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Bericht

des

Bundesrathes an die Bundesversammlung
iber
seine Geschiftsfithrung
im Jahr 1887.

. Geschéftskreis des Post- und Eisenbahndepartements.

C. Eisenbahnwesen. *)

A. Allgemeines.

1. Organisation und Personal.

Weder beziiglich der Organisation noch des Personals des
Eisenbahundepartements haben im. Berichtjahre Aenderungen statt-
gefunden. Zu erwihnen ist blo8, dal Sie im Bidget fiur das Jahr
1888 den ndthigen Kredit zur Anstellung eines weitern Kontrol-
ingenieurs speziell fir die in rascher Zunahme begriffenen Spezial-
bahnen bewilligten. Wahl und Dienstantritt des neuen Beamten
fallen in das folgende Jahr.

2. Gesetze, Verordnungen und Postulate.

Neue, das Eisenbahnwesen betreffende Gesetze sind auch im
Jahre 1887 nicht zu verzeichnen.

Dagegen wurde von uns cine Verordnung betreffend die
technische Einheit im Hisenbahnwesen und eine solche be-
treffend die zollsichere Einrichtungder Eisenbahnwagen

-) Die Abtheilungen ,,A. Postverwaltung** und ,,B. Telegraphenverwal-
tung** finden sich auf Seite 237 und 630 hievor.
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im internationalen Verkehr erlassen, um die auf 1. Apnil
1887 in Kraft tretenden interpationalen Vereinbarungen uber diese
Gegenstinde fiir das hierseitige Staatsgebiet in Vollzug zu setzeu.
Durch die erstere Verordnung wurde die Giiltigkeit der Bestim-
mungen iiber die technische Einheit auch auf die internen Ver-
hiltnisse, bezw. auf den internen Verkehr simmtlicher schweize-
rischer Normalbahnen erstreckt und die damit in Widerspruch
stehenden Vorschriften der bundesrithlichen Verordnung vom
9. August 1854 uber die technische Einheit im schweizerischen
Eisenbahnwesen aufgehoben.

Weiter ist noeh anzufihren, dall eine Abinderung der Ver-
ordnung ither die Konzessionen der Dampfbootunternehmungen vom
24. November 1882 getroffen wurde. Die ncue Bestimmung er-
moglicht, gegebenen Fulls die Dampfbootverwaltungen zur Hin-
fihrung des direkten Personen- und Giterverkehrs mit den Bisen-
bahuen zu verhalten, und macht die Durchfithrung von Acnderuugen
an den Tarifen oder Transportreglementen von der hierseitigen Ge-
nehmigung abhingig.

Ueber die Verfolgung der in den Geschiiftskreis des Bisenbaho-
departementes fallenden Postulate (Nr. 356, betreffend Freizugighkeit
der Mitglieder von Hiilfskassen der Eisenbahngeselisehaften ; Nr. 370,
betreffend Spurweite bei Schmalspurbahnen) folgen hienach (unter
B. Spezielle Mittheilungen betreffend den Bau und Betrieb der Eisen-
bahnen) bei den einzelnen Abschnitten eingchendere Mittheilungen.
Postulat Nr. 382, betreffend die Ritckkaufsfristen in den Eisenbahn-
konzessionen, bhat dadurch seine Erledigung gefunden, daf wir
Thnen bei der Vorlage von Konzessionsgesuchen eine entsprechende
Aenderung der Fristen der Normalkonzession vorschlugen und Sie
diese Autrige guthieen.

3. Internationale Verhiiltnisse.

Wie schon erwihnt, sind mit dem 1. April 1887 die inter-
vationalen Vereinbarungen betreffend technische Einheit
und zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen im
internationalen Verkehr in Kraft getreten. Aufler den schon bei
den beziiglichen Konferenzen betheiligten Staaten, nimlich Dentsch-
land, Frankreich, Italien, Oesterreich-Ungarn und der Schweiz, sind
seither der ersterwihnten Konvention ferner die Niederlande, Ru-
miénien und Belgien beigetreten.

Ceber die in Ausfithrung von Kouferenzbeschliissen von uns
veraniaten Erhebungen und Zusammenstellungen finden sich weiter
unten nihere Angaben, auf die wir an dieser Stelle zu verweisen
uns gestatten.
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Was sodann das internationale Frachtrecht anbetrifft,
so sahen wir vaos leider nicht in der Lage, zur Schlufkonferenz
behufs definitiven Vertragsabschlusses einladen zu konnen, weil die
cinen integrivenden Bestandtheil des Uebereinkommens bildenden
Listen und Karten der demselbea zu unterstellenden Ifiscubahnlinien
von Seite RuBlands und Deutschlands, welches nur eine vorliaufige
Liste und Karte einreichte, noch ausstehen, obwohl wir es an be-
ziglichen Eripnerungen nicht fehlen liefien.

Das Projekt des Simplondurchstiehs hat im Bericht-
jahre eine nicht unwesentliche Forderung erfahren.

Zundchst wurde durch BundesbeschluB vom 27. April 1887
von der Mittheilung der Kantone Freiburg, Waadt und Wallis Akt
genommen, daB letztere beschlossen haben, mit Subventionen im
Gesammtbetrage von 7 Millionen Franken sich bei dem Unter-
nehmen des Simplondurchstichs (Bundesbeschiul betreffend Ver-
lingerung der fur das Simplonunternehmen apgesetzten Baufristen,
vom 14. Dezember 1885) zu betheiligen, und demngemiB anerkannt,
daff die Kantone Freiburg, Waadt und Wallis, sowie digjenigen,
welche sich allenfalls ferner mit Subventionen am Simplonunter-
nehmen betheiligen werden, anf die im Art. 5 des Bundesgesetzes
vom 22, August 1878 fiir eine Alpenbahn im Westen der Schweiz
zugesicherte Subvention von 4%e Millionen Franken, wod zwav
behufs Verwendung fir das Unternehmen des Siraplondurchstichs,
berechtigt geworden seien. Dabei wurde die Festsetzung der nihern
Bedingungen fir die effektive Aushinbezahlung dieser Subvention
durch dic Bundesversammlung im Sinne des Schlufisatzes des
genannten Art. 5 bis nach Konstituirang und Organisation des
Unternehmens vorbehalten.

Sedann waurden im Berichtjahre, auf ein beziigliches Gesuch
der Suisse Occidentale-Simplon, im Hisbliek auf die verdaderte
Sachlage die seit dem Jahre 1883 unterbrochenen diplomatischen
Verhandlungen mit Italien behufs Abschlusses eines internationalen
Anschluivertrages wieder aufgenommen, der italienischen Regie-
rung die seit dem erwihnten Zeitpunkte eingetretenc Verinderung
der Bachlage und der dermalige Stand des Simplonunternehmens
zur Kenntnifh gebracht und derselben eine Anzahl der die Studien
itber das ncue Projekt enthaltenden Dokumente ibermittelt. Gleich-
zeitiy wurde die italienische Regierung ersucht, sich iiber das neue
Projekt auszusprechen, und, unter Bezugnahme auf die frithern
Zusagen der italienischen Regierung und insbesondere des Art. 13
des  schweizeriseh - italienischen Handelsvertrages vom 1. Februar
1884, dem Wunsche Ausdruck verliehen, daf baldmoglichst die
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Verhandlungen zum Zwecke des Abschlusses eines die Anschlub-
verhiltnisse regelnden Staatsvertrages croffnet werden.

Auf diese Mittheilung hin erklirte sich die italienische Regie-
rung bereit, zwei italienische Ingenieure abzuordnen, welche in
Verbindung mit den Delegirten der Suisse Oceidentale-Simplon von
den bisherigen Studien und Arbeiten an Ort und Stelle Kinsicht
zu nehmen hdtten, ohne dafl indessen diese Mission offiziellen Cha-
rakter haben, sondern lediglich dazu dienen sollte, der Regierung
vor Allem aus iber verschiedene technische Fragen Klarheit zu
verschaffen., Die vorgeschlagene Konterenz fand im September
1887 in Domo d’Ossola und Lausanne statt und es wohnten der-
selben auf Wunsch des italienischen Delegivten auch Vertreter
unseres Eisenbahndepartementes bei. Das Resultat der Verband-
lungen iiber die verschiedenen Projekte, sowic dber die Bau- und
Betriebsverhdltnisse wurde in einem vom 15. September datirten
Protokolle niedergelegt. Hs mayg hier erwihnt werden, dal von
Seite des italienischen Delegirten als nothwendige Bedingung be-
zeichnet wurde, dafl die sidliche Ausmiindung des Tunnels auf
italienisches Gebiet verlegt werde.

Es bleibt noch zu erwihnen, dali gegen Schlufl des Bericht-
jahres die Suisse Occidentale-Simplon mit einem Banksyndikate
einen Vertrag iiber dic Beschaffung des Baukapitals abgeschlossen
hat, wodurch sich das letztere verptlichtete, die Ausfithrung des
Baues um die Summe von 96 Millionen Franken zu tibernehmen.

Ceber den weitern Gang der Angelegenheit werden wir im
nichstjabrigen Bericht im Falle sein, niithere Angaben zu wmachen.

B. Spezielle Mittheilungen betreffend den Bau
und Betrieb der Eisenbahnen.

1. Rechtliche Grundlagen der Eisenbahnunternehmungen.

Von den 12 nach dem letztjihrigen Geschiftsbericht als un-
erledigt auf das Jahr 1887 iibertragenen und 20 iin Berichtjahre
neu eingelangten Konzessionsgesuchen wurden folgende durch
Ertheilung der Konzession erledigt :

1) fur die sog. Bundner Thalbatuen, ngmlich eine normalspurize
Eisenbahn von Chur nach Thuasis und eine schmalspurive
Fortsetzung von Thusis bis zur Filisurerbricke, und
eventuell bis Bellaluna:
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2) fiir schmalspurige Strafleneisenbahnen von Genf npach
St. Julien, mit Abzweigung nach Bossey, von Genf
nach Fernex, Gy (Douvaine) und Chételaine, von
Bernex nach Chancy und eine Abzweigung der Linie
Genf-Bernex nach St. Georges;

3) fur eine Zahnradbahn von Bénigen auf die Schynige
Platte;

4) fir eine schmalspurice Eisenbahn von Interlaken (Zoll-
haus) nach Lauterbrunnen, mit Abzweigung von Zwei-
litschinen nach Grindelwald;

5) fiir eine Drahtseilbahn auf den Martinsberg bei Baden;

6) fur eine Schmalspurbahn von Landquart bis Davos;

7) fir eine schmalspurige REisenbahn von Appenzell nach
Altstatten;

8) fiir eine Drahtseil- und elektrische Bahn von Lauterbrunnen
nach Mirren;

9) fir eine normalspurige Eisenbahn von Lugano nach Ponte
Tresa;

10) fiir eine schmalspurige Eisenbahn von Filisur nach Davos-
Platz;

11) fir eine schmalspurige Eisenbahn von Appenzell, eventuell
von BEggerstanden nach Gais;

12) fur eine schmalspurige Eisenbahn (streckenweise Zahnradbahn)
von Appenzell nach Wagenlucke (Sidntisbahn);

13) fur eine Drabtseilbahn in Neuenburg, zwischen 1'Ecluse
und le Plan;

14) fur eine Drabtseilbahn vom Thunersee bei Merligen nach
Beatenberg;

15) fur eine schmalspurige Eisenbahn von Therwyi nach
Fliuhen, als Fortsetzung der Birsigthalbahn;

16) fir eine Drahtseilbahn vom Kolbenhof auf den Uetli-
berg;

17) fir eine Abzweigung der Linie Genf-Gy (Douvaine) -von
Choulex nach Jussy und eventuell bis Moniaz.

Ferner wurde, auf Grund der durch Bundesbeschluff vom
23. Dezember 1886 erhaltenen Ermichtigung, die Konzession fir
eine schmalspurige SraBeneisenbahn von Basel nach Therwyl
- (Birsigthalbahn) von uns ertheilt.

Das schon 1886 eingereichte Koozessionsgesuch fiir eine Druht-
seilbahn  vom Vierwaldstattersce auf den Scelisberg
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wurde zuriickgezogen, nachdem wir Ihnen im Hinblick auf die
Einsprache der Kantonsregierung Nichteintreten beantragten, und das
Konzessionsbegehren fiir eine elektrisehe Eisenbahu von St. Gallen
itber Appenzell auf den Sdntis, mit theilweiser Straffenbenutzung,
ist im Hinblick einerseits auf die Konzessionsertheilung fir eive
Zahnradbahn von Appenzell nach der Wagenlueke an andere
Postulanten, sowie anderseits auf die bestimmte Ablehnung der
StraBeniberlassung seitens der kompetenten kantonalen Instanzen
als erledigt zu betrachten, wenn auch eine formliche Rickzugs-
erklarung der Petenten mnicht vorliegt.

Pendent blieben auf Ende 1887 folgende, zum Theil schon
aus dem Jahre 1886 ibertragene Konzessionsgesuche, welche zu-
meist Strafenbahnen betreffen und desshalb nicht zur Behandlung
gelangen konnten, weil die der Konzessionsertheilung vorauszugehende
Verstindigung mit den kompetenten kantonalen und bezw. lokalen
Behiirden in Betreff der projektirten Stralienbevatzung noeh aus-
siand:

1) fur eine Eisenbahn von Luzern nach Altorf, auf dem

linken Ufer des Vierwaldstittersees;

2) far eine Straflenbahn in Lausanne;

3) fiir eine Straflenbahn vom Bahohof Enge bis zum Poly-
techunikum (Anschlufilinie an die Zirichbergbahn);

4) fiir eine elektrische Straflenbahn in Luzern;

3) fir eine Strafenbahn Kronenhalle-Oberstrafl (Linde)
und Fluntern (Allmend);

6) fir eine Schmalspurbahn (mit theilweiser Strafienbenutzung)
vom Bahnhof Neuenburg nach Serriéres;

7) fir eine elektrische Stralenbahn von Geunf nach Coppet;

8) fiir eine Eisenbahn von Zurich durch das Sihlthal nach
Zug, mit Trajektschiffanlage auf dem Zugersee und Ver-
bindung von Arth nach Goldau:

9) fur eine Strafeneisenbahn von Basel (Schittzenmatte) nach
Allschwyl zur Fortsetzung auf deutschem Gebiet;

10) fiir eine Schmalspurbahn (mit theilweiser Stralenbenutzung)
von Yverdon nach Ste. Croix;

11) fir eine Eisenbahn von Biére itber Gimel und Aubonne
nach Allaman;

12) fir eine Schmalspurbabn (mit theilweiser Stralenbenutzung)
von Hergiswyl nach Grafenort, mit Absweigang nach
Buochs;

13) fir Tramways in der Stadt Bern.
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Infolge unbeniitzten Ablaufs und Nichtverlingerung der Fristen
ist ertoschen die alte Konzession fir die Brinigbahn,
soweit dieselbe neben der neuen noch in Kraft bestand.

Konzessionsitbertragungen fanden im Berichtjahre
nicht statt.

Konzessionsdnderungen bewilligten Sie:
1) fir die schmalspurige Strafeneisenbahn von Genf nach
Veyrier;
2) unter zwel verschiedenen Malen fir die Zahnradbahn von
Lugano nach dem Gipfel des 8. Salvatore.

Eine Abénderung der Konzession fiir die Appenzeller-
bahn erledigten wir, in Ausitbung der uns s. Z, in der Konzession
ertheilten Vollmacht, von uns aus. FEin anderes Gesuch um Aende-
rung der Konzession fir das Theilstick Biére-Morges der Linie
La Sarraz-La Rippe und Biére-Morges wurde, mit Riicksicht auf die
von der Kantonsregierung #iber die Tracewahl veranstaltete, aber
noch nicht abgeschlossene Expertise, auf das folgende Jahr iber-
tragen.

Von pachgesnchten Fristv erl angerungen bewilligten Sie
eine solche von zwei Jahren fir den Beginn der Arbeiten bexziig-
lich des Simplondurehstiehs, wihrend die itbrigen, gestiitzt
auf die jeweilen von Ihnen ertheilte Vollmacht, von uns direkt in
entsprechendem Sinne erledigt wurden. BEs betrifft dies folgende
Projekte:

1) Schmalspurbahn (streckenweise Zahnradbahn) Maloja-
Castasegna;

.2) Eisenbahn Biberbricke-Gotthardbahn;

3) Schmalspurbahn Echallens-Bercher;

4) Verbindung der Lausanne- Echallens Bahn mit der
Lausanne- O,uchy Bahn;

5) Drahtseilbabn Lausanne-Signal;

6) Elektrische Eisenbaho St. Moritz-Pontresina;

Ty StraBeneisenbahn St. Gallen-Gais;

8) Eisenbahn Langenthal-Huttwyl.

