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1890 erliess nun der =ziircherische Regierungsrath ein Kreisschreiben an verschiedene Kreise, bei denen er ein
besonderes Interesse und Verstindniss fiir die Spliigenbahnfrage voraussetzte, um fiir Beantwortung der Frage einer
Subventionirung der Spliigenbahn durch den Kanton Ziirich eine Grundlage zu gewinnen. Dieses Schreiben ging
auch uns zu, und wir entsprachen demselben durch Abgabe eines vom 31. Juli datirten Berichtes, worin wir zur

Abklidrung einer Anzahl auf die Frage besonders einwirkender Verhiltnisse beizutragen bemiiht waren.

Die seit einiger Zeit zu Tage tretende Neigung der Bundesbehdrden, die Zahl der Personenziige, welche
auf unserm Netze kursiren, zu steigern, ohne deren finanzielle Berechtigung stets geniigend in Erw#gung zu ziehen,
fithrte im Berichtsjahr abermals zu einer bedeutenden Belastung unserer Unternehmung, und auch fiir das laufende
Jahr ist das Gleiche zu berichten. Das daherige stete Anwachsen der Féhrleistungen muss um so grossere Be-
denken erwecken, als der frither sehr reichliche Bestand an Lokomotiven und Personenwagen nun vollauf in Ansprach
genommen ist und eine weitere starke Steigerung derselben ohne entsprechende Vermehrung des Rollmaterials kaum
mehr bewiltigt werden konnte. Daher wird in der Folge jeweilen ernstlich zu erwigen sein, inwieweit die Gesellschaft
ferneren solchen Begehren, welche sie nicht als ausreichend gerechtfertigt ansieht, die aber von den Bundesbehdrden
gutgeheissen werden, sich ohne weitere Wahrung ihrer Interessen fligen soll. Im Ganzen darf jedenfalls der Fahrten-
plan der Nordostbahn, namentlich auch im Vergleiche zu demjenigen anderer schweizerischer Bahnen, als freigebig

bemessen bezeichnet werden, falls die Frequenzverhéltnisse der einzelnen Linien gehdrige Beachtung finden.

Uber diejenigen Verhandlungen mit den Bundesbehdrden, welehe nicht die Nordostbahn allein betrafen,
sondern vom schweizerischen Eisenbahnverband gefiihrt wurden, wird soweit néthig nach bisheriger Ubung im

zweiten Abschnitt berichtet werden.

Betreffend den Bau der Moratoriumslinien und die darauf beziiglichen Auseinandersetzungen mit

Behorden und Privaten erlauben wir uns, auf den V. Abschnitt zu verweisen.

Ii. Verhiiltniss zu andern Transportanstalten.

Der Sihithalbahngesellschaft gelang die vollstdndige Aufbringung ihres Aktienkapitals von Franken
2,000,000, worauf sich dieselbe gegen Schluss des Berichtsjahres definitiv konstituirte mit dem statutengemiissen
Zwecke ,der Erbauung und des Betriebes einer Bahn durch das Sihlthal und zwar von der Station Selnau, Utliberg-
babnhof, bezw. der Haltstation Wiedikon aus bis nach dem Forsthaus Sihlwald“. Da die Unternehmung in dieser
Glestalt den anfinglichen Charakter einer Konkurrenz gegeniiber der Linie Ziirich-Thalweil-Zug der Hauptsache nach
verliert und geeignet scheint, den Lokalverkehr des Sihlthals zu entwickeln und dadurch auch der Nordostbahn
zu dienen, haben wir uns mit Ermichtigung der Generalversammlung vom 28. Juni 1890 an obigem Aktienkapital mit
Fr. 100,000 betheiligt. Seither fanden mit der Sihlthalbahn Verhandlungen statt betreffend Erbauung einer Ver-
bindungslinie zwischen der linksufrigen Ziirichseebahn ausserhalb unserer Personenhaltstelle Wiedikon- Aussersihl und
ihrer obencrwiihnten Haltstation bei der Papierfabrik an der Sihl, sowie Uberfihrung der Giiter zwischen dem

Bahnhof Ziirich und letzterer Station, die indessen noch nicht zum Abschlusse gebracht wurden.
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Hinsichtlich der Frage einer Fusion mit den Vereinigten Schweizerbahnen haben wir uns schon im voran-

gehenden Abschnitt gedussert.

In unserem letztjihrigen Geschiftsberichte warde mitgetheilt, dass der seit Jahren waltende Anstand mit
den Vereinigten Schweizerbahnen iiber die gegenseitig zu leistenden Vergiitungen fiir die gemeinschaft-
lich beniitzten Bahnstrecken Wallisellen-Ziirich und Ziegelbriicke- beziehungsweise Nifels-Glarus nebst anliegenden
Stationen bei einem Schiedsgerichte anhéngig gemacht worden sei. Wir sind nunmehr in der Lage, ergéinzend zu
berichten, dass dieser Anstand durch schiedsgerichtliches Urtheil vom 13. November 1890 seine Erledigung gefunden
hat. Aus diesem Urtheile heben wir hervor, dass die Vereinigten Schweizerbahnen an der Verzinsung der Anlage-
kapitalien fiir die zur Mitbenutzung iiberlassene Bahnstrecke Wallisellen - Ziirich, der Station Oerlikon und des
Bahnhofes Ziirich, sowie an den Kosten der Beaufsichtigung und des Unterhaltes, einschliesslich der Erneuerung,
und an den Kosten des Expeditions- und Stationsdienstes nach dem Verhéltnisse zu partizipiren haben, in welchem
die Zahl ihrer jene Bahnstrecke ganz oder theilweise befahrenden, beziehungsweise in die betreffenden Bahnhofe
und Stationen ein- und ausfahrenden Lokomotiv-, Tender- und Wagenachsen zur Gesammtzahl der die Bahnstrecke
ganz oder theilweise befahrenden, bezichungsweise in die Bahnhofe und Stationen ein- und ausfahrenden Lokomotiv-,
Tender- und Wagenachsen steht, mit der Modifikation, dass fiir den Bahnhof Ziirich und die Station Oerlikon nur
fiinf Sechstheile der effektiven Liokomotiv-, Tender- und Wagenachsen der Vereinigten Schweizerbahnen in Berechnung
gezogen werden sollen. Bisher gelangten diese Achsen nur mit zwei Drittheilen in Ansatz, so dass aus dem Urtheil
eine nicht unerhebliche Mehrleistung der Vereinigten Schweizerbahnen sich ergiebt. Die Vereinigten Schweizerbahnen
hatten verlangt, dass die gegenseitigen Vergiitungen fiir die Mitbenutzung der Linie Wallisellen-Ziirich mit den
Stationen Oerlikon und Zirich und der Linie Nifels-Glarus mit den anliegenden Stationen in dem Betrage der
darauf entfallenden Einnahmen, abziiglich einer entsprechenden Traktionstaxe, festgesetzt werden, eventuell in einer
proportionalen Verlegung der Zinse auf den Anlagekapitalien, sowie der Unterhalts- und Verwaltungskosten auf die
befahrenden Achsen, letzteres mit der Restriktion, dass die in dieser Weise zu berechnende Entschidigung den
Betrag der effektiven Einnahmen, abziiglich einer angemessenen Traktionsgebiihr, nicht iibersteigen diirfe und in
dieser Richtung jeweilige Rektifikation vorbehalten bleibe. — Hinsichtlich der Strecke Nifels-Glarus und der Station
Netstall stellten wir das Begehren, dass die Kostenbetheiligung im Sinne der bisherigen Vertréige, d. h. nach dem
von uns fiir die Strecke Wallisellen-Ziirich angestrebten Modus festgesetzt werde. Das Schiedsgericht stimmte diesem
Ansuchen bei, mit der Ablinderung, dass nicht nur die Wagenachsen, sondern auch die Lokomotiv- und Tenderachsen,
welche diese Strecke befahren, beziehungsweise auf den betreffenden Stationen ein- und ausgefiihrt werden, fiir die
Ermittelung der Kostenantheile massgebend sein sollen. — Das Urtheil des Schiedsgerichts wurde auf 1. Januar 1889
riickwirkend in Kraft gesetzt mit der Beschriinkung, dass die Lokomotiv- und Tenderachsen erst vom 1. Januar 1891
an in Berechnung zu fallen haben.

