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glich, aus dem die letztere gleich einer Insel hervorragte.
Die ‘Spuren dieser Ueberschwemmung sind auf dem linken
Ufer der Rhone durch kleinere Abrutschungen an der Halde
sichtbar. Dem Vernehmen nach soll eine weit grossere
Ueberschwemmung, die bis Chancy. also noch ca. 3 km
weiter hinauf reichte, aus #dhnlichen Ursachen im 6. Jahr-
hundert stattgefunden haben.

Die bei km 141 abgerutschte Masse wird ca. goo 000 m®
oder rund 1 Million m® betragen. Dabei ist die Bahn-
anlage mit einem ca. 50 m langen Tunnel spurlos ver-
schwunden. und es ist zu beflirchten, dass weitere Rutsch-
ungen nachfolgen. da sich die oberhalb befindliche Partie
bis zur Strasse hinauf. die durch das Fort de I'Ecluse
fiihrt, abgeldst hat und im Rutschen ist. Das Fort selbst
hatte noch keinen Schaden genommen.

Von der am 2./3. Januar erfolgten Abrutschung war
am 6. Januar im Rhonebett unten so zu sagen nichts mehr
sichtbar. Die Rhone, welche nach dem Erdsturze unterhalb
ihrer Zuschiittung wihrend einiger Stunden kaum so viel
Wasser hatte um zwei Miihlen zu treiben, bahnte sich bald
einen Weg iber und durch den Schutt, indem sie diesen
mit sich fortschwemmte. Ueber die Ursachen der Kata-
strophe lassen die an den Abbruchstellen zu Tage getretenen
Wasser kaum Zweifel aufkommen. Sie sind auf einen
ungewdhnlich grossen unterirdischen Wasserandrang. un-
geniigende Oeffnung oder Verstopfung der unterirdischen
Liufe, und auf den dadurch verursachten Ausbruch der
Grundwasser, sowie auf die Bildung von Gleitflichen auf
den wunterliegenden Lettenschichten zuriickzufiihren. Die
Abrutschung ist somit in erster Linie durch den Zutritt von
Ueberlaufsquellen oder des Grundwassers und durch den
Erguss dieser Wasser auf die lettigen Gleitflichen ver-
ursacht worden. Erleichtert wurde die Rutschung moglicher-
weise noch dadurch, dass die Rhone den Fuss dieser Lehne
angegriffen, vielleicht stellenweise auch unterkolkt hatte.
Damit sind auch die Mittel vorgeschrieben, welche bei der
Wiederherstellung der Bahnanlage angewendet werden sollten,
um fir die Zukunft dhnlichen Ereignissen vorzubeugen: sie
bestehen in einer rationellen. allerdings in-grossem Maass-
stabe auszufiihrenden Entwiasserung der Rutschlehne mittelst
Stollen etc. und gleichzeitiger Ausfiilhrung eines soliden
Schutzes des Fusses der kiinftigen Anlage gegen die An-
griffe der Rhone. Auch die Ausfiilhrung einer Briicke an
dieser Stelle (wie geriichtweise verlautete) wiirde. sofern
die Bahnanlage gesichert sein soll, die Ausfiihrung von
Entwisserungsarbeiten behufs Consolidirung der Rutschhalde
nicht ausschliessen koénnen.

Verbesserungen im schweizerischen Eisenbahn-
wesen durch Vereinheitlichung des Betriebs

ist der Titel einer im Monat [anuar erschienenen Broschiire,
welche zur Reform der schweizerischen Privatbahnen eine
Reihe von Vorschligen macht, die um so mehr volle Auf-
merksamkeit heanspruchen diirfen, als die Zeit sehr kurz
bemessen ist, wihrend welcher die diesbeziiglichen Ent-
schliisse gefasst werden sollen.

Bei dem grossen Interesse, welches das ganze Volk
an einer vorziiglich dem offentlichen Verkehr dienenden
Einrichtung hat, darf angenommen werden, dass die in der
Broschiire niedergelegten Ansichten einerseits lebhafte Zu-
stimmung, anderseits aber wenn nicht einfache Ablehnung
so doch Kopfschiitteln tiber die Moglichkeit der Ausfiihrung
hervorgerufen haben. Und in der That scheint es nicht so
gar leicht sich ein Urtheil dariber zu bilden, was zum
Besten des Ganzen dienen moge, zumal die, dem Gebahren
eines so manigfaltigen Interessen dienenden Verkehrsorgans
ferner Stehenden weder Lust haben noch Gelegenheit finden,
die Sache ndher zu prifen und sich durch Sammeln des
hier ausschlaggebenden statistischen Materials Klarheit zu
schaffen. Um so scrupuldser muss derjenige mit der Grup-

pirung der statistischen Zahlen verfahren., der sich die Auf-
gabe setzt, eine objective Darstellung der bestehenden Ver-
hiltnisse zu geben und der auf Grund analoger Verhdltnisse
Vorschldge zur Sanirung der kranken Institute machen will.

Der Zweck der nachfolgenden Erorterungen soll nun
nicht darin bestehen zu untersuchen, in wie weit die in der
Brochiire gemachten Vorschlige geeignet seien, den bestehen-
den Uebeln abzuhelfen, sondern es sollen nur einige Zahlen-
gruppirungen auf ihren wahren Werth zuriickgefiihrt und
— zu richtigerer Wiirdigung gezogener Schllisse — einige
Bemerkungen eingeflochten werden. Dabei lassen wir den
volkswirthschaftlichen Standpunkt ausser Betracht. insofern
derselbe nicht bei der Frage tber den Erfolg des Staats-
betriebs bertihrt werden muss.

