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Sq ] SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. I. Nr. 13.

Zellen Li L2 und Ls durch das eintretende Wasser, ein
Ueberdruck, welcher denselben nach links bewegt, sagen
wir um einen Zahn weiter, indem der Kolben um die Stiitz-
punkte P2 und Ps schwingt: er wird nun die durch die
Achse Xt V1 angedeutete Stellung einnehmen. Dadurch sind
folgende Verdnderungen vorgegangen, der Abschluss zwischen
Kolben und Gehduse findet nun beidseitig der Zellen Ls
und L7 statt, welche jetzt zu indifferenten Zellen geworden
sind: es ist ferner Canal /sLs dem eintretenden Wasser.
und La/s der Ausstromung gedffnet worden, gleichzeitig sind
aber auch die Zdhne Z+ /5 und Zs des Kolbens tiefer in die
Zellen Ls Le und L7 eingetaucht und haben ein entsprechendes
Volumen Wasser verdriangt. Eine rasche Aufeinanderfolge
dieses Vorganges nun bildet das Kolbenspiel des Crown-
Messers: es sind bestindig drei Canédle dem Wasser-Eintritt
und drei dem Austritt gedffnet und dadurch, dass das Wasser
sowohl unter als iber dem Kolben B Zutritt hat, befindet
sich derselbe im Gleichgewicht, er schwimmt sozusagen im
Wasser, und die Abnlitzung desselben ist auf ein Minimum
reduzirt!

Der im Mittel des Kolbens befestigte Stift. welcher
einen kleinen Kreis beschreibt, wirkt auf eine Kurbel des
Zahlapparates und setzt diesen in Bewegung.

Im Riickblick auf das Gesagte wird es Jedem klar
sein, welche grossen Vortheile der Crown-Messer gegeniiber
andern besitzt, und dass er in der That die Vortheile der
Rotationsmesser und der Kolbenmesser in sich vereinigt.

Es sind mit diesem Messer Wasserstrahlen von /s mim
Dicke unter wechselndem Drucke und abwechselndem Oeffnen
und Schliessen des Ausflusshahns genau gemessen worden,
eine Leistung die kaum von einem andern Messer erreicht
werden diirfte.

Die Schweizerischen Normalbahnen.

(Correspondenz.)

Das Zunchmen der Missstinde bei den Schweizerischen
Normalbahnen, speciell bei den fiinf gréssern Bahnen, hat
in mehreren Kreisen dazu gefiihrt sich mit der Frage zu
beschiftigen., was unter den gegenwirtigen Verhdltnissen
zur Abhiilfe solcher Inconvenienzen gethan werden sollte.

In diesem Sinne ist im September letzten Jahres die
Broschiire . Verbesserungen im Schweizerischen Eisenbahn-
wesen durch Vereinheitlichung des Betriebes ™ erschienen,
in welcher der Bundesrath von Seite der Herren O. Zschokke
und Dr. J. Kaiser cingeladen wird, folgende Fragen zu
priifen:

1. Ob fir die am 1. Mai 1883 falligen Schweizerischen
Normalbahnen der consessionsgemaisse Riickkauf erklirt, oder:

2. Ob gestiitzt auf Art. 26 der Bundesverfassung, ein
Gesetz erlassen werden konne und solle, nach welchem der
Betrieb der Schweizerischen Eisenbahnen vereinheitlicht und
auf Rechnung der Besitzer, unter Leitung des Bundes, gefiihrt
wiirde.

Auf diese Priifung gestiitzt wolle er:

3. Beziiglichen Bericht und Antrag in niitzlicher Frist
an die Bundesversammlung bringen.

Der Bundesrath hat nun, von sich aus. mit der Pri-
fung der Bahnverhiltnisse sich befasst und gemiss seiner
Botschaft vom 6. Mirz 1883 beantragt er der Bundesver-
sammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft zu be-
schliessen:

Von dem Rechte des Riickkaufs der Schweizerischen Eisen-
bahnen wird kein Gebrauch gemacht, dagegen schligt er vor,
in Ergénzung des Gesetzes vom 23. December 1872, iiber
den Bau und Betrieb der Eisenbahnen, das Bundesgesctz,
betreffend die  Aufsicht iiber das Rechnungswesen der Schweize-
rischen Eisenbahngesellschaften, Art. 1 bis 8 xu genehmigen.*)

In der ,Schweizerischen Bauzeitung® vom 10. Mirz.
No. 10 ist in Betreff der Eisenbahnen ein héchst beachtungs-

*) Vide unsere Zeitung No. 10 Pg. 64.

werther Artikel erschienen. der mehrere Schlussfolgerungen
der angefiihrten Broschiire beméangelt, und in dem der Vorschlag
gemacht wird, an Stelle des Rickkaufs oder der Vereinheit~
lichung des Betriebes, das bestehende Gesetz tiber den Bau
und den Betrieb der Eisenbahnen einer griindlichen Revision
zu unterziehen, zeitgemdsse Verordnungen tiber den Bau und
Betrieb von Secundidr- und Localbahnen aufzustellen und
fiir simmtliche Normalbahnen eine gemeinschaftliche Central-
stelle fiir die gegenseitige Abrechnung zu errichten.

