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Das Wynenthal hat seine Wiinsche ebenfalls auf eine normalspurige Strassenbahn reduzirt, und das Komite
dieser Landesgegend hat den beiden Bahngesellschaften ein Offert der Herren Zschokke & Co. vorgelegt, womit
diese Firma sich verpflichtete, eine 17!/2 Kilometer lange Strassenbahn ohne Grunderwerb in Normalspur zu
I'r. 1,280,000, in Meterspur zu Fr. 750,000 zu erstellen. Dieser Voranschlag wurde in einer Konferenz von Abgeord-
neten der beiden Bahngesellschaften und des Wynenthalkomite, welche unter dem Vorsitz eines aargauischen
Regicrungsmitgliedes stattfand, dem Direktorium der Centralbahn mit dem Ersuchen um Priifung desselben iiber-
wiesen. In einer gedruckten Zuschrift an die Baudirektion des Kantons Aargau taxirte nun das Direktorium die
Kosten einer normalspurigen Strassenbahn auf Fr. 1,144,000, die einer schmalspurigen auf Fr. 735,000, beides ein-
schliesslich Grunderwerb ; es sprach sich aber gleichzeitig entschieden fiir eine Schmalspurbahn aus und erklirte in
ciner folgenden Konferenz, nur zu einer solchen Hand bieten zu konnen. Das Komite stellte fiir diesen Fall ver-
schiedene Bedingungen, welche hinwieder von den Abgeordneten der beiden Gesellschaften nicht annehmbar gefunden

wurden, und es ist nun zu gewirtigen, ob fernere Verhandlungen zu einem befriedigenden Resultate fiihren werden.

Betreffend Steuerpflicht sind zwischen der h. Regierung des Kantons Ziirich und uns Meinungs-
verschiedenheiten dariiber entstanden, ob die Nordostbahn gehalten sei, von denjenigen Gebiiulichkeiten und Liegen-
schaften, welche keine unmittelbare und nothwendige Bezichung zur Eisenbahn haben, Staatssteuern zu entrichten.

Nach dem Steuerrechte des Kantons Ziirich haben Aktiengesellschaften nur ihre Reservefonds als Ganzes zu
versteuern, und wird im Ubrigen das Vermdgen durch die Aktioniire versteuert. Die Steuerbehérden glaubten aber
eine spezielle Steuerpflicht der Nordostbahn hinsichtlich der vorerwiihnten Gebéulichkeiten und Liegenschaften aus
den verschiedenen #ltern Konzessionen ableiten zu konnen. Wir mussten dieser Anschauung entgegentreten, indem
wir den in Frage kommenden Konzessionsbestimmungen keinen andern Sinn beilegen konnten, als den, dass die
Nordostbahn fiir die in Rede stehenden Objekte nicht — wie fiir die eigentlichen Bahnanlagen — kraft
Konzession steuerfrei, dass sie somit hinsichtlich derselben dem allgemeinen Steuerreecht unterstellt
sei. Durch Entscheid des Bundesgerichtes, der zwar nicht mehr in das Berichtsjahr fillt, indem er erst im Mai 1882
erfolgte, ist diese unsere Auffassung als zutreffend erklirt worden.

II. Verhiltnisse zu andern Transportanstalten.

Von den Geschiiften, welche die Konferenz schweizerischer Eisenbahnen im Berichtsjahr erledigte,
ist nur die Aufstellung einheitlicher Reglemente iiber die Armen- und Polizeitransporte von grosserer Bedeutung;
wir werden uns dariiber an folgender Stelle niiher fiussern. Unerledigt blieh die von den Bundesbehirden angebahnte
Aufstellung neuer technischer Vorschriften iiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen, ferner die Aufstellung
gemeinsamer Grundsitze iiber die Haftpflicht fiir Unfille auf den gemeinschaftlich benutaten Stationen und Bahn-
strecken.  Neu angeregt wurden eine Revision des schweizerischen Eisenbahntransportreglements, anschliessend an
die auf Grund lingerer Erfahrungen stattgefundene Umarbeitung des Betriebsreglements der deutschen Eisenbahnen,
und die Errichtung einer gemeinsamen Versicherungskasse gegen die Folgen der Todtung und Verletzung von
Reisenden.

