 | 125 | 50 [ 125 75130 | 75| 130 | 100 | 150 | 100 | 125 | 40 | 125 | 60 [ 100 | 60 | 100 | 80 | too 80
140 | 180 | 55 1130 | 80 f 130 . 80 | 180 [ 10 | 180 | 105 { 130 | 40 [ 130 | 63 | 105 | 65| 1051 83 ] 1051 85
145 | 135 | 8511351 80 [ 1351 80 | 155 110 | 135 | 110 {185 | 45 [ 185 65| 105 | 65 | 105 83 [ 105 \ 83
150 [ 140 | 55 | 140 | 85 | 140 85| 140 1 115 | 140 3115,1140 45 | 140 | 63 [ 110 | 65 | 110 j 90 | 110 | 90
155 | 145 60§ 145 0 90 | 145 0 90 f 145 115 145 L 115 [ 145 | 43 | 145 0 70 1150 70 | 115 0 90 | 115 90
160 | 150 | 60 1150 90 | 150 90 f 150 ‘120 {150 i 120 { 150 | 50 [ 150 | 70 [us ) wefus | oea s 9
165 | 155 | 60 | 155 ; 95 | 155 95 | 155 125 [ 1550 125 | 155 | 50 | 156 | 75 [ 120 75 | 120 ' 95 | 120 | 95
190 [ 160 | 65| 1601 95 | 160 | 95 | 160 125 f160 1125 [ 160 | 30 f160 | 75 | 125 | 75 [125 100 |12 \ 106
o L e ‘ N ] E
Y. Botzbergbahn. Internor Verkehr.
l | b 2 t : ‘
5| 95| 20] 25| 40| 25 40| 95 40} 25 ! 40 25 40| 250 g0 2w 0| 30| w40
100 25| 40| 25| 40| 25| 40} 25| 40| 25| 40| 25| 40| 25| 0] 2 40| 2| d0| 2] 40
) 95| 0] 25| 40| 251 20| 25| 40| 25| 40| 25 % 40 26 | 40 25 ] 0} 25 0| 25 0
20| 25| 40| 25| 40| 25 40| 2| 40| 25| 40| 25 0| 2| 0| 2] g0| 2| 40| 2 | 40
25 F 201 40 25 40 80 40) 30 40| 301 40 25, 400 204 40| 2 40 25 40 250 0
30| B0 40} 30| 40| % 40| 35 40| 35| 40] 30 40| B0y 40| 30 40| B0l 40| B0 £ 10
85| 30 20| 30| 40| 40 40| 40| 40| 40| 20| 30 40| BO| 40| 851 JO| 35 40| 8| 40
Caof 35| 20| 35| 20| 45| 40] 45 40| 45 0] 5 0| w5 40| 85| a0 | s | A0 | s 40
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Zu Seite 485,

Verglelchung der Minimaltaxen

vor und nach

der A bschaffung des Hilgutzwanges

und

der Bequ‘pion des Minimalgewichtes.

et

NMehrfracht

fiir
Sendungen, deren Gewicht Bfuchtheile bis 5 Kilogramm reprasentiren,

a. Eilgut itber 20 Kilogramm.
b. Ordinires Gut , 50




S.B., T.T.B., 8. C.B.,

Direkter Schweizerischer | V. . X 'y .
Kilo. Yerkehr A.S.B, E.B, J.B.L. intern N. 0. B,, E. H. intern Batzbergbahn intern |
meter Stilckgut Stiickgut | Stuckgut Stuckgut |
Eilgt | ——————| Eilgut +——-— | Eilgut — - Eilgut | |
1 2 1 2 T SR r v 2 |
| | ! J
' l | |
5 3 9 2 2 1 1 2 ’ 1 9 1 1 1|
10 4 2 2 3 2 2 3 ) 22 9 9 ) j
15 5 3 3 4 9 9 4 { 2, 2 3 { 2 9
20 6 3 3 5 3 2 5 5 9 4 3 9
25 7 4 3 6 3 3 6 3 | 3 5 3 3 )
30 8 4 4 7 4 3 7 4 } 3 6 4 3|
35 9 5 4 8 4 4 8 4 4 6 4 4|
40 9 5 4 9 ! 5 4 9 5ooloo4 7 5 4 !
45 10 5 5 10 5 4 10 5 4 8 5 4
50 11 6 5 11 6 5 10 5 |5 9 5 5
55 12 6 5 12 6 5 11 6 | 5 10 6 5
60 13 7 6 12 6 5 12 6 | 5 10 6 5
65 14 7 6 13 7 6 13 7 1 6
70 15 8 6 14 7 6 14 7 06
5 16 8 7 15 8 6 15 ¢ 8 6 |
80 16 8 7 16 8 7 16 8 7 ’
85 17 9 7 17 9 7 16 8 7
90 18 9 8 18 9 7 17 9 i |
95 19 10 8 19 10 8 18 9 8
100 20 10 8 19 10 8 19 10 8
105 91 11 9 20 10 8 20 10 8 4
110 99 11 9 91 11 9 21 11 9 ‘
115 923 12 9 22 11 29 11 9
120 23 12 10 3 12 9 22 11 9 ‘
125 24 12 10 24 12 10 23 12 10
180 95 13 10 25 | 13 10 24 12 10
135 926 13 11 26 18 10 25 13 10
140 27 14 11 26 13 11 2 18 11
145 28 14 11 27 14 11 27 14 11
150 29 15 12 28 | 14 11 27 14 11
155 30 15 12 29 |13 12 28 14 19
160 30 15 12 30 15 12 29 15 12
165 31 16 13 31 16 12 30 15 12
170 32 16 | 138 32 16 13 31 16 13
175 33 17 13 33 17§ 13 32 16 13 !
180 34 17 14 33 171 33 17 13 | |
185 35 | 18 14 34 17T 14 33 17 14 | )
190 36 | 18 14 35 15 | 14 34 17 14 ;
195 37 I 19 15 36 18 | 14 35 18 14 i
200 3T | 19 15 37 19 | 15 36 18 15 }
205 38 { 19 15 |
210 39 20 16
215 40 20 16
220 41 921 16 ;
295 42 21 17 4
230 43 29 17 |
235 44 22 17 |
240 44 22 18 i , i
245 45 23 18 ! | |
250 46 23 18 ! Q
255 47 24 19 1 I
260 48 24 19 ; 1
265 49 95 19 ' *
9270 50 25 20 §
275 51 26 20 ?
280 51 26 20
285 52 26 21
290 53 97 21
295 54 27 921
300 55 28 922
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Gestaltung des gesammten schweizerischen Tarifwesens. Es ist
namentlich durch die Aufstellung der beiden Waarenklassifikationen
die Grundlage geschaffen worden, obne welche der Eisenbahnverkehr
beinahe unmoglich erscheint. Diese Auffassung wurde auch vom
Publikum getheilt, welches die Vereinbarungen der Bahnen als
wesentliche Fortsehritte begrufite, und auch die Regierungen der
dannzumal noch kompetenten Kantone fanden sich nicht veranlafit,
diesem Vorgehen der Bahnen entgegenzutreten, obschon dasselbe
in vielfacher Weise gegen die Vorschriften der Konzessionen ver-
stiell, wag nun niher nachgewiesen werden soll.

1. Die Waarenklassifikationen.

Wie in dem ersten Theile dieses Berichtes auseinandergesetzt
worden ist, enthalten die Konzessionen fiir die drei Strecken Genf-
Versoix, ferner Verrieres-Neuehatel-Neuenstadt und Neuchétel-Vau-
inareus und Lausanne - Freiburg - Bern® eine f6rmliche detaillirte
‘Waarenklassifikation, welche fiir alle drei Linien durch die Klassi-
fikationen der Jahre 1863 und 1872 aufer Kraft geseizt worden
ist, chne dafl eine Aenderung der Konzessiouen stattgefunden hidtte.
Die Konzegsionen sehen ohne Ricksicht auf die Menge des zu be-
fordernden Gutes vier verschiedene Eiuheitstaxen vor; die Klassifi-
kationen der Jahre 1863 und 1872 weisen aber im Stiickgut nur
zwei resp. drei Klassen auf und gentigen also den Anforderungen
der betreffenden Konzessionen nicht.

Den Konzessionen, welche, ohne zu detailliren, iiberhaupt ,vier
Waarenklassen* vorschreiben (es betrifft einzelne Linien der Suisse
Ocecidentale, der Jura-Bern-Luzern-Bahn und Centralbahn), entspre-
chen die beiden Waarenklassifikationen eben so wenig, und es sind
diese nur mit den Systemen vertriglich, welche entweder nur
Klasseneintheilung verlangen , ohne die Zahl apzugeben, oder von
einer Eintheilung ganz Umgang nehmwen (Simplonbabn, einzelne
Theile der Jura-Bern-Luzern-Bahn und Nordostbahn).

2. Die Berechnung der Taxen.

Die Bestimmungen tiber die Waarentaxen sind in der grofien
Mehrzahl aller Konzessionen so gefalit, dafl bei wirtlicher Auslegung
angenommen werden mufl, es sei fiir jede von jeder Gewichisein-
heit durchlasfene Distanzeinheit derselbe feste Satz zu bezahlen,
und zwar ohne Rucksicht darauf, ob bei einem Transporte ein
grofieres oder geringeres Gewicht beférdert wird, Im Widerspruch
mit diesemn Grundsatze schaffen die Waarenklassifikationen neuve
Verhiltnisse. Sie unterscheiden zwischen Gatern, welche nur in
Quantititen versendet werden, die ein gewisses Geewicht nicht @ber-
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steigen (Stiickgiiter), und solchen, die in ganzen Wagénladungen
zur Vergendung kommen, und setzen die Taxen fiur die erste

(Stiackgut-) Klasse wesentlich hoher, als fur die zweite (die Wagen-.
- - ladungen), und zwar in der Weise, daf in jeder der beidén Haupt-

kategorien wieder nach Unterabtheilungen unterschieden wird. .

Die Klassifikation von 1863 sieht drei, beziehungsweise zwei
Stiickgut- und .drei Wagenladungsklassen vor, diejenige von 1872
dagegen zwei und finf, was der Forderung einer grofen Zahl von
Konzessionen, wonach vier Taxeinheiten bestehen sollen, entgegen-
steht.

Gleichwohl wird kaum behauptet werden dirfen, es stehe
diese Abweichung in einem unzulibigen Widerspruch mwit der auf-
gestellten Regel, da die Normalkonzession vom Jahre 1873 den bis
dorthin faktisch angewendeten Grundsatz durch die in alle neuen
Konzessionen iibergegangene Bestimmung sanktionirt hat, dafi ,eine
ganze Wagenladung (d. h. mindestens 5000 kg. oder 5 Tonnen)
von Waaren gegenither den Sticksendungeu Anspruch anf Rabatt
haben soll“.

Eine eben so tief eingreifende Abweichung von den durch den
Wortlaut der Konzessionen aussehlieflich vorgesehenen einfachen
Streckentaxen liegt in den Staffeltarifen, die in- der Art
gebildet sind, dass die Einheitstaxen mit der Ent(ernung abnehmen,
so dass die Transportpreise fiir die kiirzern Strecken verbdltnif3-
mibig hoher stehen, als fir die lingern. Diese Art der Berech-
nung ist weder in den dltern noch in den neuern Konzessionen
vorgesehen.” Wir werden spiter auseinandersetzen, unter welchen
Bedingungen wir diese Tarife gleichwohl als zulifiz betrachten,
und konstatiren hier blob, dal in denselben jedenfalls eine wichtige,
tiber die wortliche Auffassung der Konzession hinausgehende Ent-
wicklungsstufe des Tarifwesens tiberhaupt zu erblicken ist.

Wenn ferner die Konzessionen verlangen, es seien die Taxen
iiberall und fiir Jedermann gleichmifig zu berechnen, so vermochien
die eentral- und westschweizerischen Bahnen, welche im internen
Verkehr die Klassifikation vom Jahre 1863, im -direkten Verkehr
mit den ostschweizerischen Bahnen dagegen diejenige vom Jahre
1872 praktizirten, dieser Vorschrift nicht zu gentgen, indem, wie
die folgende Vergleichung dies an einigen Beirpiclen nachweist, die
Verschiedenheit der Waarenklassifikation in vielen Fallen auch eine
Verschiedenheit der Taxen bedingt. _

Derartige Taxungleichheiten befinden sich aber nicht blof im
Widerspruch mit den Konzessionen, sondern auch mit Art. 35,
Ziffer 3, Absatz 1 des Eisenbahngesetzes vom 23, Dezember 1872
und konnen vom Bunde nicht weiter geduldet werden.

e e s



Nachstehend bezeichnete Giter bezahlten auf der Strecke Genf-Aarau per Tonne:

a. Wene sie in Aarau blieben.

b. Wenn sie auf die
Nordostbahn ubergingen.

Stickgut.

Ladungen von

Ladungen- fon

Stiickgut. _ -
5000 kg. | 10,000 kg. ~ {1 5000 kg | 10,000 kg.
Er, Fr. Er, Fr. Fr. .Fr.
Papier, Bpeisetle, Petroleum, Siuren, Seife,
Stearin, Terpentinél, Weinstein, Wolle
und dergleichen . ] 400 — ) 400 — | — — ] 32. 40 32, — | — —
Erdfarben, Magnesit, Maschinentheile . — — | 32,40 | — — | — — 23.40| — —
Eisen und Stahl und grobe Eisen- und Stahi-
waaren, Harz, Pech, Blei, Zink . — — || 28. 40 | — — | — — || 23. 40| —. —
Gerbersinde : . . . — — | 28. 40| 28. 40| —. — | 14. 40 | 12. 60
Bleiglanz, Roheisen, Brucheisen, Erze, Holz- .
—. — | 19. 40 | 19, 40| —. — | 14. 40} 12. 60

kohlen, Porzellanerde, Diingesalz, Spath

L8Y
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3. Die Hio der Einheitstaxen,

Die Hohe der Taxen ist in den Konzessionen in der Regel in
festen Zahlen angegeben. Dal fiir die gleichen Leistungen einzelnen
Linien hohere Taxen bewilligt worden sind als andern,. ist schon
bemerkt. '

Vergleichen wir nun -die wirklich bezogenen Taxen ‘mit den
konzessionsgemifien, so stofen wir auf folgendes Verhiltnifl :

" Die Suisse Occidentale bezieht auf ihren-Stammlinien neben
den kilometrischen Einheitstaxen noch Expeditions- und Einschreib-
gebiihren, und dasselbe geschah von Seite der. Jura-Bern-Luzern-
Bahn fir die Strecke Bern-Biel-Neuenstadt. Der Bezug dieser Ge-
bithren ist in den Konzessionen nicht ausdriicklich vorgesehen, wurde
aber von den -betreffenden Kantonsregierungen nicht beanstandet.
Im direkten Verkehr wird die Expeditionsgebiihr zur Hilfte, im
Transit gar nieht bezogen. Durch den Bezug derselben wird in
einzelnen Klassen das konzessionsgemilie Taxmaximum niberschritten.
Wir werden im Falle sein, iiber diese Expeditionsgebiithr noch ein-
gehend zu berichten, und bemerken hier nur, daf dadurch die schon
erwihnte Taxungleichheit in den einzelnen Konzessionen augge-
glichen werden sollte, was um so naheliegender. erschien, als die
Ungleichheit nicht blof zwisehen den Gesellschaften, sondern auch
auf den verschiedenen Linien desselben Netzes bestand.

Mit dieser Darstellung haben wir nur die Hauptpunkte beriibrt,
in denen die Tarife von den Vorschriften der Konzessionen abweichen ;
untergeordnetere und cinzelne Differenzen, die in groBer Menge
vorkommen, ibergehen wir, indem schon aus dem Gesagten zur
Geniige he1v01geht daf anch der im Jahre 1872 durch die Waaren-
klassifikation erreichte Fortschritt unmoglich gewesen wire, wenn
dic Gesellschaften und die Staatsbehorden sich aussehliefilich an den
Wortlant der Konzessionen hitten halten wollen, Immerhin war
das Erreichte noch bei Weitem nicht geniigend, um die billigsten
Verkehrshediirfnisse zu befriedigen.

II1. Die heutigen Tarifverhiltnisse.
1. Die Waarenklabsiﬁkation und die Taxen,

Die Bewegung kam durch die Ergebnisse des Jahres 1872
nicht zum Stillstand, wohl aber wurde der Gedanke der Tarifeinheit
immer mehr gefmdelt indem derselbe nicht nur jm Publikum fort
und fort angeregt wurde, sondern auch bei den Bahngesellschaften
selbst Emgdng fand. Wir verfolgen hier die Velsbhledenen Er-
scheinungen nur insoweit, als dieselben von grundsitzlicher Bedeu-
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tung sind, und - beziehen uns im Weitern aof die Geschiftsberichte
des Bundesrathes, weleche in chrouoelogischer Folge alle einzelnen
Vorkommnisse auf diesem Gebiete enthalten.

