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Zweitens konnte durch Einrichtung einer sogenannten Station
fiir Schaffhausen, in einem Gebiude der Giiterstation die alleinige
Benutzung der directen Linie, wenigstens fiir alle gegen Ziirich
Reisenden, erzielt werden. Die Verbindung gegen den Personen-
Bahnhof mochte iiberdies als Separat-Communication mit dem
Ende der Giiter-Station, wie zum Wenden ganzer Zige
dienen.

Um weitere Uebelstinde fiir den Giiterverkehr, resp. fiir
die Handhabung der Giiterziige zu vermeiden, darf vorausgesetat
werden, es geniige die Erfiillung der Bedingung, dass ecine
gehorige Giiterzuglinge ausserhalb des Tunnels im Giiterbahn-
hof selbst noch placirt werden kénne, ohne einen vorbeifahren-
den Personenzug zu verhindern oder zu gefihrden. Daraus wird
die. Nothwendigkeit einer riickwirts Verlingerung der Giiter-
station folgen, was jedoch zu keinen grossen Kosten fiihren
kann.

Der Beginn des Personenbahnhofs wirde sich
unmittelbar an die Ausmiindung des Tunnels, ob der Thurm-
haldenstrasse, anschliessen und dazu sowohl die Steigmiihle-
Wiese, wie der mittlere und grossere Theil des Wildbach-
Quartiers benutzt ; seine weitere Ausdehnung in derselben
Richtung lings dem Eulach-Canal bis zur Schleife, mit einer
Gesammtlinge yon 600—650 Meter, mochte dann wohl den
kommenden Anforderungen auch noch geniigen.

Betrachten wir die Gestaltung der Niveau-Verhiltnisse dieses
Projectes, so werden auch diese zu den giinstigern von allen
vorgeschlagenen gezihlt werden konnen :

Wenn ndmlich im vordern Theile des Giiterbahnhofes,
anstossend an die Zircherstrasse, eine Maximal-Erhohung von
1 Meter (mdglicherweise geniigen 60 Centimeter schon) an-
genommen und vom Punkte der Abzweigung der Hauptlinie
bis zum Tunneleingang noch weiters 1 Meter Hohe gewonnen
werden kann, so erreicht dieselbe dort 443 Meter Oberkant-
schienen, was der gegeniiberliegenden Terrainhohe vom Tossfeld
gegen Gebr. S. hin entspricht; mit einer Steigung von circa
5 0/00 bis gegen die Personenhalle auf circa 800 Meter Entfernung
wird die Hohe von 447 Meter erreicht, welche ohne Ucbelstand
aufwirts durchzufihren sein wird, wihrend die lings der Bulach
abwiirts gezogene Schaffhauser Linie hochstens 7 000 Gefill
erhilt. Die Kreuzang derselben mit der Ziircherstrasse sowohl
wie die Durchfiihrung iiber den obern Theil der Schiitzenwiese
wird daher keinen besondern Hindernissen begegnen ; hingegen
kann mit Vortheil fiir den ganzen untern Stadttheil die Richtung
der Zircherstrasse corrigirt werden, durch eine Verlegung
nordlich in die Verlingerung der Museumstrasse; dadurch
erreicht men einerseits die Bildung eines einzigen Bahn- und
Strassenkreuzungspunktes a niveau, in der Gegend der Walke,
womit zugleich auch Canal und Wildbachbett der Eulach in
einfachster Weise abgeleitet werden konnen; anderseits bietet
sich Gelegenheit zu Terrain-Austausch, da wo der vermehrte
Bedarf fiir diese Zwischenlinie einige Verinderung verlangt.

