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Nachtrag

zur

Botschaft des Bundesrathes an die Bundesversammlung,
betreffend den Ankauf von Centralbahnaktien.

(Vom 15. Mai 1891.)

Tit.

Die Kommission des Nationalrathes, welcher unsere Antrige
betreffend den Ankauf der Centralbahn iiberwiesen worden sind,
hat den Wunsch ausgesprochen, daff der Buundesrath in Erginzung
seiner Botschaft sich uber die Grundsdtze ausspreche, nach denen
die von dem Bunde zu erwerbenden Eisenbahnen zu verwalten
und zu betreiben seien.

Indem wir dieser Einladung nuchkommen, erlauben wir uns
noch einige weitere Punkte zur Sprache zu bringen, zu deren Er-
orterung unsere Vorlage Veranlassung geboten hat.

I, Nicht nur in der Presse, sondern auch in amtlichen Kreisen
ist die koostitutionelle Frage aufgeworfen worden, ob der Bund
uberhaupt berechtigt sei, Eisenbahnen zu besitzen und zu betreiben,
oder ob nicht das Recht hiezu vorerst auf verfassungsmiBigem
Wege geschaffen werden miisse. Wir halten dafiir, dall diese Frage
durch Art. 23 der Bundesverfassung in ganz klarer Weise ent-
schieden sei. Dieser Artikel, welcher wortlich aus der Verfassung
des Jahres 1848 in die jetzige aufsenommen wurde, lautet folgender-
mafien :

»,Dem Bunde steht das Recht zu, im Interesse der Eidgenossen-
yschaft oder eines grofen Theiles derselben auf Kosten der Eid-
pgenossenschaft offentliche Werke zu errichten oder die Errichtung
pderselben zu unterstitzen.
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nZu diesem Zwecke ist er auwch befugt, gegen volle Ent-
pschidigung das Recht der Expropriation geltend zu machen. Die
phihern Bestimmungen hieriiber bleiben der Bundesgesetzgebung
pvorbehalten.

»Die Bundesversammlung kann die Errichtung offentlicher
»Werke untersagen, welche die militirischen Interessen der Eid-
pgenossenschaft verletsen.“

Gegeniiber dieser Bestimmung kann das Recht des Bundes
zum Besitz und Betrieb von Eisenbahnen nur zweifelhaft sein, wenn
die Behauptung aufgestellt wird, dafl die Eisenbahnen iiberhaupt
nicht als offentliche Werke gelten koomen oder daf sie aus be-
sondern Grinden nicht in dem Wortlaut der Bundesverfassung
begriffen seien.

Zu der erstern Annahme liegt offenbar kein Grund vor, denn
es laBt sich wohl kaum eine Unternehmung denken, welcher der
Charakter der Oeffentlichkeit und der Gemeinnittzigkeit in héherem
Mafle sukame, als einer Eisenbahn, zumal in dem Falle, in welchem
der Bund den Besitz aller oder doch der hauptsichlichsten Kisen-
bahnen des Landes erwirbt. Die gegentheilige Auffassung wire
nur dann berechtigt, wenn nachgewiesen wiirde, da es im Willen
und der Absicht der konstituirenden Behérden und Gewalten ge-
legen habe, die Eisenbahnen nicht unter die in Art. 21 der Bundes-
verfassung genannten offentlichen Werke zu begreifen.

Wir sind der Ansicht, dafl sich der Beweis des Gegentheils
in strengster Weise fithren lasse. Der heutige, oben angefihrte
Art. 23 der Bundesverfassung wurde in seinem genauen Wortlaut
schon von der Revisionskommission der konstituirenden Tagsatzung
(1848) vorgeschlagen. In ihrem den Verfassungsentwurf begleitenden
Bericht vom 26. April 1848 erklirt die Kommission iber diesen
die o6ffentlichen Werke betreffenden Artikel :

nDie Eidgenossenschaft kann auf ihre Kosten offentliche Werke
perrichten oder die Errichtnng derselben unterstitzen und zu diesem
»Zweck gegen Entschidigung das Recht der Expropriation geltend
ypmachen. Bei diesem Artikel hatte man besonders die
pEinfihrung von Eisenbahnoen im Auge®

Bei der Berathung des Kommissionalentwurfes durch die Tag-
satzung wurde dieser Gesichtspunkt auf’s Neue hervorgehoben
(Abschied des Jahres 1847, IV. Theil, pag. 184) und die Aufnahme
des Artikels mit der Erklirung unterstittzt:

»Hs werde die Schweiz sich auch in Beziehung auf die Eisen-
wbahuen kinftig nicht mebr passiv wie bisher verhalten konnen;
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ysie werde durch die Verhiltnigse getrieben, diesem wichiigen
» Verkehrsmittel groBere Aufmerksamkeit zu leihen, wenn sie nicht
,Gefahr laufen wolle, ihren Tranpsithandel, sowie theilweise auch
pden Absatz ihrer Waaren zu verlieren ete.

Obschon sowohl diese Erkldrungen als der Wortlaut des un-
veridndert angenommenen. Artikels hinlinglichen Anlafl dazu geboten
hitten, findet sich nirgends eine Spur davon, dafl auch nur die
gegentheilige Meinung sich geltend gemacht babe, es dirfen unter
dem Ausdruck ,offentliche Werke* die Eisenbahnen nicht verstanden
werden.

. Viel wichtiger als das Gesagte ist die Thatsache, dall die
sammtlichen bestehenden Eisenbahnen auf Grund des Art. 23
(Art. 21 der alten Verfassung), d. h. darum zu Stande gekommen
sind, weil sie als dffentliche Werke betrachtet und erklart wurden.

-+ Das Eisenbahngesetz vom 23. Dezember 1872 enthilt in Art. 12
die (mit Art. 6 des alten Gesetzes vom 28. Juli 1852 identische)
Bestimmung: ,,Die Bundesgesetzgebung iiber die Verpflichtung zur
pAbtretung von Privatrechten findet auf alle vom Bunde kon-
pzedirten Kisenbahnen ihre Anwendung.“ Und das Expropriations-
gesetz (vom 1. Mai 1850) selbst wurde ,in Ausfihrung des Art. 21
der Bundesverfassung® erlassen und nach Art. 1 anwendbar erklart,
gwenn kraft Art. 21 der Bundesverfagsung entweder offentliche
Werke von Bundes wegen errichtet werden oder die Anwendung
dieses Bundesgesetzes auf andere offentliche Werke von der Bundes-
versammlung beschlossen wird“. ‘

Durch die Anwendung dieser Gesetzesvorschriften sind dem-
nach die simmtlichen bestehenden Privatbahnen ganz ausdriicklich
+ als ,offentliche Werke* erkliart und durch die Verleihung des Ex-
propriationsrechtes im Sinne des Art. 23 der Bundesverfassung
punterstiitzi* worden. Wir konnen uns nunmehr wohl des weitern
Nachweises als enthoben betrachten, daf die Eisenbahnen auch im
Besitze des Bundes offentliche Werke sind und daf somit auch
der Bund das Recht- hat, dieselben nicht blo§ zu errichten, sondern
infolge dessen auch zu erwerben, zu besitzen und zu betreiben;
wiire dies nicht der Fall, so wiirde sich der in allen Konzessionen
vorbehaltene Ruckkauf als eine sinnlose Mafiregel darstellen.