Im Jahre 1876 gelangte die Konferenz der schweizerischen
Bahnverwaltungen an den Bundesrath, um ,eine grofiere Einheit
im Tarifwesen* in Auregung zu bringen, indem sie darauf verwies,
daB bei genauer Beobachtung der buntscheckigen
Bestimmungen der verschiedenen Konzessionen ein
direkter Verkehr zwischen den einzelnen schwei-
zerischen Bahnen, ja oft zwischen den Theilsticken
einer und derselben Bahn eine Unmoglichkeit wire.
Die Verwaltungen glaubten das einzize Mittel, diesem Milstande
ein Ende 20 machen, darin zu finden, daf die Bahnen freiwillig
die weeentlichsten Bestimmungen der sogenannten Normalkonzession
tiber die Tarifvorhiltnisse auch fir ihre dltern, unter der Herrschaft
der Kantonalgesetzgebung konzessionirten Bahnstrecken annehmen,
wogegen ihnen durch die Erhohung einzelner kilometrischer Ein-
heitssatze eine Kompensation fir die gebrachten Opfer geboten wiirde.
Von Seite der Bundesbehirden wurde als Zielpunkt fiir die solidere
Entwicklung die einheitliche Gestaltung der Guter-
tarife fir die ganze Schweiz aufgestellt, und es begannen nun
sehr einlifliche und muhevolle Unterhandlungen, denen das deutsche
- Tarifsystem zu Grunde gelegt wurde, bei welchem die Transportpreise
in Expeditionsgebiihrén und eigentliche Streckentaxen ausgeschie-
den sind. Wesentliche Differenzen erzeigten sich in Bezug auf die
Ersteliung einer zweiten Stiickgutklasse und die Tarife fur land-
wirthschaftliche Produkte, sowie iber andere Punkte. Von ganz’
besonderer staatsrechtlicher Bedeutung erschien aber das von den
Bahnen gestellte Begehren, daf das eventuelle Ergebnil der Ver-
handlungen als eine. zwischen der Behirde und den Bahnen ab-
geschlossene Vereinbarung der Bundesversammlucg in einer Form
vorgelegt werde, welche nur eine unverinderte Aonahme oder
Verwerfung zulasse, einseitige Abipnderungen dagegen ausschliesse
und es den Bahnen freistelle, im Falle der Ablehnung an ibren
bisherigen Konzessionsbestimmungen festzuhalten. Dieses Begehren
wurde als unannebmbar von der Hand gewiesen.

Eine weitere Schwierigkeit ergab sich aus dem Verhalten der
Nordostbahn, welche sich der Einfuhrung einheitlicher und obligatori-
scher Tarifsitze fiir das ganze schweizerische Eisenbahnnetz wider-
setzte und erklirte, nur zur Festsetzung von Maximalsdtzen im
Giiter- und Personenverkehr Hand bieten zu konnen.

Mit den Verbandlungen zwischen den Bahnen und dem Eisen-
bahndepartement ging die Berathung mit den Reprisentanten des
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verkehrtreibenden Publikums Hand in Hand. Die Mehrzahl der um
ihre Meinung angegangenen Fachminnerkreise erklirte sich zwar mit
dem den Verhandlungen zu Grunde gelegten Systeme einverstanden;
dagegen wurde das Begehren gestellt, daf die nenen Taxen das
Nivean der bisherigen Frachtsitze nicht tberschreiten diurfen und
unter allen Umstinden eine zweite Stuckgutklasse -eingerichtet
werde. - :

Ungeachtet aller Bemuthungen riickten unter solchen Umsténden
die Unterhandlungen nicht vor, sondern kamen im Jahre 1880 zum
formlichen Brueh. Die Konferenz der- schweizerischen Eisenbahin-
verwaltungen gab im Juli dieses Jahres die Erklirung ab, ,dafi die
Tarifunifikation auf Grund des deutschen Reformsystemes im jetzigen
Augenblick nicht’ durchgefihrt werden konne, daf unter den gegen-
wiirtigen Verhiltnissen von der Vereinbeitlichung des Tarifwesens
in der Schweiz itberhaupt abgesehen und daB, um etwas Dauerhaftes
zu schaffen, die definitive Regulirung der Tarifverhiltnisse unserer
Nachbarstaaten abgewartet werden miisse.* : -

Unterdessen hatten die Unterhandlungen zwischen den deut-
schen und italienischen Babnen einerseits und der Direktion der
Gotthardbahn auderseits iiber die den Tarifen der letztern zu
Grunde zu legende Klassifikation begonnen, und es suchten die
‘Bundesbehorden - das Ergebnif in einer Weise zu gestalten, um
dasselbe zur Grundlage fir die Klagsifikation im internen und
direkten schweizerischen Verkehr zu machen. Schon im November
1879 hatte der Vorort (Ziurich) des schweizerischen Handels- und
Industrievereins erklart, dal er dem Bestreben des Departements,
dem Zwitterwesen in der Klassifikation ein Ende zu machen, in
vollem Mafle beistimme und ein solches Resultat allein schon als
eine wesentliche Errungenschaft betrachten werde. Die alleeitigen
‘Bemiihungen waren denn auch nicht erfolglos. Nachdem der Ver-
waltungsrath der Gotthardbahn im Oktober 1880 beschlossen hatte,
die direkten und internen Giitertarife auf Grundlage der Wuaren-
klassifikation von 1872 zu érstellen und sich damit an das ost-
schweizerische System der Nordostbahn und der Vereinigten
Schweizerbahnen anzuschlieBen, kam derselbe im folgenden
" Jahreé auf diesen Beschluf zurick. Die Erwigung, dal die Er-
offoung der Goitherdbalin und der ihrer Vollendung . entgegen
gehenden Arlbergbahn den Transitverkehr der Schweiz, welcher
bis jetzt nur ein sehr untergeordneter gewesen war, in bedeu-
tendem Male heben und die Beziehungen wzwischen den Nach-
barlindern vermehren werde, liel es als unthunlich erscheinen,
eines der auf den schweizerischen Bahnen -eingefihrten Tarif-
systeme anzunchmen und dagjenige -der - beiden. grofien Nachbar-
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linder auller Acht zu lassen. Die schweizerischen Bahnen waren
darauf angewiesen, sich auch auf diesem Gebiete den internationalen
Verhiltnissen und Bediirfnissen anzupassen. Diese geradezu zwin-
genden Umstinde veranlafiten sie zum raschen Uebergang auf
-eing Waarenklassifikation, welche grundsiitzlich derjenigen des
deutschen Reformsystems entspricht, aber gleichwohl in einzelnen
Punkten wesentlich davon abweicht, wie ndher ausgefthrt werden
soll. Im Oktober 1881 beschlof die Gotthardbahn die Annahme
der neuen Klassifikation, nachdem auch die Nordostbabn und die
Vereinigten Schweizerbahnen, sowie die an dem Gotthardverkebr
betheiligten belgischen und englischen Bahnen (Great Hastern), sich
im Norden an das deutsche System fir den Gotthardverkehr an-
zuschliefien erklart hatten. :

Im Jahre 1882 fithrten die Verhandlungen mit der Schwei-
zerischen Centralbahn, der Jura-Beru-Luzern-Bahn und der Emmen-
thalbahn iber die Erstellung der internen und direkten Gitertarife
zu demselben Ziele. : :

Es ist-am Platze, hier einige Erlauterungen tber die nach dem
Vorbild des Reformsystems eingefithrte Klassifikation zu geben.

Der Reformtarif der. deutschen Bahnen bezweckt zunichst die
volle Ausniitzung des Raumes und der Tragfihigkeit des Transport-
materials. Br zerfillt in vier Hauptklassen fir Ladungen von 10,000
kg., namlich in eine allgemeine Wagenladungsklasse wnd drei 8pezial-
tarifklassen. Simmitliche in den Spezialtarifklassen nicht benaunte
Giter fallen in die allgemeine Wagenladungsklasse. Sowohl fiir die
allgemeine Wagenladungsklasse als fiir die Spezialtarifklassen zu-
sammen besteht je eine Unterabtheilung fir Ladungen von mindestens
5000 kg. pro Wagen. Ladungen unter 5000 kg. endlich werden -
als Sttickguter taxirt, fir welche nur eine Klasse besteht. Eilgiiter
bezahlen die doppelte Taxe fur ordinires Stiickgut, bezw. der all-
gemeinen Wagenladungsklassen. Hieraus ergibt sich folgendes Taxe-
bezw. Tarifschema : '

Allgemeine Wagenladungsk]. | Spezialtarife.

5000 kg, 10,000 kg. - {5000 ka. 10,000 kg.
LY B. A LILIL

Sperrige, d. h. solche Giter, welche im Verhiltnil zu ihrem
Gewicht einen aulBergewchnlichen Laderaum in Anspruch nehmen,
unterliegen einem Taxzuschlag von 50%. Hs ist gestattet, Wagen-
ladungen aus verschiedenen Giitern eines und desselben Spezialtarifes
oder der verschiedenen Spezialtarife oder auch aus Giitern der Spezial-
tarife und der allgemeinen Wagenladungsklassen zu bilden, wobei der

Eilgut.

Ord. Stitekgut.
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Frachtsatz der hichst tarifirten Waarengattung, die bei der Sendung
vorkommt, Anwendung findet, sofern nicht bei gesonderter Gewichts- .
angabe die Einzelberechnung nach Stiickgut sich billiger stellt. Eil-
und ordindre Stuckgiter werden von der Bahn auf- und abgeladen;
bei Wagenladungen der allgemeinen und der Spezialtarifiklagsen
dagegen fallen diese Manipulationen zu Lasten der Versender und
Empfanger. Dieses System hat mit Ricksicht auf die spezifisch
schweizerisehen Verhiltnisse in Folge Veranlalung des Eisenbahn-
departementes und trotz anfinglich heftigen Widerstandes Seitens
der Gesellschaften bis jetzt folgende Modifikationen auf den schwei-
zerischen Eisenbahnen erlitten: ’

1) Es ist eino zweite, erheblich ermiBigte Stickgutklasse zunééchst
fir die Giter der Spezialtarifklassen geschaffen worden. Zur
Ausdehnung derselben auch anf gewisse Grter der allgemeinen
Wagenladungsklassen haben sich die Bahnen noch nieht bereit
finden lassen; die daherigen Verhandlungen werden indef un-
unterbrochen fortgesetzt. Diese zwar noch béschrinkte zweite
Stiickgutklasse bedeutet gegeniiber dem deutschen System einen
nicht zu unterschitzenden Fortschritt. Derselben gehoren unter
andern an : Alaun, Ammlung, Beinschwarz, Bitter- und Glauber-
salz, Blei in allep rohen Formen, Bleiglitte und Bleizink, Blei-
glanz, Chlorkalk, Cichorienkaffee, Cichorienwurzeln, Eisen und
Stahl, Eisen- und Stabhlwaaren aller Art, Eisenvitriol, Erd-
farben, Farbhilzer, Fensterglas, Flachs, Gerbstoffe, Hanf, Harz,
gewohnliche Hohlglaswaaren, Holzessig, Jute, Karbolsiure,
Kartoffelmehl, Knochenkokle, Lumpen, Magnesia, Maschinen-
theile von Eisen und Stahl, Melasse, Mineralwasser, Oelkuchen,
Orseille, Packpapier und Packpappe, Pech, Perlasche und
Potasche, Riibensyrup, Samen und Simereien in Sicken und
Yassern, Salz, Salzsiure, Schmirgel, Schwefel und Schwefel-
bliithe, Schweflelsiure, Soda, Stirke und Stirkezucker, Stroh-
pappe . und Strohpappdeckel, Theer, gewohnliche Thon- und
Topferwaaren aller Art, Traubenzucker, Wasserglas und Wasser-
blei, Wolle aller Art, Zink in Blocken und Platten.

2) Statt der einen Unterabtheilung fur Ladungen von. 5000 kg.

" der Spezialtarifklassen I—III kommt fiir jede einzelne der-

selben eine soleche Unterabtheilung mit reduzirfien Taxen zur

- ‘Einfithrung, wodurch einem Hauptpostulate des kleinern Ver-
kehres wenigstens theilweise entsprochen wird.

3) Das Auf- und Abladen der Giter der allgemeinen Wagen-
ladangsklassen ist den schweizerischen Bahnen auf eigene
- - Kosten uiberbunden worden.
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4) In der Waarenklassifikation wurde frisches Obst aus der all-
gemeinen Wagenladungsklasse in Spezialtarif II und Bau- und
Werkholz vom Speuzialtarif II in Spezialtarif III versetzt.

Es ist also ganz unrichtig, wenn gemeinhin behauptet wird,
es hitten die schweizerischen Bahnen den deutschen Reformtarif
unverdndert und ohne selbststindige und eingehende Priifung an-
genommen.

In Folge der erwihnten Beschliisse ist gegenwiirtiz der Stand
folgender :

1) Nordostbahn und Verelmgte Sehweiszerbahunen:

Interner Verkehr: Waarenklassifikation des Reformtarifs.
Direkter Verkehr: Klagsifikation vom 1. Juni 1872.

2) Centralbahn, Jura-Bern-Luzern-Bahn und Emmen-
thalbahn:
Interner und gegenseitig direkter Verkehr. Klassi-
fikation des Reformtarifs.
Direkter Verkehr mit den ostschweizerischen Bahnen:
Klassifikation von 1872,
Direkter Verkehr wit Suisse Occidentale und Simplon-
bahn: Klassifikation vom 15. Oktober 1863.
3) Suisse Occidentale:
Interner Verkehr und direkter Verkehr mit den central-
schweizerischen Bahnen : Klassifikation vom 15. Oktober 1863.
Direkter Verkehr mit den ostschweizerischen Bahnen:
Klassifikation vom 1. Juni 1872,

Die noch ausstehenden direkten Tarife fir den Verkehr der
oben unter 1 und 2 genannten Bahnen werden in der ndchsten
Zeit zur Ausfithrung gelangen, und wir werden dannzwanzig
Jahre pach der Einfihrung der nur fir einen Theil
der Bahnen giiltigen Waarenklassifikation wenigstens
dahin gelangt sein, dafl simmtliche schweizerische
Normalbahnen (bis aufeine) wiedereine und dieselbe
Klassifikation besitzen. Dadurch ist nicht blof fir die
Hebung des schweizerischen Verkehrs ein wichtiger Schritt gethan,
sondern auch die internationale Uebereinstimmung angebahnt, welche
sich so gut wie auf andern Gebieten auch bei dem Kisenbahn-
transport Bahn brechen wufl. Von England iiber Belgien und
Deutschland und durch die Schweiz bis an die italienische Grenze
beruht punmehr die Tarifbildung auf derselben Grundlage.

Allerdings ist damit eine vollstindige Einheit noch nicht er-
reicht; dazu fehlt noch die Gleichmifiykeit in der Festsetzung der
Taxen, welche das zweite Element der Eisenbahnfrachttarife bilden.

Bundesblatt. 35. Jahrg, Bd. IV. 33
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Iimerhin ist auch hierzu ein Anfang gemacht, indem auf der Schwei-
zerisehen Ceatralbahn, Jura-Bern-Luzern-Bahn, Emmenthalbahn, auf
den Vercinigten Schweizerbahuen und der Tilithalbahn ein und das-
selbe Taxschema besteht. Ueber dessen Grundlagen, sowie derjenigen
der Nordostbahn und der Gotthardbahn, gibt die nebeustehende Tabelle
Aufschluf. Vergleicht man diese Tabelle mit dem Anhang zu Seite 8,
so lift sich cin bedeutsamer Fortschritt gegentiber den bisherigen,
so vielfiltig gestalteten Zustinden nicht verkenmen.

Bevor wir weiter gehen, ist noch eines besondern Verhiltnisses
Erwihnung zu thun.

