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Gleichzeitig fanden Besprechungen zwischen Abgeordneten der grossern Schweizerbahnen iiber ein gleich-
missiges Vorgehen derselben bei den bevorstehenden Unterhandlungen mit dem Bundesrath. betreffend Ausfiihrung
des fraglichen Beschlusses statt. Seitens der Nordostbahn fanden einige Konferenzen mit dem Chef des Eisenbahn-
departements statt, die aber noch zu keinem Resultate fiihrten, und deren Fortsetzung und Erledigung ins laufende
Jahr fallen wird.

II. Verhiiltnisse zu andern Transportanstalten.

Der Schweizerische Eisenbahnverband erliess fiir die im Jahr 1886 niedergesetzte Kommission
zur Behandlung der Angelegenheiten des Giitertarifwesens ein Organisationsstatut, welches deren Aufgabe und Stellung
im Verband auf Grund der inzwischen gemachten Erfahrungen ordnete und prézisirte.

Die im letztjihrigen Bericht in Aussicht gestellte Neuausgabe der allgemeinen Giitertarif-Vor-
schriften erfolgte auf den 1. September 1888, nachdem iiber deren Fassung eine Einigung mit dem Eisenbahn-
departement erzielt worden war. Bei den beziiglichen Verhandlungen ergab sich, dass bei der genannten Behorde
und, wie es scheint, auch in den nichstbetheiligten Verkehrskreisen auf thunlichste Erhaltung der Ubereinstimmung
mit den Vorschriften und der Giiterklassifikation der deutschen Bahnen nicht das gleiche Gewicht gelegt wird, wie
es bisher seitens der Bahnverwaltungen der Fall war. Letztere nahmen daher einstweilen davon Umgang, den in-
zwischen in Deutschland vorgenommenen weiteren, ziemlich zahlreichen Anderungen abermals zu folgen, und begniigten
sich, fiir einzelne Giiter, bei denen sich das Bediirfniss einer Anderung in der Schweiz selbst fiihlbar machte, eine
solche anzubahnen.

Zum schweizerischen Nebengebiihrentarif wurde ein III. Nachtrag ausgegeben, wodurch die
Bestimmungen iiber Erhebung der Waaggebiihren bei unrichtiger Gewichtsangabe gemildert wurden. Eine seither
erfolgte Anregung des Eisenbahndepartements auf allgemeine Revision des Tarifs gelangt im laufenden Jahr zur
Behandlung.

Am 25. Juni 1888 fasste der Bundesrath einen Beschluss, wodurch das am 20. Oktober 1885 den Bahn-
verwaltungen gemachte Zugestindniss der Erhebung einer Einschreibgebiihr auf Gepiick- und Viehsendungen
auf den 1. August 1888 zuriickgezogen und denselben zugleich eine Ermissigung der Expeditionsgebiihren
fir Giiter aufgegeben wurde, mit dem Beifiigen, dass letztere Auflage bis 1. Juli 1889 tarifarische Durchfiihrung
zu erhalten habe. Die Verbandsverwaltungen waren von diesem Beschluss um so unangenehmer betroffen, als sie
seinerzeit gegen das Zugestéindniss der Einschreibgebiihren ibrerseits sehr wesentliche Zugestindnisse im Personen-
und Giiterverkehr gemacht hatten und dessen plétzlicher Riickzug erfolgte, ohne dass ihnen vorher dariiber irgend-
welche Mittheilungen zugekommen und damit wenigstens die Moglichkeit erdffnet worden wire, die Frage allfilligen
Riickzugs der Glegenzugestéindnisse rechtzeitig in Erwiigung zu ziehen; die ihnen aus dem Beschlusse entstehende
Einnahmeneinbusse ist eine empfindliche und wurde fiir die Nordostbahn auf Fr. 100,000 jahrlich berechnet, wihrend
die fiir die einzelnen Transporte erwachsenden Taxermissigungen ziemlich minim sind und desshalb von den
Betheiligten nicht hoch gewiirdigt werden diirften. Ein Gesuch an den Bundesrath, mindestens an der Frist vom
1. August 1888 nicht festzuhalten und dadurch dem Eisenbahnverbande Zeit zu eingehender Darlegung seiner An-
sichten zu lassen, wurde abschléagig beschieden. So waren die Verbandsverwaltungen gendthigt, um Konflikten mit



dem Publikum vorzubeugen, die erwihnten Einschreibgebiihren unter Vorbebalt ihrer Rechte auf den 1. August 1888
ausser Kraft zu setzen, soweit ihnen dieselben nicht konzessionsgemiiss garantirt waren. Hinsichtlich der Anderung
der Expeditionsgebiihren bot das Eisenbahndepartement auf erneutes Ansuchen des Verbandes die Hand zu Verband-
lungen, welche sich ins laufende Jahr hiniiberzogen. Die Nordostbahn machte dabei aufmerksam, dass sie die
Expeditionsgebiihren, in Abweichung von den andern Bahnverwaltungen, nach freiem Ermessen bestimmt und solche
nur insoweit in die Giitertaxen eingerechnet habe, als es ohne Uberschreitung der konzessionsgemissen Taxmaxima
miglich gewesen sei; sie nahm daher das Recht zu unveriinderter Beibehaltung ihrer Taxen in Anspruch, ohne aber
Anderungen an denselben, welche sie sachlich ausreichend gerechtfertigt findet, abzulehnen.

