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. Verhéltnis zum Bund, zu den Kantonen und Landesgegenden.

Wir haben Ihnen in unserm letzten Berichte von dem Rekurse Kenntnis gegeben, den wir im Monat
Februar gegen den Bundesratsbeschluss, betreffend Festsetzung der Grundsiitze fiir die Berechnung
des konzessionsgemiissen Reinertrages und des Anlagekapitals der Nordostbahn, vom
11, Januar 1898, beim Bundesgerichte eingeleitet haben, sowie von den gleichartigen Schritten, welche gegen sie
botreffende gleichartige Beschliisse des Bundesrates von der Schweizer Centralbahn, der Gotthardbahn, den Ver-
einigten Schweizerbahnen und der Jura-Simplon-Bahn gethan worden sind. Der Schriftenwechsel in den fiinf
Rekursen nahm noch mehr als die Hilfte des Jahres in Anspruch, und es fiel der erste Rekursentscheid erst im
Januar des laufenden Jahres. Er betrifft die Centralbahn.

Da das Urteil in 'unserm Rekurse noch aussteht, unterlassen wir es, in diesem Berichte auf die Ent-
Schcidungen des Bundesgerichtes niiher einzutreten, uns vorbehaltend, im néchsten Berichte an Hand des unseren
Relkurs betreffenden, in ndherer Zeit zu erwartenden Urteils die wiinschbaren Aufschliisse iiber den Ausgang der
Angelegenheit zu ortoilen.

Disp. IIT des in unserm letzten Geschiiftsberichte mitgeteilten Bundesratsbeschlusses vom 22. Februar
1898 hezeichnet die Linien, welche der Bundesrat von der Nordostbahngesellschaft auf dem
Wege des konzessionsgemiissen Riickkaufes zu erwerben gedenkt. Diesem Beschlusse hat er
Scither insoweit Folge gegeben, dass er den Riickkauf der im Laufe des Jahres 1898 zu kiindenden und im Laufe
dos Jahres 1903 fillligen Linien angekiindigt hat. s sind dies folgende Linien bezw. konzessionsgemissen
Rﬁckkaufsobj ekte:

1. Winterthur-Etzweilen-Ramsen (Schweizergrenze gegen Singen), Etzweilen-Konstanz und Emmishofen-

Kreuzlingen.

. Romanshorn-Winterthur-Ziirich-Aarau, Rorschach-Konstanz und Turgi-Waldshut (Stammnetz).
Winterthur- Schaffhausen.
Botzbergbahn (hiilftiger Anteil).
Winterthur-Koblenz.
Koblenz-Stein (hélftiger Anteil).
. Niederglatt-Otelfingen und Otelfingen-Wettingen.
11. Aargauische Siidbahn auf dem Gebiete der Kantone Luzern und Zug (hilftiger Anteil).
Zu 7. 11 hat der Bundesrat mit Riicksicht auf die Bestimmungen der Bundesbeschliisse betreffend die

KOHZessionen fiir dic Aargauische Siidbalm, wonach der Bund vom Riickkaufsrechte nur Gebrauch machen darf,

Ne gk e

Vemn er den Konzessioniiren die ganze Siidbahn auf dem Gebiete der Kantone Aargau, Zug, Luzern und Schwyz
&l_mi"l’m, gleichzeitig die Erklirung abgegeben, dass er bereit sei, auf den 2. bezw. 3. Mai 1903 die ganze Aargauische
Sidbahy zu iibernchmen, wiithrend nach den Terminbestimmungen der Konzessionen fiir die Strecken auf aar-
BAuischem ynq schwyzerischem Gebiete diese erst (vor dem 30. April 1904) auf den 1. Mai 1909 kiindbar wiiren.