Zunidchst werden in der Broschiire die Anlagekosten
der schweizerischen Bahnen ermittelt und festgestellt, dass
dieselben einschliesslich der Gotthardbahn per Kilometer
312 773 Er. betragen haben. Demnédchst werden die An-
lagekosten verschiedener deutscher Bahnen zum Vergleich
herangezogen und daraus der Schluss gezogen, dass trotz
der bedeutenderen Schwierigkeiten, die sich dem Bau der
schweizerischen Bahnen entgegenstellten, dennoch das er-
fahrungsgemdiss Zuldssige iiberschritten sei. Dieser Schluss
scheint aber, im Hinblick auf die Anlagekosten der deutschen
Linien. keineswegs gerechtfertigt. Als die einzigen Bahn-
netze, die in Riicksicht der Terrainschwierigkeiten mit den
schweizerischen einen Vergleich zulassen, kénnen nur die
wiirttembergischen und Osterreichischen Bahnen angesehen
werden, welche Dbeide, anndhernd im gleichen Verhiltniss
wie die Schweiz, Flachland, IHiigelland und Gebirgsbahnen
haben, und deren doppelgeleisige Strecken ungefdhr die-
selben Procentsitze der Gesammtlinge ausmachen.

Diesen beiden Bahnnetzen gegeniiber erscheinen denn
auch die kilometrischen Erstellungskosten nicht mehr als
zu hoch. denn es kostete der Kilometer Bahn

in Wiirttemberg 359 720 Fr.*)

in Oesterreich 346 204

in der Schweiz 312 773
d. h. iiber 30000 Fr. weniger. als in den zwei genannten
Staaten. Der niedrige Bauaufwand fiir die deutschen bezw.
preussischen Privatbahnen erkldart sich aber hauptsdchlich
aus den unerheblichen Schwierigkeiten dieser Flachland-
bahnen. deren durchschnittliche Steigungsverhdltnisse nicht
einmal 5°/00 betragen.

Uebergehend zu dem auf schweizerischen Bahnen
laufenden Rollmaterial wird constatirt, dass im Allgemeinen
der gegenwirtige Bestand. den Verkehrsbediirfnissen gentige,
sowie, dass sich dasselbe. wie auch die Bahnanlagen, in
gutem Dbetriebsfihigem Zustand befinde. Einzig bei den
Giiterwagen konnte aus der Anzahl der Axen per Kilometer
gefolgert werden. dass eher zu wenig als zu viel vor-
handen wiren.

Es erscheint diese Bemerkung indess nicht gerecht-
fertigt. Fir einen jihrlichen Giiterverkehr von 581 700 Tonnen
sind per Tag hei 30°%0 Ausnutzung der Tragkraft ca.
4100 Wagen nothig. Der ganze Bestand an Giliterwagen
betrigt aber S4o00 Stiick; nimmt man nun nach den Verein-
barungen des Vereins d. E. B. V. an, dass durchschnittlich
per Tag 7°o aller Wagen in Reparatur sind. so bleiben
zur Verfiigung rund 3700 Wagen. Da ferner bei der be-
deutenden Einfuhr von Rohmaterialien angenommen werden
darf, dass mehr fremde Wagen auf den schweizerischen
Linien laufen, als diesseitice Wagen auf fremden Bahnen.
so erscheint eher der Schluss berechtigt, dass nicht einmal
eine rationelle Ausnutzung des vorhandenen Materials mdog-
lich sei.

Bei dem Kapitel Ertragsfihigkeit werden die Einlagen
in die Reservefonds eciner Kritik unterzogen und auf Grund
der Jahreseinlage der schweiz. Centralbahn pro 1880 ge-
funden, dass die schweiz. Bahnen durchschnittlich zu wenig
Einlagen machen: demnichst wird eine Einlage von 3000 EFr.
per Kilometer als wiinschbar festgestellt und hienach eine

*) Lt. Archiv fir Eisenbahnwesen 1882.
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zu machende Mehreinlage von 3750000 Fr. berechnet.
Nun entspricht aber diese procentual zum Anlagekapital
genommene Einlage keineswegs den wirklichen Thatsachen.

Die Einlagen in die Reserve- und Erneuerungsfonds

_wsind vielmehr abhidngig von der Verkehrsintensitit der einzel-

nen Bahnen. Einen besseren Maassstab zur Beurtheilung
dieser Leistung bietet die Anzahl Ziige, welche tédglich einen
jeden Kilometer Bahn durchfahren, was sofort einleuchtet.
wenn man nur im Auge behalt, dass der Verschleiss an den
Materialien, fir welche die Fonds eigentlich da sind, durch
den mehr oder weniger starken Verkehr hervorgerufen wird.
Nach den stat. Notizen im Archiv fiir Eisenbahnwesen wurde
auf den preussischen Staats- und Privatbahnen durchschnitt-
lich in einem Tag jeder Kilometer Bahn durch 17,3 Ziige
befahren. wihrend auf den schweizerischen ILinien in einem
Tag jeder Kilometer Bahn von 12,0 Ziigen befahren worden
ist. Nimmt man nun, wie vorgeschlagen, die Inanspruch-
mnahme des Oberbau und Rollmaterials proportional der
Zugszahl, welche die Bahn befihrt, also in unserem Fall
wie 2 : 3. so werden dementsprechend auch die Einlagen
zu machen sein.

Bei den sammtlichen preussischen Bahnen betrug die
Einlage pro 18709 2734 Fr. pro Kilometer. wonach fir die

2734 ><. ‘2 — | tund

schweiz. Bahnen eine Einlage von

1820 Fr. zu machen wire; die Einlagen fiir sidmmtliche
Bahnen wiirden hienach betragen 2427 > 1820 = 4 417 140 Fr.
Nach der Broschiire ist die wirkliche Ein-
lage aber ' = 3528414Fr.
888 726 Fr.
800 000 Fr.

folglich wéren pro Jahr mehr anzulegen
oder rund

Diese Summen dirften den thatsichlichen Verhdltnissen sehr
nahe kommen, und wenn auch hienach noch eine bessere
Berticksichtigung - der Fonds den Bahngesellschaften dringend
zu emptehlen ist, so sind doch offenbar die Ansdtze der
Broschiire allzu pessimistisch gehalten.