Ueber die weitere Behandlung der Angelegenheit der soge-
nannten Moratoriumslinien der Nordostbahn, wie
tber die in Betreff der Erwerbung der Nordostbahnunternehmung
durch den Bund gepflogenen Verhandlungen haiten wir schon an-
1aBlich der Beantwortung der Interpellationen der Herren Curti
und Genossen in Ihrer letzten Dezembersession und derjenigen

.
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der Herren Baldinger und Genossen in der auBerordentlichen Frih-
jahrssession 1888 Gelegenheit, Thnen miindlich in eingehender Weise
AufsehluB zu ertheilen. Wir wiederholen hier blofl pro memoria,
dal der Bundesrath, nachdem seine Anstreungungen, eine gitliche
Verstindigung zwischen den Interessenten herbeizufiihren, gescheitert
waren, den ihm in Vollzichung des Art. 3, Absatz 2, des Bundes-
beschlusses vom 14. Februar 1878 obliegenden Entscheid grand-
sitelich traf, indem er unterm 23. Juni 1887 folgenden einlifilich
motivirten Beschlufl fafte:
1) Die Gesellschaft der schweizerischen Nordostbahn ist ge-

niigend erstarkt, um den Bau

der linksseitigen Zirichseebahn (Thalweil-Zug),

der Eisenbahn von Biilach nach Schaffhausen und

der rechtsufrigen Zirichseebahn
an die Hand zu nehmen und, was die Linie Koblenz-Stein und die-
jenige von Etzweilen nach Schaffhausen betrifft, die beziglichen
Vertragsverpflichtungen zu erfiillen.

2) Der Bundesrath wird die Reihenfolge Lestimmen, in welcher
die Erfullung der obigen Verpflichtungen zu geschehen hat, und
es erhilt das Eisenbahndepartement den Auftrag, den daherigen
Bericht und Antrag ohne Verzug vorzulegen.

3) Die gesetzlichen Befugnisse der Bundesbehorden in Bezag
auf die Verlingerung der fiir diese Linien ertheilten Konzessionen,
den Finanzauswels, sowie in Bezug auf die Bautermine, bleiben
vorbehalten.

In weiterer Vollziehung des erwihanten Bundesbeschlusses vom
14. Februar 1878 und gemal der Ziffer 2 unseres vorstehenden
Entscheides faften wir dann am 25. Oktober 1887 folgenden Be-
schlufl :

1) Der Beginn des Baues der in Art. 3 des Bundesbeschlusses
vom 14. Februar 1878 genannfen Bahnlinien ist mit der . rechts-
ufrigen Zirichseebahn“ zu machen.

2) Dieser Beschlufl erfolgt unter Vorbehalt der Verfigungen
und Bedingungen, welche die Bundesversammlung in Erledigung
der ihr durch den Bundesrath vorzalegenden Antrige betretfend
den Beginn der Erdarbeiten, den Finanzausweis und die Volleadung
der Linie aufzustellen fur gut finden wird.

Nachdem das inzwischen vom Bundesrathe, unter Genehmigungs-
vorbehalt, der Nordostbahngesellschaft gemachte Kaufsanerbicten
dahingefallen ist, werden wir ohne Ricksicht darauf, ob die Kaufs-
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verhandlungen mit der Nordostbahngesellschaft fortgesetzt werden
oder nicht, nach Mafigabe der in Betracht kommenden Verhiltnisse
die Reihenfolge des Baues der Moratoriumslinien bestimmen und
Ihnen Vorlagen betreffend die Erstreckung der Baufristen unter-
breiten,

In Bezug auf die zunachst in Angriff zu nehmende rechtsufrige
Zurichseebahn wird dies schon in Ihrer nichsten Session geschehen
kénnen und behallen wir uns vor, bei diesem Anlafle aunf die ganze
Angelegenheit niher einzutreten, als cs an dieser Stelle geschehen
kann.

Im Berichtjahre lag Ihnen nur ein Betriebsvertrag vor,
némlich derjenige zwischen dev Eisenbahngesellschaft Bulle-Romont
und der Suisse-occidentale-Simplon, dem Sie die Geneh-
migung ertheilten.

Gestutzt auf das Resultat der vorangegangenen Untersuchung
in Sinne des Art. 17 Eisenbahngesetz ertheilten wir die Bewilligung
zur Betriebseroffnung fir folgende Bahnen:

1) Beinwyl-Reinach-Menziken, Zweiglinie der aargauisch-
luzernischen Seethalbahn ;

2) Biel-Magglingen, Drabtseilbahn;

3) St. Sulpice-La Doux, Fortsetzung der Traversthalbahn;

4) Genf-Veyrier, schmalspurige Stralleneisenbahn;

5) Frauenfeld- Wyl, schmalspurige Strafieneisenbahu;

6) die Birsigthalbahn (Basel-Therwyl).

In der nachfolgenden Tabelle sind die auf Ende 1887 in Kraft
bestehenden Konzessionen von noch nicht erdffneten Babnen, unter

Angabe des Konzessionsdatums, der kilometrischen Linge und der
Fristen, ubersichtlich zusammengestellt.
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Kisenbahnen.

. Luzern-Kiinacht-Immensee

. Zug-Walchwyl-Goldau

. Rechtsufrige Ziirichseebahn

. Thalweil-Zug (bezw.Sihlbriicke)
. Etzweilen-Schaffhausen . .
. Koblenz-Stein . .
. Eglisau-Schaffhausen

. Simplonbahn:

Brig-italienische Grenze

. Briinigbahn (neue Konzession) .

. Dielsdorf-Niederweningen

. Genf (Vollandes)-Annemasse
. Biberbriicke-Gotthardbahn

. Langenthal-Huttwyl

. St. Moritz-Pontresina

. Ponts-Chaux-de-fonds

. Vevey-Montreux-Chillon

. Territet-Montfleuri

. Alpnachstad-Pilatus .

. Lausanne-Signal e

. St. Gallen-Gais .

Datum

der

Kon-
Zession,

1869
1869
1871
1871
1872
1872
1873

1873
1886

1874
1877
1881
1884
1883

1883
1884
1884
1885
1885

1885

Liinge,

km.

13,600
15,8050
36,200
21,7100
17,000
26,200
19,500

45

000
4 102
23,550
14,030
7,200

16,250
12,140
0,910
4203

0,600

15,000

Vorlage der
technischen und
. finanziellen Ausweise
und Statuten.

Beginn
der Arbeiten.

} Keine neuen Fristen

angesetzt.
g P

31. Dezember 1889.
(13. August 1888.)

#)
93. Juni 1889,

12. Dezember 1888,
7. Juli 1887.

1. Januar 1890,

20. Juni 1888.

(3 Monate nach Plan-

hmi .
gene m:;%;ung)

1. April 1890.

Vor 1. Mai 1889.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

1. Mirz EQO.

6 Monute nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

95

Vollendungstermin,

30 Monate nach Beginn
der Arbeiten.
%

)
. Januar 1891,
. Juni 1892.
. Mai 1890.
. Juli 1889.

Juni 1888.
. Januar 1890.
. Juni 1891.
2 Jahrﬁ nach Plan-
genehmigung.
2 3ahr§, nach Plan-
enehmigung.
2 %ahre nach 6Plo.n-
genehmigung.

b ok

P

*) In Betreff dieser sogenapnten Moratorinmslinien der Nordostbahn hat der Dundesrath durch Beschluf vom 26. De-

zember 1885 festgestellt, dali die tir dieselben durch Bundesbeschluid vom 14. Febroar 1878 festgesetzten Fristen bis zu
dem Zeitpunkte laufen, in welchem die Dundesbehirden diese Fristen neu angesetzt haben werden.




Eisenbahnen.

21. Lugano-8. Salvatore .
22. Wabern-Gurten
23. Maloja-Castasegna

24. Renan-Chaux-de fonds (direkte

Linie)

25. Mendrisio - Stabio (mlt siiddst].

Abzweigung)

26. Ziirich- Polytechmkum (- Zuuch-

berg)
27. Echallens-Bercher

28. Verbindung Lausanne-Echalleng

und Lausanne-Ouchy

29. Pfiffikon-Samstagern bezw.
Schindellegi (und Goldau)

30. Capolago-Monte Generoso
31. Alpnachstad-Luzern .

i 32. Visp-Zermatt
|
|

33. La Sarraz-La Rippe-Morges

Datum
der
Kon-

zession.

1885
1885
1885

1886
1886

1886
1886

1886

1886
1886
1886
1886
1886

Linge.

km,
3,860

1,060

20,000

3,000

18,397

1,807

9,480
0,750

28,000

9,200
12,000
34,50
70,000

Vorlage der
technischen und

finanziellen Ausweise

und Statuten,

23. Dezember 1888,

12, Dezember 1889.

23. Dezember 1888.

29, Juni 1889.

2. Juli 1888.

2. Dezember 1889.
2. Dezember 1889,
13. August 1888.

21. Dezember 1888,

21. Juni 1888.

Beginn
der Arbeiten.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
genchmigung,

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
i[nehmlgung
onate nach Plan-
snehmigun
3 x‘l-r‘\Immte %acl% Plan-
genehmigung.
6 Mouate nach Plan-
enehmigung.
6 Monate nach Plan-
genehmigung.

-

Vollendungstermin,

2 Jahre nach-Plan-
enehmigung,

2 §ah1e nach Plan-
enchmiguug.

2 §ahle nach Plan-
genehmigung.

15. Oktober 1889.

12 Monate nach Beginn
der Arbeiten.

2 Jahre nach Plan-
genehmigung.

12 Monate nach Plan-
genehmigung.

-12 Monate nach Plagn-

genehmigung.

2 Jahre nach Plan-
«renehmlgungP
2 Jabre nach Plan-
genehmigung.
30 Monate nach Plan-
genehmiguag. |
21/ Jahre nach Plan- |
%enehmlgung \
ahre nach Beginn
der Arbeiten.
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Kisenbahnen.

. Brig-Airolo (Rhonebahn) .
. Samaden-Maloja

. Kehrsiten-Biirgenstock

. Genf-Bernex

. Genf-Lancy

. Landquart-Davos

. Chur-Thusis-Filisur

. Baden-Martinsberg

. Bonigen-Schynige Platte .
. Appenzell Altstitten .

. Gent-St. Julien (-Bossey) .
. Genf-Fernex .
5. Genf-Gy (Douvame)

. Genf-Chételaine

. Bernex-Chancy .

. Genf-St. Georges

. Interlaken-Lauterbrannen-

Grindelwald . . .

Datom
der
Kon-

zession,

1886
1886
1886
1856
1886
1887
1887
1837
1887
1887

1887

1887

Liénge.

km.
61,000

22,600
0,850
6,613
812

50,000

45,000
0,200
7230

17,550

36,158

24,400

Vorlage der
technischen und
finanziellen Ausweise
und Statuten.

23, Dezember 1888,

23. Dezember 1889.

22. April 1889,
26. Oktober 1888.
29. Apil 1888.
29, April 18%9.
29. April 1889.

29. April 1888.

20. April 1889.

Beginn
der Arbeiten.

6 Monate nach Plan-
Eienehmlgung
6 [on:i,lte nach Plan-
-gene Ill] ull.
¢ Monate Eacf Plan-
genchmigung.
6 Monate nach Plan-
enehmigung.
6 %lonatc nach Plan-
genehmigung,
6 Monate nach Plan-
renehmignng.
6 Monate nach Plan-
enehmigung,.
6 Monate nach Plan-
genebmigung.
6 Monate nach Plan-
genchmigung.
6 Monate nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

6 Monate nach Plan-
genehmigung.

Vollendungstermin.

3 Jahre nach Plan-
enehmigung.
2 {jahle nach Plan-
enehmigung.
1 §ahr} nach Plan-
genehmigung
12 Monate naé’h Plan-
genehmigung.
12 Monate nach Plan-
renehmigung.
3 Jahre nach
du Arbeiten.
2 Jahre pach Plan-
genehmigung.
1 3a.hr nach Plan-
t,}enehmlgun
Jahre nach Plan-
enehmigun
2 §ahre nach gi?»egmn
der Arbeiten.

e(vmn

1 Jahr nach Plan-
genehmigung.

2 Jahre nach Beginn
der Arbeiten.
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51,
52.
58.
54,
55.
56.
51.
58. Therwyl-Flihen
- 59.

60.

Eisenbahnen.

Lauterbrunnen-Miirren
Lagano-Ponte Tresa.
Filisur-Davos Platz .
Appenzell-Gais .
Appenzell-Wagenlucke
Ecluse-Plan
Merligen-Beatenberg .

Kolbenhof-Uetliberg .

Choulex-Jussy (event. Moniaz) .

Datum

der

Kon-
zession,

1887
1887
1887
1887
1887
1887
1887
1887
1887
1887

Linge.

km.

5,240
11240
19,500

5,420
15,500

0,370

1,610

5,600

0,625

5,000

Vorlage der
technischen und
finanziellen Ausweise
und Statuten,

Beginn
der Arbeiten.

18. Juni 1888. 6 Monate nach Plan-
genehmigung.

18. Juni 1888. 6 Monate nach Plan-
genehmigung,

23. Juni 1889. 6 Monate nach Plan-
genehmigung.

23, Juni 1890, 12 Monate nach Plan-
genehmigung.

23. Juni 1890, 12 Monate nach Plan-
genehmigung.

21. Dezember 1888. 6 Monate nach Plan-
genehmigung.

21. Dezember 1889, G Monate nach Plan-
genehmigung.

21, Dezember 1888. 6 Mounate nach Plan-
’ genchmigong.

23. Dezember 1888. 6 Monate nach Plan-
: genehmigung.

29. April 1888, 6 Monate nach Plan-
genehmigung,

Vollendungstermin.

1Y/2 bezw. 21/> Jahre nach
Plangenehmigung.
2 Jahre nach Plan-
enehmigun,
ahre nach %egmn
del Arbeiten. -
2 Jahre nach Beginn
der Arbeiten.
4 Jahre nach Beginn
°der Arbeiten.
1 Jahrhnach Plan-
enehmigung.
2 %ahre ngch gPlan-
enehmigung.
1 Jahr nach Plan-
genehmigung.
1 Jahr nach Plan-
enehmigung.
1 Jahr nach Plan-
genehmigung.
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Was die Gesellschaftsstatuten betrifft, so gelangten im
Berichtjahre diejenigen folgender neugegriindeter Eisenbahngesell-
schaften zur Genebmigung :

1) der Kriens-Luzern-Bahngeselischaft;

2) der Eisenbahngesellschaft Genf-Veyrier;

3) der Eisenbahnzesellschaftf Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds;

4) der Birsigthalbahn- Gesellschaft:

5) der Straenbahn-Gesellschaft Frauenfeld-Wyl;

6) der Ziurichbergbahn-Gesellschaft (Strecke Ziirich-Poly-
technikum).

Zu Beanstandungen oder Vorbehalten gaben diese Vorlagen
wenig und nur in untergeordueten Punkten Anlall. Wo insbesondere
die Dotirung der Spezialfonds (Erneuerungs- und Reservefonds)
gering oder der vorgesehene Maximalbetrag niedrig bemessen er-
schien, behielten wir uns, wie frither, das Recht vor, jederzeit eine
den Verhiltnissen angemessene Aenderung der beziiglichen Statuten-
bestimmungen verlangen zu konnen.

Die Gesellschaft der Tramways Suisses in Genf hat im
Laufe des Jahres 1687 die von ibr verlangte durchgreifende Revision
ihrer Statuten vorgenommen, um dieselhea auch mit der allgemeinen
Gesetzgebung in Einklang zu bringen.

Die Behandlung dieser Vorlage, wie der Statuten der neu be-
griindeten Appenzeller Straleunbahngesellschaft (St. Gallen-
Gais) und der Eisenbahngesellschaft Central Vaudois (Echallens-
Bereher) mulite aut das Jahr 1885 ubertragen werden.

Dagegen wurden 1887 noch die von der Rigibahn-,
Centralbahn- und Gotthardbahn- Gesellschaft vorgenom-
menen Statutendnderungen, sowie eine Aenderang des Regulativs
fuir den KErneuerungs- und Amortisationsfonds der Zircher
Stralenbahngesellschaft hierorts genehmigt.

Ueber die im vorjihrigen Berichte erwihnte Organisation der
Spezialverwaltung der Seethalbahn sind wir noch nicht in der Lage,
Ihnen Mittheilungen machen zu kéunnen.
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2. Finanzausweise und Kautionen.