Summirt man schliesslich Vor- und Nachtheile dieses IV.
Projectes, so darf namentlich hervorgehoben werden, dass kein
Strassenzug mehr mit lebhaftem Verkehr iiber das Bahnhofgebiet
oder dessen unmittelbare Nihe fiihrt und alle Ueberginge sich
auf 2—3 beschréinken werden, die fiiglich & niveau anzubringen
sind. Der Bahnbetrieb wird dadurch ebenso giinstig wie der
offentliche Verkehr beeinflusst werden, wenn das ganze giinstige
Baugebiet vom Westen bis zum Osten der Stadt frei wird von
der Bahnschranke; weder iibertriebene Vertiefungen, moch ein
hoch durchziehender Damm verunstaitet die Umgebung; simmtliche
hiemit in Verbindung kommende Entschidigungen sind ver-
mieden und spricht im Gegentheil ein so michtiges Interesse
der Bewohner Winterthurs dafiic, #hnliche grelle Uebel-
stinde mit Opfern zu verhindern, dass zu Gunsten eines
auch fiir spitere Verhiltnisse gut gewihlten Stationsplatzes auf
eine hiibsche Summe freiwilliger Beitrige gerechnet werden
diirfte. Unschdn und in einigen Beziehungen weniger bequem
als eine geradlinige, gemeinsame Anlage, mag dieses Project
fir den Betrieb ausfallen, dagegen wird Niemand die Vortheile
unterschitzen wollen, die durch Kiirzung der simmtlichen Bahn-
linien , um circa 2!/6 Kilometer sich ergeben und in der
Erleichterung von deren Betrieb (auf bloss 40 tigliche Ziige
berechnet) circa 40 Kilometer per Tag betragen unter gleich-
zeitiger Verminderung der Einsenkung beim Bahnhof um 11/9
a 1%/4+ Meter; der simmtliche Landerwerb fiir den Personen-
bahnhof im Wildbach fillt auf das billigste Terrain in der
ganzen Umgebung der Stadt, und schliesslich kann mit rascher
Anhandnahme der Ausfiihrung im Fernern noch gewonnen, resp.
vermieden werden :

@) die theure Uebevgangsperiode fiir die Nordostbahn, die
jedenfalls zu bedeutenden indirecten Ausgaben fiihrt.
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b) die Umlegung eines Theils der sammtlichen Bahnlinien
und die theuren Expropriationen der Singen-Kreuzlingen-
wie der Tossthalbahn, abgesehen von der bedeutendern
Kiirzung jener Linien.

die ganze neue Anlage mit einziger Ausnahme der Giiter-
bahnhofhebung kénnte zudem separat, ohne irgend eine
Stérung des Betriebes gebaut werden.

Solche Vortheile in technischer und specieller Betriebs-
richtung sollten, unserer geringen Ansicht nach, doch mindestens
den Werth einer nihern Priifang durch speciellen Entwurfsplan,
verbunden mit einer mdglichst eingehenden Kostenberechnung
bieten, um so mehr als hier bei weitem nicht so viele zweifel-
hafte Factoren und réthselhafte Entschidigungen, wie diess
bei allen andern Projecten der Fall ist, in Betracht kommen
werden.
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Einige Erdrterungen iiber das schweizerische Eisenbahn-
wesen. (Fortsetzung.)

Rickkaufsvorschlige.

1. Stampfli, Rickkauf der schweiz. Eisenbahnen. Bern 1862.

2. Auflage.

Dieses Project basirt auf giitlicher Uebereinkunft mit den
Bahnen. ,Es verlangt, der Bund solle das gesammte Obligationen-
capital iibernchmen und dann die Actionire auskaufen. Die
Actien der Nordost- und Centralbahn, die allein eine Dividende
abwerfen, sollen zum dermaligen Curse baar zuriickbezahlt wer-
den. Die voll liberirten Actien der andern Gesellschaften will
Herr Stimpfli zu Fr. 250 einldsen, aber nicht gegen Baar, son-
dern gegen eidgendssische Obligationen mit steigendem Zins.
Diese letstern werden dann nach einer gewissen Zeit al pari
ausgewechselt.

Herr Stampfli hielt es fiir wahrscheinlich, dass die Eid-
genossenschaft das zur Auszahlung der Actionire benGthigte
Capital zu 41/290 aufbringen kénne, dass sich die Betriebskosten
in Folge der Concentration des Betriebes wirklich zu 40 9/o der
Bruttoeinnahmen reduciren, dass die Bruttoeinnahmen bei ver-
vollstindigtem Netze das Maass von 1861 Fr. 21,247 per Kilo-
meter erreichen; ob jedoch die Actien um den angenommenen
Preis wirklich einldsbar seien, war Hr. Stimpfli ungewiss.

Hoéren wir nun, was Herr Dr. Geigy zu dem Stampfli'schen
Projecte sagt:

,Das Project des Hrn. Stémpfli blieb beim Projectstandpunkt
stehen. Trotzdem ist es mdglich zu untersuchen, ob der Autor
bei Punkt 2 und 3 recht gehabt hat. Die Bahnen haben sich
némlich seit 1862 in ihrem Betrieb immer einheitlicher entwickelt.
Ausser wenigen kleinen besitzt die Schweiz zur Zeit vier grossere
Betriebseinheiten, die ihr Betriehsmaterial gewiss gehorig aus-
nutzen. Sodann ist das schweizerische Bahnnetz seit der Zeit
dieses Projectes bedeutend vervollstindigt worden.