Die Klagen iliber das Tarifwesen oder besser Tarifun-
wesen wird im Hinblick auf das bisherige Chaos von
Nachtrags-, Differential- und Ausnahmetarifen gewiss Nie-
mand flr unberechtigt halten, indess muss doch constatirt
werden, dass heute schon die meisten Bahnen begonnen
haben damit aufzurdumen und bei einigen Gesellschaften
bereits das neue Reformsystem in Wirksamkeit getreten ist.
Dadurch geschieht aber ein bedeutender Schritt vorwirts
um schliesslich zu internationalen einheitlichen Tarifbe-
stimmungen zu gelangen.

Fahrplanreclamationen sind in den letzten Jahren an
der Tagesordnung. Neben dem Verlangen jeder einiger-

maassen bedeutenden Ortschaft, womoglich auch die — miih-
selig genug zusammengebrachten — sog. Schnellziige an-

halten zu lassen. tont die Klage tiber Erschwerung der
Anschliisse seitens der kleineren Gesellschaften. Wenn auch
im letzteren Falle bei einigen Gesellschaften wirklich hédss-
liche Chikane im Spiel sein mag, so darf eben doch nicht
ausser Acht gelassen werden, dass fiir die Einrichtung eines
durchgehenden Hauptverkehrs das Augenmerk vor Allem
auf diesen gerichtet sein muss. ehe den kleinen oft auch
libertriebenen Kirchthurmsinteressen Rechnung getragen
werden kann. Immerhin sind dadurch die IHauptbahnen
noch nicht entlastet von dem Vorwurf, dass der Localver-
kehr vielerorts die gebiihrende Berticksichtigung nicht finde.
Das einzige rationelle Mittel um hier abzuhelfen liegt aber
so sehr im Interesse der Bahnen selbst, dass es unbegreif-
lich erscheint, warum niemand damit den Anfang machen
will. Es ist auch in dieser Zeitschrift und in der Tages-
presse schon oft auf die Trennung von Giiter- und Personen-
beforderung und Einlegen von sogen. Zwischenziigen auf
Hauptbahnen, ferner auf Einfiihrung des Secundirbetriebs
auf Nebenbahnen hingewiesen worden, und die Erfahrungen,
die in dieser Bezichung in anderen Lindern gemacht worden
sind, haben diese Einrichtungen so sechr zweckentsprechend

erzeigt, dass nur zu wiinschen bleibt, es werden unsere
Bahnen ebenfalls zu diesem wirksamsten Mittel greifen, um
alle Klagen tber Vernachldssigung verstummen zu lassen.

Eine die materiellen Verhdltnisse der Bahnen tief be-
riihrende Frage ist die Ausnutzung des Wagenparks. Es
verdienen daher die diesbeziliglichen Bemerkungen der
Broschiire besondere Beachtung. Wenn zwar aus der ratio-
nellen Ausnutzung der Personenwagen den Bahnen ein
stiller Vorwurf gemacht werden will, weil dies auf Kosten
der Bequemlichkeit des reisenden Publikums geschehe, so
vermogen wir uns nicht zu demselben Standpunkt zu be-
kennen; vielmehr halten wir, im Hinblick auf die ange-
zogene Vergleichung mit den deutschen Bahnen. die Ver-
muthung fiir sehr begriindet, dass in der That die fir die
deutschen Bahnen resultirende ungiinstigere Ausnutzung dem
dort gebriauchlichen Coupésystem zugeschrieben werden
muss. - Wenn das Gegentheil dadurch bewiesen werden
soll, dass Wiirttemberg, trotz des amerikanischen Systems.
ebenfalls keine bessere Ausnutzung habe, als die {ibrigen
deutschen Bahnen, so muss beriicksichtigt werden, dass
Wiirttemberg tiberhaupt eine ungilinstige Ausniitzung des
Rollmaterials, auch im Giiterverkehr, aufweist also die
Ursache des unglinstigeren Resultats nicht in dem System
der Wagen zu suchen ist.

Der umgekehrte Vorwurf wird — und zwar allerdings
mit mehr Recht — bei der Ausniitzung der Giliterwagen
gemacht, bei welchen gegeniiber den deutschen Bahnen ein
Unterschied von 13 %o zu constatiren ist. Forscht man
nach der Ursache dieses Missverhiltnisses. so wird als
einer der hauptsichlichsten Griinde, das, eine bessere Aus-
niitzung der Wagen gestattende Tarifreformsystem zu be-
zeichnen sein. Ferner muss bemerkt werden, dass die
meisten deutschen Bahnen entweder reiche industrielle
Bezirke durchziehen. oder von Gewinnungspldtzen nach
grossen Consumtionspunkten fiihren, bei welchen sich Hin-
und Riickfracht weit eher ausgleichen, als bei den schweize-
rischen” Bahnen, welche in der Hauptsache nur eine die
Ausfuhr tbersteigende Zufuhr zu vermitteln haben. wobei
die Einfuhrprodukte auf fremden Wagen kommen. die
grosstentheils leer retour laufen. Dieser letztere Umstand
fallt gegeniiber den zum Vergleich herangezogenen deutschen
Bahnen schwer ins Gewicht, wenn man bedenkt. dass nur
allein an Brennmaterial jdhrlich nahezu 1 000 0ooo Tonnen
eingefiihrt wird, ganz abgesehen von den Rohstoffen der
Industrie, die ebenfalls meist aut fremden Wagen eingefiihrt
werden.

Die deutschen Bahnen haben aber auch schon dess-
halb hierin einen Vorzug, weil ein grosser Theil ihrer
Einfuhrprodukte zu Wasser ankommt und ab den Hifen
auf ihren eigenen Wagen zur Verfrachtung gelangt. Aus
diesen Griinden ist daher in der That die Vermuthung
vollkommen berechtigt, ‘dass es den schweizerischen Bahnen
nie gelingen werde eine so hohe Ausniitzung ihres Roll-
materials zu erzielen.

Im Verlauf des folgenden Kapitels, betitelt . Betriebs-
ersparnisse” werden die Maassnahmen besprochen. welche
bei unificirtem Betrieb zu treffen wiren: dabei wird vor-
geschlagen, eine Centralbehdrde nebst einer Anzahl Betriebs-
gruppen (also Local-Directionen) zu bilden. und dadurch
eine bedeutende Ersparniss in Aussicht gestellt.