Mit Bezug auf die Anschlussstationen Wallisellen und Ziegelbriicke verstéindigten wir uns mit den Ver-
einigten Schweizerbahnen giitlich dahin, dass fiir dieselben die bisherigen Mitbenutzungsvertrige in vollem Umfange
in Kraft zu verbleiben haben.

Die Ziirichsee-Gotthardbahn vereinigte sich mit der Gesellschaft Widensweil-Einsiedeln unter dem Namen
sS9chweizerische Siidostbahn“, welche die Erbauung einer direkten Verbindung mit der Gotthardbahnstation
Goldau von Pfiffikon (Schwyz) iiber Biberbriick an Hand nahm. Verhandlungen mit der neuen Gesellschaft betreffend

Erweiterung der Station Pfiffikon, ebenso solche zur Regelung eintretender Konkurrenzverhiltnisse wurden erdffnet,
aber noch nicht durchgefiihrt.
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In Aarau bildete sich ein Komite fiir Erbauung einer Schafmattbahn von Aarau durch das Gelterkinder-
thal nach Sissach; dasselbe gelangte an uns mit der Anfrage, ob wir geneigt seien, den kiinftigen Ziigen dieser Bahn
die pachtweise Mitbenutzung des Bahnhofes Aarau und der Bahnstrecke vom westlichen Ende des Aarauertunnels
bis in den Bahnhof zu gestatten. Nachdem wir uns hieriiber mit der Centralbahn ins Benehmen gesetzt, erwiederten
wir die Anfrage dahin, dass wir grundsiitzlich die Verpflichtung anerkennen, einer Normalbabn Sissach-Schafmatt-
Aarau den technischen und Betriebsanschluss an den Bahnhof Aarau und die Mitbenutzung dieses Bahnhofes gemiiss
Art. 30 des Eisenbahngesetzes zu gestatten; das Gesuch um Gewihrung des Anschlusses am westlichen Ende des
Aarauertunnels bezeichneten wir dagegen als zu weit gehend, da ein Anschluss auf offener Linie mit den gesetzlichen
Anforderungen nicht im Kinklang stehe.

Das Initiativkomite fiir den Bau einer Eisenbahn Stiihlingen-Beringen- beziehungsweise Schaff-
hausen gelangte mit dem Ansuchen anher, es mochte die Nordostbahn in thunlichster Bélde prinzipiell Stellung nehmen
zu der Frage, ob und in welcher Weise das Unternehmen auf ihre Unterstiitzung rechnen diirfe, namentlich ob sie sich
unter Umstdnden dazu entschliessen konnte, den Bau oder Betrieb der projektirten Eisenbahn zu iibernehmen, eventuell
mit welchen sonstigen finanziellen Subventionen sie sich an der Sache zu betheiligen gewillt wire. Mit Erméchtigung
des Verwaltungsrathes antworteten wir hierauf Folgendes: Von einer Betheiligung der Nordostbahn an weitern Unter-
nehmungen konnte angesichts der bereits bestehenden, die finanzicllen Kréfte der Gesellschaft auf eine Reihe von
Jahren stark in Anspruch nehmenden Bauverpflichtungen nur dann die Rede sein, wenn fiir die Nordostbahn sehr
bedeutende Interessen in Frage stiinden; letzteres sei aber bei dem Eisenbahnprojekt Stiihlingen-Beringen nicht der
Fall; wir miissen uns daher gegeniiber der erfolgten Anregung grundsitzlich ablehnend verhalten und verzichten

daher auf die vorgeschlagenen konferenziellen Unterhandlungen.

Der schweizerische Eisenbahnverband behandelte zahlreiche, allen Normalbahnen gemeinsame Angelegen-
heiten, die zu einem bedeutenden Theile vom sehweizerischen Eisenbahndepartement entweder zur Erorterung ver-
stellt waren oder Verhandlungen mit demselben n6thig machten. Wir heben daraus zunichst einige der wichtigsten
aus dem Gebiete des Betriebes hervor:

1. Die im letztjihrigen Geschiftsbericht als im Wurfe liegend beriihrte Aufstellung von Vorschriften
iiber die Aufnahme in den Eisenbahndienst wurde im Berichtsjahr erledigt, und es sind diese Vorschriften
am 1. Oktober 1890 in Kraft gesetzt worden. Anschliessend hieran ordnete diesseitige Verwaltung im Interesse der
Betriebssicherheit ferner an, dass kiinftig alle Beamten und Angesteliten des Betriebsdienstes periodisch auf Gehdr-
und Sehvermdgen, sowie auf Farbensinn gepriift werden.

2. Der schweizerische Wagenverband ist auf Grund der weiter stattgefundenen Erhebungen und namentlich
der im Spitjahr 1890 gemachten Erfahrungen zu der Uberzeugung gelangt, dass eine nochmalige bedeutende An-
schaffung von Giiterwagen unerlisslich sei. Die Unterhandlungen {iber die Grosse der Anschaffung und deren
Verlegung auf die einzelnen Bahnen wurden jedoch im Berichtsjahr nicht mehr abgeschlossen. Inzwischen fand eine
Verlingerung der im Vorjahr erwihnten Miethe von 220 gedeckten Giiterwagen zu etwas giinstigeren Beding-
ungen statt.

3. Bisher stand der Wagenverband zum allgemeinen Eisenbahnverband nicht in einem fest geordneten
organischen Verhiltniss. Da nunmehr beiden Verbinden die gleichen Verwaltungen angehdoren, wurde der Anschluss
des Wagenverbandes an den allgemeinen Verband beschlossen, in der Art, duss jener einerscits die ihm vom
letztern zugewiesenen Geschifte begutachtet, anderseits gewisse Geschiiftszweige zu selbstindiger Erledigung

zugewiesen erhielt.
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4. Am 1. Juni 1890 wurden Vorschriften erlassen, welche die Beftrderung der Ziige durch eine, aus-
nahmsweise auch zwei Lokomotiven an der Spitze und eine Lokomotive am Ende des Zuges auf Steigungen
zuliissig erklirten und diesen Schiebedienst reglementirten. Ferner hat der Eisenbahnverband einheitliche Vor-

schriften fiir den Rangirdienst auf den schweizerischen Normalbahnen aufgestellt.