Die Voraussetzung im Punkt 2 war irrig, denn laut Tabelle
4 und 5 betrugen 1871 die Betriebskosten 46 9/o des Brutto-
ertrags, also nur 10/0 weniger als im Jahre 1861, dem Berech-
nungsjahre des Herrn Stimpfli.

Die Bruttoeinnahmen betrugen 1871 per Kilom.
Die Bruttoausgaben betrugen 1871 per Kilom.
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» 14,800
Das Reinergebniss per Kilom. war also Fr. 17,197

und folglich die Betriebskosten gleich 46 00 der Einnahmen.

Die Kosten sind also bei Weitem nicht 40 /o der Einnah-
men, wenn man auch einen Theil der reinen Verwaltungskosten
davon abziehen wollte, indem der Autor die Verminderung dieser
letzteren bei einheitlicher Verwaltung fiir sehr bedeutend hilt.

Die vorhergehende Aufstellung zeigt dagegen, dass das
Project in Punkt 3 recht gehabt hat. Schon 1866 hatten die
Bruttoeinnahmen die Héhe von 1861 iiberschritten, und diess
trotz des Ausbaues mehrerer Linien. Wihrend 1861 die Brutto-
einnahmen per Kilometer auf Fr. 21,247 sich beliefen, war ihve
Hohe schon 1866 Fr. 22,437, und 1871 waren sie sogar auf
Fr. 31,997 herangewachsen.

Wenn auch die projectirten Linien des Hrn. Stampfli nicht
dieses Resultat beeinflussen konnten, so waren es doch andere,
deren Anlage auch bedeutende Summen verlangte.

Das bis dahin betrachtete Riickkaufsproject bewirkte beson-
ders das Gute, dass es die Leute iiber die Eisenbahnfrage nach-
denken machte. Ausser den zum Theil irrigen Voraussetzungen
schadete demselben eine allzu grosse Hinseitigkeit, dié dann von
gegnerischer Seite — also von den Freunden der Privatbahnen
— gehorig beniitzt wurde. Wegen dieser Ursachen unter andern
fand das Project nicht den Anklang, den es verdient hiitte.<




9. Ritckkaufsvorschlag von Herrn Bartholony aus
Genf (F. Bartholony, Note adressée & M. le Président
et MM. les membres du conseil fédéral. Paris, 1863).

Dieses Project beruht grossentheils auf einem Taxzuschlage,
welcher die Ausfille ausgleichen soll.

,Bine Fusion der Schweizer Bahnen unter dem Namen
,Société générale des chemins de fer suisses“ wird unter bundes- |
rathlicher Oberaufsicht bewerkstelligt. Den Actionéiren wird eine
Zinsgarantie von 590 und eine Amortisationsquote von 12 9/o
jahrlich gewiihrt. Die Obligationiire erhalten 4procentige Titel.
Die Eidgenossenschaft hat so lange einen Taxzuschlag von 10 9/0
su erheben und die Reineinnahme iiber 5 90 zu behalten, als
Garantieschulden zu tilgen sind. Ist diess micht mehr der Fall,
dann kann man an die Theilung der Reineinnahmen iiber 6 %o
zwischen Bund und Actionféiren gehen.

Dieser Fusion wiirde in einer bestimmten Zeit der Riickkauf
zu folgen haben.®

Herr Dr. Geigy sagt iiber dieses Project:

,Der Taxzuschlag, die im Vergleich zu dem Obligationen-
zinse und zu dem bisherigen Ertrage der meisten Bahnen iiber-
missig hohe Dividende und noch Anderes mehr haben bewirkt,
dass das Project von Bartholony keine Hoffnung auf Ausfithrung
hat. Wenn man auch dem Jura industricl wegen seiner aus-
nahmsweise ungiinstigen Lage einen Taxzuschlag bewilligt hat,
so geht man doch im Allgemeinen eher darauf aus, die Taxen
zu ermiissigen, als zu erhdhen.®

3. T. Bonna, Projet pour la centralisation du ser-
vice et le rachat des chemins de fer suisses.
Genéve, 1868.

Ueber dieses Project sagt Herr Dr. Geigy:

