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Am 21. December v. J. legte der Regierungsrath dem
Grossen Rath den Antrag vor, ersteren zu erméchtigen, den
Bau und Betrieb von Strassenbahnen auf dem Gebiet von
Baselstadt selbst zu tibernehmen und beim schweizerischen
Eisenbahn-Departement gegen die Ertheilung von Con-
cessionen an Dritte Einsprache zu erheben.

In dem beziiglichen Rathschlag stiitzte sich der Re-
gierungsrath im Wesentlichen auf das Expertengutachten
und fiihrte ferner aus, dass wenn auch die Anlage von
Strassenbahnen als wiinschenswerth zu bezeichnen sei, so
miisse die Sache doch nicht als eipe dringliche betrachtet
werden. - Vor Allem sei eine Reihe baulicher Anlagen,
Strassenverbreiterungen, Herstellung von Abzugscanilen und
A. m. durchzufiihren; erst dann konne in den beziiglichen
Strassen und Plitzen mit der Geleiselage begonnen werden.
Dann sei ein rationelles Trambahnnetz auch abhingig von
der Gestaltung und Lage der Hauptbahnhéfe, die noch einer
definitiven Regelung harre, sowic-von der eventuellen Aus-
fithrung des Birsigviaductes.

Man sieht hieraus, dass in den Dbeziiglichen Kreisen
keine Neigung vmherrscht die Sache zu tiberstiirzen und
es macht das dem Rathschlag beigegebene Project fir die
Ausfiihrung der rentabelsten Strecke zwischen den beiden
Hauptbahnhéfen weniger den Eindruck, als wiirde dasselbe
bald in Angriff genommen, als den, vorldufig eine Be-
rechnung der Bau- und Betnebsl\osten flir dieselbe vor
Augen zu haben. Der Bau der 2,8 km langen Strecke wird
auf 310000 Fr., die Betriebseinnahmen werden auf146000Fr.,
die Betriebsausgaben auf 107000 Fr. geschitzt, so dass sich
ein jihrlicher Betriebsiiberschuss von 39000 Fr. ergeben,
der tiber eine fiinfprocentige Verzinsung des Anlage-Capitals
hinaus noch einen jihrlichen Gewinn von 233500 Fr (7,5°/0),
also eine Gesammtrendite der Anlage von 12,5 %/ (1) ab-
werfen wiirde.

Entsprechen diese Zahlen den Ve1haltmssen — woran
nicht zu zweifeln ist — so zeigen dieselben deutlich und
klar, dass wenigstens fiir eine Verbindung der beiden Haupt-
bahnhofe ein wirkliches Verkehrsbediirfniss besteht, das durch
den jetzigen Omnibusdienst nur mangelhaft befriedigt wird.

Wenn nun einerseits der Staat durch Geltendmachung
des Monopol-Rechtes eine rationelle Verkehrsanlage durch
Dritte nicht aufkommen ldsst, so sollte man glauben, er
habe eine gewisse Verpflichtung, dieselbe mil aller Beschleu-
nigung selbst auszufiihren und es sei die Sache denn doch
etwas dringlicher, als in dem Rathschlag dargestellt wird.

Da wir nun gerade bei den Pflichten sind, so mdchten
wir uns erlauben, auch noch einen weiteren Gesichtspunkt
festzuhalten: Wir sind mit dem Experten vollkommen ein-
verstanden, wenn er sagt, dass der Bau und Betrieb von
Wasserversorgungen und Beleuchtungsanlagen naturgemass
der Gemeinde zufallen miissen, ja wir mdochten sogar noch
weiter gehen und sagen, dass die Gemeinde eine Pflicht
habe, diese Werke und noch andere wie z. B. die Abfuhr
und Canalisation, ausreichende Badanstalten, Schwimmbéder
fiir Winter- und Sommerbetrieb und andere die Wohlfahrt
und Gesundheit stadtischer Einwohner bedingende Einrich-
tungen zu schaffen.