Der Anteil der Centralbahn ist, wie @iberhaupt die Anteile dieser Gesellschaft an den Geemeinschaftsbahnen,
8emiiss o, Ubereinkommen betreffend die Zusammenlegung der Konzessionen der Schweizerischen Centralbahn
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fiir den Riickkauf, auf den 1. Mai 1903 gekiindet. Dies ist auch der Fall beziiglich des Anteiles der Schweize-
rischen Centralbahn an der bekanntlich mit Defizit betriebenen Linie Wohlen-Bremgarten, fiir welche die Kisen-
bahn-Gesellschaft Wohlen-Bremgarten, bestehend aus Centralbahn, Nordostbahn und Gemeinde Bremgarten,
Konzessioniirin ist. Nach dem Bundesratsbeschlusse vom 22. Februar 1898 scheint beim Bunde nicht die Absicht
zu bestehen, auch den Anteil der Nordostbahn zu orwerben. Wir saben uns deshalb veranlasst, hiegegen durch
schriftliche Erklirung beim Bundesrat Rechtsverwahrung einzulegen fiir den Fall, dass wirklich die Absicht nicht
bestehen sollte, die Konzession von der Hisenbahn-Gesellschaft Wohlen-Bremgarten als solcher, bezw. auch den
Anteil der Nordostbahngesells¢haft zuriickzukaufen.

Mit Bezug auf den gleichzcitigen. Riickkauf der ganzen Aargauischen Siidbahn auf 1903, d. h. die Abtretung
auch unserer Anteile an den aargauischen und schwyzerischen Strecken auf den genannten Termin, wird eine

Erklirung spiter abzugeben sein.

Die weiteren Verhandlungen mit dem Hisenbahndepartement iiber die Aufstellung der konzessions-
gemissen Sektionsrechnungen fithrten im Berichtsjahre zu ciner giitlichen Erledigung der Angelegenheit-
Am 23. Juli waren wir in der Lage, dem Eisenbahndepartement den Entwurf von Normen fiir die sektionsweise
Berechnung der Anlagekosten und des Reinertrages unterbreiten zu konnen. Auf Grund beziiglichen Berichtes
und Antrages des Eisenbahndepartements genchmigte der Bundesrat unterm 13. August unsere Vorschlige mit
einer Modifikation, die zu beanstanden nicht gerechtfertigt gewesen wiire.

Die hiernach fiir die Aufstellung der Sektionsrechnungen massgebenden Grundsiitze gewihren nun aller-
dings die vom Bundesrat verlangte, mehr ins einzelne gehende Genauigkeit des Rechnungsverfahrens, bedingen
aber fir die Bahnverwaltung einen ganz bedeutend grosseren Aufwand an Zeit und Arbeit.

Im Bundesratsbeschlusse vom 13. August ist vorbehalten, dass neben den fiir die sektionsweisen Rech-
nungen aufgestellten Normen die vom Bundesgericht festzusetzenden Grundsiitze fiir die Berechnung des konzessions-
gemiissen Anlagekapitales und Reinertrages massgebend sein werden.

Die Fristen zur Einreichung der neuen sektionsweisen Rechnungen wurden in teilweiser Abéinderung des
in unserm letzten Geschiftsberichte, 8. 17, angefiihrten Bundesratsbeschlusses festgesetzt wie folgt:

a) die Rechnuﬁgen fiir das Jahr 1894 sind bis Ende 1898 einzureichen ;

b) die iibrigen Rechnungen bis Ende 1899, in der Meinung, dass deren Ablieferung successiv nach Fortig-
stellung der Rechnu.ngen fir ein Jahr zu erfolgen hat.

Die Sektionsrechnungen fiir 1894 sind gemiiss litt. a rechtzeitig dem Eisenbahndepartement eingere
worden, wobei, was den Inhalt der Rechnungen betrifft, alle Rechte gewahrt wurden, welche sich aus dor

schwebenden Feststellung der Grundsiitze zur Bestimmung des konzessionsgemiissen Anlagekapitales und Reinertrages
k-

icht

ergeben werden. Sodann wurden insbesondere auch alle Rechte gewahrt beziiglich der noch nicht speziell beriie
sichtigten, konzessionsgemiiss unserer Gescllschaft gehirenden, aber gemiiss Vertrag von 1855 der Schweizeriseher

Centralbahn verpachteten Strecke Aarau-Woschnau (solothurnische Grenze).