Den richtigsten Maassstab fiir eine Durchschnitts-
beurtheilung der Oekonomie einer Bahnverwaltung bilden
wohl die Ausgaben in Procenten der Betriebseinnahmen.
Um nun zu zeigen, in welchem Verhiltniss Staatsbahnen
gegeniliber Privatbahnen theurer oder billiger verwalten,
sei es gestattet auf nachstehende Tabelle aufmerksam zu
machen. Dabei ist eine Zusammenstellung der preussischen
Regierung aus dem Archiv flir FEisenbahnwesen 1881
benutzt worden.
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Ausgaben in Procenten der Betriebseinnahmen.

Jair Preussische Preussische Schweizerische

Staatshahnen Privathahnen Bahnen

/o 0/o 0/

1872 65,8 64,6 ?
| 1873 60,4 67,9 53,85
1876 63,0 63,6 57,79
1877 63,0 61,2 50,50
1878 62,8 58,5 58,29
1879 595 58,8 55,17

Einen weitern Vergleich bieten die nachstehenden
Zahlenangaben.

Die Ausgaben betrugen per 188o0:

Bei d. Wiirttemberg. Staatsbahnen 56,9 °/o d. Einnahmen
. Badischen Staatsbahnen 55,75 °/o
. Belgischen Staatsbahnen 59,6 %o
Belgischen Privatbahnen 55.29 %o
Schweiz. Privatbahnen 52.2 %

Diese Zahlen lassen keine Tduschung zu und geben
der Vermuthung Raum, dass auch bei uns eine staatliche
Verwaltung mindestens so theuer wirthschaften wird, als
dies bis jetzt durch die Privatverwaltungen geschieht.

Auf Seite 34 der Broschiire werden sodann die Be-
triebskosten fiir die einzelnen Dienstzweige auf Grund der
statistischen Notizen per 1880 aufgefiihrt. Hiebei muss
vorausgeschickt werden. dass eine genaue Vergleichung
nach dem Vorgang der Broschiire nicht ermdglicht wird,
da die gleichen Dienstleistungen und Materialien in den
beiden Landern viel zu verschieden gewerthet sind. Wahrend
die Transport-Taxen in Deutschland nahezu die ndmlichen
sind, wie in der Schweiz, wird in Wiirttemberg z. B. einem
‘Wirter durchschnittlich 875 Fr. und einem Tagléhner
2 Fr. 45 Cts. bezahlt; in der Schweiz sind diese mit 1 ooo
Fr. bezw. 3 Fr. zu begeben. Es kommt dies einer Mehr-
ausgabe von 13—z20 /o gleich.

In ganz gleichem Verhiltniss stehen auch die Lohn-
ungen der fiibrigen Dienstkategoricen, und es ist dieses
Verhiltniss gegentiber den preussischen Staats- und Privat-
bahnen ein noch ungiinstigeres. Das gleiche gilt von den
Brennmaterialien. Die preussischen Staats- und Privat-
bahnen hatten per 1879 per Locomotivkilometer 20,5 Cts.
Ausgaben flir Feuerungsmaterial. Rechnet man fiir die
schweizerischen Bahnen per Locomotivkilometer durch-
schnittlich 10 kg Feuerungsmaterial, so stellen sich die

Kosten hiefiir auf 10 >< 28,5 %00 = 28,5 Cts.: bei rund
11 000 000 Locomotivkilometer jidhrlich ergibt dies eine
Mehrausgabe von 11 000 000 > 8.0 Cts. = 880 0oo Fr.,

welche allein bei dem Fahrdienst in Abzug kommen miissen.
Es kann demmnach von einer Ausgleichung der héheren
Brennmaterialkosten durch den Wenigerverbrauch nicht die
Rede sein. Wiirden noch die Ausgaben fiir das Brenn-

material der Werkstatten — die ebenfalls in den Fahr-
dienstkosten inbegriffen sind — hinzugerechnet, so wird

obige Summe mit rund 1 000 0ooo Fr. nicht zu hoch ge-
griffen sein.

Modificirt man auf Grund des eben Gesagten die auf
Seite 35 der Broschiire angesetzten Ersparnissbetrige, so
reducirt sich die auf 3 700 0ooo.Ir. angegebene Summe auf
rund 400 ooo Fr.. welche vollends nahezu verschwindet,
wenn man erwigt. dass die Rohmetalle und Ersatzstiicke,
welche zu Reparaturzwecken in den Werkstitten verwendet
werden, in Deutschland ganz erheblich billiger sind, als in
der Schweiz.

Nachfolgende Zusammenstellung diirfte geeignet sein
einen FEinblick in die Ausgabenverhiltnisse der einzelnen
Dienstzweige zu gewihren, wobei noch zu bemerken ist,
dass die in der schweizerischen Statistik unter Expeditions-
und Zugsdienst und unter Fahrdienst getrennten Angaben. hier
in der Rubrik Transportverwaltung zusammengezogen sind.

Ausgaben per Zugskilometer.

Bemerkungen

Jahrgang
Preussische

Staats

Preussische
Staatshahnen

C

s. Cts. Cts. Cts. | Cts. Cts.

Bahnerhaltung v. Bewachung Allgemeine Verwaltung
1877 | 101,5 | 92,4 71 1877 30 22,4 17 |l
1878 94,6 | 83,0 71 1878 31h21 | M2 17
1879 87,1 85,3 71 1879 29 28,4 16
Transportverwaltung |
1877 | 195 184 184 |
1878 | 184 | 176,5( 177 i
1879 | 1756 | 173,9| 172 | [

Diese Tabelle bestitigt das vorher Gesagte vollkommen
und zeigt, dass die schwerfilligere Dienstorganisation der
Staatsbahnen mit ihrem bureaukratischen Instanzengang
allein Schuld sind an den unverhiltnissmissig hohen Aus-
gaben in den einzelnen Dienstzweigen.