Bekanntlich war die schweizerische Obsternte im Berichtsjahr ausnahmsweise ergiebig; das Gleiche war
jedoch auch in den benachbarten auslindischen Gtebieten der Fall, wohin die Schweiz bisher ihren Ernteiiberschuss
abzugeben pflegte, und es folgte daraus eine grosse Schwierigkeit, fiir das Obst trotz seines niedrigen Preises
lohnenden Absatz zu finden. Um zu deren Uberwindung beizutragen, einigte sich der Eisenbahnverband auf Erstellung
eines tempordren, bis 31. Dezember 1888 giiltigen Obst-Exporttarifes, wofiir eine ermissigte Strecken-
taxe von 51/2 Cts. per Tonnenkilometer zugestanden wurde; auf Grund dieses Tarifs hatte die Nordostbahn einen
ziemlich starken, immerhin die Quantitdten friiherer guter Obstjahre nicht vollig erreichenden Export, wovon ein
Theil bis Norddeutschland, Nordfrankreich und Belgien ging.

Das Regulativ iiber die Gewdhrung von Taxermissigungen fir Ausstellungsgegenstinde wurde
vom Verband einer Revision unterzogen und hiebei die bisher gewiihrten Begiinstigungen erheblich erweitert. Ins-
besondere wird der frachtfreie Riicktransport nun fiir Ausstellungsgegenstinde aller Art gewidhrt, also auch fiir
die nach dem bisherigen Regulativ davon ausgeschlossenen Kunst- und Werthgegenstinde, Eilgiiter und Giiter der
untersten Wagenladungsklassen, sowie fiir Pferde und Vie};, welche mit Personenziigen befordert werden.

Die Beschliisse der Konferenz in Angelegenheiten des Personenverkehrs waren nicht von grosser
Tragweite, und eine Anzahl beziiglicher Geschiifte ging zu weiterer Behandlung in das folgende Jahr iiber. Von
den erledigten Angelegenheiten mag die Herausgabe einer Sammlung der Tarife und Vorschriften fiir Beférderung
von gemietheten Personenwagen, sowie von Salon- und Krankenwagen auf den anschliessenden auslindischen Bahnen
erwihnt werden, welche den schweizerischen Stationen behufs Auskunftsertheilung in die Hand gegeben wurde.

Durch ein beziigliches Kreisschreiben des Eisenbahndepartements veranlasst, wurde eine Untersuchung der
Viehtransportverhiltnisse angehoben, welche einerseits das Resultat ergab, dass die schweizerischen Tarife und Ein-
richtungen fiir den Viehtransport fiir das Publikum nicht nur nicht ungiinstiger, vielmehr theilweise wesentlich
vortheilhafter sind, als die entsprechenden Einrichtungen des Auslands; ferner ergab eine sehr ausgedehnte und
eingehende Statistik iiber den Stand und die Benutzung des betreffenden schweizerischen Transportmaterials, beziehungs-
weise iiber dessen Fassungsfihigkeit im Verhiltniss zu den Anforderungen des bestehenden Tarifs das Resultat, dass,
verschwindend wenige und mit den Tarifbestimmungen nicht einmal zusammenhingende Ausnahmen abgerechnet, der
‘Wagenladungstarif stets Vortheil geboten hatte, d. h. dass niemals mangels geeigneten Transportmaterials ein Versender
an der Ausnutzung des Wagenladungstarifs verhindert oder beeintriichtigt worden war. Die mit dieser Angelegenheit
zusammenhéingende beziehungsweise nebenher laufende eingehende Revision der Transportbestimmungen zum Vieh-
tarif hat ihre Erledigung im Berichtsjahre noch nicht gefunden; dagegen wurde vorliufig einem schon friiher aufge-
tretenen Wunsche des Publikums, die bisher nur von Strecke zu Strecke, beziehungsweise von Bahn zu Bahn
mdgliche Eilgutbeforderung von Viehtransporten mittelst Zahlung des reglementarischen Taxzuschlags im direkten
Verkehr einzufiihren, durch Erlass einer beziiglichen Instruktion entsprochen.



— 14 —

Im abgelaufenen Jahre hatte der Schweizerische Eisenbahnverband sich wieder mit einer Reihe von Be-
triebsfragen zu beschiiftigen, die theils aus eigener Initiative, theils aus den immer zahlreicher werdenden
Anspriichen des Eisenbahndepartements hervorgingen. Als wichtigste notiren wir an diesem Orte folgende:

1. Kontinuirliche Bremsen. Die Erprobung verschiedener Bremssysteme im Betriebsdienste wurde
fortgesetzt, und es wurden weitere Ziige mit kontinuirlichen Bremsen ausgeriistet. Zum definitiven Abschluss ist die
Frage noch nicht gelangt; immerhin kann angenommen werden, dass im Prinzip die automatischen Luftdruckbremsen
mehr und mehr Eingang finden diirften.