. Der im letztjihrigen Geschiiftsberichte besprochene Rekurs gegen die vom Bundesrate verfiigte pro v
sorische Festsetzung der Einlagen in den Erncuerungsfonds pro 1896 und einer Ergan
zungseinlage fiir frithere Jahre wurde im Berichtsjahre vom Bundesgerichte, wie iibrigens alle pendenten Rechnung™

streitigkeiten, wohl mit Riicksicht auf die Inanspruchnahme durch die erwiihnten Rekurse der fiinf Hauptbahn!
noch nicht erledigt.
Durch Beschluss vom 3. Juni erteilte der Bundesrat dem Eisenbahndepartement den Auftrag,

o I
den Verwaltungen der fiinf Hauptbahnen in Unterhandlung zu treten, um womiglich eine Verstindigut8 ke

mit
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dic Normen zur Feststellung der Binlagen in den Erneuerungsfonds auf Grund des Rechnungs-
gesetzes vom 27. Mirz 1896 zu erzielen. Hiefiir erteilte er dem Departement auf Grund eines Expertengutachtens,
as im Auftrage des Lisenbahndepartements von den IHerren C. Arbenz, gew. Direktor der Schweizerischen Nordost-
bahn in Ziirich, N. Convert, alt Direktor des Jura-Neuchatelois in Neuenburg, H. W. Hall, Direktor der Schweizerischen
Lokomotivfabrik in Winterthur, R. Moser, gew. Oberingenicur fiir den Bahnbau der Nordostbahn in Ziirich, M. Stocker,
Stadtingenieur in Schaffhausen und Wolf, Maschineningenieur in Nidau erstattet worden war, bestimmte Weg-
leitungen. Die hiernach vom Eisenbahndepartement fiir die verschiedenen Objekte im Sinne von Art, 11 des
RCChnungsgeﬂetzes: Oberbau, Rollmaterial, Mobiliar und Geriitschaften aufgestellten Normen erschienen aber den
Bahnen zu ciner Verstiindigung nicht geeignet, weshalb die beziiglichen Verhandlungen zuniichst zu keinem
Positiven Krgebnisse fiihrten. Das Eisenbahndepartement veranlasste hierauf speziell beziiglich der Schienen-
ubniitzung auf Grund von den Bahnen mitzuteilender Messungsergebnisse neue Untersuchungen, die lingere Zeit
beanﬂpruchteu und in das laufende Jahr hiniibergreifen. Da keine so rechtzeitige Erledigung zu erwarten war,
dass auf Grund derselben fiir die Jahresrechnung 1898 verfiigt werden konnte, erliess der Bundesrat abermals
eine Verfiigung, dureh die die Einlagen in den Erneuerungsfonds pro 1898 provisorisch festgestellt werden.

[iir 1897 hatte der Bundesrat, was die Nordosthahn betrifft, genau dieselbe provisorische Verfigung
erlissen wie fiir 1896. Damals wurde vereinbart, dass auch fiir die Verfiigung pro 1897 der zu erwartende Rekurs-
entscheid deg Bundesgerichtes beziiglich der Verfiigung pro 1896 massgebend sein solle, was nun auch fiir die auf
das Rﬂchnungsjn.hr 1898 beziigliche Verfiigung gilt, dic wiederum dahin geht, dass fiir dies Jahr eine Einlage

‘on Fr. 1,835,000 und fir die vergangenen Jahre eine Erginzungseinlage von Fr. 100,000 zu machen sei.

Anliisslich der Genehmigung der Jahresrechungen fiir 1897 ist mit Bezug auf die Bauzinsenver-
I'e"‘h"ung withrend des Baues von Thalweil-Zug und Eglisau-Schaffhausen zu Lasten des
Ba_“kOnto mit dem Bundesrate eine gleichartige Differenz entstanden wie beziiglich der Bauzinse fiir die rechts-
Wfrige Ziirichseobahn und Etzweilen-Schaffhausen (s. den letztjihrigen Geschiiftsbericht, 8. 19). Es handelt sich
“uch hier um dio Beanstandung der durchgiingigen Verrechnung von 41/29/0, deren Berechtigung der Bundesrat,
Bestiitzt auf dos Rechnungsgesetz vom 27. Mirz 1896, zum Teil bestreitet. Die Angelegenheit ist ebenfalls vor