Aber auch in Hinsicht auf die bau- und betriebstech-
nischen Verhiltnisse sind die schweizerischen Bahnen ent-
schieden im Nachtheil gegen den deutschen Bahnen. Wih-
rend der grossere Theil der Letzteren unter die Flach- und
Hiigellandbahnen rangirt, besitzt die Schweiz fast ausschliess-
lich Hiigelland- und Gebirgsbahnen: dass aber auf Letzteren
der Transport ebenso billig auszufiihren sein werde, wie
auf Linien mit geringen Steigungen, wird verniinftigerweise
Niemand behaupten. Die nun im IV. Abschnitt folgende
Hervorhebung der Vortheile, welehe aus dem Staatsbetrieb
resultiren sollen, kann daher nicht im vollen Umfange als
richtig angesehen werden. namentlich ist zu bestreiten, dass
Betriebsersparnisse in solchem Umfange moglich werden
um sogar Ermaéssigungen auf den Transporttaxen in Aussicht
nehmen zu koénnen. Auch von einer Fusion der Bahnen
wird — ganz im Einverstindniss mit der Broschiire — das
Publikum nichts zu erwarten haben. Abgesehen von dem
Gewinn, welcher den dabei thitigen Finanzinstituten er-
wachsen wiirde, besteht der einzige zu erzielende Vortheil
darin, dass statt neun Verwaltungen eine Centralbehérde
mit mehreren Subdirectoren creirt und dabei vielleicht ein
gewisser Procentsatz der Verwaltungskosten erspart wird.
Alle anderen der Fusion zugeschriebenen Vortheile, wie
bessere Ausniitzung des Betriebsmaterials und der Arbeits-
krifte. grossere Concurrenzfihigkeit, sind durch sachgemisse
Uebereinkommen zwischen den betheiligten Verwaltungen
ohne Aufgabe von deren Individualitit zu erzielen, wobei
die kleineren Linien der Gefahr entgehen, bei der Fusion
fiir Verminderung der Verwaltungskosten die Betriebsformen
der grosseren Linien einzutauschen, deren Kosten jene Vor-
theile vielfach aufwiegen. (Vergl. Weber, Werth und Kauf
der Eisenbahnen.)

Dass der Riickkauf der Bahnen durch den Bund nur
unter Uebernahme der vollen Baukosten-Entschidigung statt-
finden konnte, ist wohl nach dem Wortlaut der Concessionen
unzweifelhaft: es hat deshalb die in der Broschiire aufge-
worfene Frage, ob dies auch bei den drei ersten Riickkauts-
terminen und nicht erst bei den spitern der Fall sei. keinen
practischen Werth.

Aber auch eine blosse Uebernahme des Betriebs durch
den Bund wird — wie alles oben schon dargethan wurde
— nicht diejenige financielle Wirkung haben, die in der
Broschiire erwartet wird: vielmehr werden sich aus dem
Dualismus zwischen Betriebs- und Capitalverwaltung Schwie-
rigkeiten ergeben. welche einen bestindigen Hemmschuh fiir
ein forderliches Gedeihen abgidben. Die so hidufig bei Er-
orterung des Staatsbahnsystems in's Feld gefiihrte Hinweisung
auf die Administration des Post- und Telegraphenwesens
durch den Staat ist schon wegen der viel complicirteren
und manigfaltigeren Geschifte der Eisenbahnen unzutreffend.

Es sind hiebei zweierlei ihrem ganzen Wesen und
ihrer Behandlungsweise nach total verschiedene Gattungen
von Transportobjecten zu unterscheiden. Ein Brief wird

!) Hier sind Preussische
Verwaltung gemeint.

Privatbahnen unter eigener
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weder weniger noch mehr dadurch werth, ob er eine grosse
oder kleine Strecke transportirt wurde und die Beférderungs-
gebiihr 4dndert an seinem Werthe nichts: sie erzeugt keinen
Handelswerth. Anders bei der zweiten Gattung der Trans-
_portobjecte.  Hier fligt der Transport einen wesentlichen
So hat z. B. eine Wagen-
ladung Kohle 1000 km vom Fundorte mehr als das Doppelte
des Gewinnungswerthes. Der Transport erzeugt also hier
einen Handelswerth, und der Staat, als Eigenthliimer einer
Bahn und Frachtfiihrer, betreibt demzufolge Industrie und
IHandel. Kommt noch hinzu, dass der Staat alleiniger Be-
sitzer sdmmtlicher Bahnen eines Landes wird und solche
selbst betreibt, so haben wir das ausgedehnteste Monopol;
denn der Staat wirkt durch seine Tarife auf Vermehrung
oder Verminderung des Handelswerthes der Producte seiner
Angehorigen ein, bestimmt die Wege, die sie zu nehmen
haben zu Gunsten des einen Handelsplatzes, zu Ungunsten
des andern, muss dieselben oft plotzlich nach Ort und Zeit-
bediirfniss umgestalten und modificirt daher die sdmmt-
lichen Preis- und Bezugsverhidltnisse in héchster Instanz nach
seinen Entschliessungen. (Vergl. Weber, Privat-, Staats- und
Reichsbahnen.) Der Hinweis auf die umliegenden Staaten
kann fiir die Schweiz nicht ausschlaggebend sein; denn die
moderne Tendenz des Staatsbahnbetriebs riihrt im Grunde
genommen nicht einzig von dem Gedanken her, dadurch
der Industrie zu dienen, sondern in erster Linie waren und
sind es militdr-politische Interessen, die — vorab in Deutsch-
land — den Staatsbetrieb so wiinschenswerth erscheinen
liessen. Die Schweiz hat aber in dieser Hinsicht nicht die
gleichen Interessen zu wahren, wie ein kriegfihrender Staat:
sollte trotzdem einmal der Fall eintreten, dass die Bahnen
zum Dienste der Landesvertheidigung nothwendig werden,
so werden sie den gestellten Forderungen ohne Zweifel
ebenso gut zu entsprechen vermdégen, als anno 1870 es die
deutschen Privatbahnen gethan haben.