Es haben also stidtische Gemeinden noch ein weites
Feld zur Bebauung offen, zu der sie im Interesse der Ge-
sundheit der Einwohner mehr oder weniger verpflichtet
sind. Dass aber fiir die Gemeinde eine Pflicht bestehe,
den stidtischen Strassenverkehr durch Schaffung von Fuhr-
werksgelegenheiten zu erleichtern, ist ein Grundsatz, der
bis dahin noch nicht allgemein als berechtigt erkannt ist
und nun erst durch die Monopolisirung dieses Zweiges neu
hinzutritt. Bis dahin hat sich auf diesem Gebiet die private
Unternehmungslust fast ausschliesslich geltend gemacht. So-
bald sich der Verkehr auf gewissen Strecken zu heben be-
gann, waren schnell Unternehmer zur Hand, die durch ge-
wohnliches Fuhrwerk, Omnibus, Tramways, clccln\chu Bahnen
und wie diese Transportmittel alle heissen mogen, den Be-
diirfnissen zuvorkamen. Man ist im Allgemeinen mit dieser
Privatthitigkeit nicht schlecht gefahren, weil dieselbe sich
jeweilen rasch einstellte.

Desshalb darf unbedenklich gesagt werden, dass manche
gute Verkehrserleichterung, deren sich aufstrebende Stadte
erfreuen, noch geraume Zeit auf sich warten liesse, wenn
von den Gemeinden iiberall das Monopol dafiir beansprucht
werden wollte. Behorden, seien es staatliche oder stddtische,
pflegen behutsam und langsam vorzugehen, wihrend private
Unternehmer, wie es in der Natur der Sache liegt, rascher
ans Ziel dringen. Auch in vorliegendem Falle bedurfte es
eines Anstosses von aussen, um die Sache in Fluss zu
bringen; denn wir glauben nicht, dass der Regierungsrath
von sich aus die Angelegenheit an Hand genommen hitte,
wenn dieser Anstoss unterblieben wiére.

Eine miihsame und werthvolle geistige Arbeit der
Concessionsbewerber ist der regierungsrathlichen Vorlage
vorausgegangen und dieselbe fusst zum Theil auf den be-
ziiglichen Erhebungen. Wir wissen nicht, wie schliesslich
die Sache zum Austrag kommen wird — der Grosse Rath
hat die Vorlage noch nicht behandelt — aber die Ueber-
zeugung haben wir, dass die Regierung von Basel den Werth
geistiger Arbeit so respectiren wird, um sich iiber diesen
Punkt mit den Urhebern des Projectes zu verstandigen. Moge
der Entscheid fallen, wie er wolle, so verbleibt ihnen wenig-
stens das Verdienst, eine gute Sache gefordert zu haben.

A~

Personenaufzug der North-Hudson-County-
Eisenbahn in Weehawken bei New-York.

Um den Personenverkehr der zahlreichen Ueberfahrts-
Dampfboote (Ferryboats), sowie der iibrigen den Hudson
hinunterfahrenden Schiffe in directe Verbindung mit ihrem
Eisenbahnnetz zu bringen, hat die North-Hudson Eisenbahn-
gesellschaft bei Weehawlken in der Nahe von New-York
einen Personenaufzug errichtet, dessen Leistungsfiahigkeit
und Abmessungen Alles {ibertreffen, was in dieser Richtung
bis anhin ausgefiihrt worden ist. Der durch die beiden
Bilder auf Seite 64 und 65 dieser Nummer dargestellte
Aufzug ist im Stande, im Mittel 100 Passagiere in der
Minute, oder 6000 in der Stunde bezw. 60000 im Tag —
den Tag zu 10 Stunden gerechnet — auf eine Hohe von
45 m hmautmbcfmdern Es ist dies eine ausserordentliche
Leistung. Die nédchst grossten Personenaufziige sind die-
jenigen des Mersey-Tunnels. Diese reichen aus, um etwa
die Halfte der Passagiere auf eine Hohe von 21 bis 24 m
zu heben.

Der Personenaufzug von Weehawken besteht aus drei
gesonderten Aufzugs-Vorrichtungen, die in dem durch die
Zeichnungen dargestellten eisernen Thurm auf- und nieder-
steigen. Der Thurm selbst erhebt sich bis auf 60 m liber dem
Wasserspiegel; er ist durch ein eisernes Viaduct mit dem
steilen Ufer verbunden. Ueber diese Briicke kommen und
gehen die Bahnziige der genannten Eisenbahngesellschaft.
Die Passagiere konnen also direct vom Schiff in die Auf-
zugs-Cabinen und von diesen in den bereitstehenden Bahn-
zug steigen und umgekehrt.. Nicht w eit davon entfernt ist
cin viel besuchter Vergniigungs- und Erholungsort, das

_Eldorado“ der New-Yorker, dessen den antiken Bauwerken
lthh“CblldCtC\ Amphitheater (in welchem im Sommer gross-
artige Vorstellungen aufgefihrt w erden) eine Hauptanziehungs-
kraft austibt.