Finanzausweise wurden i Jahr 1887 genehmigt:

1) fir die Schmalspurbahn Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds,
anter Vorbehalt der Frage des Anschlusses an das bestehende
Geleise des Jura Neuchételois und der allfillig dadurch
bedingten Aenderungen des Kostenvoranschlages;

2) fir die Birsigthalbahn von Basel nach Therwyl;

3) fir die Straflenbahn Frauenfeld-Wyl, vorbehiltlich des
Nachweises der Beschaffung eines noch fehlenden Restes von
Fr. 25,000 == circa 4 %o des Kostenvoranschlages;

4) fur die Ziuriechbergbahn (Strecke Zirich-Polytechnikum),
unter dem Vorbehalte der Prifung und Genehmigung der
Detailpléne ;

5) fur die elektrische Straenbahn Veve y-Montreux;

6) fur die Appenzeller Strafienbahn von St. Gallen nach Gais,
unter der Bedingung, dafl binnen einem Jahre beziiglich eines
ungedeckien Restbetrages geniigender Ausweis erbracht und
vor Begion der Erdarbeiten im Sinne des Gesetzes ent-
sprechende Kaution geleistet werde.

Ap Baarkautionen Jagen auf 31. Dezember 1887 hinter
der eidgenissischen Staatskasse:

1) von der Gotthardbahn hinterlegt . . . Fr. 4516 600
2) .,  Suisse-Occidentale-Simplon hinterlegt :
I. Posten . . . . . R 1 500
o, . . . . . . 2 000

Total Fr. 4 520 100

Die Ende 1886 Fr. 3 515 276 betragende Kaution wurde vor
der Gotthardbahn im Berichtjahre auf die obige Summe von
4Y2 Millionen erhoht, um dem Bundesrathe als Sicherheit fir die
von ihm den Vertragsstaaten gegeniiber garantirte Erstellung des
zweiten Geleises auf der Bergstrecke Erstfeld-Goschenen und Airolo-
Bodio innerhalb zehn Jahren zu dienen.

3. Expropriationen.

Im Jahr 1887 wurden neue Schitzungskommissionen
bestellt :
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1) fiir die Brinigbahn auf Nidwaldner und Luzerner Gebiet,
in der Weise, daBl, soweit dabei die Wahlen der ersten und
zweiten Mitglieder und ihrer Ersatzminner in Frage kameu,
vom Bundesgerichte und vom Bundesrathe die fitr Obwaldner
Gebiet ernannten Mitglieder auch fiir die Kantone Nidwalden
und Luzern kompetent erklirt wurden und blofy die be-
treffenden Kantonsregierungen die ibnen zustehenden Wahlen
frafen ;

2) fur die Zirichbergbahn (Strecke Zirich-Polytechnikum);

3) fir die Birsigthalbahn;

4) fur die Regionalbahn Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds:

3) fur die elektrische Strafienbahn Vevey-Montreux.

Sodann wurde im Berichtjahr die im vorigen Geschiftsbericht
erwiihnte Revision des Mitgliederverseichnisses simmtlicher cid-
gen{ssischer Schitzungskommissionen zu Eode gefithrt uud die hier-
seits nothwendigen Erginzungen vorgenommen. Das neue Ver-
zeichnil erschien auf 15. September.

Ueberdies waren auch dieses Jahr infolge Ablebens oder von
Ablehnungen einzelner Mitglieder eine Reihe von Ersatawahlen in
die Kommissionen verschiedener Eisenbahulinien zu treffen.

Eine Reihe von Einsprachen und Beschwerden veranlabitc
die Expropriatiou fir die Brinighalm. Drei solcher Eingaben
wurden als unbegrindet abgewiesen, beziehungsweise daranf uwicht
eingetreten, wiihrend eine durch gitliche Verstindigung und eine
weitere durch Besitzanweisunyg der Jura-Bern-Luzern-Bahn im
Sinne des Art. 46 des Expropriationsgesetzes ihve Erledigung fanden.
Auf ihr Ansuchen wurde die Jura-Bern-Luzern-Bahn poch in einem
anderen Falle zur sofortigen Besitzergreifung ermiichtigt, und einem
Begehren um Verweisung der Erledigung einer Entschidigungs-
ansprache in's auflerordentliche Expropriationsverfabren entsprochen.

Der Birsigthalbahn wurde die sofortige Besitzergreifung segen-
iber vier Grundbesitzern in Bottmingen bewilligt.

Zu der nithigen Grusderwerbung fiir Stationserweiterungen in
Sissach erhielt die schweizerische Centralbahn und fiir Anlage von
Kreuzungsgeleisen in Wallenstadt und Schinnis die Vereinigten
Schweizerbahnen die Bewilliguug, das auierordentliche Expropriations-
verfahren in Anwendung zu bringen.

Einsprachen gegen die Abtretungspflicht gelangten
im Berichtjahr 4 zur Behandlung. Davon betrafen 3 die Zuricel-
berebahn, wihrend eine sich auf die Stationserweiterung in Sissach
“bezoz, Sammtliche Einsprachen wurden als unbegriindet abgewiesen

L]
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4. Pfandbuch.

Verpfindungen wurden im Berichtjahr nach voraus-
gegangener Publikation bewilligt:

1) der Jura-Bern-Luzern-Bahn zum Zwecke des Baues der

Brinigbahn . . . . fir Fr. 5 000 000
2) der Traversthalbahn (Fleurier-

Buttes) . . Com o 50 000
3) der BlrSlgthalbahn (Basel-

Therwyl) . s u 200000

4) der Rorschach- Helden Bahn s » 900000 im L Raung,
und , ., 540000 , 1L

5) der Bahn Wiadensweil-Ein-
siedeln . .5 y 2000000 , L

»

Ferner ist der Nordostbahu zum Zwecke der Konversion, be-
ziehungsweise Beschaffung der Mittel zur Riickzahlung der nicht
zur Konversion angemeldeten, auf 1. Oktober 1887 gekiindigten
Titel der zu 4Y2 und 4Y4%0 verzinslichen Emissionen I, IT und IIT
des 160 Millionen-Anleihens I. Hypothek, d. d. 1. Februar 1879,
1. Oktober 1880 und 15. April 1884, die Bintragung im Pfand-
buche einer neuen Emission von 174 000 Obligationen im Nenn-
werthe von 87 Millionen Franken auf Rechnung des Gesammt-
anleibens von 160) Millionen Franken, unter der Bedingung bewilligt
worden, dafl im gleichen Nennwerthe von rund 87 Millionen Franken
konvertirte, beziehungsweise riickbezahlte Titel der alten Anleihen
zur Loschung gebracht werden.

Vom Pfandbuchfithrer wurden endlich in nachstehender Aunzahi
Obligationen mit dem Vormerk des Pfandbucheintrages, beziehungs-
weise mit dem Loschungsstempel versehen und die entsprechenden
Eintragungen im Pfandbuche vorgenommen:

Mit dem Vormerk der

Fintragung versehen. Greldscht. Schuldnerische Gesellschaft.
Stiick. Stiick.
173 440 162 294 Nordostbahn.
10 077 6 213 Gotthardbahn.
5 000 242 Jura-Bern-Luzern- Bahao.
75 466 Vereinigte Schweizerbahuen.
— 956 Suisse-Occeidentale-Simplon.
300 - Birsigthalbahn.
Zusammen 188 892 170171
gegenitber 50 936 72 285 im Vorjahr.

O
-1
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5. Kranken- und Unterstiitzungskassen. Kautionen der
Angestellten.

An Hand der im Berichtjahr von den verschiedenen Gesell-
schaften vorgelegten Berichte und Rechnungen iiber die Krauken-,
Unterstittzungs- und Pensionskassen etc., sowie der Mittheilungen
iiber die Baarkautionen der Angestellten, das Jahr 1886 betreffend,
haben wir keine Beobachtungen gemacht, welche uns zu Aus-
stellungen oder Erinnerungen AnlaB geboten hitten.

Wie schon im vorjihrigen Bericht erwihnt ist, hat unser
Eisenbahndepartement, in Verfolgung des ihm zur Behandlung iiber-
wiesenen zweiten Theiles der Motion der Herren Curti und Genossen,
bei den verschiedenen Bahngesellschaften eine Enquéte iber die
Verhiltnisse ihrer Hilfskassen veranlaBt. Ueber deren Resultat und
die Schlisse, welche sich daraus mit Bezug auf die in der Motion
aufgeworfenen Fragen ziehen lassen, ist weiter unten bei 8. Bahn-
betrieb, im Zusammenhang mit der Erorterung iber Unfille und
Eisenbahngefihrdungen, eingehender berichtet.

6. Eisenbahnstatistik.

- Die das Jahr 1885 umfassende Eisenbahnstatistik erschien im
Laufe des Monats Mirz. Diejenige fur das Jahr 1886 wird Anfangs
April 1888 veroffentlicht werden.

Eine gesonderte Publikation einzelner Theile der Statistik faud
auch im Berichtjahre nicht statt.

7. Baulicher Zustand und technische Bahnkontrole.

Die Gesammtlinge aller auf Schweizergebiet
gelegenen Bahnen der verschiedenen Kategorien am Ende
des Jahres 1887 ist aus mnachstehender Zusammenstellung er-
sichtlich :

Zuwachs 31. Dezemb.

1887, 1887.

km. km.
6 schweizerische Hauptbahnen . — 2,502.911
Andere schweiz. Normalbahnen . 3.722 189.887
Zusammen schweiz, Normalbahnen 3.722 2,692.798
Auglindische Normalbahnen . . —_ 57.530

Total Normalbahnen . . .  3.722 2,750.328
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Uebertrag 3.122 2,750.328

Schmalspurbahnen . . . 29,940 (approx.)  97.905
Zahnradbahnen . . . . —_ 24.341
Seilbahnen . . . . . 1.640 5.541
Stadtische Tramways . . . — 22.503
Total 35.302 2,900.618

Davon sind:

Schweizerische Bahnen . . 35.302 2,843.088
Auslindische Bahnea . . . — 57.530

Die 1887 dem Betrieb erioffneten neuen Bahn-

strecken sind:

Normalbahnen:

Beinwil - Reinach - Menziken
(Zweiglinie der aarg.-

luzern. Seethalbahn) .  3.244 km., erbffnet 23. Janvar 18817.

8t. Sulpice-La Doux (Ver-
lingerung der Travers-
thatbahn) . . . 0478
Juni 1887.

Schmalspurbahnen :
Frauenfel- Wyl (meist

Strafenbahn) . . 17.640 km., eroffnet 1. September 1887.

Basel-Therwyl (Birsigthal-
bahn, zum Theil Strafen-

» (approximativ), eroffnet im

bahn) . . . . 6.899 » 4. Oktober 1887.

Genéve-Veyrier (Stralen-

bahn) . . . . 5400 , ' (approximativ), eroffnet
1. Juni 1887, '
Seilbahn :
Biel-Magglingen . . 1.640 , eroffnet 1. Juni 1887.

Unvollendet sind in das Jahr 1887 iibergegangen:

Vollandes- Annemasse (Normalbahn) . . ca. 4.200 km.

Renan-Chaux-de-Fonds (direkte Verbindung IBL

mit Chaux-de-Fonds) . . 5 3.600
Die Brunigbahn (Schmalspmba.hn, theilweise. mit

Zahnstangen) . . . 4 58.000
Pilatusbahn (Zahnstangen) . g 4228

Vevey-Montreux-Chillon (elektrlsche Straﬁenbahn) » 12.140

k-3
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Neu in Angriff genommen wurden im Jabhr 1887 nach
vorheriger Genehmigung der vorschriftsmaligen Planvorlagen folgende
Bahnbauten :

Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds (Schmalspurbabn) . ca. 16.250 km.
St. Gallen-Gais (schmalspurige StmlSeubdhn, zum
Theil mit Zahnstange) . Lo, 14020

Die allgemeinen Ba,upl.mne wurden ferner genehmigt
fitr die Strecke Limmatquai - Polytechnikum der Ziriehbergbahn
(Seilbahn), ca. 180 m.

Vorgelegt, aber nochnicht genehmigt, wurde auber-
dem das allgemeine Bauprojekt fur die schm&lapuutren Geufer-
StraBenbahaen :

Geneéve-Laney . . ea, 3.600 km.
Geneve-Bernex, mit Abzw extrung nach St. Georues o 1900
und fir Echallens-Beuhel . . . .y 90000

Das Verzeichniff der auf Fnde 1887 im Betrieb
oder Bau stehenden, sowie der konzedirten, aber noch
in der Ausfiihrung begriffenen, und der zur Konzedirung an-
gemeldeten (projektirten) Bahnen auf Schweizergebiet, nach
ihren technischen Hauptmerkmalen gruppirt und mit Angabe der
Langen, der Muximalsteigung, des Minimalradius ete. ist folgendes:

a. Houptbahnen nebst Filialbahnen.

Linge.
Schnellzug- Andere -/ Max.- Miu.-
linien. & L?nien. Fotal. steiggmg. radins,
m. m, . m. 0/ m.
Nordostbahn . . 295696 355078 650774 20 172
Westschweizerische u.

Simplonbabhn . . 344508 236 194 580702 24 240
Bulle-Romont . . — 17083 17083 23 230
Traversthal . . . — 13036 13036 15 200
Pont-Vailorbes . . — 8 707 8707 38 100

*)Brig-italien.Grenze ca. 25 000 — 25000 — e
Jura-Bern-Luzern-Bahn 252645 39324 291969 27 210
Bodelibahn . . — 8 453 54353 G.01 180
(Brinigbahn [p. M. ] —  ¢ca.538000 58000 120 1200
Ceutmlbahn ... 218053 176386 394439  26.2a 240
Vereinigte Schweizer-

bahnen . . . . 137480 111301 268781 20 220
Toggenburgerbahn . — 25217 25217 10 2W0
Wald Rati . . — 6108 6108 23 210
Rapperswil - Pfafikon — 3510 3510 6.5 260

#) Concedirt.
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Linge.
hnellzug- Andere Max.- Min.-
> llilnien.g Liniim. Total. steigung. radius.
m. m. m. 900 m.
Gotthardbahn . . . 219397 21047 240444 27 280
*)Luzern-Immensee . 13 600 — 13600 12 250
“YZug-Goldan . . . — 15350 15350 10 280
Mendrisio-Landesgrenze
bei Novaszzano . — 4200 4 200 8 300
(Projekt v. Febr. 1888.)
Genéve-La Plaine . . 15344 —_ 15344 12 400
Bouveret-Grenze  bei
St. Gingolph . . — 3 982 3982 15 300
Basel-8t. Ludwig . . 3 951 — 3951 9.7 900
Badische Bahn b. Basel 12195 _ 12 195 8.5 300
” » b. Schaff-
hausen . . . . — 28968 28963 16 265
QOesterr. Staatshahn bei
St. Margarethen . . 1604 — 1604 5 569
Oesterr. Staatsbahn bei
Buehs . . . . . 1189 — 1189 8§ 319
Italien. Mittelmeerbahn
bei Chiasso . . . 236 — 236 0 8
b. Normalspurige Nebenbahnen.
. .. ax.- Min.-
Stadium. _ Linge. stelg[gnng. radius.
m, 0/00 m,
Seethalbahn (meist Stralen-
bahn). . . . . . . im Betrieb 42141 35 160
Tofithalbabn . . . . . id. 39126 30 215
Emmenthalbahn . . . . id. 38221 15 250
Jura Neuchatelois . . . id. 38070 27 300
‘Wiidensweil-Einsiedeln . . id. 16413 50 150
Uetlibergbabn . . . . id. 9136 70 135
Kriens-Luzern . . . . . id. 3058 30 120 .
Genéve-Annemasse . . . im Bau 4200 20 350
Rechtsufrige Zurichseebahn konzedirt 36900 — @ —
Thalweil-Zug, bez. Sihlbricke id. 21700 — @ —
Etzweilen-Schaffhausen . . id. 17000 — —_
Koblenz-Stein . . . . . id. | 26200 10 —
Eglisau-Schaffhausen . . id. 19500 — —_
Dielsdorf-Niederweningen . id. 7330 14 —

#) Concedirt.
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Langenthal-Huttwil .
Pfaffikon-Goldau . . .
Biberbriicke-Gotthardbahn .
Chur - Thusis - Filisur (zum
Theil schmalspurig)
Mendrisio-Stabio-Novazzano
Lugano-Pontetresa
Bigre- Morges (event. schma,l-
spurig

Biere- G’lmel' Aubonne Allaman

Sissach-Gelterkinden

c. Schmalspurbahnen.

Appenzellerbahn .
Lausanne-Echallens .
Echallens-Bercher
Frauenfeld-Wyl .
Tramelan-Tavannes .

Basel-Therwyl (BlrSJfrthz;lbahn)

Geneve-Veyrier .
Kaltbad-Scheidegg
Wa-ldenburgerbahu e
Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds

(Vollendungstermin 1. Juni 1888.)