5. Der Techniker- Kommission wurde die Frage der Aufstellung eines einheitlichen Typs fiir
Personenwagen im Schnellzugsverkehr iiberwiesen; dieselbe hat den Gegenstand in verschiedenen Sitzungen
durchberathen, ist aber bei der Wichtigkeit und dem Umfang der Frage zu einem abschliesslichen Resultat noch
nicht gelangt.

6. Veranlasst durch Unfalle, welche im Laufe der letaten Jahre auf den schweizerischen Bahnen dadurch
entstanden sind, dass Wirter unmittelbar vor dem anfahrenden Zug noch das Geleise iiberschritten, gelangte die
Aufsichtsbeborde mit der Forderung an die Verwaltungen, vorzuschreiben, dass das Wérterpersonal nach rechtzeitiger
Schliessung der Barrieren die Ziige ohne Ausnahme auf Seite der Wirterhduser zu erwarten habe. Der Verband
machte darauf aufmerksam, dass ein grosser Theil der aufgezﬁh]ter‘l Unfélle nicht der Aufstellungsweise des
Wirterpersonals, sondern der Nachlissigkeit und der Unvorsichtigkeit der Betreffenden zur Last falle, und dass
das erwithnte Postulat, statt die Gefahr zu vermindern, sie im Gegentheil vermehre. Das Kisenbahndepartement
hielt jedoch an seiner Forderung fest, trug aber immerhin den Bemerkungen des Verbandes durch Anderung seiner
Verfiigung theilweise Rechnung.

7. Das Eisenbahndepartement machte auf die Wiinschbarkeit aufmerksam, einer allzu hiufigen Billet-
kontrole und der damit fiir die Reisenden verbundenen Beldstigung vorzubeugen, und regte an, die Bedienung der
direkten Ziige Kondukteuren zu iibertragen, welche dieselben auf dem ganzen Durchlauf begleiten, statt dass namentlich
auf den Ubergangsstationen von Bahn zu Bahn jeweilen andere Kondukteure in Dienst treten. Eine derartige Kin-
richtung ist fiir die Arlbergziige zwischen Buchs und Ziirich seit Jahren mit gutem Krfolge vereinbart. Wir haben
uns nun mit der Centralbahn verstindigt, auf der Linie Ziirich-Olten beziehungsweise -Bern eine dhnliche Erleichte-
rung zu schaffen, welche am 1. Mirz 1891 in Kraft trat. Im Ubrigen ist die Angelegenheit noch beim Verband in
Erdrterung, weil einer allgemeinen Kinfiihrung dieser Neuerung mancherlei Schwierigkeiten sich entgegenstellen.

Art. 32 des Transportgesetzes vom 20. Mirz 1875 bestimmt, dass bei Gewichtsméngeln die Ver-
muthung ausbedungen werden konne, es seien dieselben, sofern sie unter den obwaltenden Umstéinden die unab-
wendbare Folge der natiirlichen Eigenschaften der Giiter oder der Witterungseinfliisse gewesen sein kinnen, auch
wirklich auf diese Weise entstanden; des Weitern wird darin verfiigt, dass bei Priifung der obwaltenden Umstiinde
der Richter vorzugsweise die Grosse der durchlaufenen Strecke, die besondere Beschaffenheit des Gutes und die
Witterungsverhiiltnisse zu beriicksichtigen habe. In Ausfithrung dieser Vorschrift ist in § 124 des Transportregle-
ments gesagt, dass dieser Grundsatz namentlich Anwendung finde, wenn der Gewichtsverlust bei trockenen Giitern
nicht mehr als ein Prozent, bei nassen Giitern nicht mehr als zwei Prozent betrigt, mit folgendem Zusatz: ,bei
Giitern, welche notorisch unter obwaltenden Umstéinden einem grosseren Gewichtsverlust unterworfen sind, wie Ole,
Petroleum, Sprit u. s. w., darf der unvergiitbare Gewichtsmangel bis auf hochstens 4 O/o ansteigen“. Aus Anlass
eines Spezialfalles legte das schweizerische Eisenbahndepartement dem Eisenbabnverbande die Frage vor, ob nicht
letzterer Vorbehalt iibereinstimmend mit Art. 67 des Betriebsreglementes des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen
fallen gelassen werden sollte. Der Verband verneinte dies, weil bei gewissen Transporten, so namentlich bei in Gébrung
begriffenem neuem Wein, der natiirliche Decalo sehr oft noch iiber 4 0/o ansteige. Der Bundesrath verfiigte jedoch

am 13. Juni 1890 die Aufhebung der in Frage gestellten Bestimmung des Transportreglements.
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Eine weitere Angelegenheit, welche den Verband seit lingerer Zeit beschéftigt, betrifft die vom Vorort des
Schweizerischen Handels- und Industrievereins aufgeworfene Frage, ob es sich nicht empfehlen wiirde, an dem jetzt
gebriuchlichen Verfahren bei Reklamationen aus Verspitungen, Beschiidigungen oder Verlust von Giitern
die Anderung zu treffen, dass fir Beurtheilung der Hohe der Entschidigungen zum Voraus durch den Handelsstand
Sachverstindige bezeichnet werden, aus denen die im Spezialfall beizuziehenden Experten zu wiihlen wiren. Der
Verband beantwortete s. 7. die Anfrage dahin, dass die angeregte Neuerung fiir die schweizerischen Verhiltnisse
kaum passe, und hob dafiir im Wesentlichen folgende Gesichtspunkte hervor: Bei den simmilichen grossern
schweizerischen Bahngesellschaften fiihrten in den Jahren 1886 bis 1888 von 9,926 anhiingig gemachten Reklamationen
nur 32, also etwa 0,350/0 zu Prozessen und diejenigen, in welchen die Hohe der Entschidigungssumme das
Streitobjekt bildete, betrugen sogar nur 0,05 0/o aller Fille; diesc Statistik beweist wohl, dass die Art, wie der-
malen die Reklamationen behandelt werden, im Grossen und Ganzen befriedigend funktionirt; die vorgeschlagene
Binrichtung wiirde jedenfalls nur fiir grossere Ortschaften passen, und wie die weitldufigen Expertenlisten der als Muster
angefithrten deutschen Stidte darthun, wiirde dort die Ernennung einer fiir alle Falle ausreichenden Zahl stindiger
Experten einen Apparat erheischen, der mit dem Zweck nicht im richtigen Verhiltnisse stiinde; zudem mangle es
in der Schweiz vielerorts dermalen an einer entsprechenden Organisation des Handels- und Gewerbestandes.