Die Aufziige sind nach dem, den Besuchern der Pariser
Weltausstellung wolbekannten Sy stem Ottis ausgefilihrt, das
auch am Eiffel-Thurm Anwendung fand und den Lesern
dieser Zeitschrift aus den Beschreibungen und Darstellungen
in Bd.XIV noch erinnerlich sein wird. Aus diesem Grunde
ist ein niheres Eintreten auf die Construction und Wirkung
dieses Mechanismus kaum nothwendig. Das zum Betrieb
desselben mnothwendige Druckwasser wird durch Dampf-
maschinen, die zwei Worthington'sche Pumpen treiben,
in ein auf dem Thurme befindliches, unter einem Druclk
von 6,8 Atm. stehendes Reservoir gepumpt, SO dass der
Gesammtdruck auf den Kolben des hydraulischen Aufzuges
5,8 -+ 6,8 = ‘12,6 Atm. betragt.

(o 1
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Jede Aufzugscabine wird durch acht 22 mm starke
Stahlcabel getragen. Die Maximalgeschwindigkeit derselben
betragt etwa 1 m pro Secunde. Bei der Probebelastung
wurde eine Cabine mit 16000 kg beladen und die Hemm-
vorrichtungen waren so wirksam, dass der Bremsweg einer
beladenen niedergehenden Cabine nur etwa 7 cm betrug.
Ausser den gewo6hnlichen Hemmyvorrichtungen besteht noch

eine besondere fiir den Fall, dass die Maximalgeschwindig- °

keit tberschritten wiirde.

Wir bedauern, dass wir in der Zeitschrift, der wir die
beiden Abbildungen, sowie vorstehende Angaben verdanken,
ndmlich dem ,Scientific American“, nichts Niheres iiber die
Herstellungskosten dieses interessanten Bauwerks finden
konnten. Einzig aus der Mittheilung, dass zu dem Aufzugs-
thurm und dem daran anschliessenden Viaduct im Ganzen
2000 f Stahl verwendet-wurden, ldsst sich ein oberflich-
licher Ueberschlag der Baukosten kaum ableiten.

e

Haupt-Portal des eidg. Physikgebiudes
in Zirich.
Architekten: Prof. Blunischli und Lasius.
(Mit einer Lichtdruck-Tafel.)

Im Band X, Nr. 2—4, u. Z. vom 9.—23. Juli 1887
haben wir unsern Lesern den Entwurf des damals im Bau
begriffenen Physikgebdudes des eidgenéssischen Polytech-
nikums vorgefiihrt und bringen heute als Erginzung jenes
Aufsatzes eine Abbildung des Haupteinganges nach einer
photographischen Aufnahme des fertigen Baues. Das den
Hauptschmuck der Stidseite bildende Portal ist mit zwei
von Herrn Bildhauer Richard Kissling ausgefiihrten Figuren
bekront, die Verkoérperungen physikalischer Thitigkeiten
darstellend. Die weibliche Figur hat in der Rechten ein
Brennglas und beobachtet dessen Wirkungen, die méannliche
misst die Stiarke eines electrischen Stromes. Das Portal
ist in seinen Haupttheilen aus Solothurner Kalkstein erbaut,
der obere Aufsatz und die Figuren sind aus St. Margrether-
Stein.

Beseitigung lastigen Luftzuges in geheizten
kirchlichen Gebiuden.

In der St. Theodor-Kirche zu Basel wurde seit meh-
reren Jahren wihrend der Winterzeit iiber einen sehr listigen
kalten Luftzug geklagt, der sich von dem mit hohen und
breiten Fenstern ausgestatteten Chor her in empfindlichster
Weise fiihlbar machte. Die Sache kam im Kirchenvor-
stande zur Sprache und es wurde eine Untersuchung der
Ursachen beschlossen, welche diese Erscheinung veranlassten.