Landquart-Davos
Appenzell-Altstadten
Samaden-Maloja . .
Interlaken-Lauterbrunnen .
La Sarraz-La Rippe- Morges
Visp-Zermatt .
Therwyl-Flithen .
Genéve-Lapey . . . .
Genéve-Bernex, mit Ab-

zweigung nach St. Georges -

Genéve-St. Julien- (Bossey)
Gentve-Chitelaine
Genéve-Fernex

Stadium.

konzedirt
id.
id.
id.
id.
id.

Projekt v. Nov. 1887

id.

Projekt v. Febr. 1888

Stadiom,

im Betrieb

id.
konzedirt

im Betrleb

konzedirt
id.
id.
id.
id.
id.
id.
id.

id.
id.
id.
id.

Maxz.- Min.-
steigung. radins.
m. %00 m.
14030 25 180
28000 50 130
23350 46 180

Linge.

45000 38 300
18337 12 270
11240 25 200

18000 28 300
14700 35 180
3100 12 300

. Max.- Min.-
Lénge. steigung. radius.
m. /00 m.

25512 37 84
14366 40 100
9480 30 150
17640 46 15
8809 40 80
6899 40 40
5400 50 45
6747 50 105
12531 30 60
14235 40 80

43 200 100 80
17600 40 JOO
22600 25 60
12600 40 80
70000 30 100
34 750 150 75

4700 22 60

3590 60 35

7930 43 35
8065 50 50
2762 43 40
4436 50 30
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: = Max.- Min.-
Stadium, Lénge. steigung. radius.
m, %/a0 m.
Gentve-Gy (Douvaine) . . id. 12000 45 40
m. Abzw. Choulex-Jussy id. 5000 34 100
Bernex-Chaney . . . . konzedirt 8054 48 50
Filisur-Davos-Platz . . . id. 19500 42 100

Yverdon-Baulmes Ste. Croix  Projekt v. Febr. 1887 21 270 50 100
Hergiswil - Grafenort, = mit

Abzweigung nach Buochs  projekt v. Nov. 1887 22 500 50 80
Cortaillod-Serridres . . . Projekt v.Febr.1887 6058 14,5 120
Neuchatel-Serrieres . . . id. 3300 80 25

d. Zahnradbahnen.*)

. « Maz.- Min.-
Stadium. Linge. sigung. radius.
¢ m. %00 m.

Arth-Rigibahn (Normalspur)  im Betrieb 13460 200 120
Vitznau-Rigibahn  id. id. 5155 250 120
Rorschach-Heiden  id. id. 5726 90 120
Britnigbabn . . . . . im Bau e¢a. 58 000 120 120
St. Gallen-Gais . . . . - id. 14 020 90 30
Alpuachstad-Pilatus . . . id, 4228 480 80
Brig-Airolo (Normalspur) . konzedirt 61000 60 250
Maloja-Castasegna . . . id. 20000 100 —
Appenzell-Gais . . . . id. 5420 66 80
Appenzell-Wagenlucke . . id. 15500 185 90
Capolago- Generoso . . id. 9200 270 100
Zweilutschinen-Grindelwald id. 11 800 120 80
Binigen-Schynige Platte . id. 7230 230 80

Weggis-Staffelhohe  (Nor- ,
malspur). . . . . . Projetvw.Febr.1888 5300 250 150

e. Bahn mit Luftmotoren [schmalspurig).

. = Max.- in.-
Stadium. Lange. steigs;mg. rgddlil:ls.
m. %00 m.
Tramway Bern , . . . Projekt v.Febr.1888 3000 50 20

*) Die neuen Zahnradbahnen sind meist schmalspurig projektirt, zum
Theil mit Adhédsionsstrecken.
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f. Bahnen mit elektrischen Motoren.*)

. " Max- Min-
Stedium. Lange. steigung. radivs.
m. Yoo m.
*¥)Vevey-Montreux-Chillon im Bau 12200 34 30

(Vollendungstermin 1. Jan, 1890.)

Territet-Montfleari . . . konzedirt 910 296 18
St. Moritz-Pontresina . . id. 7200 50 60
Lauterbrunnen-Miirren (obere

Strecke) . . . . . . id. 3880 25 60
*#)Gentve-Coppet . . . Projekt v.Febr1887 14370 38 70
Seilbahn Biirgenstock . . konzedirt 850 550 150

g. Pferdebahnen fnormalspurig).
Tramways de Genéve . . 12 044
(hat auwch Dampfmotoren)

Tramway in Biel 4 672
Ziircher Straflenbahnen 8 610
h. Seilbahnen.*)

. . Max.- Min.-

Stadium, Linge. stelgung radius.
m. %0 m.

Lausanne-Ouchy (\Ormalsp) im Betrieb 2456 116 400
Biel-Magglingen . . ... id. 1640 320 300
Termtet Gllon e e id. 599 570 500
GieBbachbabn . . . . id. 331 320 %
Lugano-Bahnhof G B . . id. 248 230 150

Giitsch-Babn . . .o id. 162 530 geradl.
Marzili-Bahn . . . . . id. 105 302 150
Zirichbergbahn . . . . im Bau 180 260 100
Biirgenstockbahn . . . . konzedirt 850 550 150

Lauterbranoen-Miirren (unt.

Strecke) . . . . . . id. 1360 570 100
Beatenbergbahn . . . . id. 1610 400 400
Martinsbergbahn . . . . id. 200 392 geradl.
Gurtenbaha . . . . . id. 1060 300 200
Lausanne-Sigonal . . . . id. 600 220 200
Ecluse-Plan . . . . . id. 370 360 300
Kolbenhof-Uetliberg . . . id. 625 440 —
Paradiso-Salvatore . . . id. 1630 600 250
degls Rigi (Kanzeli) . . Projetv.Febr. 1268 2085 590 300

#*%) Auf der LandstraSe.
*) Im Allgemeinen schmalspurig.
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Dic Begehung und Befahrung der Bahnlinien
direch die Kontrolingenieure fand in der iiblichen
Weise statt.

Die Linienbegehungen zu Fuf betrugen circa 5800 km. und
die Bahnfahrten der Kontrolingenieure circa 18700 k.

Ueber die Wahrnehmungen der technischen Bahnkon-
trole im Jahr 1887 geben wir hienach Mittheilungen, welche auf
einige Hauptpunkte sich beschranken. Im Uebrigen beziehen wir
uns auf die detaillirten Kontrolberichte, welche einldfiliche No-
tirungen enthalten iber die eingetretenen Verbesserungen und itber
die noch bestehenden Mingel oder riickstindigen Meliorationen.
Vom Zustand der Bahnen und ihrer zahlreichen Bestandtheile und
Zuabehorden, sowie vom mehr oder weniger grolien Kifer der Bahn-
verwaltungen und ihrer technischen Organe, in Bezug auf Erhal-
tung, beziehungsweise Schaffung korrekter Bahnzustinde und auf
Verwerthung der durch die stets furtschreitende Spezialtechnik ge-
botenen Mittel, geben die Kontrolberichte ein im grofen Ganzen
wohl ziemlich getreues und obhjektives Spiegelbild.

Unterbau. Tunnel. Abgesehen von Unvollkommenheiten, die
meistens noch aus der Bauperiode herrithren und deren moglichst
vollstindige Ausbesserung angestrebt werden mul, ist der Zustand
der Tunnel im Allgemeinen ein recht befriedigender, und gehéren
dieselben meistens zu den bestunterbaltenen und sichersten Theilen
des schweizerischen Bahnnetzes. Die gemauerte Rohre des Gott-
hardtunnels wurde, anlifilich der Vorkehrungen fiir die Landes-
vertheidigung bei Airolo, um 13,67 m. verldngert und mift nun-
mehr 14,997,36 m.

Von Tunnelneubaunten erwiahnen wir den 1185 m.
langen Tunnel der direkten Linie Renan-Chaux-de-Fonds. Derselbe
war auf Ende 1887 zu etwa zwei Dritteln fertig erstellt und ditrfte
im Jahr 1888 ‘vollendet werden, ebenso der kleine Tunnel des
Combes bei Chaux-de-Fonds.

Ritckstindig waren auf Ende 1887 die folgenden, von
der Bahnkontrole verlangten Arbeiten:

Vollendung der Ausbesserungen im Tunnel de la Verriére und
in zwei andern Tunneln der Linie Auvernier-Verriéres, im Tunnel
bei Vauderens und mehrern andern Tunneln der Westbahn, sowie
die Verlangerung von fiinf Tunneln der Verrieres-Linie; Vollen-
dung der Ausbesserungen in den zwei langen Tunneln der Linie
Jura-Neuchdtel, im Hauensteintunnel, im Wipkingertunnel (Nord-
ostbahn) und im Gotthardtunnel; Vorlage der Studien fiir allfillige
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weitere Schutzwolbungen auf einigen Punkten der Gotthardbahn
am Urnersee und im Tessin.

Ueber einige Tunnel, in welchen Sicherheitsnischen in unge-
niigender Zahl oder ungeniigenden Dimensionen angebracht sind,
wurden besondere Erhebungen gemacht und Erinnerungen an die
Bahnorgane erlassen.

Erdbau Imeigentlichen Erdbau sind wesentliche
Besonderheiten nicht zu verzeichnen. Verschiedene koutrolseitig
verlangte Konsolidirungen von Bischungen wurden auf der West-
bahn ausgefiihrt.

Weitere derartige, ebenfalls verlangte Arbeiten sind ritek-
stindig, zumal auf den Linien Auvernier-Verriéres und Daillens-
Vallorbes (u. a. die Terrainkonsolidirung beim Saut-du-Day), auch
bei einigen Dimmen der Nordostbahn.

Die lings der Bahnen befindlichen Felsboschungen und
Felswidnde aller Art haben auch in 1887 zu vielen dureh die
Bahnkontrole verlangten Konsolidirungsarbeiten Anlafl gegeben, so
u. a. auf der Strecke Salquenen-Louéche und auf andern Linicn
der Westbahn, auf der Gotthardbahn, auf Gimligen-Luzern, Sissach-
Liufelfingen etc.

Die Zahl und Ausdehnung der Schutzbauten gegen
Felsstiirze und Steinsehlag wurden auf der Gotthardbahn sehr
wesentlich vermehrt, und es wird diesen Verhiltnissen seitens der
Direktion uud der Organe dieser Bahn im Allgemeinen die ge-
buhrende erhihte Aufwerksamkeit geschenkt.]

Riuckstdndig sind weitere Konsolidirangen und Schuts-
malbregeln auf der Gotthardbahn, wozu die schon erwihuten Pro-
jekte fur allfillige Ueberwolbungen an einigen besonders wichtigen
Punkten gehoren, ebenso die oben notirten Tunuelverlingerungen
auf Auvernier-Verriéres, weitere Festigungsbauten auf der nimlichen
Linie und auf Daillens-Valiorbes, Yverdon-Payerne, Lausanne-Bern,
St. Gingolph-Brig, Sonceboz-Delémont, Gumligen-Luzern ete.

Der periodischen Untersuchung dev Felswinde behufs recht-
zeitiger Vornahme der nithigen Abriumuongen wird uicht iberall
die gehorige Sorgfalt gewidmet. An beziglichen hiufigen Erinne-
rungen lassen es die Kontrolingenieure nicht fehlen, wie aus deren
Berichten ersichtlich ist. So wurde auch im Berichtjahr an die
Regel der speziellen Untersuchung der Felsbdschungen: mindestens
viermal im Jahr, wo nicht besondere Umstinde hidufigere Nach-
schau erheischen, erinnert.
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Schutzbauten gegen Schneehdufung ete. wur-

den anno 1887 an verschiedenen weitern, von der Bahnkontrole

signalisirten Punkten der Gotthardbahn erstellt, z. B, zwischen den
beiden Entschigthalgallerien in Wassen, auf Airolo-Awmbri ete.

Erst im Jahr 1888 sind — wie in ganz Europa, z. B. auch in
Spanien — ganz auferordentliche Schneemassen lings der Gotthard-
bahn gefallen und haben weitere, bisher von keiner Seite als uithig
erachtete Schutzvorkehren als wiinschbar erkennen lassen. Dies
gehort aber in den Bericht fur 1888.

Riteckstidndig sind auch die verlangten Schutzbauten bei
dem bekannten Lawinenzug auf Bouveret-St. Gmoolph

Auch zum weitern Schutz der Gotthardbabn gegen die
Gefahren des Holzsehlags und HO]ZtIdDSPOItb sind Ar-
beiten, welche die Bahnkontrole verlangte, dusnefuhn worden. Andere
sind noch ritckstindig.

Die Erstellung von waldfreien Zonen zum Schutz der
Bahnen gegen umstiirzende Baume ist u. a. rickstindig auf
einigen Punkten der Nordostbahn, der Jurabahn und der Vereinigten
Sehweizerbahnen.

Betreffend die Schutzwalduongen lings der Gotthard-
babn ist in 1887 mancher weitere Schritt gethan worden. Durch
die Bemithungen des Landwirthschaftsdepartements sind weitere
Vereinbarungen mit den Kantonsbehorden im Hinblick auf Scho-
vung und Abgrenzung der Schutzwilder, Wledemufforstungeu ete.
getroffen, resp. angebahnt worden. :

Angesichts der grolen Anstrengungen, welche gemacht werden,
um die Schutzwaldungen zu erhalten und zu vermehren, und ange-
sichts des eminenten Nutzens dieser Bannwilder, welcher nach den
jungsten zahlreichen und gewaltigen Lawinenstiirzen wieder recht
augenscheinlich geworden ist, ist es bemithend, in gewissen Gegenden
lings der Gotthardbahn eine Anzahl Fille konstatiren zu mitssen,
in welehen Abholzungen und Kahlschlige in griferm Mafstabe
von Gemeinden und Privaten vorgenommen worden sind, ohne dafl
die Organe der kantonalen For atbehorden die hier im Splele liegen-
den offentlichen Verkehrsinteressen gehorig: und rechtzeitig gewahlt
hitten. Auch mit der so dringend nithigen Abschaffung des Weid-
ganges in den Schuftzwaldunogen hat es seine gro[&en Schwierig-
keiten. Es wurden Schritte gethan, um in “gemeinsamen Kosten
der Bahn und der betheiligten Korporationen die Schutzwilder ein-
zufriedigen; auch wurde dem Streckenpersonal der Eisenbahn ein-
geschiirft, alle Uebertretungen des Wendverbots unnachsichtlich
zur Anzenge zu bringen.
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Die strenge Handhabung des Weidverbots und aller auf die
Schutzwaldung beztiglichen Bestimmungen kann den Gemeinde-
und Kantonsbehiirden, zumal den forstlichen Organen jeglichen
Ranges, nicht genug an’s Herz gelegt werden.

AnléBlich eines gemeinsamen Augenscheines mit Konferenz, in
Oktober 1887, wobei das Landwirthschafts- und das Bahndeparte-
ment, sowie die Regierung von Tessin uud die Gotthardbahn-
direktion, vertreten waren, wurden von den tessinischeu Delegirten
Znsicherungen gegeben betreffend die vechtzeitige Vornahme der
seiner Zeit angeordneten Aufforstungen, sowie betreffend strengere
Aufsicht iiber die Durchfihrung des Weideverliots seitens der Ge-
meindebehdrden und beziigliche Behafiung der letstern,

Uferschutzbauten, deren Nothwendigkeit von der
Bahnkontrole signalisirt worden war, wurden am Tessin ausgefithrt.
Auch die groBe Tessinkorrektion Giubiasco-Magadine, deren Dring-
lichkeit schon oft betont wurde, konnte endlich, nach vorliufiger
Regelung der wesentlichsten Anstinde iber Vertheilung der Kosten,
in Angriff genommen werden, was im Interesse der Sicherung der
Bahn lebhaft zu begriifen ist, da in den ersten zwei Baucampagnen
gerade die zum Schutz des Bahnkorpers wichtigsten Bauten auf
dem linken Ufer, bis hinab zur grofien Tessinbriicke, erstellt werden
sollen.

Am Griinbach bei Flielen wurde mit dem Bau einer Thal-
sperre angefangen.

Die Schutzwuhren gegen die Hochwasser des Rheing auf
Rheineck-St. Margarethen sind erhéht worden.

Uferschutzbauten wurden auch im Tellenholz (Bischofszellerbahn)
erstellt.

Auf Granges-Sierre ist im Benehmen der Westbahn mit dem
Kanton Wallis ein Theil der Rhonewuhren erhoht worden. An
die Korrektion der Veveyse leistet die Bahn einen Beitrag. Ufer-
und Sohlenversicherungen wurden an der Reuse (Linie Aunvernier-
Verritres) erstellt.

