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Einige Ausziige aus der schweizerischen
Eisenbahnstatistik.

II. (Schluss.)

Endlich wollen wir noch die auf den Bahnkilometer
reducierten Einnahmen, Ausgaben und Ueberschiisse vom
Jahr 1896 fiir die Hauptbahnen und die Bahnen insgesamt
zusammenstellen.

Kilometrische
Bahnen ;
Einnahmen | Ausgaben | Ueberschiisse
Eentralbahn= s TN 2 B, 54501 31420 23081
Aargavische Sidbahn . . . » 27618 16632 10986
Gotthardbahn . . . . . . » 63893 37510 26383
Jura-Simplon-Bahn . . . . » 33456 19051 14405
Nordostbahn: . . . . . . » 36234 21033 15201
Botzbergbahn . . . . . . » 45262 298353 15427
Vereinigte Schweizerbahnen . » 36102 22102 14000
Bahnen im ganzen . . . . » 32708 19480 13228

Diese kilometrischen Betrdge waren im TLauf der
Jahre starken Schwankungen unterworfen. Die Einnahmen,
im Jahre 1868 pro km 23 630 Fr. ausmachend, hoben sich
bis 1874 auf das Maximum von 34376 Fr., nahmen dann
von Jahr zu Jahr ab bis 1879, wo sie bloss 22459 Fr. be-
trugen; von da an gingen sie allmédhlich wieder in die Héhe
(immerhin mit starkem Riickschlag von 1883 auf 1884),
haben indessen den Betrag von 1874 bis jetzt noch nicht
erreicht. Einen dhnlichen Verlauf nahmen die kilometrischen
Ausgaben. Mit 11301 Fr. im Jahr 1868 beginnend, er-
reichten sie 1874 die bedeutende Grésse von 19 878 Fr.,
wurden dann allmdhlich reduciert bis zu einem Minimum
von 12226 Fr. im Jahr 1881 und vermehrten sich in den
folgenden Jahren ziemlich stetig bis zu dem oben ange-
fiihrten Wert von 19480 Fr. fiir 1896. Was nun den Rein-
ertrag anbetrifft, so betrug er 1868 12 329 Fr., die nédchsten
zwei Jahre weniger, 1871 aber erreichte er seinen hochsten
Stand mit 16 109 Fr., dann ging er kontinuierlich herunter
bis zum Minimum von 9414 Fr. im Jahr 1878; von da an
trat allmihliche Besserung ein bis 1889 mit 13960 Fr.:
aus den schon angefiihrten Griinden erfolgte abermals ein
Riickschlag bis auf 10573 Fr. im Jahr 1892, die letzten
Jahre aber normales Steigen. In Prozenten des Anlage-
kapitals ausgedriickt, machte der Reinertrag in den besten
Zeiten etwa 5°o aus, ging bis 1878 auf 3°o herunter und
ergiebt fir 1896 4,2°/,.

Diese Schwankungen im Ertrag machten sich natiir-
lich wieder in besonderem Masse bei der Centralbahn und
Nordostbahn geltend. Bei der Centralbahn folgte auf eine
kilometrische Einnahme von 59930 Fr. (1874) eine solche
von 34558 Fr. (1879), auf einen Reinertrag von 28699 Fr.
(1875) ein solcher von 18370 Fr. (1879); im Jahr 1884
betrug er sogar nur 16691 und noch 1892 (infolge ge-
steigerter Ausgaben) nur 17 579 Fr. Bei der Nordostbahn
gingen die Einnahmen von der Héhe von 59889 (1875)
allméhlich bis auf 26 363 Fr. (1881) herunter und hielten
sich ungefihr auf diesem Niveau bis 1887, um von da
an erst wieder langsam zu steigen. Der Reinertrag fiel
sehr rasch von 29797 Fr. (18735) auf 14946 (1877), 14760
(1881), 12519 (1885) und ergab noch 1892 bloss 12 114 Fr.,
wobei allerdings ins Gewicht fdllt, dass die Ausgaben sich
1892 auf 18767 Fr. beliefen, gegentiber 13768 fir 1885
und 11603 fir 1881.° Bei der Jura-Simplon-Bahn haben
seit der Fusion von 189o die kilometrischen Einnahmen,
damals 25802 Fr. betragend, fortwdhrend zugenommen,
wogegen der Reinertrag von 11 790 Fr. (1890) auf 8352