Die Kirche wird durch eine Luftheizung erwirmt, die
vom Chore her zugdnglich ist, und deren Heizcanile zu
beiden Seiten des Chores und weiter in dem tiefer liegen-
den Schiff in der Richtung der Ginge zwischen den Sitz-
reihen entlang laufen. Diese Heizcanile haben fiir das
Ausstromen der Warmluft in bestimmten Entfernungen von
einander Oeffnungen, welche mit durchbrochenen Gussplatten
oder Gittern bedeckt sind. Eine Ansicht ging nun dahin,
die diesen Gittern entstrémende erwarmte Luft, welche sich
Raum zur Ausbreitung zu verschaffen suche, bewirke die
Luftstromung ldngs des Fussbodens vom Chore her gegen
das Schiff. Man suchte nun dadurch abzuhelfen,’dass man
beim Beginn des Gottesdienstes die vergitterten Heizoffnungen
mit Blech und Teppichen verschloss. Der Versuch, in dieser
Weise abzuhelfen, blieb aber erfolglos. Ein Mitglied der mit
der Untersuchung betrauten kleinen Commission erklirte,
der empfindlich kalte Luftstrom bilde sich dadurch, dass
die hohen und breiten Fenster des Chores bei niedriger
Temperatur die Luft im Chorraum rasch und stark abkiihle,
diese sich dann vermdge ihres grosseren specifischen Ge-
wichtes zu Boden senke und also von den Chorwinden her
langs des Fussbodens gegen das Schiff zu Um
“die Sache festzustellen, wurde ein brennendes Stearinlicht

abfliesse.

sowol an den verschiedensten Stellen des Fussbodens, in der
Nédhe der Chormauer wie mehr’ gegen die Mitte zu, als
auch in verschiedenen Héhen an den Chor- und Fenster-
winden selbst, der Einwirkung der vorhandenen Luftstro-
mungen ausgesetzt und so ein deutliches Bild des ganzen
Vorganges erhalten.

Es zeigte sich folgendes:

1. Unter dem innern Schriagsims der Fenster brannte das
Licht dicht an der Wand ruhig aufwirts ; aber in einiger Ent-
fernung von der Wand, durchschnittlich in etwa 10 ¢m Abstand,
bog sich die Flamme scharf abwirts fast bis zum Erléschen,
Somit wurde die an der Fensterfliche erkaltete, abwirts
fliessende Luftmasse vom Schrigsims nach innen gelenkt
und bildete einen férmlichen Bogen, dhnlich einem Wasser-
fall, wobei die Luftschicht dicht an der Wand unterhalb
des Fensters unberiihrt blieb.

2. Vor der Schicht erkalteter, lings der Fensterfliche
herabfliessender Luft zeigte sich eine aufsteigende warme
Luftstromung, theils durch die Heizung veranlasst, theils
zum Ersatz der herabstrémenden Lkalten Luft erfordert.
Dieser aufsteigende, warme Luftstrom theilte sich oben am
Scheitel des Fensters nach links und rechts, um besonders
in den Ecken des Chorachteckts, durch die Mauern wiederum
abgekiihlt, abwiarts zu sinken.

£s war somit unwidersprechlich erwiesen, dass nur
die starke, an den in Blei gefassten (gemalten) Fenstern
abgekiihlte Luft die Ursache der empfindlich kalten Luft-
stromung in der Kirche sein konnte. Ein Vorschlag, die
fiinf grossen Chorfenster zu besserem Schutz gegen die starke
Abkiihlung mit Doppelfenstern auszustatten, musste wegen
der unverhaltnissmédssighohen Kostenunberiicksichtigt bleiben,
selbst wenn man die Beeintrdchtigung der schénen Wirkung
der Glasmalereien durch solche Doppelfenster nicht in An-
schlag gebracht hitte.

An eine griindliche Abhiilfe, wie siec im Folgenden
vorgeschlagen wird, konnte ebenfalls nicht gedacht werden,
da die ganze Heizungsanlage und die sehr schén durchge-
fiihrte Restauration dieses kirchlichen Bauwerks vor gar
nicht langer Zeit mit sehr erheblichem Kostenaufwand in
Ausfiihrung gebracht worden war.