Da der Eisenbahnverband auf sein diesbeziigliches, vom 2. Mai 1889 datirtes Memorial léngere Zeit
ohne Antwort blieb, glaubte derselbe dieses Stillschweigen als Verzicht auf eine Weiterziehung auslegen zu diirfen
und setzte demzufolge die Angelegenheit in seiner Konferenz vom 4./5. Juli 1890 von der Tagesordnung ab.
Unterm 6. September 1890 wandte sich nun aber der Vorort des schweizerischen Handels- und Industrievereins
neuerdings an die Prisidialverwaltung des Eisenbahnverbandes, indem er zunichst um Vervollstindigung der Statistik
nachsuchte. Der Verband beschloss zu entsprechen; die daherigen sehr umfangreichen Arbeiten konnten im Berichts-

jahre noch nicht abgeschlossen werden.

In das Berichtsjahr féllt auch eine Anregung behufs Griindung ciner Centralsaldirungsstelle,
von der man sich nicht unwesentliche Erleichterungen im gegenseitigen Abrechnungsverkehre verspricht. Diese Frage

wird dermalen von einer Kommission des Verbandes gepriift.

Von den Tarifangelegenheiten, welche durch den schweizerischen Eisenbahnverband im Berichts-
jabre behandelt wurden, erwihnen wir die Einfiihrung der neuen Abonnements fiir Fahrten mit halben
Billeten; diesec Kinrichtung, von der schon in unserem letzten Geschiftsbericht die Rede war, scheint sich,
nach der Zahl der bereits gelosten Abonnements zu urtheilen, bei unserer Geschiftswelt einer grossen Beliebtheit
zu erfreuen. Einen immer noch steigenden Erfolg haben auch die internationalen kombinirbaren Billete
aufzuweisen, an deren Einrichtung und Taxen die im letzten Geschiiftsbericht eingehend besprochenen Anderungen

im Berichtsjahr ebenfalls durchgefiihrt worden sind.

Die Frage der Revision der schweizerischen Personentarife ist ebenfalls im schweizerischen
Eisenbahnverbande mehrmals zur Sprache gekommen. Bekanntlich ist der Personenverkehr der schweizerischen
Bahnen ein relativ starker, namentlich der Verkehr auf kleine Distanzen. Weniger entwickelt ist der eigene Landes-
verkehr mit gewdhnlichen Retourbilleten auf grossere Distanzen. Diese Wahrnehmung und die Thatsache, dass in
letzterem Verkehr eine etwas ausgiebige Taxermissigung nicht nur leichter moglich, sondern des verhiltnissméssig
geringen Verkehrs wegen fiir die finanzielle Gebahrung der Verwaltungen weniger bedenklich erscheint, hat den
Verband veranlasst, vorerst die Moglichkeit einer Revision des Personentarifs in dieser Richtung zu studiren. Das
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Resultat der betreffenden Untersuchungen war indessen, dass eine solche Tariféinderung, wenn die Taxen fiir
einfache Fahrt von derselben micht beriihrt werden sollen, sich in so engen Grenzen bewegen miisste, dass aller-
dings von einem ernstlichen Risiko fiir die Finanzen der Gesellschaften nicht mehr gesprochen werden konnte, dass
aber anderseits von einem grossen Werth einer solchen Revision fiir die Entwicklung des Verkehrs ebensowenig die
Rede sein diirfte. Fiir weiter gehende, auch die Taxen fiir einfache Fahrt, ganz besonders aber die Taxen fiir Hin-
und Riickfahrtsbillete auch auf kurze Distanzen, d. h. die Hauptmasse des Verkehrs, den eigentlichen eigenen Landes-
verkehr umfassende Studien fehlte aber im Berichtsjahre noch die Unterlage, da die im letzten Geschéftsbericht
erwihnte, hiefiir bestimmte Statistik des direkten Persomenverkehrs noch nicht fertig gestellt war.

Inzwischen ist vom administrativen Imspektorat des schweizerischen Kisenbahndepartements ein
Memorial iiber die Revision der schweizerischen Personentarife ausgearbeitet und vom Eisenbahndepartement den
schweizerischen Eisenbahnverwaltungen mit dem Antrage zugestellt worden, mit ihm auf Grund dieses Memorials iiber
eine einheitliche Umgestaltung der fraglichen Tarife zu verhandeln. Das genannte Memorial will nach dem Muster
der neuen ungarischen und Osterreichischen Zonentarife alle besondern Taxerméssigungen, mit alleiniger Ausnahme
der Abonnementsbillete, also auch die Retourbillete abschaffen. Der neue Tarif wiirde aber kein Zonentarif,
sondern, wie bisher, ein Tarif mit einheitlichen Grundtaxen pro Kilometer einfacher Fahrt. Diese Grundtaxen werden
so gewdhlt, dass die dritte Klasse fiir Hin- und Riickfahrt ungefdhr dieselbe Taxe (ein Geringes weniger) zu
bezahlen hitte, als siec z. Z. bei den meisten schweizerischen Bahnen bezahlt, d. h. die Taxe IlI. Klasse einfache
Fahrt wiirde ungefahr der halben Retourtaxe dieser Bahnen gleichkommen. Die halbe Retourtaxe betrigt bei der
Centralbahn 3,9 Cts., bei den iibrigen Bahnen (Nordostbahn ausgenommen) 4,16 Cts. Das Memorial nimmt nun fiir
Klasse III eine Taxe von 3,756 Cts. pro Kilometer an und berechnet daraus mit Zuschlag von 500/o die Taxe der
IT. Klasse und wit Zuschlag von 150°0/0 jene der I. Klasse. Seine Grundtaxen sind also in Cts. die folgenden:

~ . " Einfache Fahrt. Hin- und Riickfahrt.
1 o 11 1 11 I
pro Kilometer 9,875 D,625 3,75 19,75 11,35 75

Die dermaligen Grundtaxen
der Nordostbahn betragen
pro Kilometer 10,4 (i 5,2 16,64* 11,68* 8,32%
15,6™* 10,4%* T,3%%
* yom 1,—12, Kilometer * yom 13. Kilometer an.
Das Resultat einer derartigen Tarifinderung wire fiir die schweizerischen Bahnen (auf Grundlage des Ver-
kehrs von 1889, und von einer Vermehrung desselben abgesehen) ein Ausfall von
Fr. 8,372,000. — auf den einfachen Billeten und
» 231,000, — auof den Hin- und Riickfahrtsbilleten,

zusammen IFr. 3,603,000, — pro Jahr.
Fiir die Nordostbahn speziell wiire das Resultat folgendes:
Die bisherigen Billete einfacher Fahrt wiirden weniger ertragen . . . . . Fr. 668,874, —
Die bisherigen Retourbillete von 1—12 Kilometer wiirden billiger um . . . ‘ g » 40,771, —

Zusammen Fr. 709,645, —
Dagegen miissten die Passagiere fiir Hin- und Rickfahrt auf mehr als 12 Zm mehr zahlen

als bisher . . . . . . . . . . . . . . : . 128,681, —

und es betriige der Total-Verlust der Nordostbahn auf gewéhnlichen Billeten . . . . Fr. 580,964, —
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Die Konferenz des schweizerischen Eisenbahnverbandes hat das Memorial schriftlich beantwortet und in
dieser Antwort auf Grund eingehender ziffernméssiger Vergleichungen und Berechnungen den Nachweis geliefert:

1. Dass die Verhiltnisse des Personenverkehrs in Ungarn und Osterreich einer-
seits und in der Schweiz anderseits eine Uebertragung der in erstern Lindern getroffenen
Massregeln auf die Schweiz nicht rechtfertigen.