Die verlangte Erhohung der Buhn Iings der Broye, km. 47,7 —48.3
Palézieux-Frischels, wurde ausgefiihrt.

Rickstdandig ist die Vollendung, resp. Ergiinzung, zahl-
reicher Ufer- und Wasserbauten.

Wir notiren u. a.:

WWeitere Sicherungen bei Station Horgen, am Vedeggio, am
Bielersee, an der Rhone, Aubonne, Broye, Orbe, Reuse, Verbau-
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ungen bei den Walliser Wildbachen St. Barthelémy, Losenze, Li-
zerne, Gtamsa, an den Riifen im Kanton Graubiinden bei Zizers,
Haag, Marschau, die Korrektion der Scheull bei Biel.

An vielen dieser Korrektionen und Verbauungen haben die
Bahnen sowobl als die betreffenden Landesgegenden ein grofies
Interesse, und es muf deren gemeinsame Ausfithrung auoestxebt
werden.

Die Bahnstrecke l4ngs des Rothsees bei Luzern anbelangend,
nahm der Regierungsrath des Kantons Luzern von der Landver-
senkung in Zug Anlal, um auf die frithern Geriichte betreffend
die Beweglichkeit des Rothseeufers zuriickzukommen. Auf eine be-
zigliche Interpellation des Bahndepartements an die Nordostbahn
fand eine Untersuchung durch Hrn. Professor Heim statt, welche
zu eipem sehr positiven und sehr bernhigenden Gutachten dieses
Sachverstindigen fithrte. Nichtsdestoweniger wurden von der Nord-
vstbahn die grifite Wachsamkeit im Bahndienst und die grofite Sory-
falt verlangt in den fir alle Uferstrecken vorgeschriebenen perio-
dischen Beobachtungen und Sondirungen.

Woeitgehende Sicherlieitsvorkehren im Bahndlenst sind schon
langst fu1 die poch kritische Stelle bEI der Sust in Horgen vor-
oeschneben .

Britcken ete. In Betreff Neuerungen an Bricken ete. no-
tiren wir vor Allem aus die erfolgte Brweiterung des lichten Bahn-
raumes an der Emmenbricke bei Derendingen und an der Worben-
briicke bei BuBwil, wo das Raumprofil bishin allzu beeugt war.
Die Erstellung eines Durchlasses fiir Fuliginger bei Territet, die
einleitenden Arbeiten fur die in 1888 zu vollendende Unterfihrung
der Schaffhauserstrafle in Winterthur, die Unterfahrung eines We-
ges bei Maienfeld, eines Fulweges bei Vira, den Umbdu der Fahr-
bahn Dbei gieben Briicken der Ceuntralbahn, welche anstatt Jder hal-
zernen Laungschwellen eiserpe erhalten haben. . Diese Bricken er-
hielten zugleich ciuen verstirkten Belag und. Leitschienen fir ali-
fillig entgleiste Réder.

Zahlreiche weitere Briicken der Westbahn und der Jurabahn
erhielteu einen dichtern Belag aus Schwellenhdlzern, welches Mittel
gegen die Folgen von Eutgleisungen sich gut bewihrt hat.

Riuekstandig sind: Die verlangte Erweiterung des lichten
Bahnraumes bei einzelnen Briicken, z. B. bei deo Briicken iber die
Viege, den Trient, die Drance, die Blumenauabriicke; die weitere
Exbeuung von holzernen Haupttriagern kleiner Durchlasse durch
eiserne Balken auf der Jurabahn ete.; die Unter- und Ueberfithrung
von Strallen bei Airolo, Renens, Territet (wird studirt), Bern
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(Aarberserthor), Kleinbasel (Sperrstrafie); weitere Aushesserungen
am Mauerwerk mehrerer Kunstbauten bei den Vereinigten Schweizer-
bahnen, der Westhbahn, Jurabahn, Nordostbahn; erhihte Sorgfalt
punkto Erneuerung des Anstrichs eiserner Briicken bei den meisten
Bahnen; weiteres Belegen der Bricken mit Dielen, zumal in der
Nihe von Stationen, zur Verhiitung von Unfillen, — bei den meisten
Bahnen riickstindig; weitere Verstirkuog des Dielenbelags durch
Verwendung von Schwellenhilzern, oder sonstige Mittel gegen die
Folgen von Entgleisungen, zumal bei der Nordostbahn riickstindig.

Weiteres Anbringen von Geldndern auf Briicken mit Fahrbahn
oben., zumal in der Nihe von Stationen (Zirkular vom 25. Juli
1687 des Bahndepartements): Ruckstinde auf den meisten Bahnen.

Weiteres Ersetzen von holzernen Langschwellen unter den
Schienen durch Querschwellen oder durch eiserne Langschwellen.
Ruckstinde auf mehrern dltern Babnlinien.

Erneuerung defekter Lagerschwellen unter Briickentriigern, oder
Ersetzung derselben durch Lagersteine: Rickstinde bei mehrern
dltern Bahnen.

Bettung. Mit Ausbesserung der Beitung wurde auf allen
Haupthahoen fortgetahren, auch auf der Gotthardbahn.

Bs gibt immer Strecken, wo die Ernenerung des Schotters an-
gezeigt ist, weil derselbe im Laufe der Zeit sich immer mehr ver-
kleinert und verunreioigt.

Oberbau. Eisenschwellen gelangten zur erstmaligen Ver-
wenduug auf den Vereinigten Schweizerbahnen, und auf andern
Hauptbahnen zur weitern Verwendung, bei Gleiserneuerungen, und
zwar in folgendem Maie:

Schwellenerneuerung 1887:
Prozente der durchgehenden Hauptgeleise.

Hauptbuhnen. sc]lii:gﬁ-en. sflxi:}v];‘;lne— " I‘E’}Eﬁggﬁ: Weichholz. Im Ganzen.
Centralbahn . : . 59 — — — 59
Nordostbahn . . . 49 — 4,2 — 9,1
Gotthardbahn . . 38 0,2 25 — 6,5
Suisse Occidentale und

Simplon . . 8.1 1,4 2,0 1,3 7,8
Jura-Bern-Luzern-Bahn 1,0 81 — 1,4 10,5
Vereinigte  Schweizer-

bahnen . . . . 01 — 12,2 —_— 12,3

6 Hauptbahnen 3,6 1,3 3,1 0,5 8,6
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Eine beschleunigte Auswechslung der auf der Gotthardbabn
noch befindlichen Weichholzschwellen ist von der Bahndirek-
tion zugesagt worden.

Stand der Schwellen auf Ende 1887:
Prozente der durchgehenden Hauptgeleise.

: . Eichen- und Im Ganzen.
Hauptbahnen. e gchen Weldthols  Weichiolz ol
Centralbahn . . 40,7 —_ 59,3 - 59,3
Nordosthahn . . 18,0 — 82,0 — 82,0
Gotthardbahn . . 151 46,3 35,7 2,9 84,9
Suisse Occidentale und
Simplon . . 12,5 36,8 324 183 875
Jura—Bern-Luzern-Bahn 2,3 — 97,7 — 97,7
Vereinigte Schweizer- o ,
babnen . . . 0l — 99,9 — 49,9
6 Hauptbahnen 16,5 18,7 65,0 48 83,5

Auch auf mehrern Nebenbahnen, Schmalspurbahnen und Spe-
zialbahnen haben die Eisenschwellen Eingang gefunden.

Diejenigen Bahnen, welche noch gar keine eisernen
Schwellen besitzen, sind: Jura Neuchatelois, Travers-St-Sulpice,
Pont-Vallorbes, Uetlibergbabn, Tramelan-Tavannes, Birsigthalbahn,
Grenéve-Veyrier, Kaltbad-Scheidegg, Lausanne-Ouchy, Biel-Magglin-
gen und Giitschbahn.

Die 8 chlenenerneueru ng im Jahr 1887 betrug hei der
Hauptbahuen :
Prozeute der durchgehenden

- Hauptgeleise.

Hauptbahnen, Stahlschienen. Eisenschienen.  Total.
Jura-Bern-Luzern-Bahn . . 58 — 5,8
Vereinigte Schweizerbabhnen . 5,1 0,2 5,1
Centralbabhn . . . . 4.5 - 4,5
Nordostbahn . . 3,5 — 3,5
Suisse Occidentale und Svmplon 3,2 0,3 3,5
Gotthardbahn . . . 0,9 0,4 1,3

6 Hauptbahnen 3,8 0,2 4,0

Auch auf den Nebenbabnen war die Erneuerung der Schienen
im Allgemeinen eine geniigende.

Der Stand der Schienen auf Ende 1887 ist fur die Haupt-~
bahnen aus folgenden Zahlen ersichtlich:
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Prozente der durchgehenden
Haup tgeleme

Hauptbahnen. Stahlschienen. ~ Kisenschienen.
Gotthardbahn . . . . . 98 8,2
Jura-Bern-Luzern-Bahn . . . . 528 47,2
Nordostbahn . . . . YN 47,3
Vereinigte bch“elzubdhnen . . . 49,7 50,3
Suisse Ocecidentale und Simplon . . 48,0 52,0
Centralbahn . . . . . . 366 64,0

6 Hauptbahnen 51,6 48,4

Das durchsehnittliche Alter der Schienen in den
durchgehenden Hauptgeleisen geht aus folgenden approximativen
Zahlen hervor:

Hauptbahnen. Stahlschienen.  Eisenschienen.
Gotthardbahn . . . . . dlg 12
Nordostbahn . . . . . Bl 12
Centralbahn . : . .4 1214
Suisse Occidentale und bnmplon . . b 13
Vereinigte Schweizerbahnen . . . 6La 13t
Jura-Bern-Luzern-Bahn . . . . 3 14

Zu wesentlichen Erinnerungen gibt der Zustand der Schienen
im Allgemeinen wicht Aulal.

Rickstindig ist eine Vereinbarung unter den Hauptbahnen
itber gewisse einhcitliche Normen betreffend die Linge der Schienen,
die Entfernung der Licher fiir die Verlaschung, die Hauptbedingungen
fiur die Lieferung und Cebernahme des Schienenmaterials ete.

Ueber gewisse einheitliche HauptmafBe in Beaug auf die
Verlaschung und Befestigung der Schienen haben die
Yerwaltungen der Hauptbahoen sich noch nicht verstindigen kinuen
oder wollen, trotz besiiglicher Anregungen des Departements. Vicl-
leicht gelangen die kleinen und isolirten Sehmalspurbahnen noch
frither zu einer Kinheit in dieser Beziehung.

Betreffend die Spurweite der Bahngeleise ist mit den Ver-
einbarungen iber technische Einheit im Eisenbahnwesen, welchen
mehrere Nachbarstaaten beigetreten sind, am 1. April 1887 fulgende
Bestimmung in Kraft getreten: Die Spurweite soll bei den neu zu
legenden oder umzubauenden Geleisen auf geraden Strecken nicit
unter 1435 mm. betragen, und in Kurven, cinschlieBlich der Spur-
erweiterung, das Mal von 1463 mum. nicht uberschreiten.
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Fur die Geraden ein NormalmaB oder ein Maximum festzu-
setzen, hat die internationale Konferenz von 1886 aus Opportuni-
tiatsgriinden unterlassen, diesen Punkt einem jeden Staat anheim-
stellend. Auf Anfrage des Dupartements hat die schweizerische
Bahnkonferenz befirwortet: das Minimum von 1435 mm. zugleich
als schweizerische Normalspurweite fiir gerade Bahnstrecken zu
erklirven, #halich wie in Deutschland , und das Maximum fir
gerade Strecken auf 1445 mm. festzusetzen, als Latitude fiir die in
praxi unvermeidlichen Abweichungen vom Normalmaf. Einen be-
ziglichen Beschlufl hat der Bundesrath noch nicht gefaBt.

Was die Spurweite der Schmalbahnen anbelangt, so
ist ebenfalls von der schweizerischen Bahnkonferenz ein Gutachten
eingeholt worden. Zugleich wurde eine Reihe von Behérden und
Technikern zur Vernehmlassung iiber diesen Punkt eingeladen.

Die grofie Mehrheit der Stimmen, wie auch die Antwort der
Bahnkonferenz, empfehlen die Spurweite von 1,0 m. als Norm fur
Schmalbabhnen. Diese Breite gestatiet in der That eine gute Aus-
nutzung der Wagenbreite, — bis zu 4 Platzen per Sitzreihe (Briinig-
bahn ete.) —, und lalt die ckonowisehen Vortheile der Schmalspur
recht zur Geltung kommen. Auch ist Jiese Spurweite bei den
meisten Strafenbahnen durehfibrbar, wie zahlreiche Beispiele be-
weisen. Die Spurweiie vou 1 m. gestatict die Verladung von Kriegs-
fuhrwerken auf dic Giterwagen. Alle Schmalbahnen der Schweis,
mit Ausnabme der Waldenburger-, der Pilatus- und der Marzili-
bahn, haben bereits dic Spurweite von 1 m. Dieselbe ist auch fir
alle dermalen projektirten Schmalbahnen in Aussicht genommen
und gilt in Deutschiand und Fraokreich als Hauptnorm fir Schmal-
bahnen.

Die Annahme von1 m. als Normalweite fur dieschwei-
nevischen Sehmalbahnen erscheint hinlinglich motivirt im
Hinblick auf spitere Aunschliisse von solchen Bahnen unter sich,
auf Austausch von Rollmaterial und Aushilfe mit solehem, auf Kon-
zentrivung vou Rollpark fiir Massentransporte, z. B. im Kriegsfaile,
und auf okonomische Beschatfung von Material nach einheitlichen
Typen. Es sind auch aufler den erwahnten drei Ausnahmen, keine
Konzessionen fiir andere Spurweiten als 1 m. ertheilt worden, und
wir siud der Ansicht, da auch in Zukunft an diesem Grundsatze
fostgebalten werden sollte, abgeschen von speziellen Fillen, wo das
Zustandekommen einer Bahn it 1 m. Spur nicht moglich wire,
und wo immerhin eine Bahn von 0,75 m. Spurweite besser wire,
als gar keine. Intermedidre Spurweiten zwischen 1,00 m. und 0,75 m.
wiren aber, im Interesse eines moglichst einheitlichen Systems, aus-
zuschlieflen. da sie gegeniiber dem einen oder dem andern dieser

Bnndeshlatt, 40. Jahrg. Bd. I 58
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beiden Spurmufle keinen wesentlichen Vortheil bieten konnten. In
diesem Sinne spricht sich such die Konferenz der Babnverwaltungen
aus, und in Deutschland wird auch in der Regel zwischen 1,00 w.
und 0,75 m. keine andere Spurweite zugelassen.

Stationen und deren Hochbauten. Eine neue Station wurde
in Zwingen geplant.

Von grobern Stationserweiterungen ete. notiren
wir die Erstellungen in Biel (nener Rangirbahnhof), Lausanne
(Verbesserungen in der Geleiseanlage), Renens (Verbesserungen in
der Geleiseanlage mit neuem Ausziehgeleise), Olten, Sissach, Ne-
bikon, Sursee, Marstetten, ToB8, Oerlikon, Oberrieden, Wiesen-
dangen, Altstidten (Vereinigte Schweizerbahnen), Heerbrugg, Blgg,
Gossau, Schinnis, Murg, Utzwil, Staad etc.

Erweiterungsprojekte wurden genehmigt unter andern fir die
Bahnphife Burgdorf und Wil

Rickstindig sind u. A. die Erstellung der Haltstelle
Wiedikon-Auafersihl, iiber deren Placirung und Zufahrten unter den
Betheiligten Uneinigkeit besteht; die Erweiterung des Babnhofes
Bern, iber welche wir eine Expertise angeordnet haben, in der
Absicht, diese dringende Angelegenheit demnichst zu einer Hr-
ledigung zu bringen.

Zu langwierigen Verhandlungen gab Anlafl das Projekt fir
die Einfithrung der Brunigbahne in den Bahnhof Luzern, theils weil
die Interessen und Ansichten weit aunseinandergingen, theils weil
auch hier die dermaligen Bahnhofanlagen sehr beengt und ohnehin
mit Uebelstinden verbunden und erweiterungsbedurftig sind. Unter
diesen Umstinden wird man sich, bei Einfibrung der Briinigbuhn,
vorerst mit einer provisorischen Losung begniigen und {frachten
mussen, diese provisorische Aplage so gut als moglich mit dem
Hauptbahnhof in Verbindung zu bringen.

Fir Erweiterungen im Bahnhof Liestal liegt ein Projekt vor,
fiir welches aber noch verschiedene Varianten studirt werden muliten
im Blick auf eine moglichst allseitig befriedigende Losung.