Um dem besprochenen Uebelstande wirksam abzu-
helfen, wiére folgende Anordnung zu empfehlen: Man wiirde
in der Hohe der inneren Schrigsimse unter den Chorfenstern
einen Luftfang in der Form etwa der Verdachung von Chor-
stiihlen rings an den Chorwénden in passender Héhe herum-
filhren. THier wiirde sich zunichst die von den Fenster-
flichen herabfliessende kalte Luft sammeln und stauen.
Dieser gestauten Kaltluft wiren in den Ecken des Choracht-
ecks Abflusscanile darzubieten (etwa in Form von runden
Séulen, denen entsprechend die genannte Verdachung sich
als abgerundete, ausladende Kronung anzuschliessen hitte).
Endlich miisste die in solchen Abflusscandlen abzuleitende
Kaltluft in den Heizraum unter den Rost gefiihrt werden,
um die Aufsaugung der Kaltluft mdoglichst zu befordern.

Durch eine solche Einrichtung wiirde nicht nur dem
Hauptiibelstand des kalten Luftzuges vorgebeugt, sondern
zugleich durch Verhinderung einer Mischung der Warmluft
mit der abgekiihlten Luftmenge die Wirksamkeit der Heizung
gehoben.

Wenn die vorgeschlagene Abhiilfe bei schon vorhandenen
kostspieligen Heizungsanlagen Schwierigkeiten darbietet, so
sollte eine solche bei Neubauten jedenfalls nicht ausser Acht
gelassen werden. Architekten und Techniker kénnten durch
practische nnd dsthetische Loésung des Problems sich den
Dank von Gemeinden und Behorden verdienen, welche im
Falle sind, fiir die Errichtung necuer kirchlicher Bauwerke
sorgen zu missen. JinB.

Miscellanea.

Schweizerische Nordostbahn. Der Neuen Zircher-Zeitung sind

aus dem Verwaltungsrath genannter Eisenbahn-Gesellschaft folgende

Miitheilungen zugekommen:
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Beladen und Entladen von Lastwagen moglich ist, wenn auch
¢ nur wihrend der Hilfte des Tages.

Es ist das ein Verfahren, das in Heidelberg befolgt
wurde mit Riicksicht auf die dort in der schmalen Haupt-
strasse vorkommenden Verhiltnisse. Hier in Zirich, wo so
lange Strecken allzuschmaler Fahrbahnen allerdings nur in
weniger gewerbreichen Strassen der Innenstadt, sodann aber
namentlich in den Vorstddten vorkommen, wurde dies System
nicht gewihlt, sondern ein einfaches Geleise auf die eine
Seite der Fahrbahn gelegt, so dass also das Stationiren der
Fuhrwerke fiir die auf beiden Seiten liegenden Gebédude
immer auf derselben Seite stattfindet. Zu transportirende
Materialien fiir die auf der Geleiseseite liegenden Gebédude
miissen somit quer iiber die Fahrbahn geschafft werden.

laschung durch Versetzung der Stosse, sowie durch Ein-
schiebung einer dritten niedrigen Mittelschiene jedenfalls eine
sehr gute ist. Man hat es hier mit einem viel steifern,
aber allerdings weniger tief fundirten Schienenstrang zu thun.®
Soweit der Experte: Dr. Biirkli-Ziegler.
Entgegnungen auf dieses Gutachten sind von den
Concessionsbewerbern, ausser den miindlichen Verhandlungen
mit dem Vorsteher des Baudepartements, zwei erfolgt.
Erstens die bereits erwdhnte Erwiderung auf die Beant-
wortung der zweiten Frage. zweitens eine Eingabe an den
Regierungsrath vom 18. October 18go. In dieser letzteren
wird auf alle Fragen eingetreten. Wir wollen "auch hier
den rein localen Theil auf der Seite lassen: denn fiir Ferner-
stehende kann es durchaus gleichgiiltig sein, ob dieser oder

Personen-Aufzug der North-Hudson-County-Eisenbahn in Weehawken bei New -York.

Soweit es das Anfahren von Personenfuhrwerken betrifft,
hat das bei guter Strassenreinigung wenig DBedenken, da
das Kreuzen der Fahrbahn kaum viel ldstiger als dasjenige
der Trottoirs ist, wobei zudem dadurch geholfen werden
kann, dass das auf der andern Seite stationirende Fuhrwerk
fiir den Augenblick des Einsteigens auf das Geleise fahrt
und hier hilt. Unbequem ist die Anordnung allerdings
beziiglich des Ladens und Ausladens von Wagen; doch hat
sich hier in Ziirich das Publikum daran gewohnt. Beim
Transport der Mébel fir Wohnungswechsel, wo das Statio-
niren wohl am ldngsten nothwendig wird, hat auch der
Transport der Mdbel nichl so sehr grosse Bedeutung.