2. Dampfheizung in den Personenwagen. Der Bundesrath lud die Verwaltungen ein, sich bis
Ende des Jahres 1888 auszusprechen, ob sie sich seiner Anregung auf allgemeine Einfiihrung der Dampfheizung
anschliessen wollen, oder welche Griinde sie fiir deren Nichteinfiihrung geltend zu machen im Falle seien. Da die
diesfilligen Verhiltnisse bei den einzelnen Verwaltungen ganz verschieden sind, so wurde es denselben anheimgestellt,
separat in Sachen vorzugehen. Demgemiiss nahm die Nordostbahn der Bundesbehorde gegeniiber folgenden Stand-
punkt ein: Die neuesten Luftheizungsapparate der Nordostbahn mit Regulirvorrichtung vereinigen die meisten Vor-
theile auf sich; immerhin werde man, veranlasst durch das Vorgehen der Nachbarbahnen, darauf Bedacht nehmen,
einzelne Ziige, z. B. die Anschlussziige an die Gotthardschnellziige, mit Dampf zu heizen; eine allgemeine Einfiihrung
der Dampfheizung unter Beseitigung der individuellen Ofenheizung wiirde man dagegen als Riickschritt betrachten,
da es Thatsache sei, dass bei langen Ziigen und grosser Kilte die Dampfheizung nicht ausreiche, die Leitungen
einfrieren, und man dann entweder mit eingefrorenen Wagen fahren oder neue Zugskompositionen einstellen miisse,
die auch wieder kalt seien, weil ohne eine hiefiir eingerichtete Maschine das Vorwirmen der Wagen nicht moglich
sei. — Im Ubrigen beschloss der Verband die Aufstellung einheitlicher Vorschriften im Ubergangsverkehr, in der
Meinung, dass jeder fiir Dampfheizung eingerichtete Personen-, Gepiick- und Bahnpostwagen, der auf eine andere
Bahn iibergeht, mit einem Dampfleitungsschlauch versehen werden soll, der mit dem Wagen durchléuft.

3. Veranlasst durch ein Postulat der Geschiftspriifungskommissionen des National- und Sténderathes um
allgemeine Einfilhrung besserer Beleuchtung in den Eisenbahnwagen hat der Bundesrath im Juli 1888
diejenigen Gesellschaften, welche sich mit der Einfiihrung der Gasbeleuchtung in den Personenziigen mnoch im
»Riickstande befinden, eingeladen, den Ubergang zu diesem Beleuchtungssystem in Betracht zu ziehen und ihm vor
Ende des Jahres ihre Entschliessungen mitzutheilen. Nachdem diese Frage in der Techniker-Kommission in ver-
schiedenen Sitzungen einlésslich gepriift und diskutirt worden war, und nachdem diese Kommission noch einem von
der Nordostbahn angestellten wohlgelungenen Versuche mit elektrischer Gliihlichtbeleuchtung unter Verwendung von
Akkumulatorenbatterien beigewohnt hatte, kam dieselbe einstimmig zu der Ansicht, dass es jetat, nachdem die
elektrische Beleuchtung in den letzten Jahren so. grosse Fortschritte gemacht hatte, nicht angezeigt sei, auch noch
das kostspielige Stadium der Gasbeleuchtung zu durchlaufen, sondern zu dem schonern elektrischen Licht iiberzu-
gehen, wenn die weiter anzustellenden praktischen Versuche giinstig ausfallen. Da indessen die Position der einzelnen
Gesellschaften in dieser Frage nicht die nimliche ist, indem mehrere derselben bereits mit der Gasbeleuchtung vor-
gegangen sind, so wurde beschlossen, es jeder Verwaltung zu iiberlassen, wie sie sich zu dieser Frage stellen wolle.
Die Nordostbahn ihrerseits gab dem Eisenbahndepartement die Erklirung ab, sie werde mit Entschliessungen beziiglich
der Gasbeleuchtung zuwarten, bis die von ihr angestellten Versuche mit elektrischer Gliihlichtbeleuchtung greifbare
Resultate werden ergeben haben.

4. Zufolge Bemiingelung des Desinfektionsverfahrens bei den zu Thiertransporten ver-
wendeten Eisenbahnwagen durch das schweizerische Landwirthschaftsdepartement verlangte das Eisenbahn-
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departement die Errichtung besonderer Desinfektionsstationen nach dem Muster der badischen Staatsbahnen. Der
Verband machte geltend, dass ein Vergleich mit auslindischen Bahnen nicht zutreffend sei, weil der Lokalviehverkehr
auf den schweizerischen Bahnen in einer Weise ausgebildet sei, wie sonst nirgends. Bei diesen besondern Verhilt-
nissen in der Schweiz wiirden besondere Desinfektionsanstalten folgende Ubelstiinde ergeben: Gefahr von Krankheits-
verschleppungen durch das Herumfithren von allfillig infizirten Wagen, grosse Anlagekosten, Entwerthung der bis-
herigen Einrichtungen, unniitzes Herumfiihren von Leermaterial, Ausserdienststellung einer grossen Zahl gedeckter
Giiterwagen und daheriger Wagenmangel, bedeutende Neuanschaffungen von gedecktem Material und Zugsverspétungen.
Aus diesen Griinden wurde die Anregung des Eisenbahndepartements abgelehnt und verlangt, dass es bei dem
bisherigen im Einklang mit der bundesrithlichen Verordnung iiber polizeiliche Massregeln gegen Viehseuchen stehenden
Verfahren sein Verbleiben habe.

5. In den Polizeivorschriften fiir den Viehtransport auf den schweizerischen Eisenbahnen ist fiir die
Wartung und Fiitterung der Thiere eine Entschidigung vorgesehen. Dem Begehren des Eisenbahndepartements um
einheitliche Normirung wurde damit entsprochen, dass in den Entwurf eines neuen Reglements und Tarifs fiir den

Thiertransport entsprechende Taxen aufgenommen wurden.