Die Konzessionen fiir die sechweizerisehen Eisenbalinen enthalten,
so weil sie sich @berhaupt iber diese Details verbreiten, die Be-
stimmung, dal Waarensendungen bis auf 25 kg. Gewicht stets in
Eilfracht befordert werden dirfen, was in der Regel einer Taxe von
50 kg. in gewohnlicher Fracht gleichkommt. Betreffend die Aufrundung
von Bruchtheilen des die taxpflichtigen Minima ibersteigenden Ge-
wichtes Jauten die Konzessionennich tgleichartig ; die einen beschrinken
sich auf die Festsetzung des Minimalgewichtes von 25 kg., die
andern sagen, daf bei der Berechnung der Taxen Bruchtheile eines
halben Zentners fiir einen vollen halben Zentner in Auschlag gebracht
werden konnen, Erst die Normalkonzession gab im Anschluff an
das Transportreglement der schweizerischen Eisenbahnen vom
15. Marz 1862 folgende bestimmte Wegleitung: ,In Betreff des
Gewichtes gelten Sendungen bis auf 25 kg. fir volle 25 kg., bei
Waaren in gewdhnlicher Fracht zwisehen 25 und 50 kg. fir volle
50 kg. Das Mehrgewicht (bei Reisendengepick und Eilgut iiber
25 kg., bei Waaren in gewdhnlicher Fracht itber 50 kg.) wird nach
Finheiten von je 5 kg. berechnet, wobei jeder Bruchtheil von 5 kg.
fir eine volle Einheit gilt.* Die Minimaltaxe anbelangend, gelten
dafir nach Mafigabe der kantonalen Konzessionen im Allgemeinen
folgende Ansitze: Auf den central- und westschweizerischen Bahnen
40 Cts., auf den ostschweizerischen Bahnen inecl. Botzberg- und
Aargauische Sudbahn, sowie auf einem Theile der Gotthardbahn
und der Jura-Bern-Luzern-Bahn 25 Cts. Die Normalkonzession be-
stimmt ebenfalls einen Ansatz von 40 Cts. Imn direkten Verkehr der
schweizerischen Bahnen unter sich ist die Minimaltaxe itberall 40 Cts.
Der Eilgutzwang fiir alle Sendungen bis auf 25 kg. und das Minimal-
gewicht von 50 kg. fir gewihnliche Giter machte sich namentlich
fir den kleinern Verkehr in #duBerst nachtheiliger Weise fiihlbar,
wie dann auch die Abschaffung des erstern und die Reduktion des
letztern Begehren sind, die im verkehrtreibenden Publikum immer
nachhaltigern Ausdruck gefunden haben. Schon im Jahre 1878 hat
das Eisenbahndepartement beziigliche Verhandlungen mit den Bahn-
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Allgemeine
Stlickgut, |Wagenladungs- Spezlaltarife.
klassen.
Bahnen. Eilgut. —
1 o | aw | B . 1L TIL
a | b | a | b | oa | b
A. Streckentaxen.
[ Nordosthabn , gesammtes
I'*leﬁ?:rgbahn wnd Effreti- pr.oTo_nm‘au.Kilometer 34 17 | 13% 128 11 93 8 gs 7 751 4%
kon-Hinweil wnd wite Teaptuader Nortons.
baln und Effratikon - Hinweil:
Verein.  Sehweizerbahnen | | Eilgat 20 Ct., ord. Gat 10 CL
Toggenburgerbahn o e e, ENEn ”
Wald-Riti
Rapperswyl-Pfiffikon
IL { TaBthalbahn pro Tonneu. Kilometer | 35| 178 13%( 135 28] 11 95 95 8 8 5
Centralbahn
Aargauische Siidbahn
Jura-Bern-Luzern-Bahn
Emmenthalbahn
III. Gotthardbahn (interner und
direkter schweizarischer
Verlkehr) proTonneu, Kilometer | 35 [ 175 135] 12¢ 113] 94 84 g4 66| 68 42
Ad I und IL B. Expeditionsgebiihren.
a. Interner Verkehr: )
Von 1—20 Kilometer pro Tonne . 2001100 | 100} 75| T5] 60] 60) GO | 60| 60| 60
Fiir jeden Kilometer mehr bis
30 Kilometer pro Tonne . 10 5 5 73 78] 4 4 4 4 4 4
Ueber 30 Kilometer pro Tonne . 300 { 150 | 150 | 150 | 150 | 100 | 100 || 100 | 100 | 100 | 100
b. Direkter Verkehr pro Tonne . 400 | 200 | 200 | 150 | 150 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Ad I1.
a. Interner Verkebr:
Von 1—10 Kilometer pro Tonne . W00} 50, 500 — | —1 — —% =1 —}) —1 —
Von 11—20 Kilometer pro
Kilometer mehr pro Tonne . 10 5 5] —| —| =1 —| —| = —] —
Fir jeden weitern Kilometer
mehr pro Tonne . 201 10| 10| — — — — — — — | =
Von 1—20 Kilometer pro Tonne . — —_ —_ 5 5 60 60 GO 60 GO 60
Von 21—30 Kilometer pro
Kilometer mehr pro Tonne . - — — ks 78 4 4 4 4 4 4
Maximum Dei 30 Kilometer { pro Tonne , 400 | 200 | 200 | 150 | 150 | 100 | 100 || 100 | 100 | 100 | 100
b. Direkter Verkehr pro Tonne . 400 | 200 | 200 ! 150 | 150 | 100 | 400 | 100 | 100 || 100 | 100

Die, einzelnen Linien konzessionsgemil zustehenden hohern Taxen kommen dadurch zum Ausdruck, daff die effektiven
Distanzen verhiltnifmaBig erhoht und diese erhéhien Dislanzen der Tarifberechnung zu Grunde gelegt werden, nimlich:
1) Wald-Riiti: 60 %o Zuschlag.
2) Rapperswyl-Pfiffikon: 60 % Zuschlag.
8) Tofhthalbahn: Voo 1—10 Kilometer 30 %, tber 10 Kilometer 20 % Zuschlag.
4) Jura-Bern-Luzern-Bahn:
a. Bern-Luzern; 10 % Zuschlag.
b. Biel-Tavannes-Convers: 20 % Zuschlag (bisher 30 %),
c. Jura Industriel: 60 %o Zuschlag (bisher 70, beziehungsweise 62 %o ).
5) Emmenthalbabn: Von 1—10 Kilometer 30 %, uber 10 Kilometer 10 % Zuschlag.
6) Gotthardbahn: Auf den Bergstrecken 60 % Zuschlag.
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gesellschaften angekniipft; zu einem Resultate gelangten dicselben
aber erst in jingster Zcit.

Demselben zufolge erkliren sich die zum Reformtarif iber-
gegangenen Bahoen bereit, in Abweichung von ihren daherigen
konzessionsgemiaBen Rechten den Eilgutzwang zu beseitigen und
das taxpflichtige Minimalgewicht fir Eil- und ordiniire Giiter auf
20 kg. zu reduziren, insofern ihnen eine etwelche Kompensation
fir die entstehenden Einbuflen dadurch geboten werde, dafi die
Aufrundung der Bruchtheile von 10 zu 10 kg. stattfinden uud die
Minimaltaxe im gesammten internen und direkten Verkehr auf 40 Cts.
erhoht werden dirfe.  Welche Tragweite diese Neuerung fir den
Verkehr hat, ergibt sich aus den anliegenden zwei Tabellen.

Was die Erhohungen anbetrifft, die sich ans dem Umstand er-
geben, dafl bei den Hilgiitern im Gewichte von iber 20 kg. und
bei den gewdhnlichen Giitern im Gewichte von iher 50 kg. Bruchtheile
bis inel. 5 kg. kiinftis fur volle 10 kg. bezahlen miissen, so fallen
sie kaum sehr in Befracht, wenn man sich vergegenwdrtigt, dafl
Versender und Empfinger ihre Bestellungen und Versendungen
der neuen Gewichtsordnung anpassen konnen. Von der Erhohung
der Minimaltaxe profitiren nur die Nordostbahn, Vereinigten Schwei-
zerbahnen incl. Toggenburgerbabn, die Botzbergbahn, die Aar-
gauische Sidbahn und auf einzelnen Gebieten aueh die Gotthardbahn
und die Jura- Bern - Luzern - Bahn, aber auch diese nur in den
betreffenden internen Verkehren. Daf diese Erhihung den
durch Aufhebung des Hilgutzwanges und Reduktion des Minimal-
gewichtes entstehenden Ausfall decken werde, mufl als hichst un-
wabhrscheinlich angenommen werden; in die Augen springend da-
gegen ist, daB jene Bahnen, deren Minimaltaxe bis anhin schon
40 Cts. betrug, ein erhebliches Opfer bringen, dem gegenitber die
Aufrundung von 40 zu 10 kg. ein Aequivalent bei Weitem nicht
bietet.

Da hienach auBer Zweifel steht, daB die Neuerung fur den
Verkehr und speziell fiir den Kleinverkehr im Ganzen genommen
bedeutende Vortheile bietet und ferner in Betracht zu ziehen ist,
daB mit der Einfuhrung derselben ein weiterer wichtiger Fortschritt
in der Vereinheitlichung des Tarifwesens und der gleichen Behand-
lung sawmmtlicher Landestheile erzielt wird, hat der Bundesrath
keinen Anstand genommen, den von den Bahnen proponirten Kom-
promif gutzuheifien.

Die Einheit, welche in den verschiedenen von uns besprochenen
Richtungen erreicht worden ist, wird zur Zeit nur noch durch die
Verwaltung der Suisse Occidentale gestért. Nachdem dieselbe bei
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den Verhandlungen vom Jahre 1878 den Bestrebungen zur Einfahrung.
des Reformsystems ausdritcklich zugestimmt hatte, lehnte sie dasselbe
in dem gleichen Augenblicke ab, in welchem simmtliche andere schwei-
zerische Bahnen mit der Einfilhrung beschiftigt waren, und schlug fir
sich allein ein System vor, welches wiihrend der langjihrigen Verhand-
lungen iiber diese Fragen nie zur Sprache kam und eine Klassifikation
in Aussicht nimmt, welche ausschliellich auf Gewichtsstufen ge-
grindet ist, ohne auf die Art und den Werth der Waaren irgend-
welche Riicksicht zu nehmen, Wir sehen davoa ab, an dieser Stelle
auf eine sachliche Erirterung dieses Vorsehlages einzutreten, - In
dem Zusammenbang dieger allgemeinen Besprechung der schwei-
zerischen Tariffrage moge nur die Bemerkung Platz finden, daf
die relativen Vorziige eines Tarifsystems schon sehr bedeutende
sein missten, um die Sooderexistenz neben und gegenilber einer
einheitlichen, das ganze Land umfassenden Ordnung dieser Verhilt-
nigse zu rechifertigen. Nachdem die fiinf grossen Bahngruppen der
Schweiz miihselig dazu gekommen sind, eine von dem Publikum -
und den Behérden lingst verlangte gemeinsame Einrichtung zu
treffen, erscheint es durch die Ritcksichten aof die materiellen
Landesinteressen dringend geboten, daf sich nicht eine einzelne
Geésellschaft von dieser Gemeinsamkeit ausschliefe. Es liele sich
fir einen solehen Ausschluf eine Erklirung finden, insofern die
Suisse Oeccidentale durch die Ausfiihrung ibrer Vorschlige - sich
mit dem Tarifsystem eines Nachbarlandes in Uebereinstimmung
setzen wilrde, weil sie bei dieser Uebereinstimmung mit dem frem-
den Lande mehr Vortheil als bei derjenigen mit dem eigenen. za
finden glaubt. Diese Voraussetzung trifft aber gar nicht zu, Das
vorgeschlagene Tarifsystem steht mit dem der franzisischen Bahnen
ebenso sehr im Widerspruch, wie mit demjenigen der schweizerischen,
wihrend die letztern den Vortheil haben, mit den beiden grofen
Nachbarlindern von Deutsehland und Oesterreich zusammeun zu treffen, -
also mit denjenigen Bahpen, mit welchen die unserigen nicht blof
in einem sehr starken Verkehr, sondern. anch in der stirksten Kon-
kurrenz stehen. ' :

-Wenn wir gesagt haben, das Nebeneinanderbestehen zweier
verschiedener Waarenklassifikationen erscheine durch die Ricksichten
“auf die allgemeinen Interessen als ausgeschlossen,- so haben wir dies
an der Hand einiger Beispiele, aus welchen sich ergibt, wie sehr
dadurch das Gleichgewicht der arbeitenden Krifte des Landes zer-
stort witrde, darzathun.
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Es wiirden kosten:

1) 10,000 kg. der allgemeinen Wagenladungsklasse B:
a) von Genf nach Bern, 159 km., nach dem Gewichtstarif
der Suisse Occidentale Fr. 127. 20 = 8 Ots.” per Tonne

" und Kilometer;

'b) von Basel nach Bern, 107 km., nach dem Reformtarif

Fr. 149 — 16 Cts. per Toone und Kilometer;
von Ziirich pach Bern, 129 km., nach dem Reform-

tarif Fr. 179 — 14 Cts. per Tonne und Kilometer. -

2) 10,000 kg. des Spezialtarifes IIT: :
a) von Geof nach Bern, 159 km,, nach dem Gewichtstarif
der Suisse Ou.ldenta]e Fr. 127 20 = 8 Cts per Tobne
und Kilometer; :

b) von Winterthur nach Bern, 149 km., nach dem Reform-
tarif Fr. 80, und von Romanshorn nach Bern, 205 km,,

" pach dem Reformtarif Fr. 104 = 5 Cts. per Tonne und
Kilometer. '

Insofern die vorderhand nur in Bezuu auf die Waarenklassifi-
kation angestrebte Einheit fiir das ganze. “Gebiet der Eidgenossen-
schaft 2u Stande kommen und nicht neuerdings wieder alles in Frage
‘gestellt werden soll, konnen die Sonderbestrebungen der Suisse
Ocecidentale nicht gutuehelssen werden, zumal dieselben auch sach-
lich dem Publikum keine besondern -Vortheile bieten. Eine ein-
heitliche Taxe, die neben der Klassifikation erst zu einheit-
lichen Tarifen fithren wirde, ist ohnedies noch nicht vollstindig
erreicht und deshalb das Errungene um so sorgfiltiger zn wahren..

Vergleichen wir nun den heutigen, auf Grund des Reformtarifes
ruhenden Stand des Tarifwesens mit den Bestimmungen der Kon-
zessionen, so ergeben sich genau dieselben Resultate, welche wir
schon oben in Bezug auf die Klassifikationen von 1863 und 1872
gefunden haben.

Die Waarenklassifikation des Reformsystemes entspricht
nur den Konzessionen, welche allgemein vorschreiben, daf eine
Klaggeneintheilung stattfinde ; sie steht aber mit denjenigen im Wider-
spruch, welche eine bestimmte Klassifikation oder eine andere Anzahl
von Klassen aufgestellt baben. Zu den letztern gehgren auch die-
jenigen der Buisse Occidentale, wie im Kingang dieses Berichtes
nachgewiesen worden ist, und es beruft sich die Verwaltung dieser -
Bahn speziell darauf, daf der Reformtatif ijhren Konzessionen
nicht weniger 7uw1derhufe, als das neue, von ihr vorgeschlagene
System, dem daher dieser Widerspruch nicht entgegengehalten werden
konne. Wir sind in dieser Hinsicht anderer Ansicht. Die Suisse
Occidentale will ihr Tarifwesen nicht etwa nach den Vorschriften
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ihrer Konzessionen herstellen; sie ist hieran nicht rechtlich, aber
thatsichlich . gehindert, weil die Konzessionen der einzelnen Linien
in Bezug auf die Waarenklassifikation nicht tbereinstimmen und
die Einfihrung vevschiedener Systeme auf dem gleichen Bahnnets
in der Ausfihrung auf die grofiten Schwierigkeiten und zu zahl-
reichen Beschwerden fithren mafite. Die Suisse Occidentale will
fur ihr ganzes Bahnnetz ein einheitliches Tarifsystem, das auf der
einen Seite die unter allen andern Bahnen erzielte Uebereinstimmung
ausschlieBt und auf der andern Seite mit den eigenen Konzessionen
im Widerspruch steht, Der erstere Umstand gibt dem Bundesrathe
die im Interesso des allgemeinen schweizerischen Verkehrs wohl-
begrindete Veranlassung und der zweite das unbedingte -Recht,
dem vorgeschlagenen Tarifsystem die Genehmigung zu versagen,
ohne dadurch den konzessionsgemifien Rechten der Gesellschaft
irgend wie zu nahe zu treten. HEs ist ubrigens begrundete Hoffnung
vorhanden, dal die Verwaltung der Suisse Occidentale von ihrem
Vorhaben zuriickkommen und dem allgemeinen Tarifsysteme sich
anschliessen werde,

_ Was die bei den Reformtarifen zur Anwendung gekommenen
T ax en anbelangt, so stehen dieselben bei der grofien Mehrzahl der Po-
sitionen inner den Grenzen der Konzessionen. Das finanzielle Er-
gebnil des Reformiarifes gegeniiber der bisherigen Berechnungs-
weise ist bei der Verschiedenheit der Klassifikation, der Trans.
portweise und der Taxen zum Voraus nicht zu bestimmen, und
es ist daher verfriht, wenn der Vorwurf erhoben worden ist, es
werde durch die den einzelnen Gesellschaften bewilligten Taxen
der Verkehr gegeniber dem frilhern Zustande benachtheiligt.
Dureh die Thatsache, dafy in einzelnen Fillen der Gesammtpreis
fur einzelne Transporte ein hoherer ist, als frober, ist ein solcher
Beweis ' nicht geleistet, indem dieser Erhohung weseatliche Er-
méfligungen entgegenstehen, wie dies ubrigens . des Nihern in
einem besondern Berichte ausgefiihrt wird, welchen der Bundesrath
itber eine im Stinderath gestellte Motion erstattet hat.

Der Bundesrath ist durch Art. 35 des Eisenbahngesetzes aus-
driicklich ermichligt, unter Umstdnden Taxen zu bewillizen, welche
in den Konzessionen nicht vorgesehen sind., Indem er von diesem
Rechte Gebrauch machte, wie dieses unter dem frohern (resetze
von den Kantonen gegentiber der Suisse Occidentale und der Jura-
Bahn-Linie gesehehen ist, hat er einzelue Gebiihren gegeniiber den
Konzessionen allerdings erhoht, gegenitber der Mehrzahl der schwei-
zerischen Bahnen aber nur gleichgestellt und durch diese Gleich-
stellung den betreffenden Verwaltungen den Boeitritt zu dem nun-
mehr allgemein sechweizerisechen Tarifsystem moglich gemacht.

Der Bund ist leider nicht in der Lage, auf dem Wege der
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Gesetzgebung alle Reformen einzufohren, welche auf dem Gebiele
des Tarifwesens noch vorzunehmen sind; er hat die dazu nothigen
ihm zugestandenen Befugnisse, namentlich in Bezug auf die Hohe
der Taxen, in den Konzessionen vergeben. Die bisherigen Resultate
sind auf diesem Gebiete nicht zum geringen Theil der freien Ver-
stindigung der Bahnen unter sich und mit den Bundesbehdrden zu
verdanken, und es darf behauptet werden, dall dieselben ohne
materielle Opfer von Seite des Verkebrs erreicht worden sind. Die
von dem Bundesrathe jnuer den Grenzen seiner Kompetenz bewilligte
Taxerhohung darf nicht blof nach den durch die kantonalen Kon-
zessionen geschaffenen lokalen Vortheilen beurtheilt werden; sie hat
es moglich gemacht, das allgemeine und darum hohere schweizerische
Interesse, welches in einem einbeitlichen Tarifsystem liegt, zu fordern
und zu befriedigen, und wenn daher von einzelnen Landestheilen
ein Opfer gebracht wiirde (was zur Zeit noch gar nicht sicher ist),
80 ist dasselbe dem gesammten schweiz. Verkehr zu gut gekommen,

Nagchdem bisher hauptsiachlich von den Waarenklassifikationen
und- von den Taxen, insoweit sie mit den erstern zusammenhingen,
die Rede gewesen ist, bleibt noch eine Reihe anderer Fragen zu
erdrtern, die in neuerer Zeit zur oOffentlichen Besprechung und auch
zur amtlichen Behandlong gekommen sind. Es betrifft dies nawentlich
dic Bildung der Tarife mit Rbeksicht auf die Distanzen (die sog.
Staffeltarife) und ferner die Frage der verschiedenen Konkurrenztarife.