In Ungarn waren die Personentaxen vor der Einfithrung des sogenannten Zonentarifs fiir einfache Fahrt
mit Personenziigen durchschnittlich 50 0/o, fiir Schnellztige 60—70 0fo, fiir Hin- und Riickfahrt sogar 80— 100 %o
hoher als die schweizerischen Taxen. Dazu kommt, dass die Stationen in Ungarn durchschnittlich mehr als doppelt
so weit auseinander liegen als in der Schweiz, so dass auch die einzelne Reise auf die nichsten Stationen um das
Mehrfache hoher zu stehen kommt als in der Schweiz. Desswegen, und weil das Land ohnehin nicht zu den indu-
striellen und dichtbevolkerten zéhlt, waren auch der Personenverkehr und die Einnahmen aus demselben gering; sie
erreichten kaum den dritten Theil der beziiglichen schweizerischen Durchschnittsziffern. Ausserdem betrugen die
Personenverkehrseinnahmen in Ungarn nicht vollig 20 °/o der Gesammteinnahmen, wihrend sie in der Schweiz nahe
an 40 0/o ansteigen. Es war daher fiir die ungarischen Bahnen weit mehr Veranlassung fiir eine Reduktion der
Personentaxen und weit weniger Risiko auch bei einer sehr weitgehenden Massnahme vorhanden als bei den schwei-
zerischen Bahnen. Nun ergibt aber die Vergleichung der neuen ungarischen Taxen mit den schweizerischen, dass
jene fiir den Haupttheil des Verkehrs, fiir Hin- und Riickfahrten, d. h. fiir den eigentlichen Landesverkehr,
in Personenziigen I. und IIl. Klasse ungefihr gleich wie die schweizerischen sind, wahrend in II. Klasge die
schweizerischen um 10—1290 niedriger stehen; fiir Hin- und Riickfahrt in Schnellziigen sind die schwei-
zerischen Taxen durchweg niedriger und zwar bis 169/ in I und III. Klasse und bis 3090 in
II. Klasse. Zu bemerken ist hiebei, dass die Taxen fiir die Distanzen iiber 225 Kilometer, die in Ungarn gleich
bleiben, wenn nicht iiber die Hauptstadt gefahren wird, hier nicht zur Vergleichung herangezogen wurden, weil in
der Schweiz Reisen auf solche Distanzeh schon wegen der Kleinheit des Landes wenig zahlreich sind, und dass die
Vergleichung je nach dem Kurse der dsterreichischen Wahrung schwankt. Alles in Allem hat aber der ungarische
Tarif vor dem schweizerischen Nichts voraus.

In Osterreich war der frithere Tarif ebenfalls sehr hoch, wenn auch nicht in dem Grade wie in Ungarn,
und der Verkehr ist auch in Osterreich, obschon stirker als in Ungarn, doch noch bei Weitem nicht so stark
wie in der Schweiz (Schweiz: 200,000 Personen, Osterreich: 122,000 Personen pro Kilometer). Die Ausnutzung der
Sitzplitze war in Osterreich ebenso gering (durchschnittlich 229/g) wie in Ungarn. Der neue sterreichische Tarif
unterscheidet sich aber ganz wesentlich von dem ungarischen, weil er viel kleinere Zonen und keine sich gleich
bleibende Taxe von einer gewissen griosseren Entfernung an hat und insbesondere die dritte Klasse ausserordentlich
begiinstigt. Verglichen mit dem schweizerischen ergeben sich folgende Unterschiede:

Einfache Fahrt, Personenzug: Osterreich ist durchweg billiger und zwar um 20—509/o;
- w  Schnellzug: 1In I. und II Klasse ist die Schweiz billiger um 10—159/o, in III. Klasse ist Oster-
reich billiger um 20—25 /o,
Hin- und Riickfahrt, Personenzug: In I. und III. Klasse ist Osterreich um 20—309/o billiger, in II. Klasse sind die
Taxen ungefahr gleich;
W # Schnellzug: Die schweizerischen Taxen sind durchweg billiger, in der I. und IL. Klasse um
zirka 359/o, in der III. um 5—10 %o.

Also auch hier darf sich der schweizerische Tarif neben dem dsterreichischen wohl sehen lassen, wenn man
alle Verkehrsverhdltnisse und namentlich den Umstand berticksichtigt, dass in der Schweiz nahezu alle Schnellziige
IIL. Klasse fiihren. ‘

3
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Die Antwort der Verwaltungen an das Eisenbahndepartement betont ferner:

2. Dass die Abschaffung aller bestehenden Taxerméssigungen (mit Ausnahme der
Abonnements) fiir die schweizerischen Verh#éltnisse weder zweckméssig noch denkbar
erscheine.

Wir fiihren den hierauf beziiglichen Passus der Antwort wortlich an:

,Der Vorschlag des administrativen Inspektorates lisst sich dahin zusammenfassen, dass im Grossen und Ganzen
die gegenwirtigen Retourtaxen halbirt als Taxen fiir einfache Fahrt gelten und alle weitern Erméssigungen dahin
fallen sollen.

, Wir sind nun der ganz entschiedenen I"Tberzeugung, dags eine Taxreform, welche dieses Endresultat hitte, vom
Publikum und speziell vom schweizerischen Publikum, fiir welches die Bahnen doch in erster Linie da sind, als eine
durchaus verfehlte bezeichnet wiirde und, wie wir glauben, mit vollem Recht.

»Wenn man weiss, dass iiber die Hélfte aller Fahrten mit Retourbilleten gemacht werden und dass ungeféhr
ein Fiinftheil mit andern erméssigten Billeten bewerkstelligt wird, so dass fiir die Fahrten mit gewdhnlichen Billeten
einfacher Fahrt nur noch 309 aller Reisen bleiben — welche allerdings zirka 50 0/ der Einnahmen ergeben — go
wird es dem grossen Publikum ganz unerkldrlich erscheinen, dass die Bahnen iiber 3 Millionen Franken oder !/s ihrer
Personen-Einnahmen auf’s Spiel setzen sollen mit einer Massregel, vou welcher 7 Reisende von 10 so zu sagen keinen
Nutzen haben wiirden, wihrend den iibrigen 3 Reisenden eine Erméssigung von rund 25°%o soll zugewendet werden.

» Wir betrachten es als eine unausweichliche Folge einer solchen Massregel, dass in kiirzester Frist fiir die
Retourbillete eben auch eine entsprechende Ermassigung wiirde verlangt werden, und es wiirde jedenfalls schwer halten,
dieselbe zu verweigern, zumal die Retourbillete in den Konzessionen aller Bahnen ausdriicklich
vorgesehen gind.