Von der kommerziellen Union wurde, nachdem unser Verwaltungsrath die Mitwirkung zur Aufstellung
eines allgemeinen Centralabrechnungshureau abgelehnt hatte, beschlossen, sich einstweilen auf ein gemeinsames Bureau
fiir die Abrechnungen iiber Umwegstransporte zu beschriinken, welches seinen Sitz in Luzern erhalten soll;



das Organisationsstatut dieses Bureau wurde definitiv vereinbart, seine Einrichtung aber hat noch nicht stattgefunden.
Mittlerweile wurde die Revision der Giiterverkehrsabrechnungen seit Inkrafttreten der kommerziellen Konvention,
soweit darauf die neuen Repartitionsgrundsiitze noch keine Anwendung gefunden hatten, von den Betriebskontrolen
der Unionsverwaltungen ihrem Abschluss entgegengefiihrt; nach den seitherigen Frgebnissen darf man annehmen,
dass die Betriige, welche wir fiir Deckung der hieraus der Nordostbahn erwachsenden Binbussen aus den Betriebs-

einnahmen der Jahre 1879 und 1880 in Reserve gestellt haben, ausreichen werden.

Mit der Schweizerischen Centralbahn wurde vereinbart, die bisher bestandene besondere Kommission
fiir Abnahme der Rechnungen iiber den Bau und Betrieb der Gemeinschaftsbahnen, in welche jeder Verwaltungsrath
fiinf Mitglieder abordnete, aufzuheben und statt dessen dieses Geschift direkt den beiden Verwaltungsriithen zu
iibertragen. Letztere haben sich mit dieser Anderung, welche eine Vereinfachung und Beschleunigung des Geschiifts-

ganges bezweckt, einverstanden erklért.

Betreffend das Mass der Betheiligung der Nordostbahn an der Verzinsung des Baukapitals des B ah n-
hofes Luzern, welcher eine nach unserer Ansicht zu ausgedehnte und zu kostspielige Erweiterung gefunden
hat, erhoben sich Anstiinde mit der Verwaltung der Schweizerischen Centralbahn, welche einem Schiedsgerichte zur
Erledigung iibertragen wurden. '

Mit Eroffnung des Betriebes der Gotthardbahn, 1. Juni 1882, wird die Centralbahn auf dem Bahnhof Luzern
den gesammten Personen- und Giiterexpeditionsdienst auch fiir die Gotthardbahn und Bern-Luzernbahn besorgen.
In Folge dessen tritt unser Vertrag vom 18./25. Mirz 1875 mit letzterer betreffend Besorgung des Personen-
Expeditionsdienstes durch die Nordostbahn ausser Kraft.

Durch einen unterm 31. Dezember 1880/3. August 1881 abgeschlossenen Vertrag ist vom Kanton Bern, als
Eigenthiimer der Bern-Luzernbahn, — der Centralbahn, Nordosthahn und Gotthardbahn zum Zwecke gemeinschaftlichen
Betriebes die Mitbenutzung der bei der Einmiindung der drei verschiedenen Linien vor dem Bahnhof Luzern errich-
teten, zur Bern-Luzernbahn gehorenden, Signalstation Fluhmiihle eingeriumt worden, an deren Bau-
zinsen, Betricbs- und Unterhaltskosten die mithenutzenden Bahnen nach Verhiltniss der ein- und ausgehenden

Lokomotiv- und Wagenachsen partizipiren.

Effretikon-Wetzikon-Hinweil. Unsere wiederholt ausgesprochene IHoffnung auf baldige definitive
Beordnung der Verhiltnisse zu diesem Unternehmen hat sich auch im Berichtsjahre nicht erfiillt. Selbst ein noch
im laufenden Jahre der Gesellschaft gemachter Vorschlag fiir Ubernahme der Linie um das Guthaben der Nord-
ostbahn und Fortbetreibung derselben mit Taxbildung auf bisherigem Fusse ist vom Verwaltungsrathe derselben
zuriickgewiesen worden. Indessen ist das Defizit der Gesellschaft wieder gestiegen und betriigt dasselbe auf Ende
1881 bereits Fr. 232,862. 28 Cts. Uber die weiteren Schritte der Direktion in dieser Angelegenheit wird niichstes

Jahr berichtet werden.