2. bie Staffellarife.

Eine Anzahl von Buhnen berechneten Dbis anhin die Tarife
nach dem sog. Btaffelsystem, bei welchem die kilometrische Taxe
im umgekehrten Verhiltnisse zur Entfernung steht. Je kiirzer die
I‘ranspmhtrecke desto grofer die kilometrischen Durchsehnitts-
taxen, und umgekehrt. Dieses Prinzip, dafl die lingeren Transporte
verhiltniBmialig weniger bezahlen, lalt sich bei den noch ndher
zu hesprechenden Voraussetzungen mit guten Grinden vertheidigen,
und es wird auch bet diesem Systeme Jedermann gleich gehalten.

Wesentlich anders gestaltet sich aber die Sache, wenn ein
Transport ilber zwei oder mehrere Bahnen geht, von. welchen jede
den Staffeltarif selbstindig anwendet.

In diesem Falle werden die Taxen nicht etwa fiar dle ganze
Transportlinge auf Grund nur eines Staffels berechuet, sondern,
sobald ein Transport auf eine neue Bahn abergeht, beginnt die
Taxberechnung von Neuem; es kommen, wie bei der Versandtbahn,
die hohern- Anfangstaxen des Staffels auch bei der folgenden Bahn zur
Einrechnung, und es entstehen, abgesehen davon, daf die Taxen auf
den verschiedenen Bahnen nicht gleich hoch sind, héhere Total-
frachten, als wenn die gleich lange Transportstrecke auf nur einer
Bahn zuriickgelegt worden wiire.
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Ly

2)

3)

4)

5)

Einige Beispiele werden dies aufkléren:

Hine Tooue kostet in der UI. Klasse der Spezialtarife:

Von Aarau nach Uster (Nordostbahn und Vereinigte Schweizerbahnen)

og auf { der Nordostbahn

Sie wirde kosten auf die gleiche Entfernu | den VerelmcrtenSch“euerb.ahnen

Von Basel nach Riiti (Botzbergbahn, Nordostbahn und Vereinigte Schwe:zerbahnen)
£ der Nordostbahn .

Taxe fir die gleiche Entfernung au | den Vereinigten Schweizerbahnen

Von Steckborn nach Ritti (Ostsektion der ehemaligen Nationalbahn, Nerdostbahn,
Effretikon-Wetzikon und Vereinigte Schweizerbahnen) . . . . .
{ der Nordostbahn

Taxe fur die gleiche Entfernung auf | den Vereinigten Schwelzerhahnen

Von Aaraun nach Ebnat (Nordostbahn, Vereinigte Schweizerbahnen und Toggen-
burgerbahn) . .
| der Nordostbahn

Taxe fur die gleiche Entfernung a‘UFl den Vereinigten Schwelzerbahnen

Von Altdorf nach Riti (Gotthardbahn, Nordostbabn und Vereinigte Schwelzerbahnen)
¢ | der Nordostbahn .

Taxe fur die gleiche Entfernung au | den Vereinigten Schwelze.rbahnen

Mehrbetrag des

¥r. ersten Transports.

. 90

. 60
80

30
60
10

SmP o

7.80
4. 30
4. 60

Fr,
1.30 =36 %,
1.10 =29 9%
2. 70 =48 %,
2.20 =36 %

3.50 =81 %
3. 20 =70 %
2,70 =49 %
2.10 =34 %
3.60 =862 %
3. — =47%
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Wenn also ein Transport sich auf zwei oder mehreren Bahnen
bewegt, welche das Btaffelsystem besitzen, so fihrt dieses System,
dessen Zweck die successive Verminderung der kilometrischen
Taxen ist, im Gegentheil dazu, dal bei Jedem Uebergang auf ein
neuves Bahngebiet eine Erhohung der Taxe stattfindet.

Bewegen sich zwei Transporte auf gleich langen aber ver-
schiedenen Linien von einem Orte aus nach zwei verschie-
denen Orten, der eine auf nur einer Bahn, der andere auf zwei
oder mehreren Staffelbahnen, so tritt wieder dieselbe Ungleichheit
zu Tage.

So betrigt die Taxe:

a. Fir 48 km.
1) Zwischen Wattwyl und Winterthur mit zwei
Staffeln der Toggenburgerbahn und Ver-
einigten Behweizerbahnen . . . Fr. 4.20

2) Zwischen Gossau-Winterthur nach dem Tarif
der Vereinigten Schweizerbabnen . .o 3.20
Mehrbetrag des ersten Transportes Fr. 1. — = 31 %

b. Fir 56 km.

1) Zwischen Ebnat- St. Gallen, zwei Staffel der
Toggenburgerbahn u. Vereiuigten Schwoizer-

bahnen . . . . 5 4.60
2) Zwischen Wlnterthur St. Ga]len effektive
Distanz 58 km. . . . . 5 3.60
Mehrbetrag des ersten Transportes Fr. 1. — = 27 %9,

Weniger empfindlich, aber immerhin von Bedeutung, ist der Unter-
schied dann, wenn e¢in Transport von einer Bahn mit Staffeltarif
auf eine solche mit Streckentarif ibergeht.

Es ist nicht nothig, des Weitern auseinanderzusetzen, wie tief
einschoeidend solehe Verhaltnisse wuf den Verkehr verschiedener
Landesgegenden und Ortschaften einwirken. Derjerfige, dessen Ver-
kehr sich anf dem Gebiete emer einzigen Bahn bewegt, ist gegen-
itber dem Konkurrenten, der seine Sendungen uber mehrere Bahnen
zu vermitteln hat, in seinen Frachtsatzen bis auf 80 % der letztern
bevorzugt, und in den Gebieten, auf welchen zwei Bahnen zusammen-
stollen, kann der Unterschied 40 % betragen. Am auffilligsten und
am stolendsten ist die Ungleichheit, wenn sie sich zwischen nahe
bei einander liegenden, demselben Industriegebiet angehorenden Ort-
schaften geltend macht. Diese Uebelstinde wiirden praktisch von
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weniger Bedeutung sein, wenn die einzelnen schweizerischen Bahnen
ausgedehnte Netze und lange Linien besafen. Sie steigern sich aber
‘bei den verhiltnifmifBig kurzen Tramsportstrecken, von denen- jede
wieder zu einer neuen I‘axerhohung Anlal bietet. So finden sich
auf einem Flichenraum, der durch die Linie ‘des Rheins im Norden,
Aaray-Luzern im Westen, Luzeru-Sargans im Siden und Sargans-
Rheinek im Osten begrenzt ist und nieht viel mehr als 7000 km?
umfaBlt, nicht weniger als 19 Stationen, auf denen zwei Bahnen
mit Staffeln zusammenstofen, so dall durchsehnittlich auf je 350 km?
eine solche Station fillt, auf welcher fir den Transport ein neuer
erhihter Tarif in Auwendung kommt. Die Gesammtlinge der sieben
Bahnen, welche den Staffeltarif eingefithrt haben, betragt 1325 km.,
so dafl auf 70 km. eine Uebergangstation kommt; rechnet man die
Gotthardbahn, welche nur auf einem Punkte an eine andere Staffel-
bahn st68t (Jmmensee), weg, 80 ergibt sich auf eine Strecke von
56 km, ein Ueburgang zu einem neuen Staffel. :

Es ist erhoben worden, daB von dem Guterverkehr der Nord-
ostbabn nur 32 % nach eine m Staffeltarif behandelt werden, dal
also nur etwa bei Yz des Gesammtverkehrs die Taxen im Ver-
hiltnil der durehlaufenen Strecken abnehmen, wihrend mehr als
23 dieses Verkehrs (88 %) sich auf zwei oder mehreren Linien
bewegen, und dal in Folge dessen die oben erwihnten Ungleich-
heiten entstehen, bei denen der eine Trangport bis auf 80 % “Mehe-
taxe zu bemhlen hat als der andere.-

Solche Staffeltarife haben auch noch den weitern Nachtheil,
daly die Taxberechnung fiir eine bestimmte Sendung schwierig und
die Kontrolle an der Hand der Konzession fir das Publikum ge-
radezu . zur Unméoglichkeit wird., Es ist dies ein Uebelstand, der
um so mehr in's Gewicht fillt, als es bel der Maniglaltiskeit der
schweizerischen Tarife ohnelin sehwer hilt, sich auf diesem Gebiete
zurecht zu finden. Ein Beispiel wird auch in diesem Falle die Sache
klar machen. Nehmen wir an, es handle sich um eine Sendung
von Basel nach Riti, so hat dieselbe die Bitzbergbahn bis Brugg,
die Nordostbahn bis Zirich oder Oerlikon und veon dort an die
" Vereinigten Schweizerbahnen zu beoutzen, Das Detail der Rech-
nung gestaltet sich folgendermaBen :



Staffeltarif. Detailberechnung verschiedener direkter Taxen.

v Allgemeine
=z Stiickgut. Wagenladungs- Spezialtarife.
o -
g nach und von Eilgut. klassen, '
= I || A | B |4 |1 |0 m
10¢ kg, Cts.
Basel-Riitd. per &
58| «. Busel-Brugg: 1—10 km, = 10 km 0] 20| 2] 2 | 18] 18| 17| 16| 15
20 ., =1 ., 40 20 16 16 4] 13| 12 8 5
21—-30 , =10 40 20| 16 15 13| 10 | 10 6 4
1-50 , =20 , 72 38 28 22 18] 16| 13 | 11 Ta
51-58 , = 8 , 258 128 Yo B Bof Bo| 4o 4 P
58 km, 217 | 110s 8%a 81 694) 626 | 56s | 45 | 33w
58 rund . 1929 111 90 81 69 | 63 | 57 | 46 | 34
33| b Brugg-Oerlikon: 1—10 km. = 10 km. 40 20 20 20 18] 18| 17| 16 | 15
1120 , =10 40 20 16 15 14713 ) 12 8 5
21—30 , =10 , 40 20 16 15 18| 10 | 10 6 4
41—-33 , = 3 , 10s bl 4a 3s il % 1ss|  les] g
83 km. 130s B4z 856z | - Hda AT7| 434 40| 3Bles| 2508
23 rund . 131 66 56 54 48 43 41 32 25
81| e Oerlikon-Riti: 1—31 km, . . 99| b55s 43:| 48« 3Te| 84| 31 | 24s| 13ss
: Expeditionsgebihr . 2 | 14 14 12 | 12] 12| 10 | 10 | {0
1254 6% 5T4 554 4% | 461 | 41 | 34s | 28
31 © rund 126 67%) 58 56 50 47 41t 35 24
122 . Total 4491 244 | 204 91| 167 | 163 {139 | 112§ 83
%) KonzessiousgemiiGes Maxzimum.
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Die dargestellten Uebelstéinde haben die Aufsichtsbehdrde zu
der Untersuchung. der Frage veranlalt, ob diese Staffeltarife vom
Standpunkt der Konzessionen und des Hisenbahogesetzes tiberhaupt
als zulissig -erachtet werden kdnnen. Obschon dieselben zur Zeit
auf keiner schweizerischen Bahn mebr bestehen, haben wir deonoch
verschiedene Grunde, diese Frage auch hier zu ersrtern; nicht nur
weil die Staffeltarife ein wichtiges Glied in der Entwwk]ung des
Tarifwesens tiberhaupt bilden, sondern ‘wesentlich auch in Folge
des Umstandes, daf einzelne der dabei bethelllgten Bahnen nicht
‘blof} die. Anschauunﬂ'en des Bundesrathes, sondern auch das Recht
desselben bestritten, in dieser Frage einen Entscheid zu fillen, wie
denn .auch. schlieflich von der glelchen Seite die Abschaffuna dieser
Taufe unter Wahrung aller Rechte erfolgte. '

- Was vorerst die Kompetenz betnﬁ't o _stellt sich der Bundes-
“rath auf den Standpunkt, dal die Rechte der Eisenbahnen im Tarif-
_ wesen, wie auf andern Gebieten, nur abgeleitete sind, und daB die
Gesellschaften itberhaupt nur diejenigen Befugnisge bemtzen, welche
denselben durch die Konzessionen oder-durch die Gesetze eingerdumt
- sind. Wir haben pun schon darauf aufmerksam gemacht, dal keine
‘einzige Konzéssion das Verhiltnil berihrt, welches durch die Staffel-
tarife geordnet ist; im Gegentheil drucken sich dieselben,” indem
- sie -die” Hohe der Taxen festsetzen, immer nur dahin aus, wie viel

" an-Taxen fiir eine hestimmte Distanzeinheit von ‘den Gesellschaften

gefordert’ -werden diirfe. Der Gedanke einer im Verhiltnif zur ~
Distanz verdnderlichen Taxe findet sich weder in den Konzessionen
‘poch in dem Gesetz, und .es ist daher die Befugnil des Buides
zweifellos, iber die Zulissigkeit der jenem Grundsatz. gemill ge-
bildeten Staffeltarife zu verfiigen., Unter diesen Verhaltnissen hat
- aber der Bundesrath gemial Art. 31 des Flsenbahngesetzes Zu Ver-
fahren; der vorschreibt, dal die schweizerischen Bahnen moglichst nach
einheitlichen Grundsatzen verwaltet werden sollen. Dieser P orderung
gegenitber kénnen die beiden Systeme des Strecken- und Staffel-
tarifes nicht neben einander bestehen, Der Einfachheit des erstern
missen die Komplikationen, Ungleichheiten und Schwierigkeiten des
kumulirten Staffelsystems weichen. Dazu gesellt sich aber noch
eine wesentliche Betrachtung, welehe im Art. 30 des Gresetzes. be-
griindet ist. Diese Gesetzesvorschrift verpﬂl(,htei die Verwaltungen,
 den technischen und Betriebsansehluf anderer schweizerischer Eisen-
bahnunternehmungen an die ihrige ohne Zuschlagstaxe und Reex-
peditionsgebithr und ohne Erschwerung des durchgehenden Verkehrs
in schicklicher Weise zu gestatten.

Das Gesetz hat somit bei der Garantie des durchgehenden
Verkehrs nicht nur den technischen Anschluf, den Uebergang der
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Transportmittel ete., sondern ebensowobl die nicht weniger wich-
tigen Taxverhdltnisse i Auge, und schreibt daher mit aller Deut-
lichkeit vor, daf der durchgehende Verkehr auch durch Tax-
verhiltnisse nicht nerschwert* werden darf. Eine solche Erschwerang
liegt aber nach den obigen Darstellungen gegenitber dem internen
Verkebr unzweifelhaft vor. Die Differenz zwischen den Taxen der auf-
einander fulgenden Staffel ist nichts weiter, als die bei-der Strecken-
taxe bezogene Expeditionsgebithr, und wenn diese Differenz bei
jedem Uebergang auf ecine neue Bahn neu bezahlt werden wmulf,
80 wird dadurech der Vorschrift des Art. 30 in flagranter WBISE
entgegengehandelt. Es ist somit klar, dal den Bahuen nicht blo§
jede gesetzliche und konzessionelle Befugnii zur Errichtung von
einseitigen Staffeltarifen abgeht, sondern dafll diese Tarife auch den
Grundsatzen des Gesetzes zuwiderlaufen.

Es ist dieser Abschoitt damit eingeleitet worden, und wir
wiederholen hier, daB das Gesagte nur von den Staffeltarifen gilt,
wie sie auf unsern Bahnen zur Anwendung gekommen sind. Wenn
die sdmmtlichen schweizerischen Bahnen sich dahin vereinigen
wirden, dieses Tarifsystem einzufithren, so wire dagegen vom
Standpunkte des Gesetzes und auch soust nichts einzuwenden.
Dabei ist aber vorausgesetzt, dal die staffelweise Berechnung fiir
eine ganze Traneportstrecke nur ein Mal zur Anwendung kime,
wie viele Bahnen auch bei dem Transporte betheiligt wiren. Was
wir beanstanden, ist die von den Bahnen thatsichlich geilbte Anwen-
dung des Staffeltarifes, wonach bei dem Uebergang von einer Bahn
zu der andern die Staffelrechnung immer wieder neu beginnt.

Der Beschluf, den der Bundesrath am 5. September 1882
gefalit hat und demgem&ﬁ er vorkommendenfalls aut,h spiiter ver-
fahren wird, -lautet folgendermafen:

»1) Die Berechnung der Taxen nach Entfemungsstufen einer
Transportatrecke wobei fiir die entferntern Stufen geringere
Taxen berechnet werden, als fur die nihern (Staffeltarif),
darf in dem Verkehr der schweizerischen Bahnen unter sich
‘(direkter und Transitverkehr) nur in der Weise zur An-
wendung kommen, daf} die auf den einzelnen Bahnen durch-
- laufenen Btrecken zusammen als nur eine Transportstrecke
angesehen werden. Es ist somit nicht zuldBig, bei der Bil-
dung von direkten und Transittarifen Staffeltarife an pro-
- portional gerechnete Tarife anzustoﬁen oder zwei oder mehrere
Staffel zu kumuliren.