»Wenn in Osterreich und Ungarn in dieser Weise hat kénnen vorgegangen werden, so ist wohl zu beachten,
dass dort das Institut der Retourbillete mit ermiissigten Preisen nicht von Anfang der Eisenbahnen her eingelebt war,
wie in der Schweiz; und wenn im Memorial des administrativen Inspektorats gesagt wird, dass mit den gewéhrten Be-
glinstigungen, zu welchen auch die Retourbillete gerechnet werden, man sich vom Sinn und Geist des Gesetzes ent-
ferne, so miissen wir diese Behauptung des Entschiedensten bestreiten, denn diese Begiinstigungen werden ganz im
Sinn und Geist des Gesetzes Jedem gewihrt, der sie nachsucht. Speziell der Hinweis auf die Vermdgenslosigkeit *),
welche den Reisenden verhindere, ein Retourbillet zu nehmen, ist ein durchaus verfehlter; es ist im Gegentheil gerade
die unbemitteltere Klasse, welche keine weiten und keine langen Reisen macht, die in allererster Linie sich der Retour-
billete bedient, und die es als eine UnbiIIigT{eit und Ungerechtigkeit empfinden wiirde, wenn allfdlliz zu gewédhrende
Ermiéssigungen gerade ihr nur in geringstem Masse und grisstentheils den fremden und einheimischen Vergniigungs-
reisenden zu Theil wiirden.*

In der Ausserung der Eisenbahnverwaltungen wird sodann die Frage:

3. ,Ist die (im Memorial) vorgeschlagene Taxbasis, ganz abgesehen von der finan-
ziellen Tragweite, so gewdhlt, dass sie eine ausgiebige Verkehrszunahme erwarten lisst?
verneinend beantwortet.

Von der grossen Summe von Fr. 8,603,000, um welche die Taxen ermissigt werden sollen, kiimen den
Hin- und Riickfahrtsbilleten nur etwas zu 60/ zu Gut und die gegenwirtigen Einnahmen der schweizerischen
Bahnen fiir Retourbillete (zirka 9 1/2 Millionen Franken) wiirden nur um zirka 21/29/0 erméssigt. Bei der Nordostbahn
wiirden die Retourfahrien zum Theil sogar theurer als bisher. Von den sammtlichen Passagieren fahren nur 30 9/o
mit einfachen Billeten, 54 O/o fahren mit Retourbilleten und 16 9/0 mit andern Billeten zu ermissigten Taxen. Ein
Reisender mit einfachem Billet fihrt durchnittlich 31 Kilometer; Retourbillete werden durchschnittlich nur auf
18 Kilometer genommen. Im Lokalverkehre, z. B. bis auf 40 Kilometer Distanz, werden mehr als 3/4 aller Reisen
mit Retourbilleten gemacht. s ergibt sich hieraus, dass eine Tarifrevision, welche fiir die Retourbillete nur eine ganz
unbedeutende Ermissigung brichte, fiir den weit iiberwiegenden Theil des Verkehrs, welcher in der Hauptsache auf

*) Im Memorial findet sich die Stelle: ,Warum soll derjenige, der sich von Vorneherein anheischig macht, fiir die doppelte
Befahrung der Strecke zu bezahlen, eine billigere Taxe haben als der, den die Umstande, vielleicht sogar seine Vermﬁgensloslgkeit,
zwingen, je mit der einen Fahrt sich zu begniigen P
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das einheimische Publikum entfillt, keinen Werth hétte, und dass daher eine erhebliche Zunahme dieses Verkehrstheils
nicht zu erwarten wire. Diese miisste also auf den gewshnlichen Billeten einfacher Fahrt eintreten. Es ist das
aber nicht zu erwarten; denn von den fremden Touristen wird die gebotene Ermissigung auf den relativ kurzen
schweizerischen Strecken neben allen andern Reise-Auslagen kaum verspiirt; die einheimischen Geschiftsreisenden
fahren zum guten Theil mit kombinirbaren Billeten oder Abonnements, und eine Vermehrung der Zahl des iibrigen
Theils der Passagiere mit einfachen Billeten konnte nicht in dem Masse erwartet werden, dass sie den sich auf diesen
Billeten ergebenden Ausfall von Fr. 3,372,000 auch nur zu einem erheblichen Theile einzubringen im Stande wiire.

Die Antwort der Verwaltungen beleuchtet ferner die Behauptung des Memorials, dass ,die allfilligen
Mehrausgaben, zu welchen eine vermehrte Anzahl von Reisenden allenfalls Anlass geben konnte, mnicht so
erheblich sein kénnen, dass sie nicht weit aus den Ersparnissen auf den Ausgaben fiir Tarife
und Kontrole gedeckt wiirden“. Die letztern Ausgaben sind nicht bedeutend; eine nennenswerthe Ersparniss
ldsst sich z. B. bei der Nordostbahn, die nur bis auf 12 Kilometer Retourbillete hat, und weil schon zur Vermeidung
des Andrangs an die Schalter, auch bei Annahme des Gsterreichischen Systems, doch Retourbillete oder dann 2 Billete
ausgegeben werden miissten (und in Osterreich auch ausgegeben werden), iiberhaupt nicht erzielen. Hinwieder
konnten die Ausgaben fiir den zu erwartenden Mehrverkehr nur dann unerheblich sein, wenn sich dieser Mehr-
verkehr gleichmissig auf die Sommer- und Wintermonate, und vorherrschend auf die zur Zeit schlecht frequentirien
Linien und auf die ungiinstigen Tageszeiten (frithe: Morgen- und spite Abendstunden) verlegen liesse. ‘Wenn das
aber nicht moglich ist, so wiirde eben in den Sommermonaten, in der Hauptgeschiftszeit und auf den besseren
Linien eine Frequenz eintreten, welche mit den dermal schon stark besetzten Ziigen einfach nicht mehr bedient
werden konnte und die Einlage neuer Ziige erfordern wiirde. Um die mehr als 3 Millionen Einnahmen-Ausfall auf
einfachen Billeten einzubringen, wiirde es einer Vermehrung des Verkehrs dieser Art um zirka 70 9o, d. h. um
zirka 140 Millionen Personenkilometer, bediirfen. Dass diese Mehrleistung sehr grosse Mehrausgaben bedingen
wiirde, liegt auf der Hand.

Die Konferenz kam nach Alledem zum Schlusse, dass an eine Personentarifrevision auf Grund des
Memorials nicht zu denken sei. Sie war auch nicht in der Lage, sich dermal dariiber auszusprechen, ob und in
welcher Weise sie selbst in dieser Frage vorgehen wolle; denn abgesehen davon, dass die Eingangs erwihnte
Statistik noch nicht fertig ist, gebietet die gegenwirtige Situation der schweizerischen Bahnen mit den gewaltig
ansteigenden Betriebsausgaben die grosste Vorsicht in solchen Experimenten, was auch das Memorial zugibt. Dazu
kommt noch, dass die dermalen schwebenden Riickkaufsverhandlungen solchen finanziell weitgehenden Projekten nicht
gerade giinstig sind, und dass es sich auch obhnedem empfehlen diirfte, die Art der Entwicklung der Angelegenheit
bei unsern deutschen Nachbarbahnen abzuwarten, deren Verkehrsverhiltnisse den schweizerischen viel mehr ent-

sprechen als die Osterreichischen.