um.lesgel'icht anhiingig, und es werden nun voraussichtlich beide Rekurse gleichzeitig zur Erledigung gelangen.
I Wweiterer Entwicklung unseres Rechtsstandpunktes fithrten wir hiebei insbesondere auch aus, dass Art. 24,
:1\11]: 3, wenn er von der Nichtriickwirkung des neuen Rechnungsgesetzes auf die bereits auf Grund des Rech-
BSgesetzes von 1883 vom Bundesrate revidierten und genehmigten Baurechnungen spreche, lediglich die auf
d:rul;;l ;llel‘ U‘bergungﬂbestimmung des alten Gesetzes im Jahre 1884 erfolgte allgemeine Bereinigung.d.er Bnukfmti
_— . n?“ Im Auge habe. Das Gesetz wolle lediglich bestimmen, dass auf diese allgemeine Berelmgu'ng r.ncht
Hoch, Zflmckgekommen werden diirfe. Daraus, wie es der Bundesrat thut, zu folgern, dass fiir alle seitherigen,
'ﬂﬁssemel-lt 1?unldesriitlich genchmigten Baurechnungsposten das neue .Rechnu.ngsgesetz zur Anwendung kommen
'Ileine;n S@II{ mlthui unrichtig; eine Riickwirkung des Gesetzes sei vi('almehr hier ausgeschlossen und .nach allge-
D echte iiber die Riickwirkung eines Gesetzes konne auch hl?[‘ das neue Rechnungsgesetz nicht zur An-
iage ai kommen, da es sich um lange vor Inkrafttreten dieses Gesotzes begonnene Baurechnungen handle und

et Ganzes betrachtet werden miissen. Das neue Rechnungsgesetz ist am 1. November 1896 in Kraft
l‘eten; die

G

. beiden Linien sind am 1. Juni 1897 erdffnet worden. Eventuell konnen die Grundsitze des neuen
Sot
%6 erst yom 1. November 1896 an zur Anwendung kommen.

Die streitige Gesamtsumme betriigt ca. Fr. 247,000.
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Durch Beschluss vom 22. Mai 1896 erteilten Sie dem Beschlusse des Verwaltungsrates vom 1. Mai gl. J.
wonach die infolge des Um- und Ausbaues des Bahnhofes Ziirich zu verlegende Hauptreparaturwerkstitte
samt Bauwerkstitte und Imprignieranstalt in Dietikon zwischen der Station und der ziircherisch-aargauischen
Grenze erstellt werden sollte, die Genehmigung, infolgedessen dann im Oktober gleichen Jahres dem Eisenbahn-
departement ein genereller Plan fiir diese Baute eingereicht wurde, der am 20. F'ebruar 1897 die Genehmigung
erhielt. Zugleich wurden wir zur Einreichung der Detail- oder Ausfiihrungspline eingeladen.

Das Verlegungsprojekt basierte auf der Voraussetzung, dass den wachsenden Bediirfnissen eines Netzes
von 800 km auf lange Zeit geniigt werden miisse. Danach bestimmte sich dessen bedeutender Umfang, der seiner-
seits fiir die Verlegung aus dem Hauptbahnhofe Ziirich wesentlich bestimmend war. Mit der Verstaatlichung der
schweizerischen Hauptlinien konnte und durfte damals noch nicht gerechnet werden, am allerwenigsten damit,
dass nur ein Teil des Nordostbahnnetzes vom Riickkauf werde betroffen werden. Fiir die Werkstittenfrage ward
daher eine ganz andere Sachlage gegeben, als durch die eidgendssische Volksabstimmung vom 20. Februar 1898 das
Bundesgesetz iiber den Riickkauf der schweizerischen Hauptbahnen angenommen wurde und auf Grund dieses Gresetzes
der Bundesrat durch Beschluss vom 22. Februar verfiigte, dass nur ein Teil der Nordostbahnlinien zu kiinden sei,
wonach ca. 58 des Nordostbahnnetzes an den Bund iibergehen sollen, der Rest von ca. 3/8 aber der Nordostbahn-
gesellschaft verbleibt (s. S. 17/18 unseres Geschiiftsberichtes fiir 1897). Nun schien uns klar, dass das Neu-
bauprojekt fiir die Werkstitten nicht aufrecht erhalten werden konne, da augenscheinlich fiir die in der Haupt-
sache schon 1903 an den Bund iibergehenden Linien die jetzigen Werkstitten noch lange geniigen konnen, eine
gemeinsame Benutzung der Werkstiitten von Bund und Nordostbahn ausgeschlossen erscheinen muss und bis zuil
Ubergang der zuriickzukaufenden Linien die Nordostbahn mit den jetzigen Anlagen bei etwelcher Erweiterung
noch ganz gut auskommen kann, wie eine eingehende technische Untersuchung ergeben hat. Anderseits bilden
die Verhiltnisse des Hauptbahnhofes Ziirich durchaus kein Hindernis, die Werkstiitten an ihrem jetzigen Platze
zu belassen und nach Bediirfnis durch Anbau zu erweitern. Eine Erweiterung mit einem Kostenaufwande VoI
I'r. 80,000 hat auch bereits stattgefunden. '