Was endlich die Bemerkungen iiber Zutheilung des
Verkehrs anbelangt, ,dass der Bund als Eigenthiimer den
Verkehr nach den Richtungen weisen konnte, die ihm dien-
lich erscheinen®, miissen wir auf das schon weiter oben
Gesagte verweisen und bezweifeln, ob eine solche Verkehrs-
geometrie immer im Interesse aller Benutzer der Bahnen
sein wiirde.

Dass der Betrieb, im Namen des Capitals gefiihrt,
andere Grundsitze verfolgen miisse, als beim reinen Staats-
betrieb, mag sein, aber doch wird auch der Staat vor Allem
darauf achten, dass das aufgewendete Kapital sich verzinst.

Grundsatz und Formel, die zur Erreichung dieses Re-
sultats fiihren, sind aber fiir Beide dieselben und heissen:
Individualisirung des Betriebs, Aufsuchen der fir jeden ein-
zelnen Fall geeigneten Formen desselben.

Diese aber anzuwenden, wird den einzelnen Verwal-
tungen weit eher moglich sein, als einer Centralverwaltung,
die. mehr als das grosse Ganze im Auge habend, den Local-
verkehr ihren Localbehorden tiberlasst, welche, schon ver-
moge ihrer mit dem Unternehmen, das sie zu leiten haben,
in keiner Weise verkniipften Stellung an dessen eigen-
artigen Verhdltnissen kein directes Interesse haben.

Die Folgen davon werden Klagen tiber die Vernach-
lassigung seitens der betreffenden enttduschten Landestheile
sein; die Localbehdrden aber werden in Folge ihrer natur-
gemiss beschrinkten Befugnisse durch Berichte, Anfragen
und Acteneinsendung ihrerseits ebenso bestrebt sein, die
Verantwortlichkeit auf die Centralbehtérde zu wilzen, als
die Benutzer der Bahn sich selten mit einem Entscheide der
Localbehorde begniigen werden, so lange ihnen der Recurs
an die hohere Instanz offen steht. Dadurch entstehen aber
fiir die Centralleitung eine Reihe von Arbeiten, die bei
einer selbststindigen Eisenbahnverwaltung ein cinziges Ge-
schift gebildet hitten, und bedingen eben jenes burcaukra-
tische Element, welches einer rationellen Eisenbahn-Verwal-
tung niemals congenial sein wird, und dessen Kosten die
aus dem Wegfall der einzelnen Verwaltungen erhofften Er-
sparnisse nahezu wieder aufzehren.

Die Einfiibrung gleicher kilometrischer Taxen im Per-

sonen- und Giiterverkehr, mit Annahme virtueller Tarifkilo-
meter wird auch dem Staat nur dann moglich sein. wenn
bei der Bestimmung der Letzteren nicht allein die Zug-
kraftskosten, sondern auch Anlagekosten und Verkehrsinten-
sitdt vollstindig berticksichtigt werden, wodurch dann aller-
dings die Mdglichkeit gegeben wire, auf allen schweize-
rischen Bahnen dieselben niedrigen Taxen einzufiihren —
weil ja die Tariflingen der mit starken Steigungen behaf-
teten Bahnen desto linger wiirden. Es hitte dies aber
die nothwendige Folge, dass fiir letztere Bahnen die Frachten
flir die hoheren Giiterklassen {iberméassig hoch werden
miissten; ausserdem wire die Gefahr nicht ausgeschlossen,
dadurch auf minder gute Taxen gleichsam eine Primie
geben zu miissen. Man sieht also, dass die Theorie hier
mit der Praxis in Widerspruch gerith und dass eine rich-
tige Tarifirung noch von anderen Verhiltnissen beeinflusst
wird, die in den Verkehrsquantititen und der Beschaffenheit
der Transportartikel zu suchen sind.

Restimiren wir die vorstehenden Darlegungen, so
miissen wir zu dem Schluss gelangen, dass bei Einfiihrung
des Staatsbetriebs Ersparnisse in dem Umfange, wie die
Broschiire in Aussicht stellt, nicht gemacht werden kénnen
und dass es deshalb nicht rathsam erscheint, den Staat zum
Riickkauf der Bahnen aufzutordern mit der bestimmten Aus-
sicht, eine sich nicht vo6llig verzinsende Staatsschuld von
mindestens 700 Millionen Franken aufnehmen zu miissen,
oder im gilinstigsten Falle bei blosser Betriebsiibernahme
eine Garantie fir allfillige Betriebsdeficite zu tibernehmen.
Weit zweckmissiger erscheint der Vorschlag, das bestehende
Gesetz tiber Bau und Betrieb der Eisenbahnen einer griind-
lichen Revision zu unterwerfen und, entsprechend dem Vor-
gehen unserer Nachbarstaaten, vollig zeitgemisse Verord-
nungen tiber den Bau und Betrieb von Secundér- und Local-
bahnen aufzustellen: denn so lange die fiir den Betrieb
solcher Linien n6thigen abweichenden Maassnahmen nicht
gesetzlich fixirt, sondern nur auf Zusehen hin geduldet
werden, kann man es keiner Verwaltung tibel nehmen, wenn
sie mit der Einfiihrung eines entsprechend vereinfachten
Betriebs zogert.

Ein zweiter Punkt wire aber, dass in dem revidirten
Gesetz Vorschriften gegeben wiirden, die eine wirkliche Ab-
hilfe der gerligten Mingel mdglich machten.

Allerdings werden sich die Bahnen auf ihre Concessions-
acten berufen: indess lige in einem solchen Gesetz lange
keine so grosse Vergewaltigung, als in einer zwangsweisen
Taxation der Riickkaufswerthe.

Im- Weitern wire darauf hinzuarbeiten. und eventuell
durch Gesetz die Handhabe hieflir zu schaffen. dass die
simmtlichen Normalbahnen eine gemeinschaftliche Central-
stelle errichten, welche nicht nur Wagenabrechnungsanstalt
sein wiirde, sondern ausserdem alle aus dem Betrieb kom-
menden Einnahmen entgegennimmt und fir die einzelnen
Bahnen auf Grund der ecinlaufenden Belege berechnet.