,Das Project ist sehr geschickt combinirt. Der Bund kiime
dadurch nach 90 Jahren ohne allzu grosse Schulden in den Be-
sitz der Bahnen. Am meisten jedoch niitzt der Vorschlag den
bisher unrentabeln Bahnen. Wiihrend 40 Jahren bekommen sie
wenigstens 4 /o jihrlich, was fiir sie sehr viel ist. Es war diese
Begiinstigung gewiss einer der Hauptgriinde des Autors zu seinen
Propositionen. Doch muss man fragen: Wird eine Betriebsfusion
von den giinstig situirten Gesellschaften angenommen werden,
die denselben wenig Vorurtheil bringt, im Gegentheil zu Gunsten
der schlechten Bahnen die Hilfte ihres Reingewinnes iiber 4 9/o |
dem Bunde zu Reparaturen aller Bahnen iibergibt? Ich be- |
zweifle diess. Sodann hiitten die Bahnen, deren Ausgaben weniger
als 45 0/ der Binnahmen betragen, dem Bund die Mittel zu ver-
schaffen, damit die Netze der schlechten Gesellschaften nicht mit
mehr Kosten als 45 9/0 der Einnahmen belastet werden. Ist es
den Besitzern der Actien, die 9 /o Dividende abwerfen, zu ver-
argen, wenn sie nicht freiwillig auf eine so ungleiche Betriebs-

fusion eingehen wollen? Gewiss nicht, da von ihrem Stand-
punkte aus eine Bisenbahngesellschaft eine Erwerbsgesellschaft ist.

Am Geldpunkte wiirde also das Project des Herrn Bonna
scheitern.

So lange sich gut rentirenden Bahnen solche, die gar nichts
abwerfen, entgegenstehen, wird das Project nicht zur Ausfiihrung
gelangen.

Das Folgende ist mir auch nicht iiber alle Zweifel erhaben
vorgekommen.

Tech meine dabei unter Anderm die Forderung des Autors,
das Bisenbahndepartement solle einen Aufsichtsrath, bestehend
aus Abgeordneten der Gesellschaften, iiber sich haben. Es wird
dieselbe niemals durchdringen konnen. Denn eine solche Ueber-
wachung des Staates seitens einer Erwerbsgesellschaft ist des
Staates unwiirdig. Ferner sind viele Vortheile, die den Bahnen
eine Fusion bringen sollte, schon jetzt erreicht. Viele der klei-
nern Bahnen haben sich fusionirt und vermdgen daher ihre Be-
triebsmittel geniigend auszuniitzen. Die Gotthardbahn ist ohne
Fusion zu Stande gekommen und wird besser als eine solche
den Transit der Schweiz zuwenden. Endlich behauptet Herr
Bonna, die betreffenden Cantone und Gemeinden wiirden neue
Bahnen weit eher subventioniren, wenn sie genau wiissten, die-
selben konnten in eine schweizerische Betriebsgesellschaft ein-
treten. Man muss dem entgegnen, dass ohne diese angenehme
Hoffnung die Subventionirung neuerdings vielerorts vingetreten
ist. Was die Unterstiitzung von Bahnen durch Gemeinden be-
trifft, so ist in vielen Gemeinden ein grosser Missbrauch damit
getriehen worden. s konnte manchmal nichts schaden, wenn
die Subventionirungsbefugniss ohne staatliche Erlaubniss den
Gemeinden genommen wiirde, wie diess in einigen nordamerika-
nischen Staaten geschah, wo die bose I'rucht der Untcrstﬁtzullg"
jetzt schon an den Tag getreten ist. ‘

Von den drei bis jetzt behandelten Riickkaufsprojecten |
scheint mir hei den jetzigen Verhiiltnissen ein etwas modificirtes |

Stiampfli’sches Project dasjenige zu sein, das am ehesten die
Bahnen zu einem freiwilligen Aufgeben ihrer Selbststindigkeit
bestimmen konnte.®

4. Project des Herrn Kaiser in Solothurn. (Kaiser,
die Rechte des Staates an den Eisenbahnen. Solothurn,

1870.)

Herr Kaiser will von der Stimpfli'schen Berechnung des
Actienwerthes nach dem Borsencurse nichts wissen. Er sagt:
,Meines Erachtens sollte derselbe dem Werthe, was der Renta-
bilitit nahe kommt, entsprechen. Durch die Annahme eines
Borsencurses oder von etwas Aehnlichem wird der Werth nicht
ausgemittelt. s muss dieses durch die Factoren der Rentabilitit,
des baulichen Zustandes und der Concurrenzfihigkeit einer Linie
geschehen.®

Diesen Riickkaufsplan hilt der Verfasser der Broschiire fiir
zu elastisch und fiir noch unfertig.