Neue Ausweichgeleise warden, meist anf hierseitiges
Verlangen, gelegt in Chatillens, Trubschachen, Kribel; die Pline
fiir ein neues Ausweichgeleise in Boniswil wurden genehmigt.

Rickstindig ist die Erstellung von Ausweichgeleisen in
Daillens, Vouvry, Escholzmatt (fir 1888 geplant) und Malters,
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Verlingerungen vonAusweichgeleisen fanden
statt in Aadorf, Wallenstadt, Utenach, Altstitten (Vereinigte
Schwemerbahnen, unvollendet), Ritthi, Schénnis, Marstetten, Wie-
sendangen.

Rickstandig ist die Verlé‘mgerung der Ausweichgeleise
in Riddes und in andern Stationen der Linie St. Gingolph-Brieg
(Stationen mit Ausweichgeleisen unter 200 m.).

Bei mehreren Stationen, namentlich auf dem Vereinigten
Schweizerbahnen, ist die allseitic als zweckmifBig erkannte B r -
weiterung des Gleisabstandes ausgefithrt worden.
(Circular vom 22. Oktober 1887 des Bahndepartements.)

Rtuckstindig ist dlese Arbeit noch auf vielen Stationen
der alten Bahnlinien.

Neue SBackgeleise erhielten sieben Stationen auf ver-
schiedenen Bahren, und .auf funf Stationen wurden solche Sack-
geleise verlangert. Aehnliche Erweiterungen fiir etwa zehn weitere
Stationen sind genehmigt.

Sonstige neue Geleise erhielten funf Stationen oder
Bahphife, uvnd in drei Stationen wurden solche Geleise ver-
lingert. Zu erwihnen sind namentlich die acht neuen Rangirgeleise
in Biel ,

Ruckstiandig sind verschiedene Glelse1 weiterungen resp.
Verlangerungen oder Verbindungen, unter Anderm in Vallorbes und
in mehrern Stationen der Jura-Bern-Luzern-Bahn,

Duas voun der schweizerischen Bahnkonferenz verlangte Gut-
achten iiber einheitliche Bezeichnungen resp. Nummerirungen fiir
Stationsgeleise ist noch nicht eingegangen.

Auf hierseitige Einladung (Circular vom 27. Juni 1887) sind
weitere Vorkehren gegendasEntlaufen von Wagen
auf Stationen, resp. zum Aufhalten solcher Wagen im Gefill, von
mehreren Bahnen getroffen worden, namentlich von der Ceutla,l-
bahn und einigen Nebenbahnen.

Bezigliche Mittheilungen sind riickstdndig bei den West-
bahpnen und der Jura-Bern-Luzern-Bahn.

Neune Aufnahmsgebidude wurden nach genehmigten
Planen erstellt in Horgen, Altstitten (Vereinigte Schweizerbahnen).
In Renens wurde die Personenaufnahme in ein provisorisch her-
gerichtetes altes Gebdude verlegt.

Rickstdandig ist die BEinrichtung definitiver Aufnahms-
gebiude auf zahlreichen Stationen der Westbahnen.
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Perronverlingerungen fandep statt in Genéve nnd
Kiesen.

Stationsbrunnen wurden, meist infolge hierseitiger
Erinperungen, erstellt in einigen Stationen der Vercinigten Schweizer-
bahoen, der Jurabahn, Nordostbahn und Westbahn, Die Stationen
Mendrisio und Chiasso erhielten neue Wasserversorgungen.

Die Westbahn will in 1888 sechs weitere Stationen mit gutem
Wasser versehen und auch andere Stationen successive.

Als riickstindig wurde signalisirt die Versorgung mit
gutem Trickwasser auf Station Brupnen, auf 7 Stationen der Nord-
ostbahn, 38 der Westbahnen, 3 der Jurabahn, 7 der Vereinigten
Schweizerbuhnen.

Neue Guterschuppen erhiclten die Stationen Birsch-
wil und Heerbrugg; ein Falischuppen wurde in Buchs (Vereinigie
Schweizerbahnen) gebaut. Die Ersteilung des verlangten Schuppeus
in Rosé wird von der Bahndirektion geplant.

Die Hochbauten der Werkstitte Bellinzouna wurden
im Rohen vollendet und es verdienen deren Disposition and Aug-
fubrung im Allgemeinen als zweckmiliy gelobt zu werden.

In Chiasso wurde ein neues Dienstgebiude erstellt und die
elektrische Beleuchtung der Station “eingerichtet, was
als eine wesentliche Verbesserung zu hegriufen ist.

7Zu einem neuen Gebinde fir das Zollbireaua im Bahuhof
Genéve wurde der Plan genehmigt.

Mechanismen und Signaie. Die bestehenden Signal-Kin-
riechtungen harmoniren punmebr im Allgemeinen mit den
Grundsitzen des Sigualreglements und werden meistens richtig ge-
handhabt.

Ueber riteckstindige Signaleinrichtungen geben wir hier-
nach nihere Mittheilungen.

Die Schmelspurbabnen und die Spezialbahnen sind eingeladen
worden, ihren Signaldienst, soweit ein solcher in der Natuy ihres
Betriebes iiberhaupt entwickelt ist, nach den Grundsitzen des all-
gemeinen Signalreglements durchzufithren, unter Kinholung einer
besondern Genehmigung des Bahndepartements heziglich derjenigen
Bestimmungen, fiir welche eine Dispensirung dureh die besonderi
Verbiltnisse der betreffenden Bahn motivirt ist.

Auf solche Weise 1afit sich am besten die Einheit der Grumd-
sitze in der Macnigfaltickeit der Bahnverhiltnisse durchfithren.




88Y

Denn wollte man fir eine jede der viclen Kategorien von Neben-
bahnen und Spezialbahuen, die wir in der Schweiz besitzen, ein
besonderes Signalreglement aufstellen, so wirde man zu einer viel
zu komplizirten Reglementirung gelangen, und es wiirden beziiglich
des Signaldienstes auf den vielen gemeinsam befahrenen Strecken
und namentlich auf den vielen Anschlufistationen, in welche Bahuen
von verschiedenen Kategorien einmiinden, mehrfache Uebelstinde
entstehen.

Erneuerung der Kreuzungen im Jahr 1887 auf den
Hauptbahnen, in Pxoz enten der Kreuzungen bei durch-
gehenden Hauptgeleisen:

Nordostbahn

Jura-Bern-Luzern- Bdhﬂ
Schweizerische Centralbahn
Suisse Occidentale und Simplon
Gotthardbahn

Vereinigte Schweizer bahneu

6 Hauptbahnen )
Stand der Kreuzungen auf Ende 1887 hei den Haupt-

bahnen, in Prozenten der Kreuzungen in durch-
gehenden Hauptgeleisen:

Neue kriftige Friihere  Ganz alte

[+ 13 .—A"H‘_w;r- »&-\‘0’:
LS I = S Sl ewilo ol

Hauptbahnen. Typen. Typen. schwache Typ.
Vereinigte Schweizerbahnen . 100 — —
Jura-Bern-Luzern-Bahn . 95,6 4.4 —
Suisse Occidentale und Slmplon 93,9 6,1 —
Schweizerische Centralbahn . 92,6 — 7,4
Gotthardbahn . . . . 613 38,1 —
Nordostbahn . . . . 594 46,6 -

Die Erneuerung der Weichen fand anno 1887 in
folgendem Mafie bei den Hauptbahnen statt:

Prozente der Weichen in durchgehenden
Hauptgeleisen:

Vereinigte Schweizerbahnen 8,6
Nordostbalm . 1,3
Suisse Occidentale und Suuplon 4,0
Schweizerische Centralbahn . . 3.2
Gotthardbahn . . . 2,4
Jura-Bern-Luzern-Bahn . . 05

6 Hauptbabnen 5,7
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Die neuen Weichen gehoren alle den neuern, starkern Typen
an; hierin liegt eine weitere Kriiftigung der Gleisaulagen.

Weitere Verstirkungen an den Weichentypen wurden bei der
Gotthardbahn eingefiihrt.

Ueber den Stand der Weichenapparate auf Eude
1887 geben fiir die Hanptbahnen folgende Zahlen Auskunft:

Prozente aller Weichen in durchgehenden
Hauptgeleisen: .
Neue kriiftige Frithere Ganz alte

Hauptbahnen. Typern. Typen. schwache Typ.
Suisse Occidentale und Simplon 93,0 7 —
Schweizerische Centralbabn . 92,6 — 7,4
Jura-Bern-Luzern-Bahn . . 15,6 21,2 3,2
Vereinigte Schweizerbahnea . 64,0 35,0 1,0
Nordostbahn . . . . 606 394 —
Gotthardhahe . . . . 60,0 40,0 —

Dem Unterhalt der Weichenapparate wird im
Allgemeinen die gebithrende Aufmerksamkeit geschenkt. Immerhin
kommen noch hin und wieder bei Weichen Entgleisungen vor,
deren Ursache nicht immer genau ermittelt werden kann, und
welche za erhohter Sorgfalt und Vorsicht mahuen, im Unterhalt
sowohl als in der Anlage, Handhabung uand Befahrung dieser be-
weglichen Gleistheile.

Gehorige Aufmerksamkeit erfordern auch die Kreuzungen, ob-
schon selbe nicht beweglich sind.

Die Gotthardbahn hat einen neuen verstirkten Typus von
Kreuzungen (aus Stahlschienen geformt) und von Weichen zur Ge-
nehmigung vorgelegt, :

Im Weichendienst mufl vielfach eine erhéhte Aufnerk-
samkeit verlangt werden punkto Aunstellung der richtigen Leute,
Bemessung ihrer Obliegenheiten und Dienstzeiten, sowie punktliche
Ausiibung der wichtigen Funktionen eines Weichenwirters, Viel-
fach mufl eine bessere Besetzung der betreffenden Posten durch
zuverlilige, erfahrene Leute, der Wichtigkeit des Dienstes ent-
sprechend, verlangt werden, sowie eine bessere Ordnung des Ab-
lgserdienstes und eine bessere Auswahl der Hilswirier. Unter
keinen Umstinden ditrfen Frauen zum Weichendienst verwendet
werden.

Entgleisungen bei der Benutzung von Weichen, zumal im Ver-
schiebdienst, kamen in 1887 in ziemlicher Anzahl vor.
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Die Hauptbahnen sind eingeladen worden, sogenannte Druck-
schienen oder Pedale, welche ein vorzeitiges Umlegen der
Weichen verhindern, in groflerm Umfange praktiseh zu versuchen.
Bisher waren, trotz wiederholter beziiglicher Aufforderungen, nur
vereinzelte Versuche gemacht worden.

Mehr Deckungssigndle wurden erstellt, — bei der Central-
babn: 11 Stiek, Jurabahn: 8, Westbahn: 1, Jura Neuchatelois: 1

Ruckstindig ist die Erstellung von solchen Signalen bei
verschiedenen Bahnen.

Neue Kontr oleinuc]itungéu ther den Stand der Deckungs-
signale wurden erstellt u. a.:

46 Stick bei der NO:dOstbahn
69 5w Centralbahn,
21 , 4 den Westbahuen.

Rlegelungen von Weichen und Slgnalen sind erstellt
worden in Lausanne, in sechs Stationen der Vereinigten Schweizer-
bahnen. Solche Apparate waren in Ausfibrung in Neu-Solothurn
und auf sechs Stationen der Jmabahn In Aarau wurde wieder
eine Anzahl Weichenhebel zu einer Gruppe vereinigt. ’

Pline wurden:ferner genehmigt fur einige weitere Riegelungen
bei den Veremlgten Sehweizerbahnen.

" Man sieht, daf es mit Erstellung von Rlegelunoen sehr langsam
geht, indem mehrere Bahnen in Sachen sehr wenig than.

In Bezug auf die’ so nothwendige Riegelung’ der Stationen,
welche von Schnellziigen dberfahren werden, ist” im Allgemeinen
auf der Westbahn uoch wenig geschehen; auf Jurabahn und Nord-
ostbahn sind erst kleine  Anfinge gemacht, upd pur Centralbahn
und Gotthardbahn haben grofere Leistungen aufzuweisen.

Stand -der Rjegelungen auf Ende 1887, in Prozenten
der Stationen, fiir welehe Riegelungen verlangt werden
(Circular vom 24. Februar 1887 des Bahndepartements):

Aunf - Auf

Hauptbahpen - Schnellzuglinien, = andern Linien, Zusammen.
Gotthardbahn . .. :, . , 6.3 L e 6.8
Centralbabkn ' -, . g 6435, . - 135 . - 674
Vereinigte Schwelzerbahnen -3l L e— e 28.6
Nordostbahn . . 150 - 838 17.a
Suisse Occidentale u. Slmplon 13.4 — 13
Jura-Bern-Luzern-Babn . . T S 5

Sechs Hauptbahnen 325 - . 55s - 35s

€
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Aus dieser Tabelle ergibt sich auch ohne Weiteres das Ver-
haltoill der ruckstindigen Stationen.

Glockensignale wurden erstellt auf Melide-Chiusso (schon
1886 angefangen), Biasca-Castione, Rothkreuz Immensee, Pruntrut-
Delle, Luzern-Fluhmible, Urniiseh-Appenzell, Olten-Aarburg, Eoge-
Richterswil (schon 1886 angefangen), Sargans-Weesen-Netstal.

Stand der Glockensignale bei den Hauptbabhnen
auf Ende 1887, in Prozenten der Hauptlinien, fir welche
solche Signale verlangt sind (Cireular vom 14. Februar 1887
des Bahndepartements):

Hauptbahnen. Schnellzuglinien. Andere Linien. Zusammen.
Gotthardbahn . . . . . 90 — 90.¢
Vereinigte Schweizerbahnen .  46.s 100 51.4
Jura-Bern-Luzern-Bahn . . 286 100 301
Nordostbahn . . . . . 13. — 13.2
Centralbahn . . . . . ., 12 — 12
Suisse Occidentale u. Simplon — — —_

Sechs Hauptbahnen 2Y.s 100 30

Aus obiger Tabelle ergeben sich auch die riickstindigen
Prozente.

Zum entschiedenen Vorgehen mit Erstellong von weitern
Glockensignalen sind die Bahnen mit Circular vom i4. Februar 18K7
des Bahndepartements neuerdings eingeladen worden.

Auch auf den Nutzen der Glockensignale zur Signalisirnng
entlaufener Wagen sind, anlaBlich eines Speziaifalles, im Juni 1887,
die Bahuen aufmerksam gemacht worden.

Ueber den Stand und das Verhalten der Glockensignale im
Jahr 1887 hat die Techonikerkomnission des Eisenbahnverbundes
Daten aufgestellt, iaul welchen diese Apparate im Allgemeinen
dem Zweck entsprechen und mit relativ geringen Kosten unter-
halten swerden.

Aufler dem tidglichen Nutzen in der Signalisirung der Zuge
bei allen Stationen und zablreichen Wiirterposten wit Barriéren,
haben diese Appurate in mehreren Spezialfillen werthvolle Dienste
geleistet, so dall deren Nutzen nupmehr allseitiz erkannt wird,
Auf der Gotthardbahn namentlich sollen dic Glockensignale zur
Piinktlichkeit und Sicherheit, mit welcher der Betriebsdienst sich
meistens abwickelt, wesentlich beitragen, zumal in Zeiten intensiven
Verkehrs, wo viele Fakultativziige und auch formliche Extrazige
kursiren, wie es gegen Fnde des Berichtjahres der Fall war,

&
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Die Glocken der Vereinigten Schweizerbahnen und diejenigen
der Strecke Urndsch-Appenzell, sowie ein Theil der Glocken auf
der Jurabahn und auf der Cenerelinie sind mit Telephoneinrichtungen
versehen, welche gute Dienste leisten.

Felephonverbindung, anstatt des Bahntelegraphen, haben
die Linien Urnisch-Appenzell, Kriens-Luzern, Tramelan-Tavannes,
Liestal - Waldenburg, Genéve-Veyrier, Frauenfeld - Wil, Basel-Therwil.
Auf der Uet.llbewbahu wurden Emleltunuen oetmffen, um den Bahu-
telegraphen durch ein Bahutelephon zu ersetzen.

Bisher hat das Telephon gute Dienste geleistet.

Verschiedene Verbesserungen im Bahntelegraphen, be-
ziehungsweise in den Leitungen, fanden statt auf der Jurabahn und
den Vereinigten Schweizerbuhnen. Hier wurde auf St. Gallen- Fried-
berg eine Kabvllelrun gelegt.