Durch die Botschaft des Bundesrathes vom 6. Marz c.
ist dargethan, dass bei den Eisenbahnen Verbesserungen
nothwendig sind und es ist wiinschbar, dass in der Presse
und namentlich in Fachkreisen diese Frage genauer erortert
werde. Unter den letztern wire in erster Linie der Schweize-
rische Ingenieur- und Architectenverein berufen, namentlich
mit den technischen Fragen. welche die angefiihrte Broschiire
eingehend bertihrt. sich zu beschéaftigen.

In der Voraussicht. dass dies geschehen werde. sollen
nachstehend nur einige wichtige Puncte. mit moglichster
Unbefangenheit. besprochen werden.

Baufond und Bauconto.

Auf diesem Conto haben die Schweizerischen Normal-
bahnen die Anlagekosten fiir die Erstellung der Bahnen,
nebst Zubehor, gebucht und verrechnet.

Nach der schweizerischen Statistik pro 1881 betriagt
die zu diesem Zweck verwendete Summe 741 646 859 Fr.
oder per Bahnkilometer 303 934 Fr. Das Anlagecapital
betrdgt im Jahresdurchschnitt 815 Millionen, darunter 596
Millionen Anleihen, 336 Millionen Actien und 84 Millionen
Subventionen. Der Ueberschuss der Gesammteinnahmen
tiber die Gesammtausgaben desBetriebes betrdgt 29 131106 Fr.,
wovon fir die Anleihen 4,35 °/o oder die Summe von
24 743 039 Fr. erforderlich ist. Das verwendete Capital
verzinst sich dabei noch nicht zu 4 %/o.

Die preussischen Staats- und Privatbahnen haben nach
der Statistik pro 187¢9 im Ganzen 35202.7 Millionen Mark
fiir die Anlage erfordert, oder per Bahnkilometer 261 222 Mark.
Von dem Capital sind 2234.9 Millionen Mark Anleihen und
2007,7 Millionen Mark Actien. Der Reinertrag betrug
204 2094 751 Millionen Mark: was eine Verzinsung des ge-
sammten Anlagecapitals zu 5.7 °/o ergiebt. Das Verhiltniss
der Actien zu den Anleihen ist hier bedeutend glinstiger.
als bei den schweizerischen Bahnen. L

Die in der Schweiz verwendete Summe von rund
304 ooo Fr. per Bahnkilometer wird nun von Einigen fir
angemessen, von Andern aber, und auch vom Bundesrathe,
als zu hoch befunden.

In den Beilagen zu der Botschaft weist er nach, dass
bei den fiinf grossern schweizerischen Bahnen, die Gotthard-
bahn nicht inbegriffen, ca. 85 Millionen I'r. fir Grindungs-

. kosten. Cursverluste oder Reconstructionen, auf diesem Conto

gebucht worden sind, aber bis jetzt nicht amortisirt wurden,
wahrend nach den Regeln einer soliden Buchfiihrung dies
unbedingt hidtte geschehen sollen.

Hatte man auch diesen Betrag von der Anlagesumme
der Bahnen abgeschrieben oder amortisirt., der restirende
Betrag wiirde doch noch immer, und mit Recht, bemingelt
worden sein. weil er sich nicht verzinst.

Die schweizerischen Eisenbahnen waren. und sind auch
jetzt noch nichts Anderes als industrielle Unternehmungen,
deren Geschift im Transport mittelst Dampf-Kraft besteht.
Nach ihren Concessionen war ihnen der Bau und der Betrieb der
Jahnen vollig tiberlassen, mit Ausschluss gewisser Hoheits-

~rechte, die sich der Bund in Bezug auf den Betrieb, im In-

teresse flir die Sicherheit des Verkehrs und des Landes
liberhaupt gewahrt hat.

Die Balmnen hatten somit das Recht die Ausgaben fiir die
Anlage der Balbnen nach ibrem Belieben zu buchen.

Im Interesse ihrer Selbsterhaltung und zur Erschwe-
rung des Riickkaufs durch den Bund, wobei auf das Anlage-
capital und -die gezahlten Dividende gesetzlich abgestellt
war. mag Manches auf den Bauconto gebucht worden sein.

was streng genommen dort nicht hin gehort hat.  Einen

-
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Vorwurf fir die Buchung kann man den Bahnen billiger-
weise daraus nicht machen. Erfahrungsmaissig sorgt jeder
zuerst flir sich und dann erst fiir Andere und dieser Andere
war der Bund.