Auf die Mahnung zur Einreichung der Ausfithrungspline gaben wir deshalb am 1. April des Berichts-
jahres die Erklirung ab, dass wir mit Riicksicht auf die veriinderten Verhiltnisse auf die Ausfiihrung des Ver-
legungsprojektes verzichten. Darauf wollte nun aber das Eisenbahndepartement nicht eingehen, indem es sich
darauf stiitzen zu konnen glaubte, dass die Werkstitten unter allen Umstinden unzuliinglich geworden seien und
nur durch einen Neubau ein befriedigendor Zustand herbeigefiihrt werden kénne. Kine miindliche Verhandlung
vermochte ebenfalls nicht zu einer Verstindigung zu fiihren, worauf das Eisenbahndepartement die Sache dem
Bundesrate vorlegte, der nun unterm 4. Oktober folgenden Beschluss fasste:

»1. An der Ausfiihrung der von der Aufsichtsbehorde seit Jahren verlangten und von der Bahnver-
waltung im Jahr 1896 beschlossenen Anlage neuer Werkstiitten fiir das Netz der Nordostbahn wird festgehalten:

»2. Die Direktion der Nordostbahn wird daher neuerdings eingeladen, die Ausﬁlh:ungsplﬁne-fﬁl‘ die
Werkstitten in Dietikon samt einem Programm iiber die Ausfithrung der Arbeiten innert zwei Monaten
vorzulegen.

»93. Bei Nichteinhaltung dieses Termines wird der Bundesrat gendtigt sein, weitere Massregeln zu treffen.

Bei der vorhandenen Situation unserer Gesellschaft hinsichtlich der Riickkaufsverhiiltnisse schien €8 der
Verwaltung geboten, alle Mittel zu ergreifen, um eine den berechtigten Interessen der Gesellschaft besser ent-

sprechende Losung herbeizufiihren. .
nts iiber di°
aus

Nach Einsicht eines eingehenden Berichtes unseres den Werkstitten vorgesetzten Departeme
Leistungsfihigkeit der hauptsichlich in Betracht kommenden Lokomotiv- und Wagen-Reparaturwerkstiitten;
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dem hervorging, dass diese Werkstiitten noch ganz gut im Stande seien, ausser den laufenden Reparaturen, die
i der bundesriitlichen Verordnung vom 5. Februar 1895 vorgeschrichenen periodischen Revisionen zu besorgen,
beauftragte uns der Verwaltungsrat, beim Bundesrate das Gesuch um Revision seines Beschlusses von 4. Oktober
¢inzureichen und zugleich vorsorglich, d. h. um die hiefiir vorgesehene gesetzliche Frist nicht zu versiumen,
gestiitzt auf Art. 14, Abs. 3 des Bisenbahngesetzes, den Rekurs an die Bundesversammlung gegen die bundesriit-
liche Auflage zu ergreifen, in der Meinung, dass dieser Rekurs nur dann Statthaben solle, wenn das Revisions-
gesuch abgelehnt wiirde. Beide Eingaben, denen der bereits erwiihnte Bericht iiber die Leistungsfihigkeit der
Jetzigen Werkstiitten einverleibt bezw. beigegeben wurde, wurden dem Bundesrate anfangs Dezember zugestellt.
Durch Thren Beschluss vom 20. Dezember, wonach der Generalversammlungsbeschluss vom 22. Mai 1896 aufge-
hoben und die Verwaltung ermiichtigt wurde, das generelle Projekt vom 9. Oktober 1896 zuriickzuziehen, wurde

unser Vorgehen sanktioniert und die formelle Legitimation desselben gegeniiber den Organen des Bundes ausser
Zweifel gestellt.