Franken (1892) sank und sich erst in den letzten Jahren
zu befriedigender Hohe aufschwang. Die Vereinigten
Schweizerbahnen wurden von der Krisis der 7oer Jahre

,nur in geringem Masse berihrt und sahen ihre Einnahmen

Minimum von 23316 Fr. (1877) ziemlich
kontinuierlich steigen, ebenso ihren Reinertrag, der 1877
nur 7585 Fr. betrug, bis zum Maximum von 15030 Fr.
(1889). — Die Aargauische Stidbahn hat sich in den Ein-
nahmen und im Reinertrag von 1883 an bis 1893 fort-
wihrend gebessert, um von da an fast stationdr zu bleiben.
Die Botzbergbahn erzielte bis zum Jahr 1891 gldnzende
Resultate, allerdings bei entsprechend hohen Betriebs-
kosten; infolge Erweiterung des Netzes durch die Strecke
Koblenz-Stein gingen Einnahmen und Reinertrag momentan
zurtick, erfuhren indessen in den letzten Jahren eine be-
friedigende Zunahme. — Bei der Gotthardbahn stiegen die
relativen Einnahmen von 37 447 Fr. (1884) auf 63 893 Fr.
(1896), die Ausgaben von 17937 (1884) auf 37 510 (1896),
der Reinertrag von einem Minimum von 18338 Fr. (1886)
auf ein Maximum von 28 060 Fr. (1894); einer weiteren Ver-
mehrung stand das starke Anschwellen der Ausgaben
entgegen.

von einem

Von denjenigen Nebenbahnen, die schon ldngere Zeit
bestehen, haben bloss die Emmenthalbahn, Langenthal-
Huttwyl und die Siidostbahn eine erhebliche Besserung
ihres Ertrages erfahren, da die meisten der {brigen
grosstenteils auf den Personenverkehr angewiesen sind und
dieser keiner so grossen Steigerung fahig ist wie der
Warenverkehr. Nach den Ergebnissen des Jahres 1896
kann bei folgenden Linien das Betriebsresultat als ein
glinstiges bezeichnet werden: Jura-Neuchdtelois (24 058 Fr.
kilom. Einnahmen, 17508 Ausgaben, 6550 Ueberschuss),
Emmenthalbahn (14353, 9877 und 4476 Fr.), Langenthal-
Huttwyl (10445, 7102z und 3343 Fr.) Dagegen haben
ganz unbefriedigende Ergebnisse: Orbe-Chavornay (Ueber-
schuss 199z Fr.), Seethalbahn (1628 Fr.), Tossthalbahn
(1624 Fr.) Traversthalbahn (1485 Fr.), Toggenburgerbahn
(665 Fr.), Huttwyl-Wolhusen (570 Fr.). . Die kurzen, nicht
selbstindig, betriebenen Strecken Wald-Riiti und Wohlen-
Bremgarten weisen immer noch Betriebsdefizite auf.