-2) Die Tarife fiir den internen Verkehr sind nach den fiir den

direkten schweizerischen Verkehr angenommenen Grund-
. sfitzen zu berechnen.* :
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Ueber die praktische Bedeutung, den die Abschaffung des ein-
seitigen Staffelsysteme ricksichtlich der Hiéhe der Frachten hat, gibt
der nachstehende Auezug aus den Tarifen Basel-Ostschweiz vor und
nach dem 1. Qktober dieses Jahres einige Beispiele, wobei a die
frahern staffelfsrmigen und b die nunmehrigen auf Grund kilomet-
risch gleichméafiger Ansitze mit festen Expedltlousgebilhren gebnl-
deten Taxen reprisentiren.

3. Die Differential- und¢ Konkurrenztarife,

" Wir unterscheiden zwischen der Konkurrenz der schweizerischen.
Bahnen unter sich und der Konkurrenz der schweizerischen Bahnen
gegeniiber den auslindischen.

Bei der Konkurrenz der schweizerischen Bahnen
sind in der Regel auf der einen oder andern Seite oder auch auf
beiden Seiten auslindische Bahnen betheiligt.

Die Beschliisse, welche der Bundesrath im Laufe des ver-
flossenen Jahres in Bezug auf den Taiif 442 zu fassen im Falle
war, beziehen sich auf diese Verhalinisse, und da dieselben einen
grollen Theil des schweizerischen Gebietes beriibren, so erscheint
es angemessen, durch die Besprechung derselben den Standpunkt
aug einander zu setzen, welchen der Bundesrath in der Beurtheilung:
dieser Fragen einnimmt.

Im Jahre 1878 errichteten die Schweizerische Centralbalin,
Jura-Bern-Luzern Bahn und Suisse Occidentale in Verbindung mit
. der franzosischen Mittelmeerbahn einen Tarif fir den Verkehr
zwischen Marseille, Arles, Ja Ciotat, Toulon und Cette einerseits
und den Stationen Basel, Aarau und Luzern, als den Grenzpunkten
der drei schweizerischen Bahnen, anderseits. Dieser Tarif umfalit
die hauptsichlichsten der in diesem Verkehr vorkommenden Trans-
portartikel, wie Baumwolle, Kaffee, Zucker und andere Kolonial-
waaren, Schwefel, Kise, Baumwolltiicher, roh und bedruckt, und
gewihrt gegeniiber dem Normaltarif Erméafigungen, die aber 60 %
gehen, Wie schon bemerkt, besieht sich dieser Tarif zundchst nur
auf die genannten drei Stationen. Alle iibrigen zwischen Genf und
_diesen Endpunkten gelegenen Stationen zerfallen in zwei Klassen:

1) Zur ersten Klasse gehoren die Stationen, welche an fol-
geuden Linien liegen:

a. Richtung Basel: Reuchenette-Delsberg -Mdnchenstein und Liufel-
fingen-Muttenz.

b. Richtung Aarau: Lausanne-Yverdon-Neuchitel-Biel-S8olothurn-
Wangen-Olten-Schénenwerth, :

c. Richtung Luzern: Conversion- Romont—FrJbourg-Bem-Laugnau-
Luzern.
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2) Zur zweiten Klasse gehoren alle andern zwischen. Genf
einerseits und Basel-Aarau-Luzern anderseits gelegenen Stationen,
welche nicht an den obigen sogenannten Instradirungslinien liegen,
8o unter andern:

Yvonand-Cugy, Corcelles-Belfaux.
Chatillens-Granges Marnand.

Galmitz- Aarberg.

Briigg- Zollikofen,

Bubwyl-LiBlingen.
Zollikofen-Burgdorf-Herzogenbuchsee- Aarburg.
Derendingen-Inkwyl. -

- Aarburg-Emmenbrocke.
Lausanne-Vevey-Villeneuve-St-Maurice-Sion,
Cossonay-Vallorbes.

Neuchétel-Verriéres,
Neuchatel-Chauxdefonds-Locle.
Convers-Tavannes.
Giimligen-Thuan.

Fir die erste Klasse gilt die Regel, dal jede der dazu
gehﬁngen Stationen ohne Unterschied der Entfernung so viel he-
zahlt als die Endpunkte der betreffenden Linien (Basel,Aarau, Luzern),
0 lange nicht die Normaltaxe weniger betrigt als die durch den
Tarif festgesetzte Taxe (die Differentialtaxe).

So betrigt die Taxe der Serie 1 fiir Neuchstel, das von Mar-
seille 602 Kilometer entfernt ist, so viel als diejenige fiir Aarau
(Fr. 80), obschon letzteres um 103 Kilometer weiter liegt. Auf den
Kilometer der Entfernung berechnet, bezahlt also- Neuchatel fiir
eine Touone nach Marseille 13,3 Cts. , Aarau dagegen 11,3 Cis.,
also 15 % weniger, und allvemeln bezahlt jede schwel-
zerisehe 8tation tonnenkllom etrigsch um so mehr,
jekleiner die Entfernung zwischen der Abgangs-
ond Bestimmungsstation ist.

In der zweiten Klasse besteht die Taxe aus zwei Theilen,
erstens aus der Taxe der Instradirungslinie bis zu dem Punkt, wo
die Linie der zweiten Klasse abzweigt, berechnet nach Tarif 442,
und sodano aus der nach dem Normaltarif berechneten Taxe der
zweiten Linie. So bezahlt z. B.

Chaux-de-Fonds:

1) die Taxe von Genf bis Neuchétel (glelch derjenigen von
Aarau),

2) dazu die Taxe der internen Linie Neuchatel-Chaux-de-
Fonds; .
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Taxen pro 1000 Kilogramm.

AMigemeine
B . Stiickgut |Wagenladungs- Spezialtarife
ase Eilgut klassen
nach und von II. 1II.
L I1. A, B.
. b. a. b. . b.
Rorschach a. | 5760 | 2890 | 2560 | 1990 | 1710 | 1490 | 1370 | 1490 | 1110 | 1490 880
b. 15880 | 2940 | 2640 {2020 | 1750 | 1480 | 1330 | 1440 | 1120 | 1410 | 870
Romanshorn a. | 5220 | 2610 | 2400 | 1800 | 1540 | 1860 | 1240 | 1360 | 1020 | 1860 | 830
b. | 5300 | 2650 | 2450 | 1770 | 1520 | 1300 | 1170 | 1280 | 980 | 1260 | 780
Steckborn a. | 4610 | 2310 | 2290 1 1670 | 1420 | 1250 | 1160 | 1250 930 | 1250 760
b. | 4710 | 2360 | 2280 | 1620 | 1390 | 1180 | 1070 | 1160 | 900 | 1130 | 720
Stein a. Rh. a. | 4170 | 2090 | 2070 | 1450 | 1240 | 1090 | 1010 | 1090 830 | 1090 700
. b. 4210 {2110 | 2100 | 1440 | 1230 | 1060 | 970 | 1040 | 800 | 1030 | 650
Stammheim a. | 4370 | 2190 | 2150 | 1530 | 1310 | 1160 { 1070 | 1160 870 | 1160 730
b. | 4410 | 2210 | 2050 | 1510 | 1290 | 1110 | 1010 | 1090 | 840 | 1070 | 670
Amrisweil a. | 5460 | 2780 | 2310 | 1890 | 1620 } 1420 | 1300 | 1420 | 1060 | 1420 830
b. | 6520 | 2760 | 2360 | 1890 | 1630 | 1390 | 1250 | 1360 | 1050 | 1300 | 780
Bischofszell a. | 3500 | 2890 | 2520 | 1990 | 1650 | 1440 | 1310 | 1440 | 1090 | 1440 830
b. | 5680 | 2930 | 2370 | 2150 | 1860 { 1570 | 1390 | 1470 | 1210 | 1310 | 780
Weinfelden a. | 4980 | 2620 | 2120 | 1820 | 1510 | 1320 | 1210 | 1320 | 1000 | 1820 770
b. | 5100 | 2640 | 2140 | 1940 | 1670 | 1400 | 1250 | 1820 | 1100 | 1180 | 710
Miillheim-Wigoltingen a. | 4740 | 2510.| 2040 | 1750 | 1450 | 1270 | 1170 | 1270 970 | 1270 750
b. | 4860 | 2520 | 2050 | 1850 | 1600 | 1340 | 1200 | 1270 | 1060 | 1130 | 680
Frauenfeld a. | 4380 | 2380 | 1900 | 1640 | 1370 | 1190 | 1100 | 1190 910 | 1190 710
b. | 4480 | 2380 | 1900 | 1720 | 1480 | 1230 | 1110 | 1170 | 950 | 1050 | 640
Winterthur 4. | 8870 | 2060 | 1710 | 1480 | 1230 | 1080 { 1000 | 1080 830 | 1080 660
b. | 2940 | 2060 | 1680 | 1520 | 7300 | 1080 | 980 | 1040 | 870 | 930 | 570
Andelfingen a. | 3750 | 1880 | 1850 | 1340 | 1130 | 1010 950 | 1010 780 | 1010 660
b. | 8850 | 1930 | 1870 [ 1320 | 1120 | 970 | 880 | 950 | 740 | 930 | 610
Marthalen a. | 3470 | 1740 | 1740 | 1230 | 1030 920 850 920 720 920 620
b. | 8570 | 1790 | 1780 | 1280 | 1040 | 900 | 820 [ 890 | 690 [ 880 [ 580
Tiiss a. | 3840 | 2060 | 1700 | 1480 | 1230 | 1080 | 1000 { 1080 830 | 1080 650
b. | 3900 | 2040 ; 1670 | 1500 [ 18300 | 1080 | 970 | 1030 | 860 | 920 | 560
|| Billach a. | 8300 | 1800 | 1490 | 1320 | 1110 ] 970 | 910 | 970 | 750 | 970 | 600
b. |3400 | 1790 | 1470 | 15320 | 1250 | 950 | 850 | 900 | 760 | 810 | 500
Eglisau a. | 3320 | 1680 | 1570 | 1240 | 1040 910 860 910 720 910 590
b. | 8380 | 1710 | 1550 | 1240 | 1050 | 830 | 810 | 850 | 710 | 820 | 530
Koblenz a. | 2400 | 1220 | 1200 850 690 590 560 590 490 590 490
b. | 2380 | 1210 | 1190 840 690 590 560 590 490 590 420
Kemptthal a. | 3770 | 2050 | 1670 | 1520 | 1290 | 1120 | 1040 | 1120 850 | 1120 640
b. |3840 | 2010 | 1640 | 1480 | 1330 | 1120 | 960 | 1010 | 850 | 900 | 560
Wallisellen a, | 3340 | 1820 | 1500 { 1390 | 1190 | 1090 | 1000 | 1090 780 | 1090 600
b. | 5440 | 1810 | 1480 | 1330 | 1200 | 1010 | 860 | 910 | 770 | 810 | 510
Oerlikon a. | 3230 | 1770 | 1460 | 1350 | 1170 | 1060 980 | 1060 770 1 1060 590
b. | 3340 | 1760 | 1440 | 1290 | 1160 { 980 | 840! 890 | 750 | 790 | 490




Taxen pro 1000 Kilogramm.

Allgemeine i
Stiickgnt |Wagenladungs- Spezialtarife
Easel Eilgut klassen
von und nach : 1L .
L 1I. Al B.

a, b. a. b. a. l b.
Dielsdorf a. | 3370 | 1840 | 1520 | 1400 | 1200 | 1050 | 980 | 1050 | 790 | 1050 | 610
b. 13460 | 1820 | 1490 1 1340 | 1210 | 1020 | 870 ) 920, 770 | 820 510
Zitrich a. | 3190 | 1750 | 1450 | 1340 | 1160 | 1050 970 | 1050 760 | 1050 590
b | 3300 | 1740 | 1430 | 1280 | 1150 | 970 | 830 | 880 | 740 | 780 | 490

Enge a. | 35890 | 1850 | 1550 | 1440 | 1250 { 1140 | 1060 | 1140 840 — —

b. | 3460 | 1820 | 1490 | 1340 | 1210 | 1020 | 870 | 920 | 770 | — —
Wollishofen a. | 3410 | 1860 | 1550 | 1440 | 1250 | 1140 | 1060 | 1140 840 | 1140 670
b. {3500 | 1840 | 1510 { 1350 | 1220 { 1030 | 880 | 930 | 780 830 | 510
Thalweil a. | 3620 { 1980 | 1620 | 1470 | 1270 | 1150 | 1060 | 1150 840 | 1150 670
b. | 3700 | 1940 | 1590 | 1430 [ 2280 | 1080 | 930 | 980 | 820 | 870 | 540
Horgen a. | 3800 | 2070 | 1690 | 1530 | 1310 | 1180 | 1080 | 1180 850 | 1180 670
b. | 3880 1 2080 | 1660 | 1490 | 1340 | 1130 | 970 | 1020 | 860 { 910 | 560
Widensweil a. | 4080 1 2190 | 1770 | 1600 } 1370 | 1230 | 1130 | 1230 830 . 1230 670
b. | 4120 | 2150 | 1750 | 1580 | 7£20 | 1200 | 1020 | 1080 | 910 | 960 | 590
Richtersweil a. | 4130 | 2250 | 1810 | 1630 | 1390 | 1260 | 1140 | 1260 910 | 1260 680
D. | 4220 | 2200 | 1790 | 1620 | 1450 | 1230 | 1050 | 1110 | 930 | 990 | 600
Lachen 2. | 4510 | 2430 | 1950 | 1750 | 1490 | 1340 | 1220 | 1340 970 | 1340 720
b. | 4620 | 2400 | 1950 | 1770 | 1580 | 1540 | 1140 | 1210 | 1010 | 1080 | 650
Nifels-Mollis a. | 5220 | 2780 | 2220 | 1970 | 1660 | 1500 | 1350 | 1500 | 1080 | 1500 800
b. | 5380 | 2780 | 2250 {2040 | 1820 | 1550 | 1320 | 1400 | 1170 | 1240 | 750
Netstall a. | 5340 | 2840 | 2260 | 2010 | 1700 | 1520 | 1870 | 1520 | 1100 | 1520 810
b. [ 5500 | 2840 12500 | 2090 | 1870 | 1590 | 1350 | 1430 | 1190 | 1270 | 760
Glarus a. | 5440 | 2890 | 2300 | 2040 | 1720 | 1540 | 1390 | 1540 | 1110 | 1540 820
b. | 5600 | 2890 | 2340 (2130 | 1900 | 1610 | 1370 | 1450 | 1210 | 1290 | 770
Ennenda a. | 5470 | 2910 | 2310 | 2050 | 1780 | 1550 | 1400 | 1550 | 1120 | 1550 330
] b. | 9640 | 2910 | 2360 | 2140 | 1910 | 1620 | 1380 | 1460 | 2220 | 1800 | 780
Schwanden a, | 5630 | 2990 | 2370 | 2100 | 1770 | 1580 | 1480 | 1580 | 1140 | 1580 540
h. | 8820 |8000 | 2430 | 2200 | 1970 | 1670 | 1420 | 1510 | 1260 | 1340 | 800
Lintthal a. | 5950 | 3150 | 2490 [ 2200 | 1850 | 1660 | 1490 | 1660 | 1190 | 1660 850
b. | 6260 | 8170 | 25660 | 2330 (2080 | L770 | 1500 | 15490 | 1330 | 1410 840
Altstetten a. | 3040 | 1670 | 1390 { 1290 ) 1110 | 1020 940 | 1020 740 | 1020 570
b, | 3160 | 1670 | 1370 | 1230 | 1110 [ 930 | 800 | 840 | 710 | 750 | 470
Dietikon a. | 2760 [ 1530 | 1280 | 1190 | 1020 950 870 950 700 950 540
b. | 2900 | 1540 | 1280 | 1140 | 10530 ) 860 ) 740 | 780 660 | 700 | 440
Wettingen a. | 2360 | 1330 | 1120 | 1030 880 820 750 820 620 820 500
b. [ 2500 (15340 | 1140 | 1020 | 920 | 770 | 660 | 700 | 590 | 630 | 400
Baden a. | 2280 | 1290 | 1080 990 850 790 720 790 590 790 | 480
b. | 2400 | 1290 | 1090 | 990 | 900 | 750 | 650 | 650 | 580 | 610 | 390
Turgi a. | 2120 | 1210 | 1000 910 780 720 660 720 550 720 420
b. | 2200 § 1190 | 990 [ 900 | 820 | 700 | 610 | 640 | 540 | 570 | 370




Taxen pro 1000 Kilogramm.