Widensweil-Einsiedeln. Der Vertrag betreffend Bau und Benutzung des Bahnhofes Widens-
weil, datirt 5. Februar 1874, sieht vor, dass der Masstab, welcher bei Repartition der Baukapitalzinsen und
der Betriebs- und Unterhaltskosten unter die Kontrahenten angewendet werden soll, spiitestens auf 31. Dezember 1877
neu zu bestimmen sei. Mittelst Ubereinkunft vom 1. Juli 1878 wurde die Beitragsquote der Bahn Wiidensweil-Ein-
siedeln fiir die Verzinsung auf 1/5 und fir die Betriebskosten auf 1/+ festgesetzt. Diese Vereinbarung ist von der
Bahn Wiidensweil-Einsiedeln gekiindet werden, und nachdem Verhandlungen zum Zwecke einer weitern Verstindigung zu

keinem Ziele fiihrten, wurde die Angelegenheit einem vertraglich vorgeschenen Schiedsgericht zur Erledigung iiberwiesen,
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Ziirichsee-Gotthardbahn. Die im letztjihrigen Geschiftsbericht erwibnten Forderungsverhiltnisse
gegeniiber der Ziirichsee-Gotthardbahn fiir Mithenutzung der Station Pfaffikon (Schwyz) sind noch nicht
reglirt, und auch fiir das Berichtsjahr ist uns Seitens der Unternehmung der vertraglich festgesetzte Zins nicht
bezahlt worden, so dass unsere Forderung auf Ende Mai 1. J. nicht weniger als I'r. 21,333. 34 Cts. betriigt.

Die genannte Gesellschaft strebt eine Konsolidirang ihrer Finanzverhiltnisse an, wobei auch eine Modifikation

des Mitbenutzungsvertrages im Sinne etwelcher Erleichterung der Mietherin in Aussicht genommen ist.

Mit der Verwaltung der Grossherzoglich Badischen Bahn fanden im Berichtsjahre wegen Neu-
beordnung der Mitbenutzungsverhiiltnisse in den Bahnhofen Konstanzund Singen, soweit sich solche auf
den Betrieb der Linie der chemaligen Nationalbahn bezieht, Verhandlungen statt, welche indessen noch nicht zum

Vertragsabschluss gediehen sind.

Mit der ndamlichen Verwaltung wurde am 3./11. Juni 1881 cin neuer Vertrag iiber den Betrieb der
Strecke Waldshut-Mitte Rhein und die Mitbenutzung des Bahnhofes Waldshut durch die Nordostbahn vereinbart.
Dieser Vertrag enthiilt, wie der dadurch ersetzte vom August 1876, Ausfiihrungsbestimmungen zu dem Vertrage
vom 26. August 1857 iiber den Bau und Betrieb der Bahnstrecke Waldshut-Turgi. Von den Anderungen, welche
dadurch gegeniiber dem Vertrage von 1876 vorgenommen wurden, benennen wir die neue Regelung der Tarif-
bildung im Giiterverkehr mit Waldshut und die Festsetzung der Bedingungen, zu welchen den Ziigen der Bahnlinie
Winterthur-Koblenz die Mitbenutzung der Bahnstrecke Mitte Rhein-Waldshut und letzterer Station gestattet ist,
ferner die Aufhebung der bisherigen gemeinsamen Agentur in Waldshut; die seither dieser Agentur obgelegene Zoll-
behandlung wird kiinftig von dem Grossherzoglich Badischen Stationspersonal besorgt. Der Verwaltungsrath hat

dem Vertrag seine Genehmigung ertheilt.