Unter den schmalspurigen Adhésionsbahnen sind die
Ergebnisse einigermassen befriedigend bei der Rhétischen
Bahn (15263 Einnahmen, 829z Ausgaben, 6971 Ueber-
schuss), Genf-Veyrier (16768, 10699 und 6069 Fr.) und
Birsigthalbahn (12 273, 8816 und 3457 Fr.), dagegen unbe-
friedigend oder schlecht bei der Waldenburgerbahn (1304
Franken Ueberschuss), Frauenfeld-Wyl (963 Fr.), Central-
Vaudois (589 Fr.), Neuenburg-Boudry (545 Fr.), Bicre-
Morges (499 Fr.), Ponts-Chaux-de-Fonds, Yverdon-Ste-Croix
und Rigi-Scheidegg mit Betriebsdefiziten. Verhdltnismissig
glinstig gestaltet sich der Ertrag bei den drei Adhésions-
bahnen mit eingefligten Zahnstangenstrecken: Bernerober-
landbahnen (17 356, 9251 und 8105 Fr.), Visp-Zermatt
(12855, 4490 und 8365 Fr.), Briinigbahn (13569, 8499

und 5070 Fr.), was freilich in der Hauptsache dem
Fremden- und Touristenverkehr zu verdanken ist. — Was
schliesslich die reinen Zahnradbahnen anbetrifft, so kann

von einer ordentlichen Rendite nur gesprochen werden bei
der Vitznau-Rigibahn (58 148 Fr. Einnahmen, 39551 Aus-
gaben, 18 597 Ueberschuss), Pilatusbahn (39673, 20003 und
19672 Fr.) und Glion-Naye (21043, 9839 und 11 204 Fr.).
Die Wengernalpbahn hatte mit 7407 Fr. einen weniger
guten Reinertrag als in den vorhergehenden Jahren. Fir
die Arth-Rigi-Bahn bedeutet der.Ertrag von 6 920 Fr. an-
gesichts der enorm hohen Anlagekosten kein befriedigendes
Resultat. Als ganz unglinstig stellen sich heraus: Rorschach-
Heiden (Ueberschuss 2894 Fr.), Schynige Platte (2904 Fr.).
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Generoso (525 Fr.), Brienz-Rothhorn (2148 Fr. Defizit).
Uebrigens muss bemerkt werden, dass die Berg- und
Touristenbahnen im Vorjahr 1895 durchschnittlich erheb-
lich bessere Einnahmen erzielten als 1896, wegen des
schéneren Sommerwetters und der ldnger andauernden
Saison.

Gehen wir noch in Kiirze zu den Drahtseilbahnen
tber. Im Jahr 1896 bestanden deren im ganzen 18§, die
kiirzeste (Marzilibahn Bern) mit 105 m, die lingste (Stanser-
hornbahn) mit 3626 m Linge. Die schon seit 1877 be-
stehende Bahn Lausanne-Ouchy hat normale Spurweite, die
Marzilibahn o,75 m, St. Gallen - Miihleck und Rheineck-
Walzenhausen 1,200 m, alle librigen haben Meterspur. Als
Motor funktionieren bei Lausanne-Ouchy Turbinen, bei der
Biirgenstock-, Salvatore-, Stanserhorn- wund Dolderbahn
Elektricitat, bei den tibrigen Wasseriibergewicht. Die
grosste Steigung betrdgt auf der Stanserhornbahn 63°/o,
auf der Biirgenstockbahn 57,5%06, Territet-Glion 57%0. Die
Anlagekosten, absolut genommen, variieren zwischen 70 842
Franken (Marzilibahn) und 3431936 (Lausanne-Ouchy); auf
den Kilometer reduciert kommt dagegen Biel-Magglingen
mit 2753566 Fr. an die niedrigste und die Ziirichbergbahn
mit 1519468 Fr. an die hochste Stelle. (Lange dieser
Bahn 171 m, Gesamtkosten 259829 Fr). Von denjenigen
Seilbahnen, welche schon seit ldangerer Zeit im Betrieb
sind, haben Lausanne-Ouchy, Territet-Glion und die Bahn
in Lugano eine merkliche Zunahme des Verkehrs aufzu-
weisen, bei den iibrigen ist sich die Frequenz im Lauf der
Jahre ungefiahr gleich geblieben oder hat abgenommen,
letzteres in Dbesonders auffallendem Mass bei Biel-Magg-
lingen und der Beatenbergbahn; auch die Salvatore-Bahn
scheint von ihrer ersten Anziehungskraft verloren zu haben.
Sehr glinstige Finanzergebnisse hatten im Jahr 1896: die
Giitschbahn (165831 Fr. kilometrische Einnahmen, 69 373
Franken Ausgaben, 96458 Fr. Ueberschuss), Territet-Glion
(205117, 93,296 und 111 821 Fr.), Ziirichbergbahn (272 111,
192 727 und 79 344 Fr.), Bahn in Lugano (114477, 67114
und 47 363 Fr.) Schlechte Resultate ergaben sich dagegen
bei Ecluse-Plan (7114 Fr. kilometrischer Ueberschuss), Biel-
Magglingen (3890 Fr. Ueberschuss) und Stanserhornbahn
(3106 Fr. Defizit). Die Ungunst des Sommers 1896 gegen-
iber demjenigen von 1895 tritt auch hier bei den Berg-
bahnen deutlich zu Tage.