i Mlgemeine
Stiickgnt |Wagenladungs- Spezialtarife
Basel . klassen
Eilgut| R N
von und nach T II1.
L 1. AL B. |— --
. b. a b. ER b.
Affoltern a. A. a. | 8800 | 2070 | 1690 | 1530 | 1310 | 1180 | 1080 | 1180 | 850 | 1180 | 650
b. |3880 | 2030 | 1660 | 1490 | 1540 | 1130 | 970 | 1020 | 860 | 910 | 560
Zug a. | 3880 | 2170 | 1800 | 1670 | 1420 | 1250 | 1170 | 1280 950 | 1280 700
b. {4200 | 2100 | 1700 | 1650 | 1490 | 1260 | 1080 | 1140 | 960 | 990 | 620
Cham a. | 3680 | 2070 | 1700 | 1620 | 1390 { 1270 | 1160 | 1270 | 940 | 1270 | 710
h. {4000 | 2000 | 1600 | 1580 | J480 | 1260 | 1100 | 1110 | 950 | 950 | 630
Brugg a. | 1920 | 1110 900 §10 690 630 570 630 450 630 340
b. {2000 | 1140 | 940 | 880 | 790 | 660 . 570 | GO0 | 510 | 540 | 350
Frick a. | 1280 730 | 630 | 590 | 510 | 470 | 440 | 470 | 340 | 470 | 270
bl 1280 7801 650 | 620 | 860 | 460 | 400 | 420 | 360 1 380 | 260
Mihlin a.| 720 420! 3s0( ss0| 330 | 320 | s00| 320 | 250 | 320 | 200
h.o| 720 450 8390 350 | 320 | 270 | 240 | 250 | 220 | 230 | 160
Rheinfelden a. | 560] 3401 510 3510 280 270 | 9250 270 | 220 | 270 | 190
h.| 640 | 390 | 350 | 290 | 270 | 230 | 200 | 210 | 180 | 190 | 140
Augst a. 400 240 250 230 210 210 190 210 180 210 160
b 400 | 250 | 250 | 230 | 210} 180 160 | 170 [ 150 | 150 | 120
Pfiffikon (Zl'lrich) a. | 4140 | 2240 | 1860 | 1720 | 1490 | 1360 | 1250 | 1360 | 1010 | 1360 790
h. | 4040 | 2110 | 1750 | 1600 | 1430 | 1210 | 1030 | 1100 | 920 | 970 | 600
Wetzikon a. | 4100 | 2230 | 1890 | 1780 | 1540 | 1420 | 1290 | 1420 | 1040 | 1420 790
. b. [ 4150 | 2170 | 1760 | 1610 | 1460 | 1240 | 1060 | 1110 | 940 | 980 | 610
Nach Einsiedeln a. | 5450 | 2900 | 2450 | 2220 | 1960 | 1790 | 1650 | 1790 | 1360 | 1790 | 1070
b. | 5340 | 2760 | 2330 | 2120 | 1930 | 1710 | 1490 | 1590 | 1330 | 1470 | 940
Von Einsiedeln a, | 5450 | 2900 | 2450 { 2070 | 1810 | 1650 | 1520 | 1650 | 1240 | 1650 970
b. | 5340 | 2760 | 2330 | 1970 | 1780 | 1570 | 1860 | 1450 | 1210 | 1830 | 840
Wyl a. | 5000 [ 2670 | 2250 { 2000 | 1690 | 1510 | 1880 | 1510 | 1160 [ 1510 890
b. | 4920 2530 2060 | 1900 | 1660 | 1390 | 1250 | 15810 | 1100 | 1160 | 710
Lichtensteig a. | B730 | 3060 | 2620 | 2370 | 20380 | 1830 | 1660 | 1830 | 1410 | 1830 | 1080
b. | 5550 | 2870 | 2310 | 2140 | 1880 | 1390 | 1430 | 1490 | 1250 | 1310 | 800
Wattwyl a. | 5790 | 3100 | 2660 | 2400 | 2050 | 1850 | 1680 | 1850 | 1420 | 1850 | 1080
D. | 5620 | 2900 | 2330 | 2170 | 1910 | 1610 | 1440 | 1500 | 1260 | 1320 | 810
Ebnat-Kappel a. | 6000 | 3210 | 2740 | 2470 | 2110 | 1910 | 1780 | 1910 | 1460 | 1910 | 1110
b, | 5800 | 2990 | 2400 | 2240 | 1970 | 1670 | 1490 | 1550 | 1300 | 1360 | 840
Utzwyl a. | 5360 | 2560 | 2870 | 2120 | 1800 | 1610 | 1470 { 1610 { 1230 | 1610 930
© b, | 5240 1 2710 | 2180 | 2020 | 1770 | 1490 | 1340 | 1400 | 1170 | 1230 | 760
Flawyl a. | 5550 | 2980 | 2460 | 2200 | 1860 | 1650 | 1490 | 1650 | 1250 | 1650 960
b. | 5450 | 2820 | 2270 | 2100 | 1850 | 1560 | 1390 | 1450 | 1220 ) 1280 | 790
Gossau a. | 5710 | 3070 | 2470 | 2110 | 1740 | 1520 | 1380 | 1520 | 1150 | 1520 870
b, | 5620 | 2900 | 2380 | 2170 | 1910 | 1610 | 1440 | 1500 | 1260 | 1320 810
Winkeln a. | 5840 | 3140 | 2580 | 2220 | 1850 | 1630 | 1450 | 1630 | 1240 | 1630 950
b. | 5760 | 2970 | 2590 | 2220 | 1960 | 1660 | 1480 | 1540 | 1290 | 1350 | 830




Taxen pro 1000 Kilogramm.

Allgemeine
Stiickgut |Wagenladungs- Spezialtarife
Basel Eilgut klassen
von und nach 1. TIr.
L 1I. AL B. — —
a. b. a b. a. b.
St. Gallen a, | 6030 | 3250 | 2670 | 2330 | 1950 | 1720 | 1550 | 1720 | 1300 | 1720 | 1020
b. | 8970 | 3080 | 2470 | 2280 | 7980 | 1690 | 1510 | 1600 | 1280 | 1400 | 860
Staad 4. | 5940 | 2980 | 2650 | 2080 | 1790 | 1570 | 1440 | 1570 | 1180 | 1570 960
b. | 6180 | 3070 | 2710 | 2080 | 1800 | 1530 | 1360 | 1430 | 1160 | 1450 | 890
st Margrethen (loco) a. | 6320 | 5170 | 2820 | 2250 | 1950 | 1720 | 1560 | 1720 | 1280 | 1720 | 1050
b. | 6440 | 53220 12830 | 2200 | 1910 | 1630 | 1450 | 15670 | 1230 | 1520 | 930
Altstitten a, | 6760 { 3430 | 3060 | 2470 | 2130 | 1890 | 1710 | 1890 | 1410 | 1890 | 1100
b. | 6860 | 3430 | 2990 | 2360 | 2060 | 1760 | 1560 | 1680 | 1330 | 1620 | 990
Buchs (10(:0) a. | 7030 | 8770 | 3030 | 2750 | 2340 | 2110 | 1900 | 2110 | 1550 | 2110 | 1110
b. | 7080 | 3610 | 2890 | 2690 | 2380 | 2040 | 1780 | 1850 | 1530 | 1620 | 990
Sargansg a. | 6510 | 3470 | 2800 | 2540 | 2170 | 1970 | 1770 | 1970 | 1440 | 1970 | 1040
b. | 6470 | 3330 | 2680 | 2470 | 2220 | 1900 | 1630 | 1700 | 1420 | 1490 | 910
Ragatz a. | 6710 | 8590 | 2890 { 2630 | 2240 | 2030 | 1830 | 2030 | 1490 | 2080 | 1070
b. | 6680 | 3430 | 2760 | 2550 | 2290 | 1970 | 1680 | 1750 | 1470 | 1540 | 940
Landquart a. | 6900 | 2700 | 2970 | 2700 | 2300 | 2080 | 1870 | 208C | 1530 | 2080 | 1090
h. | 6890 | 3540 | 2840 | 2630 | 2370 | 2030 | 1740 | 1810 | 1520 | 1590 | 970
Chur 4. | 7350 | 8950 | 3170 | 2870 | 2440 | 2190 | 1970 | 2190 | 1610 | 2190 | 1150
b. | 7380 | 3780 | 3030 | 2820 | 2540 | 2190 | 1870 | 1940 | 2650 | 1700 | 1040
Wallenstadt a. | 5930 { 8170 | 2610 } 2350 | 2010 | 1820 | 1630 | 1820 | 1330 | 1820 980
b. {59580 | 3080 | 2490 | 2280 | 2040 | 1750 | 1490 | 1560 | 1310 | 1380 | 840
Rapperswyl a. | 4590 [ 2480 | 2030 | 1810 | 1560 | 1430 | 1300 | 1430 | 1050 | 1430 | 770
b. {4700 | 2440 | 1980 | 1810 | 1620 | 1870 | 1170 | 1240 | 1040 | 1100 | 670
Ruti (Zurich) a. | 4470 | 2430 | 2040 | 1910 | 1650 | 1520 | 1380 | 1520 | 1110 | 1520 850
b. | 4430 | 2310 | 1860 | 1720 | 1560 | 1330 | 1140 | 1190 | 1000 | 1040 | 650
Wald a. | 4910 | 2650 | 2260 | 2100 | 1840 { 1710 | 1570 | 1710 | 1270 | 1710 940
b. | 4730 | 2460 | 2010 | 1870 | 1700 | 1460 1_250 1300 | 1090 | 1130 | 710
Uster a. | 3860 | 2080 | 1740 | 1630 | 1420 | 1310 | 1190 | 1310 950 | 1310 760
b. | 8900 | 2040 | 1660 | 1520 | 1370 | 1160 | 1000 | 1050 | 880 | 920 | 570
Anmerkung,

Beziglich der Reduktionen in den Spezialtarifilassen IIs und ITT= wirkt die auf Seite 16 sub Ziffer 2
erwihnte Kreirung besonderer Unterabtheilungen fir Ladungen von 5000 kg. mit.




508

Langenthal bezahit:
1) die Taxe Genf Solothurn (gleich Geonf-Aarau),
2) die Taxe Solothurn-Langenthal (nach demn Normaltarif).

Nach allen Stationen dieser zweiten Klasse
kommen also die Transpertpreise um den Betrag
derFracht der Verbindungslinie hoher zu stehen,
als nach den weiter entfernten Stationen der
Hauptlinie.

So ist zum Beispiel Chaux-de-Fonds von Marseille (653 km.)
um 52 km. weniger weit entfernt als Aarau (705 km.). Gleichwohl
betrigt seine Taxe Fr. 10. 20 mehr.

Burgdorf, welches Marseille um 72 km. ndher liegt, als Luzern,
bezahlt Fr. 4 mehr als dieses.

Vevey, Aigle, Bex und St. Maurice, welche Marseille mebr als
100 km. niher liegen, als Aarau, bezahlen auf der schweizerischen
Strecke in einzelnen Serien Taxen, die tonnenkilometrisch um
70 bis 90 % hoher sind.

Unmittelbar nachdem dieser Tarif’ 442 in Kraft getreten war,
erstellte auch die Nordostbahun einen Tarif fir die gleichen Punkte
Basel, Aarau und Luzern fir die Beférderung von Giitern aus
und nach Italien zwischen Romanshorn und den genanaten Stationen.
Dieser Tarif sollte dem Verkehr uber den Brenner den gleichen
Dienst leisten, wie der Tarif 442 demjenigen iiber die franzosische
Mittelmeerbahn, ,um dadurch einen Theil des bedrohten Verkehrs
der Romanshornroute zu retten.”

Das Eisenbahndepartement erklirte, diesen Tarif wur unter
der Bedingung genehmigen zu kounen, .dal Giter nach und von
szwischenliegeuden, im Tarif nicht benannten Stationen zu denselben
Taxen befordert werden, wie sie fiir die niichstgelegene, im Tarif
benannte Station normirt sind, insofern diese letatern niedriger sind,
als diejenigen der gewohunlichen Tarife.“

Auf diese Eroffnung hin erklirte die Nordostbahn, daf sie sich
nicht entschliefen konne, dem gestellten Begehren zu entsprechen,
und sich daher veranlaft sehe, die genannten Taxen zu kinden,
was denn auch in der That auf den nidchsten gesetzlichen Termin
geschah,

Die analoge Einladung, wie an die Nordostbahn, erfolgte gleich-
zeitig auch an die drei bei dem Tarif 442 betheiligten Bahnen.

Dije Verwaltungen weigerten sich, dieser Anordanung Folge zu
geben, und erklirten gleichfalls, lieber auf den Tarif veraichten
zu wollen, was aber nicht geschah. Das Departement beharrte
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seinerseits auf dem eingenommenen Standpunkte, mit der wieder-
holten Erklirung, dab es dem Tarif kein Hindernif in den Weg
lege, weon simmtliche rickliegende Stationen glejichmafig behandelt
werden. Die Verwaltung der Suisse Occidentale erwiderte, daf
sie ihrerseits bereit sei, dem Begehren des Departements Folge zu
geben; die Centralbahn und Jura-Bern-Luzern-Babn dagegen blieben
bel 1hrcr Weigerung , und es erfolgte darauf unterm 3. November
vorigen Jahres der Beschluf des Bundesrathes, durch welchen der
Tarif 442 aufgehoben wurde. Erst jetzt erklirten sich dic beiden
Bahnen bereit, die von dem Departement verlangten Modifikationen
vorzunehmen.,

Die Grundsitze, welche den Bundesrath bei dieser Entschei-
dung geleitet haben und die er auch iu allen #hnlichen Fallen an-
gewendet hat und anwenden wird, sind folgende:

. 5ot Wenn die schweizerischen Bahnen fiir sieh allein oder
in Verbindung mit auslindischen Babnen dem Publikum maéglichst
niedrige Tarife gewidhren, um gewisse Verkehre zu entwwkeln,
oder solche, denen verschiedene Routen zur Verfiigung stehen
(z. B. Marseille-Genf, Genua-Gotthard, Triest und Venedig-Brenner
bezuglich des Verkehrs mit Italien, b(,zmhunvsweme den Hifen des
mittellindischen und adriatischen Meerr*s), so0 wird damit nicht hlof
dem schweizerischen Handel, sondern auch der konsumirenden Be-
vilkerung ein Dienst erwiesen, und von diesem Standpunkt aus
kann es nicht in der Aufgabe der Staatsbehérden liegen, solchen
Verhilinissen entgegenzntreten.

»b. Solehe Tarifreduktionen dirfen in der Weise ins Werk ge-
setzt werden, dal der fur die Endstationen -(in obigem Falle fir
Basel, Aaran und Luzern) entfallende Taxbefrag in der gleichen
Hohe auch fiir alle ruckwirts liegenden Stationen zur Anwendung
kommt, und es wire das Begehren ein unbegriindetes, dafl far
jeden Transport die kilomeirische Taxe dieselbe und der Gesammt-
preis den Distanzen proportional sei, Das Gesetz fordert in diesem
Falle eine solche Taxation nicht, indem Art. 35 die ,gleichmalige“
Berechnung der Taxen ausdricklich in der Weise erliutert, dab
die Kisenbahnverwaltungen Niemandem einen Vorzug in irgend
welcher Form einrdumen dinfen, den sie nicht unter gleichen Um-
stinden allen Andern gestatten. Nach dieser Seite hin leisten die
Tarife, welche nach der Art des Tarifes Nr. 442 erstellt sind, dem
Gesetze vollig Genige , indem sie dieselben Vortheile, welche
fir die Endstationen geschaffen werden, auch auf dlb rickwiirts
liegenden anwenden.

.. Die Ungleichheit der Umstinde kann nur in der Ver-
sehiedenheit duBerer faktischer Verhaltnisse liegen; die Vorsehrift,

Bundesblatt. 385. Jahrg, Bd. IV. 34
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daBl pur die Stationen, welche an einer bestimmten, in einer End-
station ausmiindenden Zufahrtslinie liegen, an den niedrigen Taxen
theilnehmen, ist eine durch das Gutfinden der Gresellschaften selbst
geschaffene, keine in der Natur der Sache liegende Verschiedenbeit
und fillt deshalb dem Gesetz gegeniiber dahin.“

Bs ist hier noch darauf aufmerksam zu machen, wie wenig
weitreichend die Befugnisse sind, welche das Gesetz dem Buude
in Besug auf das Tarifwesen einrdumt. Der Bundesrath hat gegen-
iiber den Gesellschaften ausschliefilich das Recht des Veto, wenn
er findet, daf ein gesetzwidriges Verhaltnil vorliege. Er kann
nach Art. 35, Ziffer 4, die Modifikation oder die Aufhebung eines
Tarifes verlangen, hat aber kein Recht, diese Modifikation selbst
vorzunehmen,

In dem angefithrten Falle z. B. blieb ihm, als die Bahnen
sich weigerten, seiner Verfiigung betreffend die Anwendung der re-
duzirten Taxen auf alle Stationen Folge zu leisten, nichts Anderes
iibrig, als die Aufhebung des ganzen Tarifes.

Die Grundsitze , welche wir soeben aufgestellt haben, lassen
sich nicht mehr durchfithren, sobald es sich um die Konkurrenz
zwischen schweizerischen und auslindisechen Bahnen
handelt; die letstern stehen nicht unter unserer Hoheit, und es kann
demnach der Staat nicht b eid en Konkurrenten gegeniiber das Ver-
hiltnifs herstellen, welehes er bei dem Verkehr schweizerischer Bahnen
herbeizufithren das Recht und die Macht hat. Wir erlauben uns,
die in diesem Gebiete in Betracht kommenden Verhiltnisse an ein-
zelnen Beispielen klar zu machen, und behandeln vorerst den Fall,
in welchem der Verkehr von oder nach einerschwei-
zerischen Station durch eine auslidndische Bahn
und eine schweizerische Bahn vermittelt wird.

Zwischen Basel und Schaffhausen, Singen und Konstanz bestehen
auf der badischen und den schweizerischen Bahnen folgende Di-

stanzen:
Schaffhausen. Singen. Konstunz.