6. Im Geschiftsbericht iiber das Jahr 1886 (8. 27) ist der Verfiigung des Bundesrathes gedacht, wodurch
zur Verhiitung der Einschleppung der Cholera die Einrichtung von Aborten in den Gepackwagen mit Kiibel
oder Nachtstuhl und Spiihlvorrichtung vorgeschrieben wurde. Gestiitzt auf die dort erwidhnten Erfahrungen der
Techniker-Kommission beschloss die Direktorialkonferenz, die Bundesbehdrde zu ersuchen, ihre Verfiigung in dem
Sinne zu modifiziren, dass in epidemiefreien Zeiten die Abfallrohre der Wagenabtritte offen gelassen werden diirfen,
was von einem Hygiene-Experten als absolut gefahrlos bezeichnet wird, besondere Desinfektionsvorrichtungen nur bei
Choleragefahr anzubringen wiren und dass durch Anbringung besonderer Pissoirs, wo solches thunlich, als auch
durch Wasserspiihlung mittelst Reservoirs oder Handgefissen die Reinlichkeit in den Aborten der Eisenbahnwagen
nach Moglichkeit erhdht werden solle.

7. Das Eisenbahndepartement machte zu dem ihm vorgelegten Entwurf eines einheitlichen schweizerischen
Reglements fiir den Telegraphendienst verschiedene Abénderungsvorschlige, welche wesentlich die Befor-
derung von Privattelegrammen durch den Bahntelegraphen und die telegraphische Anmeldung der Ziige betreffen.
Der Verband theilte der Behorde seine Gegenbemerkungen mit, worauf die Vorlage wesentlich im Sinne der letztern
genehmigt wurde. Das Reglement tritt am 1. Juni 1889 in Kraft. Durch dasselbe werden das Reglement fiir den
direkten Telegraphenverkehr der schweizerischen Bahnen vom Jahr 1879 und die beziiglichen Reglemente und
Instruktionen der einzelnen Verwaltungen aufgehoben und ersetzt.

8. Im Geschiftsbericht fiir das Jahr 1886 (Seite 27 Nr. 8) ist des Begehrens des Eisenbahndepartements
um Anschaffung von Geschwindigkeitsmessern erwihnt worden. Genannte Behorde verlangte im verflossenen
Jahr Bekanntgabe des Standes dieser Anschaffung und der damit gemachten Erfahrungen im Betriebe, in der
Meinung, dass bis Ende 1888 die Controlirung der Fahrgeschwindigkeit der Ziige durchgefiihrt sein miisse. Nachdem
bei den meisten schweizerischen Bahnen namhafte Anschaffungen von Geschwindigkeitsmessern verschiedener Kon-
struktion gemacht worden sind, die alle in ihrer Art befriedigen, erachtete der Verband die einheitliche Beschaffung
eines bestimmten Systems weder fiir nothwendig noch fiir durchfiihrbar, weshalb das weitere Vorgehen den einzelnen
Verwaltungen iiberlassen wurde. Die Nordostbahn hat zur Zeit folgende Geschwindigkeitsmesser in Verwendung:
4 Stiick nach System Klose an Lokomotiven, 41 Stiick nach System Krimer-Hipp in den Gepickwagen; ferner ist
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die Beschaffung von 6 Stiick nach System Klose fiir Lokomotiven und von 10 Stiick nach System Kréimer-Hipp in
Aussicht genommen, womit der diesseitige Bedarf bis auf Weiteres gedeckt ist.

9. Wiederholt vorgekommenes zu schnelles Fahren mit defekter Maschine gab den Anstoss zur Anhand-
nahme einer Revision des allgemeinen Dienstreglements fiir Lokomotivfiithrer und Heizer.

10. Uber den Transport von Langholz bestanden bisher bei den verschiedenen schweizerischen
Bahnen besondere Vorschriften, welche mehr oder weniger von einander abwichen, was den Verband veranlasste,
hieriiber einheitliche Vorschriften aufzustellen.

11. Nachdem die mit dem neuen gedeckten Normalgiiterwagen im Betrieb gemachten Erfahrungen
gegenseitig ausgetauscht worden, beschloss der Verband einige Verbesserungen desselben und zwar durch Anbringen von
Plattformgeldnderstangen, von 2 Plattformtritten (bisher nur 1) und durch Erbreiterung der Plattform selbst.

12. Das Eisenbahndepartement hat in dem zeitweiligen Offnen der Schlammhahnen der Lokomotiven und
dem damit verbundenen starken Geriusch eine Gefahr erblicken zu sollen geglaubt und beim Verband die Anregung
zum Anbringen von Schalldimpfern gemacht. Derselbe lehnte jedoch die Anregung mit der Hinweisung
darauf ab, dass bei allen Verwaltungen Vorschriften gegen die missbriuchliche Anwendung der Schlammhahnen
bestehen, das geriigte Gerdusch nicht vom Ubel, sondern vielmehr ein Betriebssicherheitsmittel sei, nimlich um zu
kontroliren, ob das Kondensationswasser richtig abgeleitet werde und um in Nothfdllen als Allarmsignal fiir Menschen
und Vieh auf offener Bahn zu dienen.

13. Auf Anregung des Eisenbahndepartements stellte der Verband einheitliche Grundsitze iiber die Kon-
trolirung der Stellung der Stationsdeckungssignale durch elektrische Apparate auf. Auf der Nordost-
bahn stehen die vorhandenen beziiglichen Einrichtungen mit diesen Grundsitzen bereits im Einklang, und sind daher
keine Abiinderungsarbeiten nothwendig.