Wir haben Ihnen in unserm Geschiiftsberichte fiir 1896 (S. 23) von dem Abschlusse der Verhandlungen
mit der thurgauischen Regierung iiber das Postulat dieser letzteren, betreffend Erstellung einer zweiten Spur
Winterthur-Romanshorn, Kenntnis gegeben. Der Gegenstand, den die genannte Regierung, allerdings
ohne Anerkennung unseres ablehnenden Standpunktes, vorliufig fallen liess, ist nun vom Risenbahndepartement
im Berichtsjahre aufgenommen worden, und zwar auf Grund eines Programmes iiber den weiteren Ausbau des
Schweizerischen Bahnnetzes auf die zweite Spur, wonach auch noch die Strecken Brugg-Stein und Neu-
hausen-Schaffhausen auf die zweite Spur ausgebaut werden sollen.

Das Postulat, das mit Riicksicht auf den bevorstehenden Riickkauf besondere Bedeutung hat, ist von
N8 mit cingehender Begriindung wegen mangelnden Bediirfnisses abgelehnt worden.

Postulate dieser Art sind auf Grund des erwihnten Programmes an alle fiinf Hauptbahnen gestellt

Worden, die die daherigen gemeinsamen Interessen gemeinsam behandeln werden.

Seit 1897 liegt der Bundesversammlung der bundesriitliche Entwurf eines Bundesgesetzes iiber
Bau ung Betrieb der schweizerischen Nebenbahnen vor, das bezweckt, den Bahnlinien dieser
G‘mu"g gewisse Erleichterungen beim Bau und Betrieb zu gewiihren, namentlich auch im Kontakt mit den Haupt-
bahnen,  Unserer Gesellschaft, wie auch den iibrigen, wurde schon vom Eisenbahndepartement bei Vorbereitung
der Botschaft Gelegenheit zur Ausserung gegeben und spiiter auch noch mit Bezug auf einzelne Punkte des den
Riten vorgelegten Entwurfes.

Das Bestreben der Hauptbahnen musste dahin gehen, eine zu weitgehende Belastung der Hauptbahnen
“U gunsten der Nebenbahnen zu verhindern und anderseits darauf hinzuwirken, dass die zu gewihrenden Er-
leichterungen nicht nur selbstindige Unternehmungen bildenden Nebenlinien, sondern auch den im Betriebe von
Hauptbﬂ-hn-Unternehmungen befindlichen Nebenlinien zugewendet werden.

Soweit es uns angezeigt schien, dusserten wir uns in diesem Sinne, teils separat, teils als Mitglied des
Sch"’Teizerischen Eisenbahnverbandes in gemeinsamer Eingabe.

Unterm 15. Dezember 1895 wurde dem Eisenbahndepartement vom Verbande des Personales Schweizerischer
2m"3P0rtunstalten eine Petition eingereicht, durch welche die Revision des Bundesgesetzes vom
T Junj 1890 iiber die Arbeitszeit beim Betriebe der Eisenbahnen und anderer Trans-

Portansta)ten angeregt wurde. Die Begehren des Verbandes waren im wesentlichen folgende:
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@) Reduktion der Arbeitszeit von 12 auf 10 Stunden.

b) Ausdehnung des gesetzlichen Ruhetages (von 24) auf 36 Stunden.

¢) Gewihrung von jihrlich acht Tagen Urlaub zu den bisherigen gesetzlichen 52 Ruhetagen hinzu.

Der Schweizerische Eisenbahnverband, dem vom Eisenbahndepartement Gelegenheit zur Ausserung iiber
diese Bingabe geboten wurde, sprach sich in ablehnendem Sinne aus und zwar nicht nur wegen der ganz be-
deutenden finanziellen Opfer, welché den Bahngesellschaften dadurch erwachsen wiirden, sondern auch deshalb,
weil, wie sie ausfiihrten, gar keine Veranlassung vorhanden ist, das Gesetz nach so kurzem Bestande und fiir
das Personal keineswegs ungeniigenden, ja zum Teil iiber das Ziel hinausgehenden Wirkungen in Hinsicht auf
die Ruhezeit im Sinne der Erweiterung der gesetzlichen Vorschriften zu revidieren.

In der Folge machte der Bundesrat insoweit der Bundesversammlung eine der Anregung des Personal-
verbandes entsprechende Vorlage, als er den Entwurf eines revidierten Gesetzes einbrachte, in welchem dio
Begehren des Personals teilweise beriicksichtigt sind. In der nationalriitlichen Kommission versuchte dann
Nationalrat Sourbeck, eine Reihe von Antriigen durchzubringen, welche den Wiinschen des Personales weiter
entgegenkommen sollten, worauf die Kommission die ganze Vorlage zur nochmaligen Berichterstattung an den
Bundesrat zuriickwies.