Dadurch fiele der ldstigste Theil des jetzigen Ver-
waltungssystems — die Verrechnung von Bahn zu Bahn —
weg und bliebe der einzelnen Verwaltung nur vorbehalten,
iiber ihre Ausgaben Rechnung zu fithren. Dieser Central-
stelle miisste ferner unterstellt sein das ganze Tarifwesen.
wenigstens soweit es den Gliterverkehr betrifft.

Die oberste Behorde dieser Centralstelle bestiinde aus
den Directoren der betheiligten Verwaltungen, welche jihr-
lich iiber den Verlauf der Geschitte einen officiellen Bericht
an den Bundesrath abzugeben hidtten. Als Secretir dieser
obersten Behorde fungirte der Vorstand der Centralabrech-
nungsanstalt, welcher auch alle den Verkehr betreff. Differen-
zen zwischen -den einzelnen Verwaltungen erledigt, bezw. an
die betr. Conferenzen tiberleitet.

Eine solche, den englischen Einrichtungen nachgebildete
Organisation wire ebenso gut geeignet, die Bahnen nach
volkswirthschaftlichen Grundsitzen zu betreiben, wie das
absolute Staatsverwaltungsprincip der monarchischen Staa-
ten. *) IR AL,

r *) Die Frage der Verstaatlichung des schweizerischen Eisenbahn-
netzes tritt, nachdem sie mit Stampfli's letzter Brochure mehrere Jahre
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lang geruht, neuerdings in den Vordergrund und wird voraussichtlich die
eidgendssischen Rithe in der bevorstehenden Frithjahrssession beschaf-
tigen. Zwar will der Bundesrath nach den an anderer Stelle dieser
Nummer mitgetheilten Antriigen, weder auf den Riickkauf noch auf den
von Herrn Ingenieur Zschokke vorgeschlagenen Bundesbetrieb eintreten,
sondern sich mit einer Controle der Rechnungsstellung und Dividenden-
ermittelung begniigen. In #hnlichem wenn auch nicht gleichem Sinne
ist vorstehende, sehr beachtenswerthe Arbeit aufgefasst, der wir vor-
nehmlich desswegen Raum geben, um auch die Zechnischen Kreise zur
Besprechung der vorliegenden, sehr wichtigen Frage zu veranlassen.
Dabei erkliren wir, dass durch die Schlussfolgerungen vorstehenden
Artikels die Haltung unseres Blattes 7z keiner Weise prajudicirt sein
soll; sondern, dass wir auch durchaus anderen Gesichtspuncten gerne
vollkommen Rechnung tragen wollen. Wir sind von dem Herrn Autor
dieser Abhandlung ermichtigt worden, mitzutheilen, dass derselbe mit
keiner unserer grosseren Eisenbahngesellschaften in irgend welcher Be-

ziehung steht. Die Redaction.

Miscellanea.

Schweizerische Eisenbahnen. Nachdem der schweizerische Bundes-
rath die Frage des Riickkaufs oder der Uebernahme des Betriebes der
schweizerischen Eisenbahnen durch den Bund einer Priifung unterzogen
und hinsichtlich dieser beiden Massnahmen zu einem negativen Resultate
gelangt ist, hat er beschlossen, den eidgendssischen Riathen folgende
Antrage vorzulegen:

. Betreffend den Riickkanf: Vom Rechte des Riickkaufes schwei-
zerischer Eisenbahnen wird zur Zeit kein Gebrauch gemacht.

1. Bundesgesets betreffend die Aufsicht diber das Rechnungs-
wesern der Eisenbakngesellschaften :

Art. 1. Auf dem Bauconto einer Eisenbahngesellschaft dirfen
nur solche Betriige verrechnet werden, welche fir die Herstellung der
Bahn und die Beschaffung der Betriebsmittel wirklich verausgabt worden
sind. Nach Eréffnung des Betriebs diirfen die Kosten fiir neue Bahn-
anlagen oder fiir Anschaffung von Betriebsmaterial dem Bauconto nur
in dem Maasse zugeschrieben werden, als dadurch der Werth und die
Ertragsfihigkeit der Unternehmung erhéht wird.

Art. 2. Alle Ausgaben, welche nicht auf die Baurechnung ge-
héren (Art. 1), sind aus den jahrlichen Betriebseinnahmen zu bestreiten.
Griindungs-, Organisations- und Verwaltungskosten, gleichwie Cursver-
luste und Emissionskosten kénnen im Verhiltniss zu ihrer Héhe und zu
derjenigen der Jahresertrignisse auf eine Reihe von Jahren zur Amorti-
sation vertheilt werden. In gleicher Weise sind diejenigen Posten, welche,
entgegen der Vorschrift des Art. 1, auf die Baurechnung gebracht worden
sind, aus den jahrlichen Einnahmeiiberschiissen zu amortisiren.” Die Ein-
lagen in die Reserve- und Erneuerungsfonds sind gleichfalls aus den
Einnahmeiiberschiissen zu bestreiten und nach dem Bediirfniss zu
bemessen.

Art. 3. Die jahrlichen Rechnungen und Bilanzen sind von den
Eisenbahnverwaltungen dem Bundesrathe vorzulegen, welcher zu unter-
suchen hat, ob dieselben den Vorschriften dieses Gesetzes entsprechen.
Soweit dies nicht der Fall ist, trifft der Bundesrath, nach Anhorung der
betreffenden Verwaltungen, die nothigen Verfiigungen und setzt die unter
das gegenwirtige Gesetz fallenden Posten von sich aus fest.

Art. 4. Diese Verfiigungen sind den Eisenbahngesellschaften unter
ausfiihrlicher Begriindung mitzutheilen und es hat die Generalversamm-
lung der Actionire das Recht, gegen Anordnungen, durch welche der
Betrag des Reingewinns herabgesetzt wird, binnen 60 Tagen von der
Eréffnung an beim Bundesgericht Beschwerde zu erheben. Findet das
Bundesgericht, dass der Bundesrath die ihm durch das gegenwirtige
Gesetz tibertragenen Befugnisse iiberschritten und dadurch die Anspriiche
der Actionire auf den Reingewinn beeintrichtiget habe, so wird es die
Summe festsetzen, um welche dieser letztere gegeniiber der Verfiigung
des Bundesrathes zu erhohen ist. Die daherigen Beschwerden sind nach
dem fiir die staatsrechtlichen Streitigkeiten vorgeschriebenen Verfahren
zu erledigen.