Die seit Jahren schwebende Frage, unter welchen Bedingungen den Reexpeditionssendungen der schweizeri-
schen Lagerhiiuser die direkten Taxen des Getreidespezialtarifs Nr. 6 zugestanden werden konnen, fand im
Benehmen mit den Bundesbehorden durch Aufstellung eines mit 1. November 1881 in Kraft gesetzten Reglementes,
welchem alle am genannten Tarif betheiligten Verwaltungen beitraten, ihre Erledigung. Nach diesem Reglemente
werden die direkten Taxen zwischen der urspriinglichen Versandt- und der definitiven Bestimmungsstation, zuziiglich
einer Reexpeditionstaxe von Fr. 1 per Tonne, auf dem Riickvergiitungswege auch fiir solche Getreidesendungen
gewiihrt, welche in kantonalen oder kommunalen Lagerhiiusern, oder in Lagerhiusern von Aktiengesellschaften oder
Privaten, die aus der Lagerung ein besonderes Geschiift machen und dariiber eine geordnete Buchfiihrung halten,
withrend héchstens sechs Monaten gelagert haben und alsdann reexpedirt werden. Das Reglement hat fiir die Dauer des
Spezialtarifs Nr. 6 oder eines andern, allfillig an dessen Stelle tretenden, nach dem Staffelsystem konstruirten Tarifs,
eventuell, sofern einer dieser Tarife linger als bis Ende Juni 1884 in Kraft bleibt, mindestens bis zu diesem Termin
Giiltigkeit, mit nachheriger steter dreimonatlicher Aufkiindungsberechtigung.

Hinsichtlich des Giiterverkehrs gelangten wir im Berichtsjahr zu einer sehr wichtigen Schlussnahme, indem
wir uns mit Zustimmung des Verwaltungsrathes fiir den Ubergang zum deutschen Tarifsystem ent-
schieden. Das Netz der Schweizerischen Nordostbahn wird beim Griiterverkehr, zufolge seiner Lage, mehr als dasjenige
irgend einer andern Schweizerbahn von den jeweilen auf den deutschen, namentlich den siiddeutschen Bahnen
geltenden Tarifbestimmungen beeinflusst. Daher war sie von je her bemiiht, sich diesen Bestimmungen thunlichst
anzunihern, und insbesondere war die Tarifreform vom Jahr 1872, welcher sich auch die andern ostschweizerischen

Bahnen, dagegen die westschweizerischen nur fiir ihren direkten Verkehr mit der Ostschweiz anschlossen, eine Folge
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dieses Strebens. Seither waren wir mehrmals im Begriff, eine abermalige Giitertarifreform im Anschluss an die
Anderungen in Deutschland vorzunehmen, wurden aber durch die Unsicherheit der diesbeziiglichen deutschen Ver-
hiiltnisse, welche zu wiederholten Anderungen der dortigen Giitertarifbestimmungen fiihrte, stets wieder zuriick-
gehalten. Auch die vor einigen Jahren von den Bundesbehorden gemachten Versuche, alle schweizerischen Bahnen
zur Annahme eines einheitlichen Giitertarifsystems im Anschluss an das deutsche zu bewegen, scheiterten wesentlich
an diesem Umstande, woneben allerdings auch das Streben, die Bahnen gleichzeitig zur Annahme iibereinstimmender
Grundtaxen zu bestimmen, wegen der Verschiedenartigkeit der Verkehrs- und seitherigen Taxverhiiltnisse
hemmend einwirkte. In letzter Zeit hat es nun den Anschein gewonnen, dass in Deutschland eingreifende Ande-
rungen am System der Giitertarife fiir geraume Zeit nicht mehr zu befiirchten seien, und hielten wir daher fiir
angezeigt, den lange geplanten Schritt nunmehr zu thun und durch méglichst unveriinderte Annahme der dermaligen
deutschen Giitertarifbestimmungen sammt Waarenklassifikation ebensowohl den eingetretenen Anderungen in den
Industrie-, Handels- und Verkehrsverhiiltnissen gerecht zu werden, als auch die Konkurrenzfihiglkeit unsers Netzes
zu stirken und die Erhaltung und Erweiterung der direkten Giiterverkehre mit Deutschland, Belgien, Holland und
Osterreich-Ungarn wesentlich zu erleichtern. Zu diesen verschiedenen Gesichtspunkten kam mnoch als neues Moment
hinzu, dass die Verhandlungen, welche im Laufe des letzten Jahres mit den deutschen Bahnen hinsichtlich Bildung
der Giitertarife iiber die Gotthardbahn eroffnet wurden, uns, wie auch die Direktion der Gotthardbahn iiberzeugten,
die Erstellung brauchbarer internationaler Gotthardtarife sei im Falle des Verbleibens der Schweiz bei ihrem der-
maligen Tarifsystem nicht zu erwarten, werde dagegen bei Annahme des deutschen Systems bedeutend gefordert werden.