Seit, dem Bestande der Bundesverfassung (1848) wurde das Recht
des Bundes nie beanstandet und auch bei den sehr erschopfenden
Verhandlungen, die im Jahre 1852 uber Staatsbau und Privatbau statt
hatten, von den Vertretern des Letztern nie mit einem Worte in Zweifel
gezogen, sondern im Gegentheil ausdriicklich anerkannt, wie aus dem
Bericht der nationalrathlichen Kommission vom 1. Mai 1852 deutlich
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hervorgeht (Bundesbl. 1852, Bd. II, pag. 93). Nur die Pflicht
des Bundes, gemiB Art. 21 der Bundesverfassung, Eisenbahnen zu
bauen, wurde in Abrede gestellt, ausdriicklich aber zugegeben, ,dall
allerdings auch dem Bunde die BefugniBl zustehe, Eisenbahnen
von Bundes wegen zu bauen“, dafl e aber zunichst seine Sache
sei, die Kantone in ihren mittel- oder unmittelbaren Eisenbahn-
unternehmungen zu unterstitzen.

Il In Bezug auf die Verwallung und den Betrieb der kiinftigen
Staatsbabnen gehen wir von der Voraussetzung aus, es werde der
Erwerb der bestehenden Hauptbahnen nicht auf einmal, sondern
in verschiedenen Zeitpuukten und in einer zur Zeit noch nicht ab-
sehbaren Reihenfolge stattfinden. KEine rationelle und bleibende
territoriale Eintheilung wird bei dieser Annahme erst moglich sein,
wenn simmtliche Netze erworben sind; bis zu diesem Zeitpunlkt
wird dieselbe nach dem jeweiligen Besitzstande wechseln und
namentlich auech vou dem Umstande abhingen, ob die successiv
dem Bund anfallenden Gruppen unter sich zusammenhéogen oder
durch das Gebiet der noch nicht erworbenen Bahnen getrennt sind.
Da mit dem Wechsel des Besitzstandes auch die Organisation der
Verwaltung auf das Genaueste zusammenhingt, so kann die defi-
nitive Gestaltung dieser letztern zur Zeit unméglich in Aussicht
genommen werden; dagegen wird die auf Grund des wirklich er-
worbenen Besitzes statttindende Territorialeintheilung und die darauf
gegriindete Verwaltungseinrichtung den grofien Vorzug besitzen,
dall dabei die wahrend der Uebergangsperiode gemachten Erfah-
rungen sich verwerthen lassen.

Die Richtigkeit dieser Ansicht ergibt sich tibrigens von selbst
aus der heutigen Sachlage, denn es wird wohl Niemand behaupten
wollen, dal die zu erwerbende Centralbahn nach dem fir das ge-
sammte kiinftige Bahnnetz zu erlassenden Gesetz verwaltet werden
mitsse und deBhalb der Erlal dieses Gesetzes dem Erwerb der
Bahn vorausziugehen habe.

So lange die Centralbahn der einzige Eisenbahnbesitz des
Bundes bleibt, wird der Beirieb derselben unter einer Direktion
wie bisanhin fortgehen und an die Stelle des bisherigen Verwal-
tungsrathes und der Generalversammiung werden eidgendssische
Behorden treten. Dabei ist die Méglichkeit gegeben, die offent-
lichen Interessen in der weitgehendsten Weise zu beriicksichtigen
und gleichzeitig auch die bisherige Stellung, welche den Kantons-
regierungen, unter denen wir hier die Vertreter von Handel und
Verkehr verstehen, in der Verwaltung eingeriumt war, in eine
ernsthafte und wirksame umzuindern. Diesen beiden Ricksichten
suchten wir durch unsern an die nationalrithliche Kommission ge-
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richteten Antrag gerecht zu werden, welcher die obersie Leitung
und Ueberwachung der Verwaltung und des Betriebes der
Centralbahn dem Bundesrath unterstellt und einen aus 19 Mitgliedern
bestehenden Verwaltungsrath vorsieht, in welchem der Bund wmit
13 und die Termtorlalkantone des Bahnnetzes mit 6 Mltghedem'
vertreten sind. Der Betrieb wiirde von einer Direktion besorgt, in.
welche zufolge Art. 5 des mit der Centralbabn abgeschlossenen Ver-
trages die jetzigen Dixektionsmitg]iedel einzutreten berechtigt sind.

Wir geben gerne zu, dal} diese Vmsch]age, welche jedenfalls
den Vorzug der Einfachheit haben, mannigfache Modifikationen zu-
lassen und dafl es auch keinerlei Schwierigkeit hat, uber die
Organisation und die Verrichtungen der fiir die Centralbahn be-
stimmten Behorden ein Gesetz zu erlassen, wobel aber nicht zu
itbersehen ist, daf ein solches Gesetz wieder abgeéindert werden
miilte, sobald eine neue Bahn erworben wird odel auch nur eine
Betriebsfusion in’s Werk gesetat werden wollte,

Die Ansicht, dal dem Ankauf der Centralbahn oder sogar
demjenigen der Aktien unter allen Umstinden ein Eisenbahn-
organisationsgesetz vorauszugehen habe, ist denn auch in der national-
rithlichen Kommission nicht geltend gemacht, wohl aber der, unsern
eben ausgesprochenen Anschauungen nicht widersprechende Antrag
gestellt worden, es habe der Bundesrath spitestens bis zu dem
Zeitpunkte der Erwelbung eines weitern Bahnnetzes der Bundes-
versammlung ein allgemeines Bundesgesetz “betreffend die Verwal-
tung und den Betrieb der Bundesbahnen vorzulegen, durch welches
die auf die Ceutralbahn beztiglichen provisorischen Bestimmungen
aufgehoben werden.

Von Seite der kaufminnischen Gesellschaft Zirich wurde unserin
Eisenbahndepartement mitgetheilt, dafl in-der Generalversammlung
dieser Gesellschaft eine freie Besprechung in Bezug auf die Verstaat-
lichung stattgefunden habe, wobei es als’ wiinschbar gehalten worden
sei, dal ein Gesetzesentwurf iber die Organisation des Staatsbetriebes
vor dem Ankauf der Centralbahn ausgearbeitet werde (Beilage Nr. I).
Eine néhere Begrindung dieses Wunsches ist uns nicht ibermittelt
worden, wohl aber eine weitere in dieser Versammlung gedufierte
Ansicht, welche beweist, wie schwer es hilt, ein Gesetz zu erlassen,
bevor die Moglichkeit seiner Anwendung, ‘nimlich der Besitz der
Bahnen, gesichert ist. Diese Ansicht ging namlich dahin, es soilte
eine achte Bundesrathsstelle speziell fur das Elsenbahndepartement
geschaffen und die Generaldirektion nach Zarich als dem Hauptcentrum
fiir Handel und Industrie verlegt werden. Wenn die Bundesversamm-
lung dieser Ansicht und dem gleichzeitig geduberten Wunsch nach
einem vorgingig zu erlassenden Gesetze beitreten wollte, so wiirde
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daraus folgen, dalh der Sits der ,Genersldirektion® der Centmlbahu,
weleche auf unbestimmie Zeit die einzige Bundesbahn sein wird,
aus dem Bahngebiet weg von Basel nach Zirich verlegt w mde,
eine MaQregel, welehe Thoen der Bundesath selbst mach Ver-
stirkung um eln achtes Mitglied wohl kaum vorschlagen konate.