Herr Dr. Geigy schliesst seine Betrachtung der Riickkauf-
projecte mit folgender Betrachtung:

,Die speciellen Ursachen des Auftauchens der Riickkaufs-
projecte sind verschiedene. Bei Bartholony und Bonna ist es
besonders die schlechte Finanzlage der westschweizerischen Bah-
nen, welche sie zum Riickkaufsvorschlag bewegen. Bei Stampfi
zum Theil, sonderlich aber bei Kaiser, ist neben dem egoistischen
Hass gegen die bestehenden Gesellschaften mnoch die Ueberzeu-
gung vorhanden, dass Staatsbahnen fiir die Schweiz vortheil-
hafter seien, als das bisherige System.

Die ganze Riickkaufsfrage dreht sich in ihrem letzten Zwecke
um die Frage: wie gelangt der Staat am ehesten und besten in
den Besitz der Bahnen?* (Fortsetzung folgt.)

\ * %
*

Conferenz der schweizerischen Eisenbahnverwaltungen.
Bekanntlich versammeln sich von Zeit zu Zeit Abgeordnete der
verschiedenen schweizerischen Eisenbahnverwaltungen zur Bespre-
chung von Angelegenheiten allgemeiner Bedeutung. Eine solche
Conferenz fand den 9/11. December v. J. in Bern statt unter dem
Vorsitze des Herrn Oberst Philippin als Prisident des Diveetions-
comite der westschweizerischen Bahnen.

Unter den circa 40 Nummern starken Tractanden diirften
nachfolgende einer dffentlichen Erwihnung verdienen:

1) Berathung beziehungsweise Revision der
Convention iiber dendirecten Verkehr der schweiz.
Bahnen unter sich. Diese Uebereinkunft stellt die Grund-
sitze auf, welche fiir den Personen- und Giiterverkehr der
schweizerischen Bahnen unter sich maassgebend sein sollen. Die-
selbe enthilt zwei Abtheilungen und zwar:

a) Organisation des directen Verkehrs;

) Regeln, nach welchen die Verantwortlichkeit in Féllen

von Entschidigungspflicht bemessen wird.

Der vorgelegene Entwurf wurde durchberathen und erhielt
die Zustimmung simmtlicher Verwaltungen, immerhin in der
Meinung, dass allfillige, mit Riicksicht auf das bei den Bundes-
behorden in Berathung liegende Gesetz iiber den Frachtyverkehr
nothig werdende Modificationen vorbehalten bleiben und bis dahin
die Inkraftseizung der neuen Convention sistirt sei.

2) Krankentransport auf Eisenbahmnen. Es ist
bekannt, dass s.Z. im Nationalrathe eine Motion gestellt wurde,
welche den Zweck hatte, zu bewirken, dass die schweizerischen
Bisenbahnverwaltungen nicht blos den Transport von gesunden
im Auge behalten, sondern auch fiir denjenigen von kranken
Personen zweckmiissige Einrichtungen beschaffen. In Folge
dessen haben sich einige Verwaltungen, wie z. B. die Centralbahn,
die Nordostbahn und die westschweizerischen Bahnen zum Bau
besonderer Krankenwagen entschlossen, und handelte essich an der
Conferenz darum, die Bedingungen festzustellen fiir die Benutzung
dieser Wagen. Mit Riicksicht darauf, dass nicht alle schweizer.
Bahnen im Besitze von Krankenwagen sind und also vorkommen-
den Falls fiir einen Kranken ein gewdhnlicher Giiter- oder Per-
sonenwagen zu verwenden ist, konute es sich nur um Aufstel-
lung eines Tarifes fiir den Krankentransport handeln und bleibt
den einzelnen Verwaltungen die Anwendung desselben bei Be-
nutzung ihrer besondern Krankenwagen iiberlassen. Die verein-
barten Tarifbestimmungen lauten wie folgt:

A) Transport in Giiterwagen:
1) fiir einen armen Kranken Fr. 1 pro Wagen und Bahn-
Stunde nebst Fr. 2 fixen Zuschlag,
2) fiir einen Kranken ohne Armenschein I'r. 1. 50 pro Wagen
und Bahn-Stunde nebst Fr. 2 fixem Zuschlag.
B) Transport in Kranken- oder gewdhnlichen Personen-
wagen :
1) fir arme Kranke Fr.1.50 pro Wagen und Stunde nebst
Fr. 2 fixem Zuschlag,
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