Letzterer Umstand schloss von vornherein den Gedanken aus, die definitive Entschliessung iiber die Tarif-
dinderung einstweilen noch auszusetzen und vorerst mit den andern Schweizerbahnen Unterhandlungen hieriiber
zu erdffnen, um sie womdglich zu einem iibereinstimmenden Vorgehen zu bestimmen. Das Gefiihl der Dringlichkeit
bei Behandlung dieser Frage, welches die Gotthardbahn und wir hatten, war bei den meisten derselben kaum voraus-
zusetzen, und die Nothigung moglichsten Anschlusses an die deutschen Tarifeinrichtungen, welche aus der Lage
unsers Bahnnetzes folgt, trifft bei keiner derselben im gleichen Masse zu. Wir waren daher veranlasst, mit der
Gotthardbahn zuniichst allein vorzugehen, unterliessen aber nicht, sogleich mit den Vereinigten Schweizerbahnen
und der Schweizerischen Centralbahn ins Benehmen zu frefen, um sie zum gleichen Schritte zu bestimmen; die
erstere Gresellschaft erklidrte sich hiezu sofort bereit, withrend die letztere einstweilen nur fiir die Botzbergbahn und
die Aargauische Siidbahn eine bejahende Antwort ertheilte. Seither schlugen wir im Binverstindniss mit der
Gotthardbahn und den Vereinigten Schweizerbahnen den andern Schweizerhahnen vor, iiber die kiinftige Gestaltung
der direkten Giitertarife auf Grund der fir den grossten Theil des Netzes der Ostschweiz geschaffenen veriinderten
Sachlage Verhandlungen zu pflegen, worauf die Jura-Bern-Luzernbahn, die Emmenthalbahn und die kleineren Bahnen
der Ostschweiz ihre prinzipielle Bereitwilligkeit zur Annahme des deutschen Tarifsystems aussprachen, withrend die
Schweizerische Centralbahn ihre diesbeziiglichen Untersuchungen noch nicht abgeschlossen hat, und die Westschwei-
zerischen Bahnen glauben, die Beibehaltung des bisherigen Systems der direkten Giitertarife befiirworten zu kinnen.

Schwieriger als die Frage, ob zum deutschen Giitertarifsystem iibergegangen werden solle, gestaltete sich fiir
uns und fiir den Verwaltungsrath die Bestimmung der Grundtaxen des neuen Giitertarifs. Die Finanzlage der
Gesellschaft machte uns zur Pflicht, hiebei mit grosser Vorsicht vorzugehen, um der Gefahr einer wesentlichen
Verminderung der Einnahmen moglichst vorzubeugen. Die Tariféinderung bringt mit Nothwendigkeit fiir viele Trans-
porte bedeutende Taxermiissigungen, fiir welche eine entsprechende Kompensation nur durch Erh6hung der Taxen auf
andern Transporten geschaffen werden kann. Solche Taxerhdhungen haben jedoch hinwieder den Nachtheil, den
Verkehr stdrend zu beeinflussen, wenn sie erheblich sind, und daher setzt man sich dadurch wieder der Moglichkeit
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einer Einnahmenverminderung aus, wenn die Verkehrsmengen im Verhiltniss der Taxerhdhungen oder noch mehr
abnehmen. Zwischen diesen Gesichtspunkten den richtigen Mittelweg zu finden, war um so schwieriger, als die grosse
Verschiebung der Giiterklassen, welche das neue Tarifsystem bringen wird, die Gewinnung zuverlissiger Ziffern iiber
dic Einnahmen, welche vom Giiterverkehr kiinftig erwartet werden diirfen, nur sehr bedingt gestattete, auch nachdem
das hiefiir zu Gebote stehende verkehrsstatistische Material durch ausnahmsweise Arbeiten wesentlich vervollstindigt
worden war. Die Festsetzung des Normalschema fiir den neuen Giitertarif verzdgerte sich daher bis ins laufende

Jahr; am 6. Februar 1882 erfolgte hieriiber die vollstindige Binigung zwischen der Direktion und dem Verwaltungsrath.