Zu ghnlichen MiBgriffen miiBte jede Gesetzgebung filhren, welche
sich damit befaflt, Verhiltnisse zn ordnen, die erst in das Leben
treten, wenn das staatlich noch gar nicht anerkannte Postulat der
Verstaatlichung verwirklicht sein wird, und deren snccessive Ge-
staltung zur Zeit von Niemandem vorausgesehen werden kann.
Diese Auffassung haben denn auch alle andern Staaten getheilt, in
welchen in nenerer Zeit Privatbahnen zu eigenem Besitz und Betrieb
tibernommen worden sind, obschon es auch dort nicht an Stimmen
fehlte, welche verlangten, daB die Organisation dem Bestand der zu
organisirenden Kinrichtung vorausgehe.

Diese legislatorischen Betrachtungen schlieBea es nun aber keincs-
wegs aus, schon heute die allgemeinen Fragen zu besprechen,
welche fir die kiinftige Eisenbahngesetzgebung in Betracht fallen.
Eine solche Besprechung der wichtigsten Punkte hat schon in
unserer Botschaft vom 21. Mirz d. J. stattgefunden und wir haben
dieselbe nach dem Wunsche der nationalriithlichen Kommission hier
nur weiter zu fithren und zu erginzen,

Dabei schlieBen wir an die Bemerkung der kaufminnischen
Gesellschaft in Zirich an, welche sich ,die Form der Organisation®
des Staatsbetriebes mcht centralisirt dcnkt sondern soweit de-
centralisirt, als es mit einem einheitlichen Betrich vereinbar ist®.
Wir pflichten diesem Grundsatze im vollen Mafle und in dem Sinne
bei, dall sich der Staat, und zwar der Bund wie die Kantone, nur
soweit in den Betricb der Bahnen einzumischen haben, als die
Aufsicht iber die Vollziehung der daherigen Geseize es néthig
macht, und dafl daher die Behorden, denen der Betrieb der Bahuen
obliegt, moglichst selbststindig zu stellen sind. Wir konnen diesen
Gedanken bestimmter und avschaulicher zum Ausdruck bringen,
indem wir erkliren: der Eisenbahnbetrieb ist in den Hinden
des Staates wie in denjenigen der Privatgesellschaften eine Industrie,
fir welche der Staat die Organisation und die allgemeinen Vor-
schriften durch das Gesetz aufstellt, wihrvend der Betrieb der In-
dustrie vollstindig den Sachverstindigen iiberlassen bleibt, welche
zur Leitung und Ausfuhrung bestellt sind. Dieser Grundsatz ist nicht
erst zu proklamiren und aufzustellen; er ist von dem Bunde seit
seinem Bestand in der Post- und Telegraphenverwaltung mit so
gutem Hirfolge angewandt worden, daB woh! kaum eine Bundes-
behorde auf den Gedanken kommen wird, denselben aufzugeben.
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Neben diesem allgemeinen Prinzip, das im Hisenbahnbetriebe
herrsehen soll, kommt wesentlich die Frage der Organisation in
Betracht. Wenn wir auf dieselbe eintreten, kann es nur unter der
Annahme geschehen, dafi simmtliche Normalbahnen der Schweiz
verstaatlicht seien. Die bis zur Verwirklichung dieser Annahme ein-
trelenden Zwischenzustinde konnen sich so mannigfach gestalten, daf
bei unserer theoretischen Betrachtung davon abgesehen werden muf.

v 1. Territorialeintheilung, Es ist von Werth, von vorn-
_herem festzustellen, dafl weder von amtlicher noch unseres Wissens
tiberhaupt von ngend einer Seite je die Behauptung ausgesprochen
worden ist, es sei der Betrieb der gesammten schweizerischen
Bahnen von einer einheitlichen centralen Amtsstelle aus zu leiten.
Unsere siddeutschen Nachbarstaaten sind in dieser Weise organisirt
und, leisten den Beweis, dafi allerdings auch bei diesem System ein
dem Lande gedeihlicher Betrieb maglich ist. Gleichwohl halten wir
dasselbe fiir unsere Verhiltnisse nicht fir geeignet und haben schon
in unserm Berichte vom 21. Mérz die Ansicht begriindet, dal das
Gebiet der Eidgenossenschaft in Kreise einzutheilen sei, in denen
der Eisenbahnbetrieb unter Beachtung der allgemeinen Gesetze von
"Kreisdirektionen selbststindig geleitet wird. Wenn die Bestimmung
der Zahl und des Sitzes dieser Direktionen mit Recht als schwierig
-betrachtet wird, so liegt die Schwierigkeit nicht in der ltglslatonschen
Aufgabe, ind em sich eine Reihe von Losungen darbieten, von denen
alle. den wirklichen, leicht erkennbaren Bedulfmssen des Verkehrs
geniigen wiirden; die Schwierigkeit liegt vielmehr in den vielfachen
Lokalanspriichen, welche, wie die Elfdlllu\lﬂ" lehrt, nicht selten dem
allgemeinen Landesinteresse hemmend und storend entgegentreten.
Diese Schwierigkeiten werden ohne Zweifcl auftauchen und missen
‘auch gelost werden, sobald einmal der Bund mehrere Bahnnetze
erworben hat; heute, wo es sich um den Erwerb einer einzelnen
Bahn h;mdelt, bei der weder Territorial- noch Sitzfragen vorliegen,
sind sic nicht vorhanden, und es hiefle den Erwerb dieser ersten
Bahi ohne Noth und ohne Nutzen erschweren, wenn derselbe von
der Entscheidung von Streitigkeiten abhingig gemacht wiirde, die
thatsichlich noch gar nicht entstanden sind. Wir halten daher
dafiir; dall bei der heutigen Sachlage auf die Territorial- und Sitz-
frage nicht weiter einzutreten sei, und sprechen uns iber

2. die Vorrichtungen und Befugnisse der Kreis-
direktionen aus. Es liegt in der Natur der Sache, dafl diesen
Behorden im Wesentlichen derselbe Wirkungskreis zuzuweisen wire,
in welchem dic heuatigen Direktionen der Privatbahnen thitig sind,
nebst einem Theil der Verrichtungen, welcher zur Zeit den Ver-
waltungsrithen obliegt. Unter dem Vorbebalt der Rechte der Staats-
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behdrden, von denen sofort die Rede sein wird, liegt die Verwal-
tung und der Betrieb der Bahnen ganz in den Hinden der Kreis-
direktionen. lhre Verrichtungen lassen sich schematisch in folgender
Weise darstellen:

A. Allgemeine Verwaltung.

. Reglementarische Einrichtung aller Dienstzweige.

. Organisation des Personellen.

. Rechnungs- und Kassenwesen. Jahresrechnungen und -Berichte.
Verkehr mit fremden Bahuen.

. Vorschlige und Gutachten an die Oberbehorden in Gesetz-
gebungs- und Verwaltungssachen.

o & o o8

B. Betriebsverwaltung.

. Leitung des Betriebsdienstes im Allgemeinen.

. Fahrpline.

. Tarife.