14. Das Entlaufen eines Wagens ab einer am Gefille liegenden Station veranlasste den Verband, iiber
Massnahmen zu berathen, welche ein solches Entlaufen verhiiten sollen; es wurde beschlossen, diejenigen Stationen,
bei denen solches ndthig, mit Hemmvorrichtungen, welche mdoglichst in der Nédhe der Geféllsbriiche zu plaziren seien,
auszuriisten. Auf der Nordostbahn erfolgte eine Anschaffung von 100 Stiick eisernen Bremsschuhen fiir diejenigen
Stationen, welche an einem Gefille von 8 und mehr per mille liegen.

15. Die hin und wieder vorkommenden Entgleisungen vierachsiger Giiterwagen mit beweglichen
Untergestellen und Gleitplatten beim Befabren von Weichenkurven bewog das Eisenbahndepartement, von den
schweizerischen Bahnen den Ausschluss solcher Wagen aus allen, Personen fiihrenden Ziigen zu verlangen.
Da es aber vorkommt, dass auf Nebenlinien weder gemischte noch reine Giiterziige kursiren, und die Personenziige
daselbst nur mit méssiger Geschwindigkeit fahren, so beschloss der Verband, die vierachsigen Giiterwagen nur auf
denjenigen Bahnlinien von den Personenziigen auszuschliessen, auf welchen gemischte Ziige oder reine Giiterziige
verkehren.

16. Nachdem die geschiiftsfiihrende Direktion des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen der Prisidial-
verwaltung des Schweizerischen Eisenbahnverbandes auf deren Antrag betreffend Miethevergiitung fiir
Spezialwagen (siehe Geschaftsbericht pro 1887, S. 8, No. 6) geantwortet hat, dass dieser Antrag nicht zur
Diskussion kommen konne, weil ein solcher Antrag von einer deutschen Verwaltung selbst gestellt werden miisse,
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was bis jetzt nicht geschehen sei, nachdem ferner die genannte geschéftsfilhrende Direktiondem Schweizerischen
Wagenverband das meue, mit 1. Januar 1889 in Kraft getretene, deutsche Vereins-Wagenregulativ, welches
dem Antrag der Schweizerbahnen keine Rechnung trégt, zugestellt hat, kam im Schoosse des Verbandes das gegen-
seitige Verhiltniss zur Erorterung. Hiebei wurde erklirt, dass die schweizerischen Bahnen nicht verpflichtet seien,
jedes neue deutsche Ubereinkommen ohne Weiteres anzunehmen und daher beschlossen, das neue deutsche
Ubereinkommen nur mit folgenden Vorbehalten anzunehmen: Aufrechthaltung aller bisherigen Sonder-
abmachungen mit den siiddeutschen Nachbarbahnen iiber eine reduzirte Wagenmiethe, Anerkennung nur derjenigen
technischen Vorschriften betreffend den Wageniibergang, welche mit denjenigen betreffend die technische Einheit im
Eisenbahnwesen im Einklang stehen und Ablehnung der Verpflichtung, fiir die nach Frankreich iibergehenden Wagen
die Miethe nach dem deutschen Regulativ zu zahlen. Bei der Mittheilung dieses Beschlusses an die deutsche
geschiftsfiithrende Direktion wurde gleichzeitig erklirt, dass die schweizerischen Bahnen geneigt seien, die Spezial-
wagen hinsichtlich der Miethe wie die iibrigen Giiterwagen zu behandeln, und zwar ohne Unterschied, ob die Leer-
tour auf dem Hin- oder auf dem Riickweg stattgefunden habe.

17. Nachdem die von den Bundesbehdrden publizirten Bestimmungen iiber die internationale technische
Einheit von den schweizerischen Bahnverwaltungen in Kraft gesetzt worden, daher die den Vorschriften der technischen
Einheit widersprechenden technischen Vorschriften zum Wageniibereinkommen nicht mehr
anwendbar sind, entstand die Frage, ob letztere nicht mit den neuen Bestimmungen iiber die technische Einheit in
Einklang zu bringen seien. Der Verband beschloss indessen, einen Entscheid iiber diese Frage bis nach der Revision
des deutschen Wagenregulativs zu verschieben.

Die bei der Konferenz der kommerziellen Union anhiingige Frage der Aufnahme der Aargauisch-
Luzernischen Seethalbahn ging unerledigt ins laufende Jahr hiniiber.

Von den Tarifmassnahmen fiir den internen Giiterverkehr erwdhnen wir die Aufstellung eines
Ausnahme-Tarifs fiir die Beforderung von frischer Butter und frischem Fleisch, sowie von Brod im Abonnement;
ferner die Neuausgabe des Ausnahmetarifs fiir Steine, zum Zwecke grosserer Annaherung des Verzeichnisses der
dieses Tarifs theilhaften Arten von Steinen an die entsprechenden Verzeichnisse der andern Schweizerbahnen; end-
lich die Neuausgabe des Camionnagetarifs zufolge anderer Normirung der Taxen fiir Ziirich.