Die Statistik befasst sich schliesslich auch mit den
schweizerischen Tramways und zdhlt ‘fiirs Jahr 1896 deren
17 auf, von denen vier erst im Lauf des Jahres erdffnet
wurden, ndmlich diejenigen von Lugano, St. Moritz, Lau-
sanne und die Linie Aubonne-Allaman. Wir wollen hier
die Hauptresultate bloss fiir diejenigen Linien zusammen-
stellen, welche die Stddte-Genf, Ziirich Bern und Basel be-

dienen. Fir diese ergiebt sich:
Bauliche | KOsten Zahl Kilometrische
Strassenbahnen G der :
U8 |pro km Wagen Einnahmen‘ Ausgaben | Ueberschiisse
7 Fr. ] Fr. Fr, Fr,
Tramway Genf, iilteres Netz |15356/188688| 73 ? 51486| 33547 | 17939
» »  neueres Netz | 5152| 87794| 1o | 39290/ 22880 | 16410
» Ziirich, Pferdebahn | 8922/135743| 36 | 74826/ 48743 | 26083
Elektr. Strassenbahn Ziirich | 4370|167151| 16 | 41096| 34825 6271

Centrale Ziirichbergbahn 3311/244051| 14

Tramaway Bern . . . . . [ 8054|141570| 22
2

29650| 35532 |[— 5882
5 | 37078| 31529 5549
777249749 13 i113350 46710 | 66640

» Basel:S T

Mit Pferden werden bloss noch die alten Ziircher-
linien und ein Teil der Genferlinien betrieben, die ibrigen
mit Dampf oder Elektricitit oder Pressluft. Die ZEin-
nahmen der Genfer Tramways haben seit ihrer Einfihrung
eine etwelche Abnahme erfahren; das- Jahr 1896 war
wegen der Landesausstellung ausnahmsweise gilinstig. Die
Ziircher Strassenbahn hat, nach ziemlich bescheidenen An-
fangen, ihre Einnahmen sich fortwidhrend bessern und ihre
Rendite in den letzten Jahren der selbstdndigen Verwaltung
sich zu einer gldnzenden gestalten gesehen. Weniger glin-
zend sind die Resultate bei der elektrischen Strassenbahn

und recht entmutigend bei der centralen Ziirichbergbahn,
wo sich der Verkehr erst noch zu entwickeln hat. Auch
fir den Berner Tramway ist das Finanzergebnis ziemlich
bescheiden, wihrend der Verkehr auf den neu erdffneten
Basler Linien ein grossartiger zu werden verspricht. —
Unter den tlibrigen Tramways sind Vevey-Chillon wegen
ihres relativ guten, Stansstaad - Stans und Neuenburg-
St-Blaise wegen ihres schlechten Ertrages zu erwiihnen.