. Verfigung iiber das Betricbsmaterial, Beschaffung desselben.
Werkstatten. Materialvorrithe.

e. Erledigung der aus dem Betrieb entstehenden Rechtsgeschifte.

Qe e

C. Bauwesen.

a. Vorschlige, Berechnungen und Devise fiir neue Bahn- oder
Hochbauten.

b. Aufsicht iber die bestehenden Einrichtungen.

¢. Ausfihrung beschlossener Neubauten. Priifung der Baurech-
nungen.

d. Vertrige tiber Lieferungen aller Art.

3. Als Centralstelle ist durch das Organisationsgesetz des
Bundesrathes das Eisenbahndepartemeant bezeichnet. Bei der obigen
Umschreibung der Kompetenzen der Kreisdirektionen wiirde dem
Departement in Bezug auf den Betriecb und die Verwaltung der
Eisenbabnen ziemlich genau dieselbe Stellung zufullen, welche es
gegenitber der ‘Post- und Telegraphenverwaltung einnimmt. Seine
Thitigkeit wiirde sich sonach auf die in diesem Gebiet nodthigen
legislatorischen Arbeiten, auf die administrativen Vorlagen an den
Bundesrath und die Bundesversammlung, auf die Vollziehung der
Gesetze im Allgemeinen, auf die Ueberwachung der gesammten
Verwaltung und die Erledigung von Anstinden, die sich bei den
untern Behorden ergeben, beschrinken,
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4. Der Eisenbahnrath. Wir halten es als dringend ge-
boten, neben den genannten Behorden noch eine neue zu schaffen,
durch welche namentlich die Verbindung des Gewerbes und des Han-
dels mit den Eisenbahnen hergestellt werden soll. Es ist eine der
bedenklichsten Seiten des Privatbahnwesens, dafs in einem Lande,
in welchem das Volk insgesammt oder durch seine Vertreter bei
allen o6ffentlichen Fragen mitzusprechen hat, und in welchem der
Personen- und Giiterverkehi einer der wichtigsten Faktoren des
gemeinén Wohles geworden ist, dic Reprasentanten der Handels-
und [ndustrieinteressen von jeder Einwirkung auf Verwaltung und
Betrieb der Bahnen ausgeschlossen sind. In dieser Bezichung sind
wir von fremden Staaten schon lingst iiberholt, und es ist angezeigt,
daBl wir uns die Erfahrungen derselben zu Nutze machen.

In Preullen, wo die Eisenbahnrithe zuerst eingefihrt wurden,
besteht ein allgemeiner Landeseisenbahnrath und daneben fur jede
Eisenbahndirektion (deren Bezirke meistens gréler sind, als die
Schweiz) ein Bezirkseisenbahnrath. Die Mitglieder des letztern wer-
den durch die von der Regierung bezeichneten Landwirthschafts-,
Handels- und Industrievereine ernannt; die Mitglieder des Landes-
eisenbahnrathes theils von der Regierung, theils von den Bezirks-
eisenbahnrithen aus den Vertretern der bei den Eisenbahnen zu-
néchst betheiligten Kreise, Der Landeseisenbabnrath wihlt sodann
einen bestindigen Ausschuf,

Die preuBischen Eisenbahnrithe haben nur berathende Stimme.
Es sind ibnen zur Berathung vorzulegen:

1. alle Tarifvorschriften und Giterklassificirungen;
2. Ausnahme- und Differentialtarife;

3. Betriebs- und Bahnpolizeireglemente;

4, die Fahrpline.

Ferner haben dieselben das Recht, selbststindige Antrige zu
stellen und von der Direktion Erbebungen und Gutachten zu ver-
langen. )

Diese Einrichtung hat sich, wie zu erwarten war, als eine
sebr erfolgreiche erwiesen, und es liegt auf der Hand, dal sie auch
in dem schweizerischen Bahnwesen viele Uebelstiinde beseitigen und
ebenso viele Fortschritte und Verbesserungen in’s Leben rufen wiirde.
Immerhin miilte sie fir unsere Verhaltnisse in verschiedener Be-
ziehung modifizirt werden. Was vorerst die Organisation anbelangt,
50 erschiene es als angemessen, jeder Kreisdirektion einen Eisen-
bahnrath zuzutheilen, der seine Kompetenzen im Interesse des be-
treffenden Kreises auszuiiben im Falle wire; aus den vereinigten
Kreiseisenbahnrathen licle sich ein schweizerischer Eisenbahnrath
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zur Berathung und Erledigung der gemeinsamen uad aligemeinen
Fragen bilden, ohne daff hiezu die Errichtung einer besondern Be-
hérde nothwendig wire.

Was die Wahl der Mitglieder anbelangt, so spricht sich der
kaufminnische Verein von Zirich dahin aus, daB in erster Linie
Vertreter der Industrie, des Handels und der Landwirthschaft Be-
ricksichtigung zu finden hitten, und dall keinesfalls den Kantonen
ein Uebergewicht zugestanden werden dirfte. Wir konnen unser-
seits nicht einsehen, daf in dieser Beziehung ein Gegensatz Lestehe,
Die Kantone sind zunachst zur Vertretung der Industrie, des Handels
und der Landswirthschaft berufen und haben deBhalb einen wohl-
begriindeten Anspruch darauf, dal diese Interessen im Eisenbahn-
rath zur Vertretung kommen und daf sowohl bei der Wallart als
der Zusammensetzung dieser Behorde laraul Riteksicht genommen
werde,

Wenn die kaufminnische Gesellschaft den Wunseh ausspricht,
es mochte der von dem Bundesrath fiir die provisorisehe Organi-
sation der Centralbahn vorgeschlagene Verwaltungsrath als Eisco-
hahorath gestaltet und picht blos aus Angehérigen der Centralbahn-
kantone bestellt werden, so haben wir uuserseits nichts hiegegen
einzuwenden.

Im Weitern wird bei der Einfihrung dieser neuen Institution
zu untersuchen sein, ob der Eisenbahnrath auf die berathende
Stellung, die ihm in Deutschland angewiesen ist, zu beschrinken
sei, oder ob eine Erweiterung seiner Befugnisse einzutreten habe.
Es lieBe sich diese letatere in mehrfacher Weise denken. So
konnte wohl ohne Anstand die Prifung und die Beaufsichtignng
des Rechnungswesens, eine kontrolirende Stellung bei Lieferungen
ete. dem Eisenbahnrathe oder einem Ausschuff desselben iiber-
tragen werden., Insbesondere wire zu untersuchen, ob nicht auch
ein Theil der Wahlen der Eisenbahnbeamten demselben anheimzu-
stellen sei. Wenn es auch im Interesse der Sache unbedingt er-
forderlich ist, daf dem Bundesrath die Wahl der obersten Kisen-
bahnbeamten vorbehalten bleibe, so ist dieses in Bezug auf die
grofe Mehrzahl der Uebrigen durchaus nicht der Fall, und es kaun
die Befurchtung, als ob die Verstaatlichung der Babnen und die
Wahl der Beamten durch die Bundesbehérden einen ungebiibr-
lichen politischen Einfluf zur Folge haben werde, von voruherein
beseitigt werden.