Es wird daher von den dortigen speciellen Verhalt-
nissen abhiingen, ob die Beldstigung bei dem einseitigen
Stationiren so gross ist, um das doch immer complicirtere
System eines Doppelgeleises mit zeitlich wechselnder Be-
fahrung zu rechtfertigen.”

Die Frage, welches Oberbausystem den dortigen Ver-
hiltnissen und Anforderungen am besten entspreche, wird
von Dr. Birkli wie folgt beantwortet:

,Das in Ziirich zur Verwendung gekommene System
war dasjenige der ,Phonixschiene,” Vignolschiene mit im
Kopf eingewalzter Spurrinne, auf durchgehenden eisernen
Langschwellen in Form von Briickschienen. Bei einer Hohe
der Schiene von 140 mm, der Langschwelle von 60 mm und
einem Gewicht des Geleises von 96,6 kg per laufenden
Meter hatte dieses System den unbestreitbaren Vorteil einer
tiefen Auflage des Schwellenfusses auf der Schotterung, ein
Vorteil, der beim Auf- und Zufrieren der Bettung wohl in
Beriicksichtigung fallen darf. Dagegen ist die Verlaschung
der Schienen zu schwach, namentlich aber die Befestigung
der Schienen an den Eisenschwellen ungentigend, um selbst
bei versetzten Stéssen den Dienst einer Verlaschung zu thun,
wesshalb sich dann viel lose Stosse ergeben haben.

Aus diesem Grunde ist die Gesellschaft beim ILegen
neuer Strecken zum System ,,Harmann® mfit Doppelschienen
von nur 130 mm Héhe und einem Gewicht des Geleises
von 83,8 kg per laufenden Meter libergegangen, wo die Ver-

jener Theil des Gesammtnetzes mehr Aussicht auf Renta-
bilitdt bietet und desshalb {riilher oder spiter oder auch
gar nicht zur Ausfilhrung gelangen soll; ebenso wollen wir
die rein technische Controverse liber Anlage und Art des
Oberbaues hier aus dem Spiel lassen und uns auf den Kern-
punkt der Entgegnung beschrinken, dem auch von den
Concessionsbewerbern die grosste Berticksichtigung geschenkt
wurde, nidmlich auf die Behandlung der Frage, ob der
Staat als Uebernehmer fiir Bau und Betrieb des vorgeschla-
genen Tramwaynetzes auftreten soll oder nicht.

So klar, iiberzeugend und entschieden das Experten-
gutachten sich {iber diese wichtige Frage ausspricht, so
wenig sollten bei einer objectiven Priifung der Sachlage
die Gegengriinde ungehért bleiben. Immerhin miissen wir,
um nicht zu sehr ins Breite zu gerathen, uns auf die Dar-
legung derjenigen Gesichtspunkte beschréinken, welche uns
als besonders wichtig erscheinen.

Die Concessionsbewerber machen u. A. darauf aufmerk-
sam, dass -ihnen mit Ausnahme des unbedeutenden Ortes
Wiesloch in Baden in ganz Europa keine Strassenbahn-An-
lage bekannt sei, die auf Gemeinderechnung verwaltet werde ;
im Gegentheil seien an mehreren Orten, so z. B. in Coln,
Hamburg, Frankfurt a. M., wo Concessionen abgelaufen
waren und die Frage des Gemeindebetriebes daher neuer-
dings zur Besprechung kam, die Concessionsvertrige wieder
erneuert worden. Basel wiirde sich durch die Selbstver-
waltung somit auf ein neues, noch wenig oder gar nicht
betretenes Gebiet wagen. Warum soll nun gerade diese
Stadt, deren Behorden dafiir bekannt seien, dass sie finan-
cielle Fragen sonst mit grosser Vorsicht behandeln, hier
vorangehen? Dass hier zufilliger Weise Staat und Gemeinde
zusammenfallen, sei kein ausreichender Grund dafiir, diesen
Schritt zu thun. Im Gegentheil wiirde fiir den Staat eine
eigenthiimliche Lage geschaffen. Das eidg. Eisenbahnde-
partement wiirde bei der Handhabung der Oberaufsicht
keinen Unterschied machen, ob der Staat oder eine Privat-
unternehmung den Tramway baue und betreibe und es hitte
sich demnach der Staat directe dem Eisenbahndepartement
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zu unterstellen. Noch grossere Complicationen wiirden
sich bei der Ausdehnung des Tramways in die Vororte er-
geben, die theils in Baden, Elsass-Lothringen, theils im
Canton Baselland liegen. Soll sich nun der Staat unter
die Oberhoheit dieser auswirtigen Staaten oder dieses Nach-
barcantons begeben?