Eine andere Angelegenheit des Personenverkehrs veranlasste mehrfache Verhandlungen, Die schweizerischen
Bahnen kennen bekanntlich keine erhihten Schnellzugspreise, gewdhren anderseits auch kein Freigep#éck. In den-
jenigen internationalen Tarifen, in welchen von den Versandtbahnen oder Empfangsbahnen, oder von beiden Frei-
gepiack gewihrt wird, wurde nun bisanhin zwecks Herstellung einer gleichmissigen Behandlung auf der ganzen
Strecke auch fiir die schweizerischen Strecken Freigepiick in der Art gewihrt, dass die schweizerische Gepiickstaxe
fir das entsprechende Grewicht der Personentaxe zugeschlagen wurde. Sowohl der grossere Theil der Reisenden,
als auch die Verwaltungen befanden sich dabei besser als bei Trennung des Tarifs, beziehungsweise der gesonderten
Gepicktaxberechnung: erstere, weil auf so grosse Strecken weitaus die meisten Reisenden taxpflichtiges Gepiick
mit sich fithren und die iibrigen die Preise ohne Gepicktaxzuschlag bei Entnahme der Billete bis zur Grenze und
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ab derselben ebenfalls erzielen konnen; letztere, weil die Gepackabfertigung dabei viel einfacher und auch dem
Mitnehmen grosser (fepickstiicke in die Personenwagen entgegengewirkt wird. AufVeranlassung des Eisenbahndeparte-
ments musste (behufs Fernhaltung der Erhebung eines Freigepickzuschlags fiir Reisende mit direkten Billeten ohne
Gepiick) diese Tarifbildung im direkten Verkehr iiberall und im Transitverkehre durch die Schweiz da aufgegeben
werden, wo die gleichmiissige Freigepickberechnung auf dem ganzen Parcours nicht moglich war. Einzig im Verkehre
mit England wurde bis auf Weiteres eine Ausnahme bewilligt, weil die englischen Bahnen den Fortbestand des
direkten Verkehrs vom Fortbestande der dermaligen Gepickabfertigung und Taxberechnung abhingig machen zu
miissen erklirten.

Wir erwihnen an diesem Orte mnoch einer Spezialmassnahme, die zwar nur voriibergehende Dauer hatte,
deren Resultate aber doch ein gewisses Interesse beanspruchen: es ist die Ermissigung der Personenfahr-
taxen zum Besuche des eidgen. Schiitzenfestes in Frauenfeld. Zum ersten Male wurde hier aus
verschiedenen Griinden die aussergewdhnlich weitgehende Begiinstigung gewihrt, dass die einfachen Billete fiir
Hin- und Riickfahrt beniitzt werden konnten. Fiir die III. Klasse bedeutet dies eine ebenso billige Taxe als der
Osterreichische Zonentarif fiir gew6hnliche Ziige, fiir 1. Klasse eine noch weitergehende Erméssigung. Der Erfolg
entsprach aber einem wesentlichen Zwecke der Massnahme: der Herbeiziehung eines starken Verkehrs von weiteren
Distanzen her, nur in sehr bescheidenem Masse. Es wiirde zu weit fiihren, die einzelnen interessanten Ziffern
hier anzufiibren, welche die betreffende Verkehrsstatistik ergeben hat; es mag nur bemerkt werden, dass sie die
Richtigkeit der andernorts schon gemachten Wahrnehmung bestiitigt, dass fiir die Hebung des Verkehrs auf grosse
Distanzen die Hohe der Eisenbahntaxen durchaus nicht der allein ausschlaggebende Faktor ist, weil hier eben die
zwei andern Faktoren: Zeitverbrauch und Lebensunterbalt, eine mindestens ebenso grosse und fiir den Geschifts-
mann oft mehr in die Waagschaale fallende Bedeutung haben.

Die vielen weniger bedeutenden Modifikationen an einzelnen Personentarifen glauben wir nicht auf-
fiihren zu sollen.

Im Giiterverkehre waren zwar Fragen von der Bedeutung der Personentarifangelegenheit nicht zu
diskutiren; doch herrschte auch hier in der Tarifgebabrung eine recht lebhafte Thatigkeit, die sich, wie alljahrlich,
auf die Untersuchung und Befriedigung der fortwihrend auftretenden neuwen Bediirfnisse und Anregungen und auf
die Ergéinzung und Umarbeitung der bestehenden Tarife behufs Anpassung derselben an die im Inlande wie im
Auslande stetsfort auftretenden Modifikationen sowohl in den reglementarischen und Tarif-Bestimmungen, als in den
Waarenklassifikationen und Tarifsétzen erstreckten, ferner durch die Verschiebung von Konkurrenzverhéltnissen in
Folge Erdffnungen neuer Linien veranlasst wurden. Wir verzichten darauf, alle daherigen Massnahmen im Einzelnen
aufzuzihlen — es wird kaum eine Nummer des wochentlich erscheinenden, offiziellen Tarifanzeigers ohne die

Publikation einer solchen erschienen sein — und erwihnen nur einige der wichtigsten.

Die Revision des Reglements und Tarifs betreffend den Bezug der Nebengebihren konnte im
Berichtsjahre nach wiederholten, bis auf die #ussere Form sich erstreckenden Verhandlungen des Eisenbahnverbandes
mit der Bundesbehdrde, der in dieser Materie das Genehmigungsrecht zusteht, zur Vollendung und die neue Aus-
gabe zur Binfilhrung gebracht werden. Der Tarif selbst hat fiir die Verwaltungen finanziell durchaus nicht eine
nebenséichliche Bedeutung, wie etwa aus dem Titel geschlossen werden diirfte. Die Anderungen, welche die Neu-
Ausgabe bringt, ergeben ziemlich einschneidende Ermissigungen, auch in Partieen, wo solche nach unserer Ansicht
billigerweise nicht gefordert werden konnten, z. B. in den Zollbehandlungsgebiihren; in anderer Richtung hat
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dagegen die Bundesbehirde den Vorstellungen der Verwaltungen Rechnung getragen, weleh’ letztere tibrigens auch

von sich aus dazu gelangt sind, gewisse Giebithren — wie namentlich die Ladgebiihren — zu ermissigen.

Ziwischen den Interessenten am 6ffentlichen Lagerhaus in Genf und den schweizerischen Fisenbahn-
verwaltungen hatten sich Differenzen erhoben iiber die Anwendung gewisser internationaler und interner Tarife fiir
den Reexpeditionsverkehr, Differenzen, die indessen mehr in einer missverstindlichen Auffassung der betreffenden
Verkehrsverhiltnisse, als in wirklichen Ubelstéiinden ihren Grund hatten und daher anter Vermittlung des Eisenbahn-
departements in beiderseitig befriedigender Weise dadurch gelost wurden, dass das Lagerhaus in expeditorischer
Hinsicht als Bestandtheil des Bahnhofs und damit die Anwendung der Genfer Transittarife auf die daselbst befind-
lichen Giiter, sofern sie per Bahn angekommen und entsprechender Provenienz sind, zulissig erkliart wurde.