Art. 5. Die Entscheide des Bundesrathes sind unter Vorbehalt
von Art, 4 fiir die Actionire verbindlich (Art. 631 und 630 des schwei-
zerischen ()bligatinncnrcchlcs”‘)) und es diirfen vor Erlass derselben

Dividenden weder beschlossen noch ausbezahlt werden.

Art. 6. Die Bestimmungen der Concessionen iiber den Riickkauf
der Bahnen bleiben unveridndert bestehen; dagegen werden alle mit
diesem Gesetz in Widerspruch stehenden gesetzlichen Erlasse und Ver-
ordnungen aufgehoben.

Art. 7. Die Statuten der Bahngesellschaften sind mit den Vor-
schriften dieses Gesetzes in Uebereinstimmung zu bringen.

Art. 8. Der Bundesrath wird beauftragt, auf Grundlage der Be-
stimmungen des Bundesgesetzes vom 17. Juni 1874, betreffend die Volks-
abstimmung iiber Bundesgesetze, die Bekanntmachung dieses Gesetzes zu
veranstalten und den Beginn der Wirksamkeit desselben festzusetzen.

*) Art. 631 und 639 des schweiz. Obligationenrechtes lauten:

Art. 631. Die Dividende darf erst festgesetzt werden, nachdem
die statutengemisse Ausstattung des Reservefonds vom Reingewinn in
Abzug gebracht ist. Die Generalversammlung ist befugt, vor Vertheilung
der Dividende auch solche Reserveanlagen, welche nicht in den Statuten
vorgesehen sind, zu beschliessen, sofern die Sicherstellung des Unter-
nehmens es erfordert.

Art. 639. Die Rechte, die den Actioniren in den Angelegen-
heiten der Gesellschaft, insbesondere in Beziehung auf die Fiihrung der
Geschifte, die Priifung der Bilanz, der Gewinnberechnung und der Vor-
schlage zur Gewinnvertheilung zustehen, werden von der Gesammtheit
der Actionire in der Generalversammlung ausgeiibt.

Concurrenzen.

Preisausschreiben des Ausschusses der Hygieine - Ausstellung zu
Berlin. Der Ausschuss der allgemeinen deutschen Ausstellung auf dem
Gebiete der Hygieine und des Rettungswesens zu Berlin hat eine inter-

‘nationale Wettbewerbung fiir die beste Arbeit iiber die Verunreinigung
£=3 > >

der Gewisser und die Mittel zur Abhiilfe derselben ausgeschrieben. Ter-
min: 31. December 1884. Preise: Ein Ehrenpreis, bestehend in einer
silbernen Jardiniére, ein Accessit-Preis von 60o Mark und zwei Accessit-
Preise von je 300 Mark. Alles Nihere findet sich im Annoncentheil
dieser Nummer.

Concurrenz im Architectenverein in St. Petersburg. Im Auftrage
des Verwaltungsrathes einer in der Stadt Wladimir zu griindenden Ge-
werbeschule, deren Kosten die Summe von 1350000 Rubel nicht @ber-
schreiten sollen, hat der St. Petersburger Architecten-Verein eine Wett-
bewerbung zu dem Entwurfe der fiir diese Schule erforderlichen Gebédude
ausgeschrieben. Hierbei kommen zum ersten Male die neuen Bedingungen
zur Anwendung, welche in letzter Zeit von dem Architecten-Verein in
St. Petersburg berathen und angenommen worden sind. Die wichtigsten
Bestimmungen des Ausschreibens sind laut dem . Centralblatt der Bau-
verwaltung* folgende: Zundchst findet eine Vorconcurrenz statt, zu
welcher nur skizzenhafte und mit Motto versehene Entwiirfe einzureichen
sind. Nachdem dieselben 14 Tage offentlich ausgestellt gewesen, tritt
das aus 5 Mitgliedern des Architecten-Vereins und dem Inspector der
technischen Schule in Moskau bestehende Preisgericht zusammen. Zur
Vertheilung gelangen 5 Preise im Gesammtbetrage von 2300 Rubel, deren
Héhe im einzelnen zu bemessen den Preisrichtern {iberlassen ist. Ausserdem
sind 700 Rubel fir den Ankauf von weiteren 3 Entwiirfen bestimmt. Dem-
nichst koénnen die Verfasser der preisgekronten Entwiirfe sich an der
zweiten Concurrenz betheiligen, deren Termin einen Monat nach Verkiindi-
gung des Urtheils in der Vorconcurrenz abliuft, und fir welche vollig durch-
gearbeitete Zeichnungen nebst Kostenanschlag verlangt werden. Die-
selben bleiben 8 Tage ausgestellt, worauf 3 Preise im Gesammtbetrage
von 3000 Rubel zur Vertheilung kommen. Die Zuerkennung des ersten
Preises gewihrt dem betreffenden Bewerber keinen Anspruch darauf, dass
ihm auch die Bauausfiihrung tibertragen werde. Der Architecten-Verein
zieht zur Deckung seiner Unkosten von den Verfassern der preis-
gekronten Entwirfe 10 /o der ihnen ertheilten Preise ein, sofern sie zu
seinen Mitgliedern zihlen, im andern Falle jedoch 20 %/o. Auch behilt sich
derselbe vor, je nach Auswahl einzelne der preisgekronten Entwiirfe in
der Zeitschrift ,Der Baumeister® zu veroffentlichen. Die Preisrichter
sind verpflichtet, iiber simmtliche eingegangene Entwiirfe ein motivirtes
Gutachten abzufassen, welches demnichst in denselben Zeitungen, welche

das Concurrenzausschreiben enthalten, zum Abdruck gelangen soll.

Redaction: A. WALDNER.

Claridenstrasse 30, Ziirich,

Druck von H. Ziircher in Hottingen.
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