Der Bundesrat gelangte nun mit Schreiben vom 2. August 1898 necuerdings an die Bahnen, um sich
namentlich iiber die finanzielle Tragweite sowohl seines Entwurfes als der Antriige Sourbeck genaue Rechenschaft
geben zu konnen. Der Schweizerische Eisenbahnverband gab mit Schreiben vom 24. November 1898 die erforder-
lichen Aufschliisse und stellte sich im iibrigen auf den gleichen Standpunkt wie im Jahre 1896, wobei er namentlich
auch hervorhob, dass die schweizerischen Bahnangestellten ohnehin schon hinsichtlich der Ruhefristen pedeutend

besser gestellt seien als die Bahnangestellten der auslindischen, speziell der deutschen Bahnen.

Das Eisenbahndepartement teilte mit Zuschrift vom 13. Oktober vorigen Jahres mit, es sei anliisslich

der Fahrplankonferenz vom 11./12. August von seinen Organen auf die Notwendigkeit hingewiesen worden,

aufl ecinzelnen stark befahrenen Linien des schweizerischen Eisenbahnnetzes zum vollen Nachtdiens?
iiberzugehen.  Zugleich iibermittelte es einen diese I'rage betreffenden, von einem Inspektionsbeamten erstellten
Bericht, in dem ausgefiihrt ist, dass in erster Linie die Zunahme der Zahl der Unfiille mit der Verkehrsnlichtiu‘:?]‘cit
dazu fiihren miisse, den Nachtdienst auf den Hauptstrecken einzufiihren, weil dadurch die Verkehrsabwicklung
eines Tages, auf lingere Zeit verteilt, in ruhigere Bahnen gelenkt wiirde, womit die Unfullsgefahr vermindert wiirde:

Als weitern Zweck bezeichnete er die grissere Sicherung der Regelmiissigkeit des Zugsverkehrs und 1""‘
wiithnte anderseits als speziell fir die Bahngesellschaften vom Gesichtspunkte der finanziellen Konsequenzen m
Betracht kommende Momente : ’

1. dass mit der Binfihrung des Nachtdienstes viele Entschiidigungen fiir Verspitung von Giitern und
Wagenmietegebiihren wegfallen ; .

2. dass in den meisten Stationen der Hauptlinien schon jetzt das erforderliche Personal vorhanden 813

3. dass bei vielen Wiirterposten die teuren und daneben oft minderwertigen Abldsungen wegfullens

4. dass sowohl das lebende als das tote Material besser ausgeniitzt werden kinne;

5. dass der Giiterdienst so eingerichtet werden konne, dass Stockungen vermieden werden.

Unsere Ausserung erfolgte mit Bezug auf unsere Hauptverkehrsstrecken im Februar des Jaufenden Ja .
auf Grund cingehender Priifung der hier in Betracht kommenden Verhiltnisse. Wir wiesen nach, dass die
Ansicht, es werde durch die Einfiilhrung des vollen Nachtdienstes die Zahl der Unfille vermindert, auf Trréu™

: iinstige:
beruhe. Die Erfahrung lehre, dass im Gegenteil gerade die Nacht die Herbeifiihrung der Unfille begi™ '8

hres
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Im weitern widerlegten wir die Anschauung, dass die im Berichte des Inspektionsbeamten unter 1- 5
erwithnten Momente den Bahnen wirkliche Vorteile bringen. Die daselbst erwiithnten Vorteile werden durch die
Mehrkosten, die der volle Nachtdienst mit sich bringt, mehr als aufgewogen. Unsere Schliisse waren kurz
Zusammengefasst folgende :

1. Fiir weitero Iahrleistungen im Personendienst in der Nacht liege zurzeit geniigende Veranlassung
nicht vor,

2. TFiir Fahrleistungen in der Nacht im Giiterdienste sei eine Notwendigkeit nicht vorhanden; fiir eine
Giiter- und Wagenverteilung auf die Zwischenstationen in der Nacht wiire die Verlegung von Staffelgiiterziigen
auf die Nacht und daherige volle Bethiitigung aller Stationen mit ihrem Personal fiir Empfang, Abfertigung,
W¥lg(‘IIV('rsf(‘l|ullg ete. notig, wofiir die Kosten sehr hedeutend und die Gefahren erheblich vergrossert und der
Nutzen recht gering wiire.