Wir glauben mit diesen Bemerkungeu diesen Theil des Be-
richtes schliefien zu konnen. Derselbe enthdlt keine Vorsehlige,
leistet aber immerhin aul’s Neue den Nachweis, daf fir den Bund,
sobald er die schweizerischen Bahnen besitzen wird, weder recht-




851

liche noch faktische Sehwierigkeiten vorliegen, die Verwaltung und
den Betrieb derselben zu ubernehmen, und dal die Staatsbahnen
im Stande sind, dem Lande Vortheile zu bicten, welche der Privat-
belrieb nicht zu bieten im Stande ist. Die Organisation der Staats-
bahnen wird nicht blos einfacher sein, als die jetzige, und dadurch
sehr bedeutende Ersparnisse ermdglichen, sondern auch — was
wenigstens ebenso hoch anzaschlagen ist — das wichtigste oifent-
liche. Verkehrsmittel mit den Volkskreisen, welche zunachst dar-
auf gewiesen sind, in lebendige und belebende Beziehung bringen.

. In derBotschaft vom 21. Mirz 1891 ist der Nachweis geleistet,
daf} der durchschnittliche Reinertrag der Centralbahn in den Jahren
1885 —1889 sich fiir die einzelne Aktie auf den Betrag von
Fr. 31. 40 stellt. Seither sind die Resultate des Jahres 1890 er-
mittelt worden und in den Beilagen Nr. Il und Il mit den Ergebnissen
der vier vorhergehenden Jahrginge 1886—1889 zusammengestellt.
Nach dieser Rechnung erhoht sich der Durchschnittsertrag von
Fr. 31. 40 auf Fr. 33. Da aber in der Gewinn- und Verlust-
rechnung pro 1890 ein Aktivposten von Fr. 400,000 enthalien ist,
der in den kiinftigen Rechnungen ausfallen wird, indem derselbe
von einer itbrigens durchaus gerechtfertigten Hoherschatzung von
Werthschriften herrihrt, so bringen wir denselben in Abzug, wo-
durch sich der obige Reinertrag von Fr. 33 per Aktie um 80 Cts.
verringert und somit auf Fr. 32. 20 zu stehen kommt, was gegen-
iiber dem vom Bunde zu bezahlenden Zins von Fr. 29. 47 einen
Ueberschul von Fr. 2. 73 ergibt.

Wir wollen aus dieser Vermehrung keinerlei voreilige Schliisse
ziehen; immerhin bestitigt dieselbe den in unserm ersten Bericht
ausgesprochenen Satz, es liege keinerlei Grund zu der Annahine
vor, dall unter normalen Verkehrsverhiltnissen die Einnahmen der
Centralbahn, ganz abgesehen von den bei der Verstaatlichung vor-
auszusehenden Ersparnissen, hinter diejenigen der fiinf Rechnungs-
jahre zurtickgehen werden. Wir wiederholen auch hier wieder, dafll
unsere Schitzung auf zahlenmifigen Thatsachen beruht und mit
den Borsenkursen nichts zu thun hat; die Borse taxirt den Werth
der Aktie nach der muthmaBlichen Dividende und nicht nach
ihrem innern bleibenden Werth. Wir erlauben uns hier ein Beispiel
zum Beweise dafilr anzufithren, wie sehr diese beiden Schitzungen
verschieden sind und welche Folgen es nach sich zieht, wenn diese
Verschiedenheit iibersehen wird. Als im Jahr 1886 der Bundes-
rath den Kauf der Nordostbahn um Fr. 500 per Aktie, verzinslich
zu 3Ysz %, abschlofl, fand die unzweideutige Mehrheit der Stimmen,
welehe sich iiber dleses Geschift aussprachen, diesen Preis viel zu
hoch unter Berufung auf die unbestreitbare Thatsache, dal die
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Aktien an der Borse wiihrend lingerer Zeit nur die Hilfte dieses
Preises bezahlt worden seien. Der Umstand, dafl die Nordostbahn
wiihrend dieser Zeit den gréBern Theil der Reineinnahmen zu
Amortisationen, d. h. zur Vermehrung ihres Vermdgens verwendet
hatte, blieb unbeachtet, und der wahre Werth fand keine Be--
ricksichtigung. Die Beilage Nr. IV gibt uber diese Verhiltnisse
allen wiinschbaren Aufschluf. Es ergibt sich daraus, dafl die dem
Borsenwerth zu Grund liegende Dividende allerdings pur 1, %
betrug, wihrend der wirkliche Ertrag der Aktie sich schon damals
auf rund 4 % oder Fr. 20 per Aktie stellte und demnach dem
Bund gegeniiber seiner Ausgabe von Fr. 17. 50 (3%2 % von
Fr. 500) einen Gewino von Fr. 2. 50 abgeworfen hitte. Seit dem
Jahr 1886 wire dieser (ewinn sehr wesentlich gestiegen.

Es unterliegt keinem Zweifel, daB der wirkliche Ertrag einer
Bahn den richtigen MaBstab fir die Bestimmung ihres Kaufwerthes
bildet. Neben demselben kommt, wenn auch erst in zweiter Linie,
der Zustand und der Werth ihres materiellen Bestandes in Betracht.
In dieser Beziehung gibt der Bericht der technischen Abtheilung
des Elsenbahndepaltementes, den wir hier in seinem Wortlaut
folgen lassen, alle erforderliche Auskunft.

Die schweizerische Centralbahn umfalt folgende
Linien:

Baulinge.
Km.

St. Ludwig-Basel-Olten-Bern-Thérishaus . . . . . . 121,300
Wylerfeld-Scherzligen . . . . . . . . . . . . 29987
Olten-Aarau. . . . . . . . . . . . . .« . . 12740
Aarburg-Luzern . . . . . . . . . . . . . . blae;
Olten- Solothum-Blel .o B 1 1 £
Herzogenbuchsee-Solothurn- Buﬁwyl B L X £
Zofingen-Suhr . . . e o« + « « . . . 16ass
Suhr-Aarau (zur Halfte) . . 1,182
Verbindungsbahn (Centlalbahnhof-Badxscher Bahnhof) . 3,754
Pratteln- Schwewerhalle e e N

Total eigenes Netz 330,345

Ueberdiels besitzt die Centralbahn gemeinschaft-
lich mit der Nordostbahn die Linien:

Pratteln-Brugg (Bétzbergbahn) . . . . 48,0se
Ruppersweil-Rothkreuz-Immensee ; Antheil Y2 . . . . 473520
Brugg-Hendschikon o 9,042
Wohlen-Bremgarten, Antheil 26 . . . . . . . . . 6,620

Total Gemeinschafislinien 112177
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Baulénge.
Km.
Auf den genannten Linien smd zweigel e1< ig die
Strecken:

St. Ludwig-Basel-Olten- Helzogenbuchsee R KT
Zollikofen-Bern . . . e e 7,668
Olten-Aaraz. . . . . . . .' e e e e e s 12540

91,670

Im Unterbau zweisp ﬁrig angelegt (exkl. Eisen-
-konstruktion der Briicken) sind aulerdem die Strecken:

Herzogenbuchsee-Zollikofen . . . « . . . . . . 3lams

Bern-Thorishaus . . . . .. . . . . . . . . . 10,095

~ sodann:

Pratteln-Brugg (Gemeinschaftsbahn, Antheil Y2) . . . 48,086
90,456

Auf den Strecken Olten-Neu Solothurn und Neu Solothurn-
BuBwyl ist der Grunderwer)b fir die zweite Spur gemacht und
bei Anlage von parallelen Wegen und Gewisserkorrektionen auf die
Verbreiterung des Bahnkoérpers Riicksicht genommen. Bedeutendere
Objekte, wie Aarebricken und Emmenbriicke, sind im Mauerwerk
zweispurig erstellt.