Wiren nun. statt von den Gesellschaften. die Bahnen
vom Bunde gebaut worden, so hiitten sich Cursverluste. Re-
constructionen u. s. w. als unvermeidlich herausgestellt, weil
es damals an Vertrauen und an Erfahrungen fehlte und
beides iiberall bezahlt werden muss. Nach den jetzigen
Grundsdtzen des Bundesrathes ist es sehr wahrscheinlich.
dass die Betrdge hiefiir amortisirt worden wiren; aber
andere Staaten haben dies nicht gethan. und man darf in
dieser Beziehung einer Erwerbsgesellschaft nicht mehr zu-
muthen.

Hitten die Bahnen Gliick gehabt und den Werth ihrer
Anlagen in Folge hoher, berechtigter Dividenden vermehren
kénnen. so wire fiir den Rickkauf die Buchung nie in Frage
gekommen. indem ausser den Verlusten durch die Curs-
differenzen. Reconstructionen u. s. w., auch ohne reelle
Gegenwerthe, weit mehr gezahlt hitte werden miissen. als
die Anlagekosten Dbetragen haben; dafiir liegen Thatsachen
Yor.

Die genaue Ermittelung der Anlagekosten ist desshalb,
abgesehen von.den enormen Schwierigkeiten, die sie ver-
ursacht, unfruchtbar und ohne Nutzen. weil die Bahnen auf
ihre Buchwerthe beharren werden.*®) Der Bundesrath kann
allerdings fiir den Riickkauf im Interesse des Landes be-
haupten, es seien ca. S5 Millionen Ir. zu viel auf dem Bau-
conto fiir die Anlage der Bahnen gebucht und dadurch die-
selben fiir den Riickkauf {ibertheuert: ein praktischer Er-
folg ist indessen davon nicht zu erwarten.  Die Anlagekosten
der Babnen sind, wie tberbaupt bei allen “industriellen Unter-
nehmungen, fir deren Werthung nicht maassgebend.  Es gibt
Bahnen, die mit 500 ooo Fr. Anlagekosten per Bahnkilo-
meter viel besser als solche mit 100 0oo Fr. rentiren. Nach
der gewdhnlichen Anschauung ist die erstere ungleich vor-
theilhafter, als die zweite erstellt und hat verhdltnissmassig
auch mehr Werth als diese.

Der Werth der Eisenbahnen ist iiberhaupt in “ihrem
Betn be zu suchen; denn bei deren Anlage werden 60 bis
70 °/o der Gesammtkosten fiir die Herstellung des Unter-
bau> verbaut und sind als total werthlos anzusehen. weil
die Damme und Einschnitte u. s. w. an sich keinen Werth
haben.

Aus® diesem Grunde sollte allerdings bei den Anlage-
kosten so viel als moglich gespart werden und an Stelle
der jetzigen theuern Bahnen, bei verhidltnissmissig billigem
Betriebe, lieber ein etwas theuerer Betrieb bei bill ligen An-
lagekosten gewihlt werden. Der Betrieb ldsst sich immer
spiater wieder verbessern, wobei sich die Ausgaben verrin-
gern, wihrend das verbaute Geld nicht mehr zuriickerhilt-
lich ist und im ganzen Betrage verzinst werden muss.

Hitte sich diese Anschauung friiher Geltung verschaffen
konnen, so wiirden nicht, wie jetzt, durch die Schablone der
Normalbahnen, viele Millionen Franken unproductiv ange-
legt worden sein. wodurch die Existenzfihigkeit mancher

*) Wir bedauern in diesem Puncte nicht vollkommen mit unserem
verehrlichen Einsender einverstanden zu sein, indem wir das Vorgehen
des hohen Bundesrathes als ein durchaus fruchtbares, den Credit und
das Ansehen unserer Eisenbahnen nur férderndes betrachten. Der Bundes-
rath hat unseres Erachtens nicht nur das Recht, sondern auch die Pflicht
mit aller Energie darauf zu dringen, dass die Activposten in den Bilanzen
einer Reihe schweizerischer Eisenbahnen von Buchungen gesiubert werden,
die eher fiir alles Andere als fiir ein Activum gelten kénnen.  Wenn der
Bundesrath wihrend langer Jahre dieser sonderbaren Buchfithrung, die
er selbst in seiner Botschaft an einer grossen Anzahl von Beispielen
klargelegt hat, zusah, ohne einzugreifen, so darf hieraus nicht abgeleitet
werden, dass er sich dadurch des Rechtes begeben habe zu verlangen,
dass die Eisenbahngesellschaften ihre Biicher so fihren, wie sie jeder
gewissenhafte und rechtliche Kaufmann fiihren wird und fithren mzzss.
Die Schwierigkeiten in der Entfernung von nicht auf den Bau-Conto ge-
hérenden Posten halten wir nicht fiir uniibersteighbar. In zweifelhaften

Fillen wird der Richter den Entscheid zu treffen haben. Die Red.