Alles in allem genommen, zeigt uns die Statistik,
dass der Verkehr auf den schweizerischen Eisenbahnen
nach den liberstandenen Krisen im ganzen in stetem Wachs-
tum begriffen ist, dass es aber allerdings eine Anzahl Bahn-
linien giebt, auf denen er keiner weiteren Vermehrung
fahig zu sein oder eher abzunehmen scheint. Dass diese
letztern Linien alle tiberfliissig seien, wird niemand be-
haupten wollen; denn der Nutzen, den eine Eisenbahn der
von ihr durchzogenen ILandesgegend bringt, bemisst sich
doch nicht einzig nach ihrer Rendite und ihren grdsseren
oder geringeren Dividenden. Immerhin hitte sich dieser
Nutzen an verschiedenen Orten auf einfachere, weniger
kostspielige Weise ebenso gut erzielen lassen, und es hitte
manche Enttduschung erspart werden koénnen, wenn von der
Anlage einer Normalbahn mit allen ihren Ausriistungen
Umgang genommen worden wire.

Von den Nebenbahnen gedeihen im allgemeinen die-
jenigen am besten, welche neben dem Personenverkehr
noch einen namhaften Warentransport zu besorgen haben,
z. B. von und nach in der Nihe gelegenen industriellen
Etablissements. Die Touristenbahnen und Tramways sind
fast lediglich auf Personentransport angewiesen, und unter
ihnen haben nur solche Linien auf eine grosse Frequenz zu

rechnen, welche von volkreichen Stidten ausgehen oder
nach Stationen von bewédhrtem Ruf in der Nidhe von
Fremdencentren (wie Luzern, Interlaken, Montreux etc.)

fiihren. Hiertiber reden die Ziffern der Statistik eine deut-
liche Sprache; wiren diese immer richtig verstanden worden,
so hitte mancher im Eisenbahnwesen geschehene Missgriff
abgewendet werden kdénnen. 12
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Wettbewerb fiir ein Universitdtsgebiude

in Bern.
(Mit einer Tafel.)

s

In Ergédnzung unserer bisherigen Mitteilungen tiber
diesen Wettbewerb!) veré6ffentlichen wir nunmehr Dar-
stellungen der drei preisgekronten Projekte, von denen die
heutige Nummer auf Seite 13—15, sowie auf beiliegender
Tafel den mit dem ersten Preise ausgezeichneten Entwurf
Nr. 12 der HH. Arch. Hodler und Joos in Bern wiedergiebt?)
(Kennzeichen: Bernerwappen). Ueber die Beurteilung der
einzelnen Entwiirfe durch die Jury unterrichtet das nach-
stehende

Gutachten des Preisgerichts.
An den h. Regierungsral des Kanlons Beri.

Hochgeehrte Herren!

Sie haben die Unterzeichneten als Jury zur Beurteilung der Kon-
kurrenzentwiirfe fiir eine neue Universitit in Bern bezeichnet und wir be-
ehren uns nun, Ihnen in Folgendem den beziiglichen Bericht zu unter-
breiten. Da das urspriinglich gewihlte Mitglied, Herr Professor Auer,
verhindert war mitzuwirken, tbernahm Herr Regierungsrat Reese, Bau-
direktor in Basel, in freundlicher Weise die Stellvertretung.

Am 15. d. M., um 8 Uhr, versammelte sich das Preisgericht zur
Konstituierung bei Herrn Regierungsrat Morgenthaler und wiihlte zu seinem
Priisidenten Herrn Stadtbaumeister Geiser von Ziirich. Die Berichterstattung
In der Aula
der alten Hochschule waren die 20 eingegangenen Projekte zweckmiissig aus-

wurde Herrn Kantonsbaumeister Stempkowski iibertragen.

gestellt und es konnte ohne weiteres zu deren Beurteilung geschritten werden.

1) S. Bd. XXX S. 193, Bd. XXXTI S. 120, 128.
2) Leider stand die farbige Ausfilhrung der Originalgrundrisse einer
scharfen und klaren Reproduktion derselben im Wege. Die Red.
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