Sehr wichtig sei es ferner, dass Bau und Betrieb in
einer Hand liegen, indem sich der Bau den mannigfaltigen
Bediirfnissen des Betriebes anzuschmiegen habe. Wiirden
diese beim Bau nicht aufs sorgfiltigste beriicksichtigt, so
hitte der Betrieb darunter zu leiden. Bei dem schliess-
lichen Ausbau des Gesammtnetzes wire es schwierig, cinen
Unternehmer fiir den Betrieb al/ler Linien zu finden. Der
Staat miisse ferner darauf bedacht sein, keine Einbusse

und gegen eine Verdusserung oder Verpfindung der Geleise-
anlagen konne er sich im Pflichtenheft verwahren. Er be-
gebe sich somit durch die Concessionsertheilung um so
weniger seines Eigenthums, als die Concession ja nur eine
zeitweilige sei.

Dies sind einige der wesentlichsten Griinde, die von
den Concessionsbewerbern gegen das Gutachten geltend ge-
macht worden sind. Wir wollen hier gleich bemerken,
dass uns die eigenthiimliche Lage, in welche sich der Staat
Basel durch die directe Unterstellung unter das schweize-
rische Eisenbahn-Departement. beziehungsweise unter die
Oberhoheit nachbarlicher Staaten begiebt, nicht sehr gefihr-
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beim Betrieb zu erleiden, er konne desshalb schlechter ren-
tirende Linien nicht ausfiihren, wihrend er einem Untfer-
nehmer die Pflicht zum Ausbau eines im Voraus bestimmten
einheitlichen Gesammtnetzes mit guten und weniger guten
Linien unbedenklich auferlegen diirfe. Wolle der Staat die
Unternehmung nach allen Richtungen unter seiner Obhut
haben, so sei ihm die Mdglichkeit unbenommen, sich in
beliebiger Weise financiell an derselben zu betheiligen.
Durch Cautionsstellung seitens des Unternehmers und durch
ein strenges Pflichtenheft habe der Staat alle Mittel in den
Hinden, die Anlage und den Betrieb der Tramways so zu
gestalten, wie er es fiir gut und richtig erachte. Bau und
Jetrieb wiirden seinen Vorschriften und seiner Oberaufsicht
unterliegen; es wiirde desshalb nichts ausgefiihrt, ohne seine
ausdriickliche Genehmigung. Auch die Wiederherstellung
und Unterhaltung der Strassen konne sich der Staat nach
wie vor vorbehalten, auf Kosten des Tramway-Unternehmers,

lich erscheint. Jahrelang hatte der Canton Bern eine Staats-
bahn und er war somit in #dhnlicher Lage hinsichtlich der
Bundesoberaufsicht. Dass sich dadurch irgend welche
Schwierigkeiten ergeben haben, ist uns nicht bekannt ge-
worden. Dann haben sowol Baden, Elsass-Lothringen als
auch Oesterreich Theilstiicke ihrer Staatsbahnen auf Schweizer-
gebiet, ohne dass sich hiedurch, mit Ausnahme strategischer
Riicksichten, Unzutriglichkeiten ergeben hitten; das Ndm-
liche wird auch im umgekehrten Falle zutreffen.

Mehrere der gegen den Staatsbau- und Betrieb der
Trambahnen erhobenen Einwiirfe sind auch schon von den
Gegnern der Eisenbahn-Verstaatlichung gemacht und theil-
weise durch die Erfahrung widerlegt worden. Immerhin
geben wir zu, dass: was bei den Eisenbahnen gilt, nicht
sofort auf die Tramways ibertragen werden kann.

Es eriibrigt uns noch tiber den weiteren Gang
Angelegenheit Bericht zu erstatten.

der
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