Die Legung weiterer Kabelleitungen auf der Bergstrecke der
Gotthaldhalm blleb trotzs w1ederh0ltel, schon seit 1886 dauernder
Verhandlungen awischen Buahndirektion und Telegraphenverwaltung,
rackstdndig, weil man t@ber die Beschaffung und Verzinsung
der ndthigen Summen sich nicht verstindigen konnte. Die jungsten
wiederholten Lawinenstirze und daherigen Zerstorungen der Tele-
graphenlinien und Unterbrechungen der’ Drahtkorrespordenz, unter
Umstinden, wo selbe gerade von grofem Nutzen gewesen wive
im Blick auf die auferordentlichen Riumungsarbeiten und Verkehrs-
maBregeln, haben die Nothwendigkeit einer Kahellegung auf dem
weitaus groBten Theil der Bergstrecke Erstfeld-Biasca, beziehungs-
weise Amsteg-Giornico, angenscheinlich gemacht, und es siud be-
stigliche Anordnungen bereits getroffen worden. ’

Die Anwendung von Zugsignalen, vesp. von einfachen
oder elektrischen Zugleinen, macht langsame Schritte. Bei Ziigen,
die mit kontinuirlichen Bremsen versehen sind — und successive
werden auf den meisten Bahnen fast alle Personenziige solche
Bremsen echalten — ist ein besonderes Zugsignal weniger unoth-
wendig, weil die kontinuirlichen Bremsen meist von jedemn Wagen
aus in Thitigkeit gesetzt werden konnen. Bei Ziigen, welche bei
der Bergfahrt von einem nachschiebenden Motor gestofen werden,
ist aber unter allen Umstinden ein Zugsignal angezeigt, womit ein
sicheres Allarmzignal gegeben werden kaun.

Solehe Zugsignale "erhieiten I Berichtjahr alle Zuge der
Vitznau-Rigibaho, der Kaltbad-Scheidegg-Bahn und der Uetliberg-
bahn, ferner die Thalbahnziige Arth am See-Arth/Goldau. Die Bahn
Widenswil-Einsiedeln hat wmit einer elekirischen Zugleine einlif-
liche Versuche gemacht und steht im Begriff, diesetbe vei einer
Zugkomposition im taglichen Kurs eiuzufithren.
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Die Rahnen, deren Ziige bel der Bergfahrt nachgeschoben
werden, sind vom Departement (17. August 1887) eingeladen worden.
entsprechende Zugsignale einzufithren.

Rickstindig ist diese Mafiregel bei den geschobenen Giiter-
ziigen der Gotthardbahn (wo die Frage noch im ersten Versuchssta-
dium sich befindet), bei der Centralbabn (welche die Nothwendigkeit
bestreitet) und der Jurabahn, sowie bei allen Zigen von Arth-Goldau-
Rigikulm und bei den wmeisten Ziigen Wiidenswil-Einsiedeln.

Eine Lokomotivdrehscheibe in Zirich wurde vergrifiert.

Der Mangel an Reservedrehscheiben fiir Lokometiven auf
einigen groflern Stationen des schweizerischen Bahpnetzes wurde
konstatirt und den betreffenden Bahnen signalisirt. In Rothkreu
wurde die einzige Drehscheibe defelkt und blieb wihrend lingerer
Zeit in Reparatur, was grofle Uebelstinde zur Folge hatte, zumal
fir die Gotthardbahn.

Reservedvehscheiben sind auch nothwendig in Lausanne, Biel.
Chaux-de-Fonds, Delémont, Erstfeld, Bellinzona, und es ist deren
Erstellung geplant.

Fir den Bahnhof St. Maurice wird eine griolere Drehscheibe
verlangt, weil man dermalen tiiglich die Tender von ihren Loko-
motiven abkuppeln muB, um sie getrennt drehen zu k6onen und
wieder zusammenzukuppeln, cine zeitraubende Manipulation, zumal
bei Zugverspéitungen.

Gleiswaagen sind erstellt worden in 16 weitern Stationen
der Westbahn, in 6 der Centralbahn, 2 der Jurababn, 2 der
Gotthardbahn, 2 der Vereinigten Schweizerbahnen. Die successive
Fortsetzung dieser Erstellungen wird gewartigt.

BahnabschiuB, etc. Eine Vermehrung der Bahneinfriedung
hat stattgefunden aut' Theilen der Westbahn, der Centralbahn, der
Uetlibergbahn und namentlich bei der Gotthardbahn. Weitere Hr-
stelluno‘eu sind geplant, so bei den Vereinigten Schweizerbahnen
5 km. far 1888.

Verglichen mit den hierseits verlangten Emfrxedunwen
(Circular vom 2. August 1886 des Bfmhudepdrtements), verhilt sich
der Stand der Emfrledun%u auf Ende 188() bei den Hauptbahnen
wie folgt:

Prozente der VAEnntnedunge.n:

Hauptbahuen. Schnellzuglinien. -Andere Linien. Zusammen.
Gotthardbalm . . . 981 83: . 97.4
Suisse Occidentale und Slmplon 93 SE X 85.8
Nordostbahn . . . 80 16.3 s

Vereinigte Schvweizerbahnen . 19 18.9 19,3
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Fiir die Jurabahn und die Centralbahn besitzen wir die kom-
pleten Daten noch nicht,

Beim Kapitel der Briicken haben wir schon erwihnt: die in
Ausfihrung befindliche Unterfilhrung der Schaffhauserstrafie in
Winterthur, deren Kosten auf Fr. 255,300 dévisirt sind, ebenso die
erfolgte Unterfohrung eines Fqueﬂes bei Territet, eines Gemeinde-
weges bei Maienfeld und eines FuBweges bei Vira.

Auf Veranlafung des Departements sind Studien im Gang fiir
Unterfihrung der Kantonsstraffie bei Territet, zweier Straflen bei
Liestal und einer in Burgdorf. Bei Arch ist dle Ueberfithrung eines
Weges beschlossen. Auf der Gotthardbahn soll, bei Anlal der
Lubauten fiur das zweité Geleise Erstfeld-Biasea, ehachtet werden,
einen grofien Theil der vaeauuberuange far die Kantonsstra&e aus-
ZUmerzen.

Rickstindig ist immer noch die Ueberfihrung des Be-
drettoweges, der unweit der Miindung des grofien Tunnels die Bahn
a niveau kreuzt, Unter- resp. Ueberfihrungen in Renens, Bern
(Aarbergerstraﬁe und bei der Linde), Kleinbasel (Sperrstrabe),
Barau, Wil, St. Gallen. : S

Bahnbewachung, ete. Ueber den Streckendjenst der Bahn-
und Barriérenwiirter wurde die #ibliche Kontrole geitbt. Wesentliche
Verbesserungen in der Bahnbewachung selbst sind im Allgemeinen
nicht zu verzeichnen.

Bei der Nordostbahn wnd der Wrterdienst allmitlig umge-
staltet im Sinne der bei .den tbrigen Buhnen [ausgenommen die
Vereinigten Schweizerbahnen) bestehenden Einrichtungen, unter Bei-
ziehung der Frauen -zum .Barrierendienst. was sich allerwirts im
Allgemeinen gut bowahrt hat. Die neue Einrichtung bietet oko-
nomische Vortheile und gewihrt. den betreffenden Wartelfdrml]en
einen erhdhten Veldlemt Auch bringt sie eine successive Ver-
mehrung in dér Zahl der Wirterhauser mit sich, die ein Vortheil
fir den Bahndienst, sowie. fir das Personal zu nennen ist. Zugleich
ergibt sich eine Auwlelchung im Verfahren bei den versehxedenen
Bahnen im Interesse -der Einheit. '

Allerdings enthalt das Vorgehen der Nordostbahn ‘auch die
Tendenz zu einer Reduktipn in der Zahl der Wartelgange, und es
mufite diesbeziiglich reklamirt werden.

Zu Reklamationen des Bahndepartements gibt uberhanpt die
ungentigende Zahl der Wirterginge auf mancher Bahnstrecke immer
noch Anlaff, wihrend die Erfahrung, wie auch bedenkliche Vor-
falle und bedauerliche Unglucksfille den Werth einer-hinlanglich
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intensiven Balmbewachung immer augenscheinlicher maehen.  Auch
wird es imuner klarver, daly die Beispicle von auslindisechen Bahnen,
auf welche man sich immer wieder stitzt, um eine geringere Zahl
von Wirtergidngen za motiviren, bei den Babp-, Terrain- und son-
stigen Verhiltnissen unseres Landes absolut unzutreffend sind,

Zu Aufforderungen bebufs Vermebrung der tiglichen Wiarter-
ginge gaben mehrere Strecken Aniab.

Bei allen Bahnen soil die Zahl der Wirtergdnge bei schlech-
temn oder kritischemn Wetter, ». B. bei starkem Regen, Starm, Thau-
wetter ete, vermehrt werden. Dies geschieht aber nicht immer
rechtzeitig, indem das Wetter oft plitzlich weebhselt; auch in der
Nacht, und die Wirkung dieser Wechsel vom Streckenpersonal
nicht immer im Voraus richtig bemessen werden kann, wie zahl-
reiche Beispiele beweisen. Ueberhaupt ist das Wetter ein zu
variabler Faxtor, um das Mininum der tiglichen Begehungeu auf
die Voraussetzung vou durchaus ordentlichem Wetter zu basiren.

Aus idhnlichen Erwigungen missen gewisse Bahnstrecken, |
welche aus irgend einem Grund als kritische oder gar als gefihrliche |
zu begeichnen sind, zu jeder Zeit, auch ganz abgesehen vom
Wetter, eine permancute Bewachung haben, in dem Sinue, dal sie
kurz vor jedem Personen fithrenden Zug und unter Umstinden
auch vor den Gitterziigen begangen werden, und daff ein Wirter
vor dem Passiren der Zige bei der kritischen Strecke sich recht-
zeitig postirt und zwar jeweilen auf der Seite, von welcher der
Zug kommt. Auch sind solche Posten mit den néthigen Signal-
mitteln zu versehen, um im Nothfalle auf cine gehdrige Distans
ein Allarmeignal geben zn konnen.

Von peugebauten Wirterhidusern wurden vollendet:
auf der Centralbahn . . . 14 Stick ‘

» 5 Nordostbahn . . 13,
» den Ver. Schweizerbahnen > S
v+ » Westhahnen . . .3,
» der Jurabahn . . . .2
» n Emmenthalbahn . .2,

Die Jurabahn hat einige Wirterhduser mit Backofen versehen.

Der Mangel an Wairterhdusern ist namentlich grofl auf der
Nordostbahn und den Vereinigten Schweizerbahnen. Eine gewisse
Vermehrung der Wirterhiduser ist auch auf den meisten anderen
Hauptbahnen angezeigt.
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Allgemeines und Verschiedenes. Das Mémoire des Babn-
departements tber den Bau der Gotthardbahn wurde im
Berichtjahr groftentheils fertig ausgearbeitet und ist im Februar
d. J. herausgegebien, resp. den Regierungen derjenigen Staaten und
Kantone, welche das Gotthardunternehmen subventionirt habeu,
sowie den betheiligten Bahngesellsehaften, und uberdieff vielen Be-
horden, Korporationen und Betheiligten miigetheilt worden, welchen
wihrend des Bahnbaues schon die Quartalberichte des Bundesrathes
regelmifig zugestellt worden waren. Das Mémoire umfalit 290
Seiten und 72 Spemaltmhcllen und behandelt in 9 Kapiteln folgende
Materien :

1. Historischer Rickblick iiber das Gotthardbahnunternehmen.
2. Aligemeine Beschreibung und Tracirung der Linien. 3. Organi-
sation. Ausdehnunz und all%memu‘ Gang der Arbeiten. 4. Land-
erwerbung. 5. Besondere Beschreibung “der Arbeiten des grofien
Tunnels. 6. Besondere Beschreibung der Arbeiten der Zufahrts-
linien. 7. Arbeiterverhiltnisse. 8. Baukosten. 9. Organisation des
Betriebs. ,

Die im Mémoire enthaltenen Y[ltthellunoen umfassen die ganze
Periode vom Beginn der ersten Studien ful eine Risenbahn dur(h
den Gotthard bis auf Ende 1885, resp. bis zum Zeitpunkt, wo die
Endabrechnungen iber den Bau der Gotthardbahn als uuwfdln
abgeschlossen “betrachtet werden konnten.

Die Erstellung des durchgehenden zweiten Glei-
ses auf der Belo'strecke E;stfeld Bodio (beziehnngsweise
Biasca) der Gotthwrdbahn wurde im Berichtjahr beschlossen, um
rechtzeitiz dafiir zu sorgen, daf die Bahn in Zukunft unter allen
Umstinden den Anforderungen eines zunehmenden Verkehres in
vollem Mafie entsprechen kitune. Bis zum wirklichen Bintritt von
Verlegenheiten wegen ungeniigender Gleisanlage durfte man nicht
warten. Bei e¢inem noch intensiveren Verkehr, als der gegenwir-
tige, wiirde die Storuug des Babnbetriebs durch die Erweiterungs-
arbeiten viel empfindlicher werden. Hinwiederum wirde die Aus-
fithrung der Bauten spiter schwieriger und kostspieliger, als der-
malen, zumal wenn alsdann rasch gebaut werden miilte. um einem
dringend gewnrdenen Bedirfuisse zu geniigen.

Der Aushan des zweiten Gleises der Bergstrecke entspricht
auch den Wiinschen der Regierungen der beien andern Subven-
tionsstaaten, gegenither welchen damit atle Bauverpflichtungen, welche
aus den btaatsvextragen beweffend das _Gotthardbahnunternehmen
hervorgehen, erfiillt sein werdeu.
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Iin Einverstindnifl mit den Regicrungen von Deatsehland umd
Italien wurde die Baufrist fir die Erstellang des durchgehenden
zweiten Geleises Erstfeld-Bodio (beviehungsweise Biasea) auf 10
Jahre — vom 31. Dezember 1886 an gerechnet — festgesetst.

In dem von der Bahndirektion vorgelegten und vom Bundes-
rathe genehmigten Bauprogramm sind fiir die suecessive Vollen-
dung der Arbeiten, rvesp. fur die Eroffnung des zweispurigen Be-
triebes folgende drei Termine vorgesehen:

Airolo-Faido, 18.465 km., 1. Oktober 1890,
Faido-Biasca, 24113 , 1. 1892.
Erstfeld-Goschepen, 27197 1. 1896.

(Goschenen-Airolo, 15.740 km., ist bekanntlich schon doppel-
spurig.)

Im Berichtjahre wurden die nothigen Vorarbeiten gemacht,
um im Frihjahr 1888 mit der nunmehr im Gang betindlichen Vor-
bereitung der wichtigsten Arbeitsstelien und i Sommer wit der
eigentlichen Bauausfihrung in grofierem Malistabe beginnen zu
konnen.

Die Pline fir die Strecke Airolo-Faido sind l)uelts zur Ge-
nehmigung vorgelegt worden.

Die Erfabhrung der letsten Monate von 1887, in welchen die
bevorstehende Erhohung der italienischen Zolle bekanutlich eine gans
aulerordentliche Steigerung des Verkehrs zur Folge hatte, haben
gezeigt, wie wenig rathsam es gewesen wire, den Eintritt eines
anhaltenden und dringenden Bedirfuisses abzuwarten, num erst dann
mit den bedeutenden Ausbauarbeites, deren Dauer auf 10 Jabre
berechnet ist, zu beginnen. Aehnliche Betrachtungen kniipfen sich
an die Erfabrungen der ersten Monate des laufenden Jahres; in
welchen die vielen Verkehrsstérungen durch auBergewohnoliche
Lawinenfille auch eine auferordentliche Inansprachmahme der eiu-
spurigen Gleisanlage erheischten, zur Bewdiltivung des sofort sich
aufstauvenden Massenverkehrs.

Die Materialproben, welche fiir schweiz, Bahnen im Jair
1887 stattgefunden haben und zur Kenntnill des Departements ge-
langten, beziffern sich auf circa 190 Nummern. Sie betreffen Ma-
terial fir Bricken, Schieuen, Eisenschwellen, Zahnstangen, Achsen,
Réder, Bandagen, Kessel und andere Lokomotivhestandtheile. Die
beziiglichen Resultate sind dem Departement mitgetheilt worden.

Fiir eine seither bewilligte Erhohung des Kredits der eidgen.
Probiranstalt fur Baumaterialien hat sich auch das Bahndepariement
verwendet. Infolge der erhohten Leistungsfihigkeit der Anstalt und
der gebotenen Erleichterungen werden hoffentlich die Bahnverwal-
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tungen immer mehr davon Gebraueh machen. Ueber den Werth
der Materialproben haben wir uns schon wiederholt ausgesprochen.