Badische Bahm . . . . . . . . . . . 95 115 145
Schweizerische Bahnen . . . . . . . . 139 155 171

Differenz zu Ungunsten der schweiz. Bahnen 44 40 26




511

Die Normaltaxen ab Basel betragen per 100 kg.:

Spezialtarif,
Schaffhausen. Eilg. I. IIL. A B. A: I IL IIL
Badische Bahn . . . Fr. 818 1,56 156 1,056 0,86 0,75 0,69 056 048

Schweizerische Bahnen , 4,83 2,59 2,07 1,85 157 142 128 1,02 0,76

Zu Ungunsten der
schweiz. Bahnen . . Fr. 170 1,03 051 080 071 0,67 059 046 0,28

Spezialtarif.
Konstanaz. Eilg. I. IL. A: B. A: 1. IL IIL

Badische Bahn . . . Fr. 4,50 225 225 146 124 1,06 0,96 0,79 0,64
Schweizerische Bahnen , 5,89 3,12 2,62 229 1,93 169 1,55 1,25 091
Zu Ungunsten der ) T o

schweiz. Bahnen . . Fr. 139 087 037 083 069 063 059 046 027

Es ist einleuchtend, daff die schweizerischen Bahnen ihre Taxen
um die angegebenen Differenzen kirzen mufBiten, wenn sie nicht
den Verkehr zwischen Bugel und den genannten Stationen verlieren
wollten, und daf iberdies eine Reduktion auch fiir diejenigen
schweizerischen Stationen cintreten mufite, bei welchen der Trans-
port iber die badische Bahn und die entsprechende schweizerische
Strecke billiger war, als iiber die schweizerischen Bahnen ab Basel.
In diesem Falle befinden sich z. B. die Stationen Dachsen, Andel-
fingen, Hettlingen etc. Nach diesen Stationen ist nun der Tarif so
gebildet worden, dal der Taxe der badischen Bahn fiir die Strecke
Bascl-Schaffhansen die schweizerische Taxe ab Schaffhausen zu-
geschlagen wurde.

Dachsen. Eilg. I. IL. Ar B. As L 1L IIL
Normal auf den schweiz.
Bahnen ab Basel . . . Fr. 470 2,52 2,02 1,81 1,54 1,39 1,25 1,00 0,74

Badische Taxe bis Schaff-
hausen plus schweiz. Taxe

Schaffhausen-Dachsen . , 3,33 1,66 1,66 1,15 0,95 0,84 0,78 0,64 0,56
Andelfingen. Eilg. I IL. A« B, As L II IIL
Normal . . . . . » 432233 188 167 144 1,31 1,18 0,94 0,70

Badische Taxe plus Schaff-
hausen-Andeltingen . . , 3,81 1,90 1,87 1,36 1,14 1,02 0,94 0,78 0,67

Hettlingen Eilg. I IL A B. A I IL IIL
Normal . . . » 410222 180 1,62 138 1,26 1,14 0,90 068

Badische Taxe plus Schaff-
hausen-Heftlingen . . . , 4,09 2,04 1,89 147 125 1,10 1,02 0.82 0,70

Die Wirkung der Konkurrenztaxen erstreckt sich bis zu dem
Punkte, wo die schweizerischen normalen Taxen niedriger werden,
als die kombinirten badisch-schweizerischen, und weil die Distanz
ab Basel nach den Stationen des Konkurrenzgebietes (Dachsen,
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Andelfingen etc.) iiber die schweizerischen Linien in demselben
Mafle sich verringert, als sie tber die badische Route hoher wird,
so ergibt sich, daf fir den kiirzeren Transport hoéhere Taxen be-
zahlt werden miissen. Nach dem Gesagten ergeben sich beispiels-
weise folgende Tarife:

Von Basel iiber die Distanz. Eilg. 1. II. Ax B. As I II 1IL
schweiz, Bahnen nach: km. Fr. Fr. ¥r. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr

Dachsen . . . . 135 3,33 166 1,66 1,15 095 0,84 0,78 0,64 0,56
Winterthur . . . 109 8,87 2,06 1,71 148 1,23 1,08 1,00 083 0,66
Zirich . . . . . 90 319 1,75 145 1,34 1,16 1,06 097 0.76 059

Hieraus folgt, daB (wit einzelnen Ausnahmen) die Taxen der
niher gelegenen Stationen Ziirich und Winterthur nicht blof relativ,
sondern auch absolut hoher sind, als die der weiter entfernten Station
Dachsen ete.

Wenn es sich im konkreten Falle um zwei schweizerische
Bahnen handelte, so konnte der Bund solche Verhiiltnisse nicht
sanktioniren; vielmehr wirde er diejenige Bahn, welche die
Konkurrenz gegenither der kurzern und billigern Route aufsu-
nehmen beabsichtigte, verhalten, die Taxen der Endstation Schaff-
hausen auch allen ihren rickwirts liegenden Stationen zu be-
willigen, wie dieses bei dem Tarif Nr. 442 der Fall war. Diese
Forderung hitte unzweifelhaft den Verzicht auf die Konkurrenz zur
Folge, indem der aus der Taxrickwirkung auf Winterthur und
Zirich entstehende Verlust den Gewinn aus dem Konkurrenzverkehr
Schaffhansen-Hettlingen bei Weitem iiberstiege. Von diesem Verzicht
wiirden andere schweizerische Interessen nicht berithrt; in dem vor-
liegenden wirklichen Falle dagegen ginge der Verkehr zwischen
Basel und Schaffhausen, Singen-Konstanz und den zunichstgelegeuen
innern schweizerischen Statlonen ausschliefilich zu G‘rnnsten der
Badischen Bahn verloren.

Zu einem solchen Resultat kann die Aufsichtsbehirde nicht
mitwirken; denn nicht blofi die schweizerischen Bahnen, sondern
auch der schweizerische Verkehr wiirde von dem Verlust betroffen
werden, sobald die Badische Bahn in Schaffhausen, Dachsen, Hett-
lingen ete. nicht mehr mit der Konkurrenz der schweizerischen
Bahnen zu rechnen hitte.

Zur weitern Orientirung lassen wir noch zwei andere Beispicle
folgen :
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a. Tarif commun zwischen Genf transit und Basel vom f. August 1882
fiir
den Verkehr zwischen Lyon und Grenoble, sowie den weiter riick-
wiirts liegenden Stationen der franzosischen Mittelmeer-Bahn
einerseits und Basel und weiter anderseits.

Fiir diesen Verkehr ist die schweizerische Route via Genf-Biel-Olten
bezw. Delsberg konkurrenzirt durch die Paris-Lyon-Mittelmeer-Ostbahn-El-
sifische Linie (Belfort-Altmiinsterol-Miilhausen).

Distanzen.

Lyon-Basel via Belfort-Altmiinsterol . km. 414
Genf-Biel . 410

k] n k2] n

Taxen.

Die auf die Strecke Genf-Basel entfallenden, durch die
Konkurrenzroute diktirten Taxen betragen per Tonne :

a. Allgemeiner Tarif:
Filgut. Serie 1. Serie 2. Serie 8. Serie 4. Serie 5. Serie 6. Serie 7.
Fr. 82,70 82,85 3045 2320 1955 1835 1995 14,90

b. Spezialtarife:
Ladungen {9 3 4 5 6 7 8 9 10.° 1L 12

von kg.
5,000_Fr.725,40 19,35 16,95 15,75 14,30 13,30 12,10 11,50 9,70 8,50 12,50 15,65
10,000 , 22,80 17,95 15,55 13,10 12,50 11,30 10,70 9,50 8,30 8,30 10,90 14,05

Die normalen Taxen Genf-Basel betragen per Tonne:
Eilgut. L IL A. B. C.
Fr. 8270 44.40 36,20 32,00 21,00 16,00

Auch hier sind die Reduktionen theilweise so bedeutend, dafy
ein Begehren um Gleichstellung der Taxen fir die herwirts Basel
gelegenen schweizerischen Stationen das Aufgeben der Konkurrenz
nach Basel zur Folge baben durfte. Finr die herwirts gelegenen
Stationen wire damit nicht das Geringste gewonnen; den Gewinn
hitten die franzisischen und deutschen Bahnen, und Basel selbst
wiirde insofern geschadigt, als es ausschlieBlich auf auslindische
Bahnen angewiesen und denselben auch beziiglich der Taxen preis-
gegeben wire. Aufler einem franzisischen und einem schweizeri-
schen miiBten im Weitern zwei deutsche Zollimter (Altminsterol
und Basel) passirt werden.

F]
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b. Tarif Basel tramsit- Genf transit und loco
fiir
den Verkehr zwischen Belgien und Holland einerseits und Genf loco
und transit anderseits ; Neuausgabe vom 1. Mirz 1881,

Die schweizerische Route via Basel ist konkurrenzirt durch die franzoe
sischen Routen Erquelines-Laon-Is-sur-Tille bezw. Givet-Gray.

Distanzen,

Antwerpen-Genf via Gray-Givet . . km. 904
. » n lLaon-Erquelines 5 910
" w o HlsaB-Basel . ., 852

Taxen.

Die auf die Strecke Basel-Genf entfallenden, auf den Kon-
kurrenztarifen der franzisischen Linien beruhenden Taxen betragen
per Tonne:

a. Allgemeinor Tarif,
Eilgut. Serie 1. Serie 2. Serie 8. Serie 4.
Fr. 67,20 29,40 23,60 18,60 15,00

Die normalen Taxen Basel-Genf sind :
Eilgut. L 11 A. B. C.
Fr. 82,70 44,40 36,20 32,00 21,00 16,00
b. Spezialtarif fiir metallurgische Produkte.
Serie 1.  Serie 2.  Serio 3. Serie 4. Serie 5.
Fr. 28,75 22,20 19,60 15,65 11,75
Die normalen Taxen betragen :
Seric 4. Faconeisen und grobe } Stiickgut . . . Fr. 36,20

Eisenwaaren Ladungen von 5000 kg. ,, 32.00
» 5. Roheisen, Kisenbahn-
schienen . . " o v o 5 21,00

Der Tarif datirt aus dem Jahre 1868. Seither haben sich die
Verhiltniss¢ zu Ungunsten der schweizerischen Route verdndert,
so dall dersclbe bereits unbrauchbar und seine Umarbeitung auf
Grund der gegenwirtigen Konkurrenz angeordnet worden ist.

Die SchluBifolgerungen ad a treffen auch hier in vollem Mafle ein.
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Weniger einfach alg die soeben behandelten Fille gestalten
sich die Fragen, wenn ein Transport von einer aus-
lindischen Station nach einer andern ausléin-
dischen seinen Weg iber schweizerisches Gebiet
nimmt, also bei dem Transitverkehr

In Bezug auf diesen Verkehr wird von den Bahnen nicht
selten der Graondsatz aufgestellt, es sei ihnen volle Freiheit ein-
zurdomen , in welcher Weise sie die hiefir zur Anwendung
kommenden Tarife gestalten wollen. Sobald man ihnen ver-
biete , unter den mternen und kumulativen Tarif herabzugehen,
werde sich der Verkehr der wohlfeilern fremden Konkurrenzroute
zuwenden und somit den schweizerischen Bahnen eine Einnahme
entgehen , ohne dafy daraus dem eigenen Verkehr ein Vortheil er-
wachse; ja es werde der letztere dadurch geradezu. geschidigt,
weil jede Verminderung der Einnahmen auch die Moglichkeit der
Herabsetzung der Taxen und die Einfiihrung ,and(,lel Verkehrs-
Verbesserungen ausschlieBe.

Gegen diese Argumentalion ist nichts einzuwenden, wohl aber
gegen die Folgerung, welche fiur alle Transitverkehre daraus ge-
zogen wird , wahrend in Wirklichkeit zwischen konkurrenzirtem
und nicht konkurrenzutem Transit zu unterscheiden ist, Wir er-
lauben uns, dies an einigen Beispielen nachzuweisen.

Getreidegsendungen von Pest nach Lyon kosten in ganzen
Wagenladungen:

itber Cormons - Alta Italia - Mont Cenis . . . Fr, 58. 85
iber Simbach-Lindau-Romanshorn-Genf betragen die
normalen Taxen:

Pest-Romanshorn . . . Fr. 44. 50
Romanshorn-Genf . . 5 28,70
Genf-Lyon . . . .o 935 ’
, 82,55
Die Route durch die Scbweiz ist somit hoher um . Fr. 23. 70

Die Uebertragung des wohlfeilern Frachtsatzes auf die schwei-
zerischen Bahnen geschieht in folgender Weise:

Vorabtheile :
Expeditionsgebiihr . . . Fr. 1. —
Verbindungsbahn in Wien . . g 2,50
Bodenseetrajekt . . N
- P.-L.-M.-Genf-Tr. = Lyon 9. 35
Fr. 15. 85
und cs verbleiben somit | 43.

was fir 1275 km. (von Pest nach Genf) ein kllometnsches Er-
trégni von 3,4 Ct. per Tonne ausmacht.
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Die Fracht von Pest nach Genf loco betrigt Fr. 73. 20, ist
also um Fr. 14. 35 hober als diejenige nach Lyon. Der schwei-
zerische Antheil aus Lyon betrigt 349 km. X 3,4 Ct. nebst 50 Ct.
Expeditionsgebiihr = Fr. 11. 90, demnach noch Fr. 2. 45 weniger
als dic Differenz zwischen Genf und Lyon.

Ein ErtrigniB von 3,4 Ct. per Tonne und Kilometer ist aber
um ein Geringes hoher als die Selbstkosten, so daB, wenn die
schweizerischen Bahnen verhalten werden wollten, den Frachtsatz
fir Lyon auch fur Genf und die rickwiirts liegenden sehweizeri-
schen Stationen anzuwenden, sie gezwungen wiirden, auf den Tran-
sitverkehr iiberhaupt zu versichten, sogar auch in dem Falle, wenn
die auslandischen Bahnen sich an dem Rabatt betheiligen wollten.

Dadurch aber bekime Genf sein Getreide aus Ungarn um
keinen Centime billiger; wobl aber ginge den schweizerischen Babnen
eine, wenn auch noch so bescheidene Kinnahmsquelle zu Gunsten
ausldndischer Konkurrenten verloren.

Es gilt fir die Eisenbahnen in Bezug auf die eigentlichen
Transittarife genau der gleiche Grundsats, der in der Zollgesets-
gebung wohl aller Linder anerkannt ist. Auch diejenigen Staaien,
welche nicht bloBe Finanzzille erheben, sondern dem Systeme hul-
digen, welches Handel und Industric durch Belastung der fremden
Einfubr zu Gunsten des Staates zu schiitzen glaubt, geben die
Durchfohr frei oder belegen dieselbe nur mit unbedeutenden stati-
stischen Gebthren. Sie verzichten auf den erfolglosen Versuch,
den eigenen Export dadurch zu schitzen, dafl dem fremden Export
die Durchfuhr durch das eigene Land erschwert oder verwehrt
wird. Die Einsicht von der Nutzlosigkeit eines solechen Unterfan-
gens mufl auch dem Eisenbahnverkehr zu Gute kommen, dem
nicht dieselbe erfolglose Aufgabe zugemuthet werden kann, welche
der Staat auf seinem Gebiet unter allgemeiner Zustimmung ab-
lebnt.

Die gleichen Vortheile, welche andere Staaten aus unsern
Transittarifen ziehen, kommen uns aus den ibrigen zu. So nenuen
wir unter den bestehenden fremden; der Schweiz zu Gute kommenden
Transittarifen den Tarif 442, welcher franzosischerseits den schwei-
zerischen Stationen geringere Taxen bietet, als den diesseits Mar-
seille gelegenen franzisischen.

Nach dem italienischen, in Kraft bestehenden Transittarif nach
der Schweiz kostet Baumwolle in Ladungen von 10,000 kg. im
Transit durch Italien von Brindisi nach Chiasso Fr. 44. 12, im
Lokalverkehr dagegen Fr. 65. 66; Baumwollgewebe in Ladungen
von 5000 kg. Fr. 65. 66, im Lokalverkehr Fr. 86. 52,
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Um indessen zu verhiiten, dafi kein Riicktransport von den
schweizerischen Stationen nach den italienischen stattfinde, findet
der Tarif nur auf die Stationen nérdlich des Gotthard Anwendung.

Im Transit durch Frankreich bezahlt Getreide von Marseille
nach Genf Fr. 22. 30 per Tonne; im Lokalverkehr Marseille Belle-
garde betrigt der Frachisatz Fr. 24. 75, also Fr. 2. 45 per Tonne
mehr als Genf.

Aehnliche Konkurrenzverhiltnisse wie beim Getreide liegen
vor bei den Holztransporten aus Bayern, Oesterreich, Ungarn u. s. w.
und bei dem Transporte metallurgischer Erzeugnisse aus Frankreich
nach diesen Landern.

Was dabei die Aufnahme der Konkurrenz fiir die schweize-
rischen Bahnen noch schwieriger macht, ist der Umstand, dal} sie
im Verkehre mit Bayern und Oesterreich auch noch mit der siid-
deutsch-franzosischen Route Ulm-Mengen-Leopoldshohe-Milhausen-
Belfort zu rechnen haben und die Tendenz der deutschen Bahnen
naturgemifl dahin geht, den Verkehr moglichst auf ihre eigene
Linie bis zur franzisischen Grenze bei Altminsterol zu fithren,
stalt denselben schon in Romanshorn oder Singen an die schwei-
zerischen Babnen abzugeben.