'"Ueber den Zustand der aufgezshlten Linien ist
Folgendes anzufithven:

Unterbau.

Die Linien der Centralbahn durchziehen im Allgemeinen
ein gi'mstiges Terrain; sie liegen vorherrschend in der ebenen Thal-
sohle oder in einem sonst ziemlich flachen Geldnde. Die Anlage
ist defhalb auch eine verhiltniBmaBig einfache.

Einige Strecken, wie diejenige iiber den Hauenstein (Slssach
Olten), sowie die Strecken Stein-Brugg der Botzbergbahn und Muri-
Rothkreuz-Immensee der aargauischen Siidbahn, sind vorwiegend
an der Lehne erstellt. Das Terrain ist immerhin auch hier fur die
Bahnerhaltung gunstig und sind — wie uberhaupt auf dem ganzen
Neiz — wesentliche Storungen durch Naturereignisse wenig zu be-
fitrchten.

Der Unterhalt des Bahink('jrpers kann ein ganz befrie-
digender genannt werden.
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Wesentlichere Miangel, die sich mit der Zeit eingestellt, sind
in den letzten Jahren zum grofien Theil behoben worden: So sind
Profilverengerungen, welche im Hauenstein-Tunnel (2495 =
Lange) infolge von Druckerscheinungen entstanden, durch Rekon-
struktion des betreffenden Mauerwerks in der Hauptsache beseiligt
worden. Fiir den Betrieb durch den Tunnel, welcher infolge der
- genanoten Arbeiten wihrend lingerer Zeit nur auf einem Geleise
stattfinden konnte, werden nun wieder beide Geleise benutat.

An mehreren gréflern Objekten hat das Mauer-
werk theilweise durch Verwitterung gelitten, oder es sind infolge
Dilatation der Eisenkonstruktion etwelche Verschiebungen an und
unter den Auflagern mehrerer Briicken eingetreten. Die beziiglichen
Mingel sind ebenfalls zum groBen Theil beseitigt worden. Es bleibt
noch die Rekonstruktion beschidigten Mauerwerks am Rumliger-
Viadukt (Strecke Sissach-Olten), sowie an einer Anzahl kleinerer
Objekte auszufiihren.

Bei einer groflern Anzahl kleiner Briicken sind die holzernen
Triager durch eiserne ersetzt, ebenso die holzernen Langschwellen
auf den groBern Briicken gegen solche aus Eisen aunsgewechselt
worden.

Auf Verbesserung der Beschotterung — ein wichtiger
Faktor fir den Geleiseunterhalt — wurde in den letzten Jahren
viel verwendet.

Hieher kaun auch gerechnet werden die Bescitigung der die
Schotterbettung einfassenden Brdbankette.

Oberbau.

In Bezug auf den Zustand des Oberbaues auf den von der
Centralbahn betriebenen Linien ist hervorzuheben, dall 54 % der
Gesammtlinge der durchgehenden Hauptgeleise mit eisernen
Schwellen versehen sind (Mittel der Haupibahnen 28,7 %).
Fir die Hauptgeleise der Linien Basel-Olten-Bern, Olten-Aarau
und Aarburg-Luzern steigt der Prozentsatz fiir eiserne
Schwellen auf71--100 %. Im Uebrigen liegen Eisenschwellen
und Weichholzschwellen gemischt in der Bahn zum grofien Theil
mit Unterlagsplatten versehen.

Mit Stahlschienen des normalen Profils von 130 mm.
Hohe und 37 kg. Gewicht per Meter sind circa 50 9% der Haupt-
geleise des Netuzes erstellt (Mittel der Hauptibahnen 63, %). Fir
die Linien Basel-Olten und Olten-Aarau und Aarburg-Luzern erhebt
sich dieser Prozentsatz auf 60—88 %,
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Dic Eisenschienen sind zum groBten Theil ebenfalls von
dem erwahnten Profil (130 mm. und 37 kg.).

Der Zustand der Schienen kann als ein guter bezeichnet
werden.

Nachzutragen ist noch, daf auf der Botzbergbahn (Pratteln-
Brugg) die Stablschienen 86 % der Gesammtlinge des Hauptgeleises:
ausmachen und eiserne Schwellen auf 53 % dieser Lange liegen.

Die Weichen und Kreuzungen der Hauptgeleise bestehen
im Allgemeinen aus neuern kriftigen Typen. In den Ausweich- und |
Nebengeleisen gehoren cirea 75 % der Weichen und Kreuzungen
ebenialls der ncuern Type an. Ein kleiner Theil ist noch vom ganz
alten, schwachen Profil.

Stationen und Hochbauten.

Die Stationen der Centralbahn sind simmtlich mit Aus-
weichgeleisen versehen. Auch die Gbrige Ausriistung der Sta-
tionen ist ziemlich vollstindig. :

Der Unterhalt der Hochbauten gibt zu besondern Aus-
setzungen nicht Anlaf.

Zu betonen ist die verhaltniBmaBig grofie Zahl an gerdumigen
Wiarterhdusern lings den Linien der Centralbahn. Auf dem
eigenen Netz inklusive aargauische Siidbahn entfilit ein Haus auf
" 2,4 kim. Bahnlinge.

Signale etc.

In Bezug auf Ausriistung der Bahn mit Signalen ist Folgendes
anzubringen : '

Deckungssignale bestehen mit wenig Ausnahmen auf allen
Stationen,

Streckenlautewerkesind auf den Hauptlinien Basel-Olten-
Bern-Thorishaus, Olten-Aaran und Aarburg-Luzern erstellt; ferner
auf Wylerfeld-Giimligen, Utligen-Scherzligen, Basler Verbindungsbahn
und Rothkreuz-Immensee.

Von den seit 10 Jahren auf den schweizerischen Bahnen zur
Einfithrung gelangten Verriegelungen zwischen Weichen
und Signalen sind 57 % aller Stationen ausgeriistet. Nach der
Gotthardbahn steht die Centralbahn in diesem Punkte obenan.

Betreffend BahnabschluB ist zu bemerken, dafl cirea 76 %o
der doppelten Bahnlinge eingefriedigt sind. Die Konstruktion der
Barrieren hat bei einer grofien Zahl von Straflen- und Weglibergingen
eine wesentliche Verbesserung erfahren.




856

Rollmaterial.

Ueber den Bestand des Rollmaterials geben folgende
Zahlen, auf die Verhaltnisse im Jahr 1889 basirt, Auskunft.

Lokomotiven. Anzahl der vorhandenen 101.

Davon im Dienst (Winter 1889/90) 70 oder 69,3 %
» disponibel. . . . . . .13 _ 129 %
» in Reparater . . . . .18 , 173 %

_ Bei den simmtlichen Hauptbahwven sind vorhanden
576 Lokomotiven.

Davon im Dienst . . 416 oder 72,2 %
» disponibel . . 69 , 11,0 %
» in Reparatur . 91 , 15, %
Lokomotivbestand der Centralbahn per Bahnkm. = 0,264
» Hauptbahnen " = 0,919
Mittlere Lelstung der Lokomotiven S.-C.-B. = 37084 km.
7 » " » der Hauptbahnen = 35 664 km.