Den Erorterungen iiber die Giitertarifreform vorausgehend, waren wir gendthigt, den internen Giiter-
tarif auf seitheriger Grundlage neu zu erstellen, um die an die Nordostbahn iibergegangenen Nationalbahnstationen
in denselben einzubezichen, sowie auch wegen dieser Erweiterung cine Neuauflage des Distanzenzeigers der Nord-
ostbahn erfolgte. Daran reihten sich Neuausgaben des internen Getreidespezialtarifs, ferner des internen und direkten
Griitertarifs der Linie Effretikon-Hinweil. Fiir den direkten Giiterverkehr mit den schweizerischen Bahnen waren
cbenfalls zahlreiche Arbeiten nothig, von denen wir folgende benennen: Einbeziehung der Dampfhootstationen des
rechten Ziirichseeufers in den direkten Verkehr mit der Botzbergbahm und Centralbahnj; Erstellung eines direkten
Giitertarifs mit Wiidensweil-Einsiedeln; neue Giitertarife mit der Aargauischen Siidbahn und der Emmenthalbahn
zufolge Eroffnung der Bahnstrecken Muri-Rothkreuz und Burgdorf-Langnau, ferner mit der Simplonbahn zufolge Ver-
schmelzung derselben mit den Westschweizerischen Bahnen. Im internationalen Verkehre wurden u. A. nach
der im vorletzten Jahre vereinbarten Tarifkombination direkte Giitertarife mit Elsass-Lothringen und Bayern ein-
gefithrt, ferner mit den belgischen Bahnen direkte Giitertarife neu ecingerichtet, welche anfinglich nur iiber die
deutschen Routen giiltig waren, dann aber auch der franzisischen Ostbahn auf ihr Ansuchen gewihrt wurden. Gegen
Ende des Jahres, nachdem der Ubergang zum deutschen Tarifsystem feststand, haben wir die Arbeiten fiir direkte
und internationale Giitertarife auf solche beschriinkt, deren Vornahme ohne ernstliche Storung unserer Verkehrs-
interessen nicht unterbleiben durfte, mit Riicksicht darauf, dass jemer Ubergang die successive und moglichst baldige
Umrechnung aller bestehenden Tarife nach dem neuen System nothig macht, und Tarife nach altem System nur noch

auf kurzen Bestand Aussicht haben.

Neue Einrichtungen von grosserm Belange hinsichtlich der Organisation des Personenverkehrs sind
fiir das Berichtsjahr nicht zu verzeichnen. Die Thiitigkeit der Verwaltung in dieser Richtung beschrinkte sich
wesentlich auf die Verbesserung und Erweiterung der bestehenden Verkehrs-Einrichtungen und -Verbindungen.

Im internen Verkehre ist ein neues Verfahren fiir die Exhebung und Kontrolirung der in
den Bahnziigen erhobenen Fahrtaxen cingefiihrt worden. Dasselbe ersetzt die bisher fiir den Klassen-
weehsel und fiir Umwegfahrten vom Zugfiihrer geschricbenen Billete durch vom Kondukteur zu verabfolgende Tax-
marken, fhnlich den Postmarken. Neben manchen Vorziigen hat dieses System auch seine nicht zu ver-
meidenden Nachtheile, und es ist wohl mdglich, dass wir uns zu eciner abermaligen Anderung veranlasst sehen
werden. Bs ist durchaus nicht leicht, ein Verfahren zu finden, welches Sicherheit der Kontrole vereinigt mit der
Vermeidung von Umstiindlichkeiten, die bei frequenten Ziigen und kurzen Distanzen den Kondukteur seinen ander-
weitigen Funktionen entzichen. Die Ehrenhaftigkeit des Personals bildet hierin immer noch die wesentlichste Garantie
vor Verlusten. Der Unterstiitzung Seitens des Publikums in der Weise, dass dasselbe mehr von den auf den
Stationen aufliegenden Supplementsbilleten Gebrauch mache und nur im Nothfalle die Ziige ohne Billet benutze, auch
fiir jede bezahlte Taxe einen Ausweis verlange, entbehren wir leider noch vielfach. Dieselbe wire aber um so
wiinschbarer, als diese Nachzahlungen sehr hiufig sind und bedeutende Betriige erreichen, Dank der Milde, mit
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welcher hierlindische Gesctzgebung und Praxis im grossen Gegensatze zur auslindischen die Benutzung der Ziige

ohne oder mit unzureichendem oder unrichtigem Billete behandeln.