Bahn bedroht ist, weil dureh die stetige Vermehrung der
Bahnnetze die Prosperitiat derselben im Allgemeinen ab-
nimmt.

Der Bundesrath beabsichtigt nun durch das Bundes-
gesetz, Dbetreffend der Aufsicht tiber das Rechnungswesen
der Eisenbahngesellchaften in Art. 1 und 2 den Buchwerth
fiir die Anlagekosten fiir Verbesserungen und Vermehr ungen
der Bahnobjecte zu beschrinken.

Nachdem in der Schweiz die Hauptlinien vollendet
und ausgebaut sind, wird das Gesetz keinen grossen Nutzen
bringen kénnen, dagegen in der jetzigen Fassung zu unab-
sehbaren Streitigkeiten fiihren.

Jede Eisenbahn wird natiirlich bei V ermehrung ihrer
Bahnobjecte behaupten, dadurch den Werth und die Ertrags-
fahigkeit der Unternehmung erhéht zu haben. mithin nach
diesem Gesetz auch berechtigt zu sein die Kosten auf Bau-
conto buchen zu diirfen.

Ein zweites Bahngeleise wird beispielsweise im Allge-
meinen, namentlich wenn es auch néthig war, die Ertrags-
fahigkeit der Unternehmung erhéhen und diirften sonach
die Anlagekosten auf Bauconto gebucht werden. Wird in-
dessen nach Verlauf einiger Jahre durch die Anlage einer
Zweiglinie oder durch andere Umstinde, ein Theil des Ver-
kehrs von dieser Strecke abgelenkt., so ist das zweite Bahn-
geleise unniitz und der Bauconto der Bahn dadurch zu hoch
belastet worden.

Da nun die schweizerischen Normalbahnen, beztliglich
ihrer Rentabilitit schon jetzt mit zu hohen Anlagekosten be-
lastet sind, sollte fernerhin durchaus nicht mehr gestattet
werden, nach der Betriebser6ffnung einer Bahnlinie fernere
Anschaffungen auf Bauconto zu buchen.

Dieselben werden doch nur mit Riicksicht auf den
Betrieb gemacht und dieser hitte somit auch die Pflicht,
die Kosten dafiir zu zahlen, da er deren Vortheile fir sich
in Anspruch nimmt.

Wem die Entwickelung der schweizerischen Normal-
bahnen. im Interesse des Landes. am Herzen liegt. wird die
Botschaft des Bundesrathes im Allgemeinen begriissen kénnen
und nur wiinschen, dass jede fernere Buchung auf Bauconto
bei im Betrieb befindlichen Bahnlinien untersagt wird.
Aber auch die Eisenbahnverwaltungen sollten im Interesse
ihrer Selbsterhaltung eine solche Gesetzesvorlage unterstiitzen
da sic ihnen nur Nutzen bringen wird.

Verstaatlichung schweizerischer Eisenbahnen.

Mit Riicksicht darauf, dass die fiinf grossen schweizeri-
schen Eisenbahngesellschaften eine gemeinsame Eingabe an
die Bundesversammlung als Erwiderung auf die Botschaft
des Bundesrathes in Aussicht gestellt haben, hat die Mehr-
heit der stdnderiithlichen Commission beschlossen  einen
definitiven Entscheid in dieser wichtigen Angelegenheit —
zu verschieben. Die Borse hat diesen ersten muthigen
Anlauf gegen das Bollwerk der schweizerischen Eisenbahn-
gesellschaften mit einer vielsagenden Hausse begriisst und
mit derselben den ganzen muthmasslichen Verlauf der Sache
im Voraus gekennzeichnet und discontirt! Sie wird sich
berechnet haben, dass in Bern so lange erwogen, verschoben
und wieder erwogen und verschoben wird, bis die Eisen-
bahngesellschaften das schone Lied anstimmen: Der Mai
ist gekommen . . -— und die Sorgen der Riickkaufseventualitit
getrost zu Hause lassen konnen. Inzwischen wird die Frage
des Riickkaufs im Volke und in den Blittern immer
lebhafter besprochen und zwar durchaus nicht im Sinne
einer Verwerfung derselben. Einen Vorschlag, der jeden-
falls einer ndahern griindlichen Untersuchung werth ist,
macht die . Ziiricher Post®. Sie schligt vor, von den mit
dem 1. Mai zum Riickkauf kindbaren Linien dicjenigen aus-
zuwihlen, die vermdoge ihrer Rentabilitit ohne Gefahr fiir
die Lidgenossenschaft angekauft werden konnten.
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