In allen diesen Fillen bestebt somit fiir den schweizerischen
Transitverkehr eine fremde Konkurrenz, also ein doppelter Weg
nach demselben Bestimmungsort, gerade wie in den oben ange-
fihrten Beispiclen die Transporte nach und von den schweizerischen
Stationen Schaffhausen, Basel und Genf durch schweizerische und
auslindische Bahnen vermittelt werden koonen. Nur wo der
Transitverkehr auch einKonkurrenzverkehr ist,
ist es gegeniiber den Grundsdtzen des sehwei-
zerischen Kisenbahngesetzes gestattet, die Tran-
sittaxen niedriger zu halten, als dieTaxen nach
niher gelegenen schweizerischen Stationen.

Ist dagegen der schweizerische Transit nicht durch fremde
Bahnen konkurrenzirt, so besteht durchaus kein Grund, die aus-
landischen Stationen besser zu halten, als die inldndischen, und es
mufl daher mindestens verlangt werden, daB die letztern keine hohern
Gesammtfrachten bezahlen, als die erstern.

Diesem Grundsatze ist auch der iber die Schweiz transitirende
deutsch-italienische Verkehr unterworfen, indem dabei als Regel
angenommen worden ist, daf die Taxen der schweizerischen Grenz-
stationen auf die fremden Stationen so lange vorgetragen werden,
bis die Normaltaxe der letztern hoher ist, mit andern Worten, es
darf der absolute Betrag einer schweizerisch-deutschen oder schwei-
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zerisch-italienischen Fracht sich nieht hoher belaufen, als der ent-
sprechende Gesammtbetrag der ganzen schweizerischen Transit-
strecke.

Aus dieser Darstellung erhellt, dafl der eingangs erwiihnte Satz
tiber die absolute Freiheit der Bahnen im Gebiete der Transittaxen
zu weit gefalt ist, und dal der Bund in jedem einzelnen Falle zu
untersuchen hat, ob es sich um einen Konkurrenzverkehr handle
oder nicht. Diese Fille sind so komplex und so mannigfaltig, dag
sie nicht unter eine allgemeine Formel gebracht werden kinnen.

Bei der Besprechung der Transittarife ist noch ein Punkt zu
erortern, welcher fiir die Stellung des Bundes in dem Tarifwesen
der Eisenbahnen von griofiter Wichligkeit ist. Die Transittarife sind
ihrer Natur nach internationale Tarife und kommen durch die Ver-
einbarung schweizerischer Bahnen mit auslindischen zu Stande.
Die Zersplitterung des schweizerischen Eisenbahnnetzes und die Rechts-
stellung, welche den Bahnen durch die Konzessionen eingerinmt ist,
machen sich auf diesem Gebiete in vollem Mafe und auch in der nach-
theiligsten Weise geltend. Auf der heute wichtigsten Transitlinie sind
neben der Gotthardbahn zwei und unter Umstinden mehr Bahuen
(Centralbahn, Aarg. Sitdbahn, Nordostbahn und Bétzbergbahu) be-
theiligt. Jede dieser Bahnen ist berechtigt, in den Grenzen ihrer
Konzession die Taxen festzustellen und auf diese Weise inter-
pationale Kombinationen zu verhindern oder doch wesentlich zu er-
schweren. Dieser Umstand ist um so nachtheiliger, weil den dureh
eine Mehrzahl gleichberechtigter Bahnen vertretenen schweizerischen
Interessen in Nord und Sud einheitliche und staatlich geleitete
Organisationen entgegentreten. Zudem ist die nord-sudliche Transit-
linie der Schweiz sowohl auf der Ostlichen als westlichen Flanke
des Landes durch den Brenner und die franzosischen Linien kon-
kurrenzirt. Durch dieEriffnung der Arlbergbahn wird eine neue wichtige
Transitlinie durch die Schweiz geschaffen, bei welcher eine noch
groffere Zahl von Bahnen betheiligt ist, als beim Gotthard ; auch
hier werden sich die auslindischen Kounkurrenzen nordlich und
sidlich einstellen, und es wird die Schwierigkeit der allgemeinen
Situation dadurch wachsen; eine Situation, die schon schwierig ist
in Folge der geringen Ausdehnung des Landes, welche die Um-
gehung auf allen vier Fronten mit Leichtigkeit erlaubt, wihrend
Linder von grofiem Flichenraum darch diese bloBe Thatsache
schon sehr wesentlich geschiitzt sind. Wihrend eine solche aus-
nahmsweise schwierige Lage des schweizerischen Transitverkehrs
eine einheitlich organisirte, das Ganze ibersehende, rasch entschei-
dende Direktion dringend erfordern wiirde, besorgen die sechs
Eisenbahngesellschaften ihr Tarifwesen, soweit die Hohe der Taxen
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in Frage kommt, in souveriner Weise, und cine einheitliche Ver-
tretung der allgemeinen schweizerischen Eisenbahninteressen besteht
weder nach Aussen noch nach Imnen. Das dem Bund im Tarifwesen
zustehende Vetorecht ist nicht nur unzureichend, um positiv in dieses
Gebiet einzugreifen, es ermoglicht nicht einmal die Ausgleichung der
widerstrebenden Interessen und Anordnungsn der einzelnen Verwal-
tungen, oder eine gemeinsame Vertretung derselben gegeniiber dem
Auslande. Wir begniigen uns, hiefiir zwei Beispiele anzufiihren,
welche sich leicht vermehren lieBen. Fir den Getreidetransport
zwischen Romanshorn transit und Genf loco bestand ein Spezial-
tarif mit einem Frachtsatz von Fr. 22, 10 per Tonne. Im Lanfe
des Jahres 1882 stellte die Direktion der Gotthardbahn das Be-
gehren, es sei die Nordostbahn zu verbalten, diesen Tarif auch fur
die mit der Gotthardbahn eingehenden Getreidetransporte zu be-
willigen. Gestitzat auf Art. 30, Absatz 1, und Art. 35, Ziffer 3,
des Eisenbahngesetzes gub das Eisenbahndepartement dem Begehren
der Gotthardbahn Folge; die Nordostbahn jedoch zog es vor, statt
die gesetzlich geforderte gleiche Behandlung eintreten zu lassen,
den Tarif, der mit den ibrigen Bahnen schon friiber ausser Kraft
getreten war, auch im Verkehr mit der Suisse Oeccidentale auf-
zuheben und an dessen Stelle, wie der Gotthardbahn gegentiber,
ihren allgemeinen Tarif zur Anwendung zu bringen.

In Bezug auf den Transit iher die Gotthardhahn setzt der Art. 8
des Staatsvertrages vom 15. Oktober 1869 fiir den Verkehr zwischen
Deutschland und Italien folgende Maximaltaxen fest:

Eilgut,
45 Cts. per Tonne und km. ohne jeden Taxzuschlag.

Gewohnliche Fracht.
Normalgiiter.

145 Cts. per Tonne und km. oder 19/2 Cts. per Tonne und
km, fir Bahnstrecken mit Steigungen von 15 %0 und dariiber.

Rohstoffein ganzen Wagenladungen.

5 Cts. per Tonne und km. nebst einer Zuschlagstaxe von 3 Cts.
per Tonne und km. fiir Bahnstrecken mit Steigungen von 15 %o
und dariber. Hieraus evgeben sich folgende Totalfrachten fir
Immensee Transit — Chiasso Transit:

Eilgut Fr. 92. 70, Normalgiter Fr. 35, Rohstoffe Fr. 13. 40.
Bei Aufstellung der Transittarife fiir den Verkehr zwischen Deuatsch-

land und Italien erzeigte sich sofort, dafl diese Taxen fir gewisse
Gebiete Deutschlands gegeniiber dem Mont Cenis, beziehungsweise
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dem Brenner, zu hoch seien. Es kam eine Vereinbarung zu Stande,
wonach die Gotthardbahn, die Nordostbahn und die Schweizerische
Centralbahn fur diesen Transitverkehr dic gleichen Taxen wie die
deutschen Bahnen bewilligten mit einem Zuschlage von 20 %o bei
Entfernungen bis 100 km. von der schweizerisch-deutsehen Grenze nnd
von 15 % bei Entfernungen von iiber 100 km. Fir die Bergstrecken
der Gotthardbahn ist ein Zuschlag von 64 Kilometern zugestanden
worden. Seitens der Gotthardbahn wurden die Taxen der ersten
deutschen Zone auch den schweizerisch-deutschen Grenzstationen
gewihrt, nach welchen die Nordosthahn und Schweizerische Central-
bahn die Taxen auf Grund des Nordostbahn-Schemas mit der
MafBgabe berechneten, dafl diese Taxen in der Weise auf das
deutsche Gebiet vorgetragen werden sollen, daB keine deutsche
Station niedrigere Gresammttaxen erhalte, als die schweizerischen
Grenzstationen.

Folgendes sind die Taxen, die sich hieraus fur die verschicdenen
Linien und Zonen ergaben:

Immensee-Chiasso:

1) Grenzstationen und erste deutsche Zone.
Stickgut.
Eilgut, 1 II. A B. A L IT. II1.
Fr. 86,50 3500 3290 26,80 2400 20,00 18,10 1400 880

2) Zweite deufsche Zone.
Eilgut. Ax B. A= I II. IIL
Fr. 8430 3500 38290 2560 2300 1920 1740 1350 840

Immensee-Basel:

Stiickgut.
I II.

Stiickgut.
Eilg. 1. II. A1 B. A: I 1L IIL
1) Basel loco . . . Fr. 36,00 19,10 15,00 13,10 10,90 9,80 8,70 7,00 5,10

2) I deutsche Zone . , 3530 17,60 15,00 10,70 9,60 8,00 7,20 5,60 3,60
3) I1. deutsche Zone . , 83,80 16,90 15,00 10,20 9,20 7,70 6,90 540 3,50

Achnliche Taxen wic fiir Immensee-Basel wurden aufgestellt
fir Waldshut, Schaffhausen, Singen und Romanshorn.

Auch die angefiihrten reduzirten Taxen wurden nachtriglich
von den deutschen Bahnen noch zu hoch befunden. Sie stellten an
die schweizerischen Bahnen das Aupsinnen, auf die Zuschlige zu
verzichten und die einfachen preuBischen Grundtaxen anzunebmen.
Hieriiber wurde an einer am 2/4. April dieses Jahres in Locarno
stattgehabten Konferenz der am deutsch-italienischen Transitverkehr
betheiligten schweizerischen, deutschen und italienischen Bahn-
verwaltungen verhandelt.
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Nach langen Verhandlungen einigte sich die Konferenz —
allseitig unter Ratifikationsvorbehalt — in folgender Weise:

Deutsches Gebiet, I. Zone: 1—100 km., preullische Grundtaxen
' mit 20 % Zuschlag unter Vortrag der
Taxen der Grenzstationen so lange,
als dieselben hoher sind, als nach
1 berechnet;

,, . II. , 100—200km., preuBische Grundtaxen
mit 10 % Zuschlag;
» » I, iber 200 km., preuBische Grundtaxen

ohne Zuschlag.

Gleichzeitig behielten sich die Nordostbahn und Schweizerische
Centralbahn vor, die Taxen fir die Grenzstationen anderweitig zu
regliren, um deren Einwirkung auf den innern Verkehr moglichst
abzuschwichen.

Die Nordostbahn und die Schweizerische Centralbahn haben
die Vereinbarung von Locarno nicht ratifizirt; die definitive Ent-
schliefung der Gotthardbahn ist noch ausstehend. Wie die dentschen
Bahnen dies hinnehmen und was sie darauf thun werden, ist zur
Stunde noch unbekannt. Inzwischen sind die Tarife fir des Ver-
kehr der Grenzstationen und des benachbarten deutschen Gebietes
gekiindet worden. Ueber die Art und Weise, wie sie ersetzt
und die Taxreglirungen fiir den schweizerisch-italienischen Ver-
kehr vorgenommen werden sollen, liegen bestimmte Anhaltspunkte
ebenfalls noch nicht vor.

Der Bundesrath wird gegenitber den endlichen Entschliefungen
die gesotzlichen Rechte geltend machen, aber auf die Verhand-
lungen und die Verabredungen selbst, welche fir den schwei-
zerischen Verkehr von hochster Wichtigkeit sind, hat er keinen
EinfluB zu iben.

A N

Wir schlieBen unsern Bericht mit folgenden zusammenfassenden
Sitzen :

1. Die Bestimmungen der Konzessionen itber die Waaren-
klassifikation sind zum grofiten Theile niemals zur Vollziebung ge-
kommen, indem daraus ein fiir den Verkehr unertriglicher Zustand
hitte entstehen miissen. Die unter Zustimmung der Aufsichts-
behérden in den Jabren 1863 und 1872 unter den Bahnen abge-
schlossenen Vereinbarungen beruhen auf einer neuen, den Konzes-
sionen unbekannten Grundlage, welche zwischen Stiickgiitern und
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groBern Transportquantititen unterscheidet; diese Unterscheidung,
die sich auch in allen durch den Buund ertheilten Konzessionen
findet, liegt anch der heutigen Klagsifikation zu Grunde, aber mit
denjenigen Modifikationen , die nothig erschienen, um den Bediirf-
nissen des internationalen Verkehrs zu gentigen. Diese ncue
Klassifikation ist auf dem ganzen schweizerischen Eisenbahnnetz
(mit Ausnahme der Suisse Occidentale) eingefilhrt. Der Bundesrath
wird nach hergestellter Einheit auch fir die Erhaltung derselben
sorgen und kiinftige grundsitzliche Aenderungen nur unter der Be-
dingung genchmigen, dall dieselben fiir alle Normalbahnen giiltig
sind.

Aus unserm Berichte geht hervor, dafll die Bundesbehdrden
schon seit Jahren auf die Einfithrung einer einheitlichen Klassifikation
gedrungen haben und daB es den allseitigen Bemithungen und dem
Entgegenkommen der Bahnen gelungen ist, heute dem Ziele nihe
zu kommen und in der allgemein giiltigen Klassifikation die Grund-
lage fir einheitliche Tarife zu schaffen.

2. Ein einheitliches Tarifwesen setat aber nicht blof eine all-
gemein giiltige Waarenklassifikation, sondern auch einheitliche
Taxen voraus. Um zu dieser Kinheit zu gelangen, fehlen den
Bundesbehorden alle rechtlichen Mittel. Die den Gresellschaften er-
theilten Konzessionen geben jeder einzelnen Verwaltung die Befugnify,
ihre Taxen inner den konzessionsgemifien Grenzen nach Gutfinden
fir jede Linie festzustellen und in den gesetzlich vorgeschenen
Formen und Fristen wicder beliebig abzuindern. Der Bund hat aus-
schlielSlich das Recht, zu verhindern, daff hohere als die konzes-
sionsmiifligen Taxen bezogen werden.

Im Vergleich mit der konzessionsgemilen, friher bestandenen
Manigfaltigkeit der Taxen ist der jetzige unter Zustimmung der
Gesellschaften geschaffene Zustand ein verhdltnibmifig ginstiger,
aber die Dauner desselben hingt von dem Willen der einzelnen
Verwaltungen ab.

Eine gesetzliche Aenderung dieses Verhiltnisses, welches als
der wesentlichste Mifistand bezeichnet werden mufl, ist gegeniiber
den Zusagen, welche der Bund in den Konzessionen gemacht hat,
nicht zuliBig und die vollige Einheit im Tarifwesen erscheint nur
auf dem Wege der Uebernahme der Bahnen durch den Bund
erreichbar.
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3. Diejenigen Punkte, welche in dem Berichte unter dem
Titel der Staffel-, Differential- und Konkurrensztarife
besprochen worden sind und in neuerer Zeit manigfach Anlal} zu Be-
schwerden gegeben haben, fallen der Entscheidung der Bundesbehorden
anheim, indem den Bahngesellschaften nur die Rechte zustehen, welche
die Konzessionen ihnen ausdriicklich einrdumen und alle andern
darin nicht bertihrten Verhiltnisse der staatlichen Anordnung und
Entscheidung unterstellt sind. Der Bundesrath wird daher auch
in Zukunft diese Fragen, und zwar nach den in dem Berichte ent-
wickelten Grundsitzen erledigen.

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

Bern, den 23. November 1883.

Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
Der Bundesprisident:
L. Ruchonnet,
Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.
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Botschaft
des
Bundesrathes an die Bundesversammlung, betreffend die
Nationalbahngaranticschuld der vier Stidte Winterthur,
Baden, Lenzburg und Zofingen und den Kantonen
Ziirich und Aargau behufs Erledigung dieses Schuld-
verhiltnisses zu gewilirende Bundesdarleihen.

(Vom 23, November 1883.)

Tit.

Unterm 20. Dezember 1882 hat der Nationalrath auf eine von
Herrn Nationalrath Brunner und 5 Mitunterzeichnern eingereichte
Motion, des Inhalts: ,Der Bundesrath wird eingeladen, beforderlich
dariber Bericht zu erstatten, welche Schritte er bis anhin be-
treffend die vier Stidte Zofingen, Lenzburg, Baden und Winterthur
zur Bereinigung der Nationalbahngarantieschuld gethan habe, und
welche weiteren Schritte er allfillig im Interesse des Bundes und
seines offentlichen Kredites diesfalls zu thun gedenke,* beschlossen:
»Mit Ricksicht darauf, dafl der Bundesrath sich bereits mit dem
Gegenstande beschiftigt, und in Gewirtigung des daherigen Berichtes
geht der Nationalrath tber die Motion fir einmal zur Tages-
ordnung iber.*

Heute sind wir im Falle, Ihnen den in jenem Beschlusse in Aus-
sicht genommenen Bericht zu erstatten und daran diejenigen Antrige
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