Mit der Verwaltung der Dampfbootgesellschaft fir den Untersee und Rhein haben wir — in Fort-
setzung eines schon von der Direktion der Nationalbahn eingegangenen Verhiltnisses — cinen neuen Vertrag iiber

die fakultative Benutzung von Personenbilleten auf den Dampfbooten und in den Personenziigen im Lokalverkehre
zwischen Stein a/Rh. und Konstanz abgeschlossen, der im Wesentlichen dem Publikum diesclben Vortheile und den
Verwaltungen die gleiche Garantie gegen ecinen unniitzen Taxkrieg bietet, wie der frithere, aber die Billetbenutzung

und die Kontrole iiber dieselbe in zweckmiissigerer Weise regelt.

Einem vielfach auftretenden Wunsche nachkommend, haben wir auf einzelnen Gabel- und Doppel-
linien, von denen die eine mit weniger ausreichenden Zugsverbindungen ausgeriistet ist, als die andere, dic Retour-
billete der liingern Linic auch fiir dic Fahrt auf der kiirzern giiltig erklirvt. Die noch weiter gehende Konzession an
das Publikum, auch die Billete der kiirzern Linic auf der lingern gegen Nachzahlung in den Ziigen anzuerkennen, hat
mehrfache Ubelstinde im Gefolge und wird jedenfalls keine Ausdehnung, wo nicht eine Beschriinkung erfahren.

In das Berichtsjahr fallt der schon im Beginn dieses Abschnittes beriihrte Abschluss der Verhandlungen zwischen
den Bundesbehtrden einerseits und den Bahnverwaltungen anderseits iiber einheitliche Bestimmungen fiir Polizei-
transporte und fir den Transport inliindischer Armen. Das Resultat derselben hat in zwei beziiglichen
Reglementen nebst Instruktionen Ausdruck gefunden, welche am 1. Januar 1882 in Kraft getreten sind. Das Reglement
iber Polizeitransporte schafft wesentlich nur einheitliche Normen fiir den internen und direkten Verkehr
simmtlicher Bahnen beziiglich des Ausweises, der Abfertigung und Verrechnung der Transporte an Stelle der vorher
sehr vielseitig gestalteten Modalitiiten und ermdglicht damit die vorher nicht zulissig gewesene direkte Abfertigung
von Polizeitransporten von einer Bahn auf die andere; die Transportpreise dagegen sind bei der Nordostbahn durch-
weg dieselben, wie sie in den besondern Vertriigen mit den einzelnen Kantonsregierungen s. Z. vereinbart waren.
Dieses Reglement kann demnach nur als ein Fortschritt im schweizerischen Liisenbahnwesen bezeichnet werden. Durch
das Reglement fiir Armentransporte erfahren die bei der Nordostbahn und den simmtlichen iibrigen
schweizerischen Bahnen bisher in dieser Hinsicht bestandenen Binrichtungen eine wesentliche Ausdehnung, welche
fiir diec Verwaltungen insofern von etwelcher Bedeutung ist, als das Reglement die Bimiumung der Fahrbegiinstigung
im cinzelen Falle nicht in die Hand der Bahnorgane, sondern in jene der Armenbehirden legt. Wenn wir, wie
die simmtlichen iibrigen Bahnverwaltungen, obschon sic zu der erwithnten Ausdehnung der Fahrbegiinstigung fiir
Arme nur fiir ihre unter der Herrschaft der Normalkonzession stehenden Linien verpflichtet werden kionnten, dem
Reglemente dessenungeachtet beigetreten sind, so geschah dies unserseits immerhin in der stillschweigenden Erwértung,
dass die kompetenten Behorden von demselben massvollen Gtebrauch machen werden. Die bisherigen Wahrnehmungen

haben uns in dieser Erwartung nicht getiuscht.