Personenwagen. Die Anzahl der Personenwsagen derS.-C.-B.
betrigt 225 mit 12 483 Sitzplitzen,

Auf den Bahuokilometer entfallen . . . . 32,50 Sitzplitze.-

Das Mittel der Hauptbahnen betrigt . . . 2756 "

Die mittlere Leistung des Personenwagen-Parks der Central-
bahn betrug . . . . . . 25166 Achskilom.

Das Gleiche bel sammthchen Hauptbahnen 26 466

Gepack- und Giterwagen. An solchen waren bei der
8.-C.-B. vorhanden 1676 oder per Bahnkilometer . 8.5 Achsen.
Das Mittel der Hauptbahnen betrdgt . . . . 681
Die mittlere Leistung betrug 13 006 Achskilometer.

Bei allen Hauptbahnen 13 004 »

Aus obigen Zahlen ergibt sich, dafl der Roll-
materialpark der Centlalbahn punkto Bestand dem Mittel
des gesammten Parks der schweizerischen Hauptbahnen entspricht
und 1m Allgemeinen eher iiber demselben steht.

»

Wie im Geschiftsbericht schon ausgefithrt ist, ist bei den
Hauptbahnen allgemein auf eine Vermehrung im Rollmaterialpark
Bedacht zu nehmen, woran auch die Centralbahn Theil zu nehmen hat.

Der Unterhalt des Rollmaterials bei der Centralbahn
gibt zu besondern Bemerkungen nicht AnlaB.
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‘Mit kontinuirlichen Bremsen war das Rollmaterial der
Centralbabn zu Ende 1890 in folgendem Umfange ausgeristet:

Lokomotiven 85,7 % (Mittel der Hauptbahnen 85,1 %)
Personenwagen 47,7 % ( ., » » 32,7 %)
Gepickwagen 79,:2% ( " n 43,0 %)

Die Dampfheizung ist eingerichtet an 32,5 °/o der Personen-
wagen (Mittel der Hauptbahnen 26,2 %).

In Summa kann gesagt werden, dafl die Centralbahn in Bezug
auf Anlage und Ausritstung, sowie hinsichtlich des laufenden Unter-
haltes, mit zu den ersten schweizerischen Hauptbahnen gezihlt
werden kann,

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

Bern, den 15 Mai 1891,

Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
Der Bundespréisident:
Welti.

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:
Ringier.

262 Sh
e

Bundesblatt. 43. Jahrg. Bd. 1. 56
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Beilage 1.

Ziirich, den 2, Maj 1891.

An das Tit. Schweizerische Post- und Eisenbahndepartement
Bern.

Hochgeehrter Herr Bundesrath!

Die ,kaufménnische Gesellschaft Zirich* hat in ihrer General-
versammlung vom 30. April die Frage der Verstaatlichung
der Eisenbahnen mit besonderer Berticksichtigung
der Verkehrsinteressen des Kantons Zurich zum Gegen-
stand einer freien Besprechung gemacht. Und da es uns be-
kannt ist, dal Sie, hochgeehrter Herr Bundesrath, gegenwiirtig damit
beschiftigt sind, die Frage der kitnftigen organisatorischen Gestaltung
des Staatseisenbahnbetriebs einer einliflichen Untersuchung zu unter-
werfen, um zu Handen der Bundesversammlung eine Nachtrags-
botschaft auszuarbeiten, beehren wir uns, Thnen — dem Auftrage
der Versammlung gemifi — das ErgebniB der Verhandlungen zur
gutfindenden Beriicksichtigung in Kiirze mitzutheilen.

In Bezug auf das Prinzip der Verstaatlichung war man ge-
theilter Ansicht. Immerhin wurde hervorgehoben, daf die gegen-
wiirtig im Eisenbahnwesen bestehenden Verkehrsverhiltnisse eine
Aenderung im Sinne der Vereinheitlichung des Betriebes absolut
nothwendig machen. Auch wurde von einigen Seiten hetont, dafl
wir nur durch das Mittel der Verstaatlichung dazu gelangen konnen,
ungefihr in der gleichen Zeit wie die uns umgebenden Staaten die
Eisenbahnschuld zu amortisiren und zugleich schon von Anfang an
dem Handel und der Industrie durch entsprechende Erleichterungen
im Verkehr die Konkurrenz mit dem Auslande zu ermoglichen.

Fir den Fall der Anhandnahme der Verstaatlichung hielt man
es fir wunschbar, dafi ein Gesetzesentwurf itber die Organisation
des Staatsbetriebes ausgearbeitet werde, bevor auf den Ankauf der
Centralbahn eingetreten wiirde. Die Form dieser Organisation denkt
man sich nicht centralisirt, sondern so weit decentraligirt, als es
mit einem einheitlichen Betrieb vereinbar ist.
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Von einer Seite wurde auch die Ansicht ausgesprochen, es
sollte eine achte Bundesrathsstelle speziell fur das Eisenbahndeparte-
ment geschaffen werden und die Generaldirektion nach Zirich, als
dem Hauptecentrum fir Handel und Industrie, verlegt werden.

Besonderes Gewicht wurde darauf gelegt, daf der Kisenbahn-
rath in der Weise zusammengesetzt werde, wie es die bundes-
rithliche Botsehaft vom 21. Méarz in Aussicht stellt; dafl demnach
in erster Linie Vertreter der Industrie, des Handels und der Land-
wirthschaft darin Beriicksichtigung finden und daf keinenfalls den
Kantonen ein Uebergewicht mngestanden wirde.

SchlieBlich wurde sehr bestimmt der Wunsch auscrespmchen,
es michte dieser Grundsatz schon jetzt bei dem eventuell fiir die
Centralbahn in Aussicht genommenen Verwaltnngsrathe seine An-
wendung finden und demselben nicht — wie es der h. Bundesrath
zu heabsichtigen scheine — blos ein lokaler, sondern ein allgemein
schweizerischer Charakter gegeben werden, so dafl auch Zirich,
bezichungsweise die Ostschweiz darin eine ihren Verkehrsinteressen
entsprechende Vertretung erhielte,

Genehmigen Sie, hochgeehrter Herr Bundesrath, auch bei diesem
Anlasse die Verslcherung unserer vorziglichen Hochachtuug und
Ergebenheit.

Kaufminnische Gesellschafi Ziirich,
Deyr Prdasident: :
C. Cramer-Frey. -
Der Sekretdar:
* Richard.




Schweizerische Centralbahn.

Betriebsrechnung fiir die Jahre 1886—1890.

(Die Gemeinschaftsbahnen figuriren hier nur mit dem jéhrlichen Nettoertrag.)

Beilage II.