Fiir den Import von Getreide aus den Gegenden, welche von der Dampfschifffahrt auf der Donau und
deren Nebenfliissen bedient werden, ist der Wasserweg bis Wien, beziehungsweise bis Passau und Regensburg, und
der Umschlag daselbst auf die Bahn von hervorragender Bedeutung. Die Tarifverhiiltnisse sind aber fiir diese Verkehrs-
route ihrer Natur nach wenig stabil, und dazu kam noch in der letzten Zeit eine Differenz unter den Bahnver-
waltungen selbst hinsichtlich der Betheiligung an den diesem Verkehr im gleichen Masse wie dem Bahnverkehre zu
bewilligenden Taxreduktionen. HEs hatten sich daher unsere westlichen Nachbarbahnen und die Vereinigten
Schweizerbahnen veranlasst gesehen, den Tarif zu kiinden, wihrend unsere Verwaltung ihn beibehielt. Es gelang
indessen, die Differenzen unter den Verwaltungen zu begleichen und die Wiedereinfithrung des Tarifs zu ermdglichen,
der aber inzwischen Seitens der Donaudampfschifffahrtsgesellschaft, beziehungsweise der Osterreichischen Staats-

bahnen selbst wieder in Frage gestellt ist.

Im Berichtsjahre hat endlich auch die Einfilhrung der neuen direkten Tarife fiir den ésterreichisch-
ungarisch-franzosischen Giiterverkehr iiber den Arlberg und iiber die siiddeutsche, beziehungsweise mittel-
deutsche Route einen tiichtigen Schritt vorwirts gethan, nachdem die Verhandlungen iiber diese fiir unsere Unter-
nehmung sehr wichtige Angelegenheit Jahre lang gedauert hatten und Mangels zutreffender direkter Tarife nur ein
provisorischer Zustand, ein mangelhafter Vollzug der vor Jahren schon unter den betheiligten Verwaltungen abge-
schlossenen Vereinbarungen iiber die Partizipation der einzelnen Routen am fraglichen Verkehr, moglich gewesen war.
Die Revision der seither bloss provisorisch erstellten, sehr umfangreichen Abrechnungen und die rechnerische
Ausgleichung der eingetretenen Differenzen zwischen den vertraglich zu beanspruchenden und effektiv geleisteten
Trangporten wird lingere Zeit in Anspruch nehmen und unter Umstinden nicht unerhebliche Fluktuationen in den
spitern Ertrigen aus diesem Verkehre veranlassen.

Eine sehr alte Einrichtung, das bayerische Giiter-Abfertigungsbureau in Romanshorn,
ist im Laufe des Berichtsjahres aufgehoben worden. Das fragliche Bureau datirte aus der Zeit der beschrénkten
direkten Verkehre, hatte die Aufgabe, die nach und von den kleineren bayerischen Stationen bestimmten, beziehungs-
weise kommenden Giiter direkt nach den internen bayerischen Tarifen abzufertigen, und war zu diesem Behufe
nach Kempten, beziehungsweise Miinchen rechnungspflichtig. Seither ist Romanshorn als schweizerische Station in
direkten Verkehr mit allen irgendwie bedeutenden bayerischen Stationen gesetzt und damit die genannte Institution

iiberfliissig geworden.

Die Geschifte der kommerziellen Union erforderten nur eine Sitzung der Konferenz. In der-
selben wurde von der schiedsgerichtlichen Erledigung der seit lingerer Zeit schwebenden Frage Notiz genommen,
wie der Verkehr zwischen zwei Stationen zu leiten sei, auf welche dieselbe Gesellschaft zwar ein Mitbenutzungs-

recht auf die Dauer der Konzession hat, die aber nicht ihr, sondern zwei andern verschiedenen Gesellschaften
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gehtren, Im gegebenen Falle handelte es sich um den Lokalverkehr zwischen Wetzikon und Basel, welchen die
Nordostbahn als internen Verkehr fiir die Route iiber Effretikon beanspruchte, wahrend die Vereinigten Schweizer-
bahnen diesem Verkehre die Eigenschaft als interner und daher iiber eigene Linien zu leitender Verkehr der Nordost-
bahn, d. h. als Verkehr zwischen zwei Stationen, welche der Nordostbahn gehtren oder an welchen sie das Mit-
benutzungsrecht auf die Dauer der Konzession hat, nicht zuerkennen wollte, weil die Stationen Wetzikon und Basel
nicht als Stationen der Nordostbahn, sondern Wetzikon als Station der damaligen besondern Eisenbahnunternehmung
Effretikon-Hinweil, Basel als solche der Botzbergbahn zu betrachten seien. Die Stellung der Nordostbahn in der
Frage ist hinsichtlich der Station Wetzikon inzwischen eine andere geworden, dagegen in jemer zu Basel eine
Anderung nicht eingetreten. Der Schiedsrichter hat dahin entschieden, dass fraglicher Verkehr als interner Verkehr
der Nordostbahn zu betrachten und daher von derselben auf ihrer eigenen, wenn auch lingeren Linie befordert
werden konne.

Uber die Stellung, welche der an Stelle der Jura-Bern-Luzernbahn und der Suisse Occidentale getretenen

Jura-Simplonbahn in der Union zukommt, bleibt Beschluss erst zu fassen.

Wesentliche Anderungen der zwischen den Verwaltungen der verschiedenen Eisenbahnverbinde bestehenden
Ubereinkommen zu den Reglementen fiir die direkte Beférderung von Giitern sind im Berichtsjahre nicht
zu verzeichnen. Zu erwihnen ist einzig, dass zu dem Ubereinkommen im sterreich-ungarisch-schweizerischen
Verband, mit Giiltigkeit vom 1. Oktober 1890 an, ein Nachtrag erschienen ist, der den Art. 8 des erstern iiber die
Berechnung der Lieferzeit modifizirte. Wahrend bis anhin die Vertheilung der Lieferfrist auf die an einem Transporte
betheiligten Bahnen im Verkehre dreier oder mehrerer Bahnen von oder nach der Schweiz in der Weise geschah,
dass die Hilfte der Expeditionsfrist zu gleichen Theilen der Versandt- und Empfangsbahn zugeschieden und
der verbleibende Rest plus ein Drittel der Transportfrist sodann zu gleichen Quoten auf alle am Transporte
betheiligten Verwaltungen repartirt wurde, haben diese Vorschriften in der Weise eine Modifikation, beziehungs-
weise Ergéinzung erfahren, dass diese Repartition kiinftig auf alle betheiligten Bahnen stattzufinden hat, wobei
die durch fremde Bahnen getrennten Strecken einer und derselben Bahnverwaltung als separate Bahnen

behandelt werden.
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