Unter den im Berichtsjahr erstellten Tarifen fiir den direkten schweizerischen Giiterverkehr
heben wir die Neuausgabe der direkten Tarife mit den Vereinigten Schweizerbahnen und der Tossthalbahn hervor, so-
dann diejenige der Tarife zwischen den ostschweizerischen Grenz- und Binnenstationen einer- und den westlichen
schweizerischen Transitstationen nach Frankreich anderseits. Die Umarbeitung der letzteren Tarife war durch die
eingreifenden Taxénderungen auf den deutschen und franzisischen Bahnen withrend der letzten Jahre nothig geworden,
um den Transitverkehr durch die Schweiz nach und aus Frankreich thunlichst zu erhalten.

Von neuen direkten Tarifen mit Frankreich ist einzig die Ausgabe eines T. C. 485 fiir Eisen ab Pompey
zu erwiahnen. Eine Anregung bei der franzisischen Ostbahn, die Ausgabe eines allgemeinen direkten Tarifs in nihere
Erwigung zu ziehen, hatte keinen befriedigenden Erfolg. — Mit den niederléndischen Hafenstationen
wurde der direkte Giiterverkehr auf den 1. Mirz 1888 durch Ausgabe vollstindiger Giitertarife erdffnet. — Der direkte
Verkehr mit Norddeutschland erfuhr eine nicht unwichtige Erweiterung durch die Erstellung von Artikel-
tarifen mit den Hafenstationen der Nordsee, ferner eines Steinkohlentarifs und eines solchen fiir metallurgische Erzeugnisse.
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Auf den 1. Dezember 1888 gelang endlich die Einfiihrung des ersten Heftes der allgemeinen direkten
Giitertarife mit Osterreich-Ungarn, fiir den Verkehr mit 6sterreichischen Stationen; das gleichartige
Tarifheft fiir den Verkehr mit ungarischen Stationen konnte noch nicht fertiggestellt werden. In das erwihnte
Tarifheft fanden auch Sitze nach den Transitstationen Lindau, Bregenz, St. Margrethen und Buchs Aufnahme, wo-
durch diese Stationen fiir den Reexpeditionsverkehr mit der Schweiz mit dem schon bisher in die direkten Tarife
einbezogenen Romanshorn auf gleiche Linie kamen; diese Tariferweiterung entspricht dem mit den Vereinigten
Schweizerbahnen fiir den Verkehr mit Osterreich-Ungarn abgeschlossenen Vertrag und hat fiir die Nordostbahn den
Vortheil, die Erstellung gleichwerthiger Reexpeditionstarife ab Romanshorn und ab Buchs wesentlich zu erleichtern.
— Fiir den Verkehr mit den badisch-schweizerischen Stationen Konstanz, Singen, Schaffhausen und Basel wurden
Getreidetarife mit galizischen Stationen eingefiibrt; ferner fand eine Neuausgabe des direkten Giitertarifs zwischen
Triest, Fiume etc. einer- und deutschen Stationen anderseits statt, in welchen auch unsere genannten vier Stationen
Aufnahme fanden. — Das Schwanken -der Osterreichischen Valuta, welches bisher die Fertigstellung der direkten
Giitertarife mit Osterreich-Ungarn erschwert und verzogert hat, dauerte fort; jedoch trat im Berichtsjahr an die Stelle
successiven Sinkens des Guldenkurses ein Kursaufschlag, welcher die dsterreich-ungarischen Verwaltungen zu dem
tarifarischen Vorbehalte veranlasste, ihre in die direkten Tarife eingerechneten und darin in Frankenwéhrung aus-
gesetzten Taxen entsprechend dem jeweiligen Kursstande der oOsterreichischen Valuta auf 14-tigige Voranzeige hin
zu ermissigen oder zu erhdhen. Obwohl hieraus eine fiir den Verkehr unerwiinschte Unsicherheit sich ergibt,
glaubten wir doch, gleich den andern aussersterreichischen Verwaltungen, diesen Vorbehalt nicht ablehnen zu konnen,
indem dadurch die im direkten Verkehr fiir die Schweizerbahnen einzuhebenden Taxantheile nicht betroffen werden.
Eine Schwierigkeit entstand jedoch hinsichtlich der Artikel Geetreide, Mehl, Wein, Spiritus und Holz, bei denen
dem Verkehr die Anwendung der direkten Tarife auch dann zugesichert ist, wenn sie auf gewissen Unterwegs-
stationen, u. A. in Romanshorn, Rorschach oder Buchs, eingelagert und reexpedirt werden. Fiir beziigliche Trans-
porte wurde verlangt, dass bei der Reexpedition diejenigen Resttaxen zur Erhebung kommen, welche sich ergeben,
wenn fiir den G esamm ttransport der zur Zeit der Reexpedition massgebende Guldenkurs zu Grunde gelegt wird;
hiegegen sahen wir uns im Hinblick auf die schweizerische Eisenbahngesetzgebung und die Interessen des Verkehrs
zu Gegenbemerkungen veranlasst, welchen wir indessen im Benehmen mit dem schweizerischen Eisenbahndepartement
keine weitere Folge gaben, um die Fortentwicklung der direkten Tarife mit Osterreich-Ungarn nicht zu verzdgern.

Die neuen Giitertarife Schweiz-Italien traten mit 1. August 1888 in Kraft, nachdem schon im Mirz

eine Neuausgabe des Ausnahmetarifs fiir Lebensmittel vorausgegangen war.