Durchschnitts-

Ergebnisse der einzelnen Jahre.
Rechnungsrubriken. ergebnisse
1886. 1887. 1888. 1889. 1890. per Jahr,
Einnahmen, Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.
Saldo vom Vogjahr . . . . . . . . 351,149 299,562 299,167 344,687 470,306 362,974
Transporteinnahmen (excl. Gemeinschaftsbaknen) | 11,203,803 | 11,652,475 112,107,304 | 12,841,604 | 13,143,579 | 12,189,753
Autheil am Ertrag der Gemeinschaftsbahnen X 659,445 698,896 873,002 854,551 745,587
Zuschiisse aus den Spezialfonds . 1,291,862 1,072,742 972,030 978,569 1,060,513 1,075,143
Ertrag verfiigbarer Kapitalien etc. . 254,530 249,611 296,941 297,487 631,035 345,911
Zuschiisse aus dem Amortisationsfonds — 7,206 7,545 7,587 7,841 6,036
Verschiedene Einnahmen 1,208,178 B 1,148,294 | 1,142,124 1,171,220 1,241,168 1,182,197
Ausgaben. 14,951,566 | 15.089,335 | 15,524,007 | 16,514,106 | 17,408993 | 15,897,601 |
Reine Betriebskosten (excl. Gemeinschaftsbahnen) 5,854,401 5,880,824 | 5,875,484 | 6,065,543 6,821,757 6,099,602
Einlage in die Spezialfonds . . . . .| 1,080,568 | 1,119,922 | 1126445| 1245750 1280413 | 1,170,620
Verzinsung der schwebenden Schulden etc. 52,640 43,905 79,284 76,237 25,042 55,421
Tilgung alter Verluste e e 256,042 460,000 478400 497,536 517,437 441,883
Verschiedene Ausgaben . .. 831,299 749,460 823,946 | 892805| 1,029,624 865,427
Einlagen in den Amortisationsfonds 180,353 — — — — 36,071
Verzinsung der konsolidirten Anleihen 4,146,701 4,036,057 | 3,995,761 3,965,929 4,022,445 4,033,378
Dividenden fiir die Aktien . 2,250,000 2,500,000 | 2,800,000 3,300,000{ 3,300,000 2,830,000
Saldovortrag . . . . . . 299,562 299,167 344,687 470,306 412275 365,199
14,951,566 | 15,089,335 |15,524,007 | 16,514,106 | 17,408,993 | 15,897,601
Durchschnittlicher Betrag der Anleihen 101,401,520 | 100,632,148 | 99.778,424 | 99,191,976 | 100,654,885 | 100,331,791
» » des Aktienkapitals | 50,000,000 | 50,000,000 | 50,000,000 | 50,000,000| 50,000,000 | 50,000,000
Mittlerer ZinsfuB der Anleihen . . . . 4,09 % 4,011 9 4,005% | 8,998 % 3,996 %o 4,02 %o
Dividenden in % des Aktienkapitals . 450 %o 5,00 %% 560% | 6600 6,60 % 5,66 %o

098




Vorbemerkung.
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Beilage II1.

Schweizerische Centralbahn.

Ertragsrechnung fiir den Bund.

'Die nachstehenden Einnahmen und Ausgaben entsprechen,
wenn bei den betreffenden Posten nichts Anderes bemerkt ist, den
durchschnittlichen Ergebnissen in den Jahren 1886—1890.

Einnahmen.

T'ransporteinnahmen .
Antheil am Ertrag der (wememschattsbalmen .
Zuschiisse aus den Spezialfonds .
Ertrag von Kapitalien und Kursgewinne
Verschiedene Einnahmen

Einnahmen

Ausgaben.
Reine Betriebskosten .
Einlagen in die Spezialfonds
Verzinsung der schwebenden Schuldeu ete.
Verschiedene Ausgaben
Ausgaben
Reinertrag .

Total wie oben

Verwendung des Reinertrages.

Verzinsung der konsolidirten Anleihen nach dem
Bestand auf Ende 1890:
4 % von Fr. 100,981,500
Verfugbar zur Venmbunw der Aktien und zu
sonstigen Zwecken .

Reinertrag

Fr. 12,189,753

. 145581
, 1,015,143

345,911
. 1,182,197

Fr. 15,538,591

Fr. 6,099,602
, 1,170,620

55,421
» 865,427
Fr. 8,191,070
. 7,347,521

Fr. 15,538,591

»n

Fr. 4,039,260
, 3,308,261

Fr. 7,347,521

p——

Wird der ganze éber die Verzinsung der Anleihen hinaus ver-
bleibende Rest des Reinertrages mit Fr. 3,308,261 auf 100,000
Aktien vertheilt, so ist der Ertrag per Aktie Fr. 33.



Schweizerische Nordostbahn.

Beilage 1V.

Ertragsrechnung fir die Jahre 1882 bis 1886.
Rechnungsrubrilken. 1882, | 1883. | 1884, | 1sss. | 1sgs. | Dhenqehit
Einnahmen. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.

| Transporteinnahmen . . 16,843,552 | 18,069,323 | 16,546,229 | 16,691,345 | 17,467,102 | 17,123,510

Zuschiisse aus den Spezxalfonds . 540,298 509,703 | 1,404,447 | 1,714,937 | 1,370,007 1,107,879

Ertrag von Kapitalien etc. 408,568 438,746 516,315 341,708 277,048 396,477
Ertrag von Nebengeschiften . 293,349 301,005| 157,102!-— 58222 | 235953 185,837 !
Verschledene Einnabmen . .o .. 1,195,598 1,185,164 | 1,203,092 2,246,842 | 1,603,154 1,486,770
Einnabmen 19,281,365 | 20,503,941 | 19,827,185 | 20,936,610 | 20,953,264 20,300,473 ‘
; Aunsgaben. r
. Reine Betriebskosten 7,638,755 | 8,012,385 7,888,375| 8,243,717| 8,514,129 8,059,472 |
Einlagen in die S ezialionds . . 1 379 ,621 1623 724 1,642,550} 2,147,051 | 1,716,948 1,701,979
! Verzinsung der sc webenden Schulden ete. 172 986i 248, 330 179,619 264,918 374,026 247977
Verschiedene Ausgaben . Ce e e 1,433, 123{ 1 6797377 1,557,494 | 1,741,254 | 2,081,065 1,698,463 .

Obligationenzinse . ... .| 612l 092 6 601 248, 6,418,851 | 6,325397| 6,209,310§ 6,413,379

Ausgaben {17,136,577 | 18,165,069 | 17,686,889 | 18,722,337 | 18,895,478 | 18,121,270

Reinertrag . e e 2,144,788 2,388,872 | 2,140,296 | 2,214,273 2,057,786| 2,179,203
Total wie oben 19,281,365 | 20,503,941 | 19,827,185 | 20,936,610 | 20,953,264 | 20,300,473 i
Yerwendung des Reinertrages. |
Amortisation . e e e 1,214,348 1 1,750,494 1 1,290,000| 1,290,000| 1,040,000} 1,316,928 .
Dividenden fiir die Aktien . 660000 660,000 660,000 660, 660,000 660,000 '
Vortrag aut neue Rechnung . . 270 640 | — 71,622 190 206 | 264,273| 357,786 202,275 |
Reinertrag § 2,144,788 | 2,338,872 2,140,296 | 2,214,273 ! 2,057,786 2,179,203 ;
Aktienkapital . . . 56,634,750 | 56,634,750 | 56,634,750 | 53,000,000 | 53,000,000| 55,180,850 |
Reinertrag in %o des Aktlenkapltals e 3,79 % 4,13 % 3,78 % 4,18 %% 3,88%b 3,95% .

ohne Amortisation e e 1,64 °/o 1,04 % 1,50 s 1,74 %, 1,92 % 1,56 %o
n )
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