3. Fiir die dirckt gehenden Giiterwagen resp. Giiterziige sei in allen Fahrplinen bei ausgedehntem und
dehnbarem Tagesdienst ohne Inkonvenienz fiir den Zugsgang noch voller Ruum vorhanden.

4. Dic bisherige Praxis, bei Wahrnehmung von unregelmiissigem oder storendem Gang eines Giiterzuges
oine entsprechende  Anderung oder Verlegung desselben vorzunchmen, habe sich ausreichend bewihrt, und die
beobachtote Massregel, bei periodisch lebhafterem Giiterverkehr auf Hauptstationen den Rangier- und Ladedienst
mehr oder weniger in die Nacht oder auf die ganze Nacht auszudehnen, habe sich als das natiirlichste und beste
Mitte] 01"./,eigr. '

- 5. Die Direktion miisse es ablehnen und im Tnteresse der finanziellen Gestaltung auch die kiinftige
Stmltsl»ulm-Vorwnltung davor warnen, den vollen Nachtdienst (Giiterdienst) einzufiihren und sie gedenke auch
ku"fﬁg bei der bisherigen Praxis zu verharren.

Wir haben Ihnen in unserm letztjiihrigen Geschiiftsberichte mitgeteilt, dass auf Grund der bundesriit-
lichey Normen fiir den Bestand des Rollmateriales der Schweizerischen Hauptbahnen der Lokomotivpark
dor Nordostbahn bis 1900 suceessiv auf den Bestand von 240 Stiigk zu bringen ist, und dass von den hiernach
1897

900 anzuschaffenden 30 neuen Maschinen 20 Stiick schon vor der Beschlussfassung des Bundesrates in
Beste

"U"g gegeben waren.  Diese 20 Stiick bestehen aus Schnellzugsmaschinen, wihrend die kurze Zeit darauf

in R ; . .\ ; ;
BOStullung gegebenen weiteren 10 Stiick Giiterzugsmaschinen sind.

Scither sind dann auch die Trhebungen iiber die anzuschaffenden Wagen abgeschlossen worden, infolge

(l('s : . .
Sen  wir dem Verwaltungsrat die Anschaffung von 75 Personenwagen in den Jahren 1899 — 1902 und von

IR
257 G . ; A
7 Glltt'l'\vngen in den Jahren 1899 und 1900 beantragten. Der Verwaltungsrat beantragte Ihnen scinerseits

Genehms . . . . . .
'(‘hmlgu]]g der hiernach von ihm auf Grund einer weitern Vorlage der Dircktion beschlossenen Vergebungen

und Tptai . ip o 3 . ‘ - .
I‘Al‘tellung der erforderlichen Kredite fiir die bezeichneten Jahre, welche Antrige Sie durch Beschluss vom

2
V- Dezomyor genchmigton (s. Geschiiftsbericht des Verwaltungsrates S. 12 u. 19).

I Der vor Bundesgericht schwebende Steuerprozess mit der Stadt Ziirieh ist im Stadium der
nstrukio,
ion

" und wird vielleicht im laufenden Jahre crledigt werden.  Davon wird im wesentlichen abhangen das
Sehie

ksal dor Stoueranstinde mit den Stidten Winterthur und Sehaffhausen,
v ~ . . - . . .
Zu diesen Steuerkonflikten ist nun cin neuer ihnlicher gekommen mit dem Kanton Zug bezw. der

(!me'n (\Zu}: "c. ‘ I ht d
ind r beziiglich des Buhnhofgel)wtes aug.
I\Ilt (‘leg auf di(‘ S lIhV(\l]ti()l]sllet(\iliyll ng lHPi der Qiﬂ(’l) l)llhllll“t rn h 1ung ri o
“w ) . . . . s . - .
. (l B(lw B e ] o b oi ciner W nen t h a | lh a hn verweisen wir aulf (l(}ll Gpsclmftsbl'rlc t des
VOI‘W}] u S 3 |
. ]t ngsratcs‘ . 1‘ .
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