Was den Transitverkehr anlangt, so steht die Ausgabe der lingst geplanten, vollstindigen Transit-
tarife zwischen Osterreich-Ungarn und der franzdsischen Ostbahn noch immer in unbestimmter
Aussicht und musste man sich mit Einfiihrung vereinzelter Frachtsiitze zur Befriedigung einiger besonders dringlicher
Verkehrsanforderungen begniigen. Durch die bereits erwiéhnte Neuausgabe der Transittarife zwischen den ost- und
westschweizerischen Grenzstationen waren wir bemiiht, diese empfindliche Tarifliicke thunlichst zu erginzen und
auch im Verkehr mit Mittel- und Siidfrankreich die bisherige Stellung zu behaupten. — Stark bedroht durch die Routen
iiber die westdeutschen Grenzpunkte ist in neuerer Zeit die bisher iiber die Schweiz gegangene Quote des Verkehrs
zwischen Mitteldeutschland und Siidfrankreich. Wir sind bestrebt, dieser Verkehrsableitung nach
Moglichkeit zu begegnen. — Von Wichtigkeit ist, dass die neuen deutsch-italienischen Giitertarife, woriiber
seit Jahren miihsame Verhandlungen geschwebt hatten, endlich auf den 1. August 1888 in Kraft gesetzt werden konnten;
der beziigliche Verkehr erfuhr hiedurch eine bedeutende Forderung, und durch die gleichzeitige Einfiihrung des neuen
Tarifs fiir den schweizerisch-italienischen Giiterverkehr trachtete man, nachtheilige Riickwirkungen auf den letztern Ver-
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kehr fernzuhalten. Noch vorher, am 1. April 1888, war ein neuer Ausnahmetarif fiir den Lebensmittelverkehr aul;
Ttalien nach Deutschland, Belgien, den Niederlanden und England ins Leben getreten.

Im Personenverkehr ist als belangreichste Anderung der Abschluss eines neuen Vertrags mit den
Vereinigten Schweizerbahnen iiber die Regelung der Konkurrenzverhiltnisse zwischen den verschiedenen Linien der
Nordostbahn und der Vereinigten Schweizerbahnen anzufiihren. Der neue Vertrag basirt wie der vorhergegangene
auf der Erklirung des Verkehrs zwischen Rorschach und Winterthur, Romanshorn und Gossau, Effretikon und Wetzikon,
Ziirich und Ziegelbriicke beziehungsweise Glarus, loco und transit, als Gemeinschaftsverkehr in dem Sinne, dass iiber
die beiden in diesen Verkehren konkurrirenden Bahnlinien je nur ein, fiir beide Linien giiltiges Billet ausgegeben
und die Einnahme aus diesen Billeten nach festen Quoten getheilt wird; dagegen unterscheidet er sich von dem
frithern wesentlich in der Bemessung dieser Quoten. Diese ist der inzwischen thatsiichlich eingetretenen Anderung
in den Benutzungsverhdltnissen mehr angepasst worden; in Folge dessen wurde einerseits unser Antheil an dem
Ertrag des Verkehrs zwischen Rorschach und Winterthur vermindert, dagegen der Verkehr in der Richtung nach
Glarus und nach Weesen je selbststindig behandelt und uns nahezu der ganze Ertrag des erstern und von dem
letztern eine, die bisherige um ein Geringes iibersteigende Quote iiberlassen. Die FErtréignisse aus dem relativ
unbedeutenden Verkehre Romanshorn-Gossau und Effretikon-Wetzikon wurden annéhernd in bisherigem Verhiltnisse
getheilt. Im Ganzen ergibt sich fiir unsere Verwaltung eine nicht unerheblich bessere Bezugsquote, und wenn diese
auch nach unserer Berechnung nicht vollig das erreicht, was wir nach Massgabe der wirklichen Frequenz zu fordern
berechtigt wéren, so erschien uns die gebotene beziehungsweise erreichte Beordnung dieser Verhdltnisse immer noch
der Aufnahme eines im Personenverkehre stets mit Ubelstinden und Komplikationen verbundenen Konkurrenzbetriebs
und -Verkehrs vorzuziehen.

Die iibrigen Massnahmen im direkten schweizerischen Personenverkehr sind nicht von grosser Bedeutung;
sie beschréinken sich auf Neu-Erstellung, Umarbeitung und Ergénzung einzelner direkter Tarife (mit der Briinigbahn,
Appexizellerbahn u. A. m). Dagegen hat der Auslandsverkehr eine grossere Reihe umfangreicherer Ande-
rungen in den Tarifen mit sich gebracht, die zum Theil ihren Abschluss erst im Jahre 1889 fanden. Von diesen
ist insbesondere die Umgestaltung des Personentarifs der schweizerischen Bahnen mit Osterreich-Ungarn zu
erwihnen, durch welche die bisher getrennten Billete via Arlberg und via Bayern in ein Billet zu beliebiger
Benutzung iiber eine der beiden, beziehungsweise bei Retourbilleten iiber beide Routen vereinigt wurden. — Die
Bemiihungen, den Personenverkehr aus Frankreich und England nach dem Orient der neu erdffneten direkten
Eisenbahnverbindung mit Konstantinopel und Salonichi via Arlberg zuzuwenden, fiilhrten noch nicht zu einem befrie-
digenden Resultate, werden aber fortgesetzt. — Unsere Hoffnung, anlésslich der Umrechnung des nach und nach sehr
umfangreich gewordenen Tarifs fiir den deutsch-schweizerischen Rundreiseverkehr die zahlreichen
und oft wenig benutzten Billete verschiedenster Art bedeutend reduziren zu konnen, ging nicht in Erfiillung, da seitens
der ausgebenden Verwaltungen das Fortbestehen dieser festen Billete der Ausgabe kombinirbarer Billete, welche erstere
hitten ersetzen sollen und konnen, vorgezogen wurde.