Das im Jahre 1880 eingefiihrte System der kombinirbaren Rundreisebillete hat im Laufe des
Jahres 1881 ecine bedeutende Ausdehnung dadurch erfahren, dass ausser dem Beitritt einiger kleinerer Babnnetze
und Linien die fiir den Lustfahrtsverkehr in erster Linie stehenden Rigibahnen und die Dampfboote des Zuger- und
Vierwaldstiittersees, dann auch die frequentesten Bergpostrouten in dieselben einbezogen worden sind. Das genannte
System erfreut sich der Betheiligung namentlich des auslindischen Reisepublikums noch nicht so recht, und wir

werden fiir die ausreichendere Bekarmtmachung desselben in niichster Saison besorgt sein.
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Die im vorhergehenden Geschiiftsbericht in Aussicht gestellte Umarbeitung des internen Personen-
tarifs der Nordostbahn mit Einbezichung der Linien der echemaligen Nationalbahn ist im Berichtsjahr erfolgt;
desgleichen die Umarbeitung sidmmtlicher direkter Personentarife mit den westlich von der Nordostbalm gelegenen
Bahnen und im Transit iiber die Nordostbahn. Im internationalen Personenverkehre haben u. A. die Tarife aus
Elsass und von den Rhein-Balmen und der mitteldeutsch-sechweizerische Tarif, dann der belgisch-englische und der
italienisch-deutsch-schweizerische via Brenner eine Umgestaltung erlitten. Verhandlungen mit der franzisischen Ostbahn
iiber Binrichtung eines neuen Verkehrs mit London durch Frankreich, dessgleichen solche mit der Paris-Lyon-Mittelmeer-
Bahn iiber Binfiihrung eines schr ausgedehnten, Frankreich, die Schweiz, Deutschland und Oesterreich, theilweise
Belgien und Italien umfassenden Rundreiseverkehrs sind zwar im Berichtsjahre zum Abschluss gelangt, die Ausgabe

der Billete aber auf die niichste Saison verschoben worden.

Die bedeutendern Tarifarbeiten im Personenverkehr sind oben schon angedeutet; daneben sind eine
grossere Zahl von Tarifen und Tarifnachtriigen geringern Umfangs und Belangs in Kraft getreten, deren namentliche

Anfithrung kein Interesse bieten kann.

II1. Finanzverwaltung.

Der Verkehr mit der Tisenbahnbank ging seinen durch die Vertriige geregelten Gang. Gemiiss densclben
betrugen die Kinzahlungen der Bank wihrend des Berichtsjahres:
1. Auf Rechnung der Emission von 17 Millionen vom 1. Oktober 1880:

a) Restzahlung auf das per 15. November 1880 gekiindete 10 Millionen Anleihen vom

1. Juli 1868 . " : g . 3 y g : | . . : ; Fr. 686,000
b) Riickzahlung des per 381. Januar 1881 gekiindeten 5 Millionen Anleihens vom
7. Juni 1869 . " . : . N ; : 3 : : ’ ’ ; » 5,000,000

2. Auf Rechnung der Emission von 68 Millionen vom 1. Februar 1879:
@) fiir Zahlung der Gotthardsubvention, im Monat Oktober 1881 5 500,000
b) fiir diverse Baukosten laut Protokoll vom 30. November 1880 (Ilinzahlungen auf die

Aargauische Siidbahn ete.) » 1,000,000

Effektive Tinzahlung Tr. 7,186,000
Dagegen wurden der Bank an Obligationen verabfolgt:

Fir Fr. 686,000 a 100/111 . § F : ! ; 5 : " . . Fr. 761,500

» » 5,000,000 & 100110 . . . . . . . . . . . 5500000

» » 1,000,000 & 54/68 » 1,888,500

Fr. 8,150,000

Abziiglich der dritten Amortisationsquote pro 1881 (1. Februar 1882) 5 3 8 : 2 5 130,000
hat sich das neue 41/2%/0 160 Millionen Anleihen vermehrt um : . : . 3 ; Fr. 8,020,000
Diese Schuld betrug am 1. Januar 1881 . . . ; . : . . . . . » 67,770,000
und betriigt auf Ende 1881 5 . ; 3 o . 5 : : . : ; ; Fr. 75,790,000

wofiir die Eisenbahnbank die entsprechende Zahl von Obligationen erhalten hat.  Wir haben im vorjihrigen Bericht
erwithnt, dass laut Konvention vom 20/21. November 1880 die Nordostbahn am Verkauf von 83,200 dieser Obli-
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