Im internen Verkehre ist einer Massnahme hinsichtlich der Abonnementsbillete zu erwihnen. Bei den
deutschen Bahnen bestehen nimlich sogenannte Arbeiter-Abonnementsbillete, welche fiir kiirzere Zeit geldst werden
konnen, deren Benutzung aber theils nur Arbeitern im engern Sinn des Worts, theils nur in bestimmten Ziigen
gestattet ist. Sie bezwecken hauptsiichlich, dem Arbeiter die ihm oft schwer fallende Zablung einer gréssern Summe
fiir ein linger dauerndes Abonnement und das Risiko, dasselbe nicht bis zum Ablauf benutzen zu konnen, zu ersparen,
sind aber, pro Fahrt gerechnet, zumeist erheblich theurer als unsere Jahresabonnements. Da die erwéhnten Beschréin-
kungen in der Benutzung sich nach unserer Ansicht mit hierseitigen Einrichtungen und Anschauungen nicht wohl
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vertragen, glaubten wir denselben Zweck dadurch erreichen zu konnen, dass wir die Einrichtung trafen, wonach Jahres-
beziehungsweise Halbjahres-Abonnements III. Klasse ohne Erhohung der Taxen derselben in vierteljahrlichen Raten
bezogen werden konnen. Von dieser Einrichtung wird ein sehr ausgiebiger Gebrauch gemacht.

III. Finanzverwaltung.

In unserm Geschiftsbericht fiir 1887 und namentlich in dem sich daran anschliessenden zweiten Spezial-
bericht haben wir Ihnen Mittheilung gemacht iiber die Veranlassung und den Verlauf der ausserordentlichen General-
versammlung vom 25. Februar 1888, ferner iiber den hierauf erfolgten Abbruch der Riickkaufsunterhandlungen und
die Wiederaufnahme des Vertrages vom 24. November 1887 mit einem Konsortium von Bankinstituten behufs Ver-
mehrung des Aktienkapitals der Nordostbahn. Schon beim ersten Abschluss dieses Vertrages war mit Riicksicht auf
die Verwendung des durch denselben zu erwartenden Zuflusses von Kapital die Kiindigung des 490 Anleihens
von Fr. 7,100,000, datirt vom 1.Oktober 1860, aufden 31. Mai 1888 beschlossen worden. Durch die
Sistirung des Vertrages wurde jedoch die Einzahlung auf die neuen Prioritdtsaktien fiir diesen Termin unmoglich;
die Riickzahlung des gekiindigten Anleihens musste aber doch stattfinden, und es erschien zweckmiissig, den Obligationen-
inhabern eine Konversion des Anleihens vorzuschlagen. Der Verwaltungsrath hat diese Umwandlung in der Weise
beschlossen, dass das neue Anleihen wieder zu 49/o verzinslich sein soll, zu 102!/2 zu emittiren sei, sechs Jahre,
d. h. bis 15. Juni 1894 unaufkiindbar bleibe und bis 15. Dezember 1903 ginzlich getilgt sein miisse.

Zu diesen Bedingungen wurden 6,600 Stiick — Fr. 3,300,000 fiir die Konversion angemeldet, und es blieben
daher 7,600 Stiick — Fr. 3,800,000 zur Riickzahlung. Die ersteren 6,600 Stiick sind bis zum 5. Januar 1889
gegen definitive Titel des neuen Anleihens ausgewechselt worden; die nicht konvertirten 7,600 Stiick sind zuriick-
bezahlt, bis auf 22 am 21. Mai 1889 noch ausstehende Obligationen.

Von den zuriickbezahlten und konvertirten Titeln sind am Pfandbuch geloscht worden:

den 12. Oktober 1888 . . : : 7,000 Stiick
, 4 April 1889 . . . . 140

zusammen 14, 140 Stuck
und verbleiben daher noch zu 16schen " s . : : s 60

einschliesslich zwei gerichtlich aufgerufene Titel.

Das an Stelle des gekiindigfen getretene neue Anleihen, dessen Eintrag ins Pfandbuch vom Bundesrath
am 8. Mai 1888 bewilligt und am 3. August 1888 vollzogen wurde, betréigt nun . ’ . Fr. 7,000,000
und es ergibt sich daher eine Verminderung der konsolidirten Anleihen um . . » 100,000
Dagegen ist dem Conto ,Eigene Werthpapiere“ fiir eingeldste 7,400 Stiick 1860er Obhgatlonen die gleiche Zahl
von 7,400 Stiick Titel vom 1. Juni 1888, No. 6,601—14,000, mit Coupons vom 15. Juni 1889 an einver-
leibt worden.

Der Emissionskurs von 1021/2 ergibt auf den konvertirten F'r. 3,300,000 einen Agiogewinn von Fr. 82,500,
welcher billigermassen dem Reinertrigniss vom Jahr 1888 zu gut kommt, das ja ohnehin noch mit einem Drittel der
Konversionskosten des Anleihens von 87 Millionen Franken — Fr. 210,000 belastet ist, ausser den Emissionskosten
des obigen Anleihens von Fr. 13,340. 61 Cts., welche sich folgendermassen zusammensetzen:
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