Betreffend das Rettungswesen, beziehungsweise Hilfe-
leistung bei Unfallen ete., haben sich, auf Interpellation durch das
Departement, die Direktionen der Normalbahnen bereit erklirt zu
beschaffen (wo nicht schon vorhanden): Brancards fur die grofern
Bahnhofe, Verbandkisten fir alle Stationen, und Gebrauchsanwei-
sungen fur das Personal.

Auf Ende 1887 waren beschafft, resp. bestellt:

Brancards bei simmtlichen Stationen der Gotthardbahn (vor-
handen) und der Westbahn (56 vorhanden, Rest bestellt); Ver-
bandkisten bei allen Stationen der Gotthardbahn (vorhanden), der
Westbuhn (51 vorhanden, Rest bestellt); bei 30 Stationen der
Vereinigten Schweizerbahnen (vorhanden). Instruktionen an das
Personal uber das Verhalten bei Verletzungen ete., zum Theil in
neuer Auflage, waren gedruckt und vertheilt bei der Gotthardbahn,
der Westhahn, den Vereinigten Schweizerbahnen.

Auch verschiedene Nebenbahnen haben Verbandzeug ete. be-
schafft und bezigliche Instraktionen erlassen.

Lehrkurse fiir das Personal werden bei der Gotthardbahn ver-
anstaltet. :

Die Fortsetzung des eidgendssischen Prazisions-
nivellements auf den Stationen ete. der schweiz. Bahnen kounte
im Berichtjahr verschiedener Umstinde wegen nicht stattfinden.
Das Direktorium der Centralpahn will aber auf seinem Netz die
Sache férdern, und es sind Binleitungen getroffen, um die Arbeit
1888 fortzusetzen unter Leitung der eldg Oveoda,msehen Kommission
und des eidg. topographischen “Bureau.

Mit Hohentafeln sind schon die meisten Stationen der
schweizerischen Bahnen versehen und auch die jungsten Lokal-
bahoen haben diese Tafeln, welche ein allseitiges Interesse und
auch manchen Nutzen bieten, von vorneherein anbringen lassen.

Ruckstandig ist die Aufstellung soleher Hohentafeln auf
dem groBen Netz der Westbahn, obschon es auch hier an bezig-
lichen Anregungen nicht gefehlt hat.

Die Prifung der Plan voriagen nebst Kostenberechnungen
fir neue Bahnen hat im Berichtjahr einen guten Theil der Thitig-
keit des technischen Inspektorats in Anspruch genommen, ebenso
die Kontrolirung der im Bau befindlichen Linien. Eine wichtige
Rolle spielte hiebei die Briunigbahu mit allen ihren Hauptplinen
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und Detailpiinen, bei rascher Forderung des Baues vnd einlifilicher
Erwiigung aller Bautragen. Die Bahuen mit Spezialsystemen, wie
Zahubahnen , Seilbabnen ete., prdsentiven sich in ifmmer neueu
Kombinationen und Konstruktionen, weleche aie Kontrole derselben
und die Prifung ihrer Banvorlagen zu eioer bedeutenden Summe
von Arbeit heranwachseu lassen, wie denn iiberhaupt bei der steten
Vermehrung der Bahnunternchmungen aller Art die Bahnkontrole
an geschiftlichem Umfang immer zunimmt und eine Vermehrung
der dabei thitigen Krifte unumginglich ndthiy macht.  Wir vor.
weisen anf die Liste der Bahnen und Balmprojekte verschiedener
Kategorien mit Angabe ihrer grifiten Steigungen und kieinsten
Radien. (Seite 20 bis 24.)

Bei den im Beriehtjuhr vollendeten Babnen hat auch jeweiien
die kontradiktorische Liéngenmessung stattgefunden.

Geprift und begutaehtet, bezichuugsweise erledigt
wurden im Berichtjahr u. A.:

17 Konzessionsvorlagen;
30 Vorlagen betreffend allgzemcine Situationspkine und Profile
fitr ganze Balmlinien:
117 Spezialvorlagen fir Onjekte des Unterbaues, Oberbaues ete.
66 Spezialvorlagen fiir Stationserweiterungen, Hochbauten
22 Vorlagen betreffend Rollmaterial ;
39 sonstige Vorlagen.

Verinehvt wurde die Arbeit der Departementsorgane dureh
den Umstand, dall die vorgelegten Pline vielfach ganz ungeniigent
it deu zur Erkenoung derselben nituigen Aufschuiften umd Be-
zeichuungen versehen waren und hier in dieser Hinsicht ergiiuat
werden muobten, woraus bei dem weitschichtigen Material schlieBlich
eine Summe von Arbeit erwuchs. Die Organe der Bahngesell
schaften sind hiernuf aufmerksam gemacht und um Abhilfe ersucht
worden, gestitst auf die Verordnung itber die Behandlung der
Planvorlagen.

Die techniscihe Kommission des schweizerischen
Bahnoverbandes hat auch im Berichtjahr mit Ausarbeitung von ein-
heitlichen Normalien sich befalit und dberdies Zusawmmenstellungen
geliefert iiber das Verbaiten der Glockensignale und der kontinuir-
lichen Bremsen, sowie den Entwurf fiir ein neues Reglemeni der
den Telegrapbendienst, ete. Die Normalien fir den gedeckten
Normalgiiterwagen wurden bis in die letzten Details voliende::
Stadien fiir Normalien iiber andere Kategorien von Giterwagen
sollen im Gange sein.
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Beim Zustandekommen der bisherigen Normalien hatten die
im Laufe des Jahres ausgetretenen Herren Maschineninspektor Klose
von den Vereinigten Schweizerbahnen und der dahingeschiedene
Maschinenmeister Sto ck er gute Dienste geleistet. Ueberhaupt sind,
in Bezug auf Verwirklichung der technischen Einheit im schwei-
zerischen Bahnwesen, namentlich unter den Arbeiten der Maschi-
nentechniker, Fortschritte zu verzeichnen.

Die in Ausfiilhrung der internationalen Verein-
barungen iber technische Einheit und tbher Zoll-
sicherheit der Giterwagen erfolgten Aenderungen im
Rollmaterial werden unter den beziglichen besondern Rubriken
erwihnt, ebenso die im Bahodepartement zur Mittheilung an die
Regierungen der Vereinsstaaten gemachten Zusammenstellungen
ither die in den verschiedenen Staaten zulifiigen Radstinde der
Bahnwagen und uber die Begrenzungsprofile fir die Fahrzeuge auf
den verschiedenen Bahnen.

Rolimaterial und Traktionsdienst. Die Ausrangirungen und Neu-
beschaffungen von Lokomotiven im Jahr 1887 sind nachstehend
notirt:

Ausrangirte Neue
Hauptbahnen : Motoren.  Motoren. Zuwachs.

Suisse Occidentale und Simplon — 4 4
Schweizerische Centralbahn 2 2 —
Nordostbahn 4 - — 4

Total Hauptbahnen 6 6 -

Andere Normalbahnen:
Wiidensweil-Einsiedeln . . — 1 1

Schmalbahnen und Spezialbahnen:

Frauenfeld- Wil . . .- 3 3
Gengve-Veyrier . . .o— 3 3
Birsigthalbahn . . .- 2 2
Appenzellerbahn . . .- 1 1
Waldenburgerbahn . . .- 1 1
Tramways suisses . . .= 2 2

Gesammt-Total 6 19 13

Bundesblatt. 40. Jahrg. Bd. IIL 59




902

Stand der Lokomotiven auf Ende 1687:
bei den Hauptbahnen :

a. Schuoellzuglokomotiven . . . 147
b. Personenzuglokomotiven . . . 161
¢. Giiterzuglokomotiven . . . 137
d. Bergbahnlokomotiven . . . 36
Total Hauptbahnlokomotiven : 501
Ferner:

Rangirlokomotiven der Hauptbahnen . 85
Nebenbahnlokomotiven . . . 21
Schmalspurbahnlokomotiven . . 25
Tramwaylokomotiven . . . . 5
Zahnradlokomotiven . . . . 18
Total 655

DieStatistik desMaschinen- und Wagenparks
wurde auf Ende 1887 revidirt und in Druck gegeben.

Von bestellten Lokomotiven notiren wir:

Jura-Bern-Luzern-Bahn . . . 13
Westbahn . . . . . . 5
Centralbahn . . . . . 2

Mittlerer Parcours einer Lokomotive in Km.
(abgerundet):

1886 1887
Gotthardbahn . . . 27,700 31,300
Vereinigte Schweizerbahnen 29,000 29,600
Jurabahu . . . . 29,500 29,500
Westbahn . . . . 31,700 30,900
Nordostbahn . . . 31,900 31,300
Centralbahn . . . 32,000 34,800

Mittel aller Hauptbahnen 30,300 31,200

Das Verhidltnifl der tdglich im Dienst befindlichen
Motoren zu den ubrigen Maschinen war zu Anfang des Som-
merdienstes 1887 folgendes:
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Motoren in Prozenten des Gesammtparks:

Hauptbahnen : Im Dienst. Disponibel. In Reparatur.
Westbahn . . . 665 14 19,0
Vereinigte Schweizerbahnen 67,3 218 10,9
Nordostbahn . . . 1050 18,0 12,0
Gotthardbahn . . . 104 10,6 18,8
Centralbabn . . R W 17,0 12,0
Jurabahn . . . Y £ X 6.6 19,6

6 Hauptbahnen 69, 15,0 15,

Es folgen nun die tiblichen Daten itber innere Kessel-
revisionen im Jahr 1887, bei den Hauptbahnen, nach Pro-
zenten aller Motoren:

Vereinigte Schweizerbahnen . . . 26
Nordostbahn . . . . . .21
Westbahn . . .o . . 16
Jurabahn . . . . . . 15
Centralbahn . . . . . . 14
Gotthardbahn . g . “ . 7

) Durchschnitt 17
Riuckstindige Revisionen auf Ende 1887:

Gotthardbahn . . 0
Vereinigte Schweizerbahnen 2
Nordostbahn 9
Centralbahn 3
Westbahn K
Jurabahn 9

Durchschnitt 4

Druckproben von Lokomotivkesseln im Jahr
1887 nach Prozenten aller Motoren bei den Haupt-
bahnen :

Vereinigte Schweizerbahnen . .39
Centralbahn . . . . . . 36
‘Westbahn . . . . . . 33
Nordostbahn . . . . . . 33
Gotthardbahn . - . . . . 32
Jurabahn . . . . . . 28

Durchschnitt 33
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Rickstiandige Druckproben auf Ende 1887:

Nordostbahn . . . . . 4
Vereinigte Schwelzerbahnen . . . 153
Centralbahn . . . . . .13
Westbahn . . . . . .21
Jurabahn . . . . . .24
Gotthardbahn . . . . . -5 |

Durchschnitb—m-16 -

Einen zweiten Speiseinjektor erhielten 4 Maschinen
der Appenzellerbahn.

Rickstindig ist die Anbringung eines Reserveinjektors bei
43 Motoren der Westbahn.

Zur Kontrole der Fahrschnelle auf den Lokomotiven
sind weitere Apparate beschafft worden, und zwar: 18 Stitck bei
der Gotthardbahn und einige’” Stiick bei der Jurabahn und Central-
bahn ete. Solche Kontrolapparate waren auf Ende 1887 vor-
handen: '

Bei den Vereinigten Schweizerbahnen an allen . 46 Motoren

Bei der Nordostbahn . . 62 Apparate
(Hier sind die Apparate in Gepackwagen
angebracht.)

Bei der Gotthardbahn . . 33

(Diese Bahn besitzt uberdles auf deu Ber0'~
strecken ete. eine Kontrole der Fahrschnelle
durch elektrische Kontakte.)

Centralbahn . . . . . . . . 10

Jurabahn einige.

Westbahn einige.

Auflerdem haben eine Geschwindigkeits-Kontrole bei allen
Zigen: Uetlibergbahn, Toggenburgerbahn, Seethalbahn, Biel-
Magglingen; bei einigen Zigen: ToBthalbahn, Widenswil-Einsiedeln,
‘Waldenburgerbahn.

Betreffend die Dienst-Zeiten des Maschinen-
personals, welche noch an anderer Stelle erwihnt werden,
mufl im Aligemeinen bei dem Bahnen ein Bestreben konstatirt
werden, die Arbeits- und Prisenzzeiten in die zulifligen Grenzen
einzuschrinken, obschon noeh viel zu viel Ueberschrei-
tungen dieser Grenzen vorkommen, zumal die Diedstzeiten in
‘Wirklichkeit sehr oft, wenn nicht melstens, langer ausfallen, als
in den Stundenpl&nen vorgesehen ist.

N
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Ricksténdig ist immer noch'die Einrichtung eines ge-
horigen Rangirdienstes mit spezieller Lokomotive in Lausanne. wo
fraher dieser Dienst durch die Zugmaschinen und ihr Personal ver-
sechen wurde, woraus abnorme Dienstzeiten erfolgten.

So lange nicht bei allen Bahnen die als &uBerste Grenzen zu
betrachtenden Maxima von 11 Stunden Arbeitszeit und 16 Stunden
Prisenzzeit eingehalten sind, mufl der Maschinistendienst als zu
streng bezelchnet werden.

Rickstandig sind die Erstellung eines eigentlichen Ma-
schinendepots in Lausanne, der  Bau eines definitiven Maschinen-
hauses in Murten, verschiedene dringende Verbesserungen in den
Maschinenhdusern Biel und Delsberg

Die erstellten Hochbauten der nemen Werkstitte in
Bellinzouna haben wir erwihnt, und figen hier bei, dafl die
beziiglichen W erkzeugmaschinen’ bestell sind, so daf die Erdffnung
des Betriebs gegen Ende 1888 erfolgen durfte

Bine Uebersicht der Tra.ktlonsverh a]tnlsse unserer
Bahnen in Bezug auf Steigungen, Remisen, Maschinendepots, Wasser-
stationen, Kohlendepots, Drehscheiben fur Motoren, -ete. wurde, in
Form von Langenprofilen mit Tabellen ete., vom: Elsenbahndeparte-
ment herausoeoeben

Bader far Maschxmsten und sonstxges Personal wie solche
auf anders Bahpen und auch in Goschenen, Airolo und Biasca
schon bestehen,. w werden in Erstfeld, Bellmzona und Chiasso erstellt
und diirften in 1888 eroffnet werden :

Um den Anforderungen der Verordnung ther technische
Einheit zu genigen, warden von den meisten . Normalbahnen
kleine Aenderungen am Rollnaterial vorgenommen, " deren Summe
immerhin eine nicht unerhebliche Lelstung repraseutlrt

Mit kontinuirlichen Bremsen wuxu“eu im Berlbhgahr
bei den Hauptbahuen versehen :

Personen- Pack-’ Total

wagen. wagen. Wagen.

- Nordostbahn . . . . . - 36 4 40
.Centralbahn: <, - . - 29 o8 3
Westbighn - . .- 29 - U5 34
Gotthardbaha . . 11 2. 13
. Jurababn . . .2 4 6

Ver.SchWeizerbahnen G L e e

Total 107 - 23 130
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Ueberdies wurden eine Anzahl Packwagen etc. nur mit Brems-
leitungen ausgeriistet.

Das Rollmaterial der neuen Bahnen Genéve-Veyrier, Frauen-
feld-Wil und Basel-Therwil wurde, auf hierseitiges Verlangen, von
voroherein grofitentheils mit kontinuirlichen Bremsen verschen.

Stand der kontinuirlichen Bremsen auf Ende 1887,
in Prozenten des ganzen Parks sind mit Apparaten versehen:

Personen- Post- und Motoren

Hauptbahnen. ;31%:1; Pa(;l;;v:‘gle:n- Stiiek.,
Gotthardbahn . . . 584 40,6 68,2
Centralbahn . . . . 214 34,0 33,7
Westhahn . . . .11 78 10,1
Jurababn . . . . 13,2 28,2 80,3
Vereinigte Schweizerbahnen . 8,1 28,7 - 95,1
Nordostbahn . . . 8,1 8,0 21,4
Post . . . . . 17,3
6 Hauptbahnen . . . 119 18,6 44,0

Normale Nebenbahnen. P:::Oggil-l. Plzgls{tw-v:;e(}l- %2&%?“
achsen, achsen. :

Poat-Vallorbes . . . 100,0 - 100,0
Seethalbahn . . . . 840 100,0 100,0
ToBthalbahn . . . 250 — 60,0
Emmenthalbahn . . - . —_ —_
Jura Neuchitelois . . - —_ -
Toggenburgerbahn . . - — -
Widensweil-Einsiedeln . — — —
Travers-St-Sulpice . .- — -
Uetlibergbahn . . . - — —
Bodelibahn . . . . - L= -
Wohlen-Bremgarten . . - — -
Kriens-Luzern . . N - R—

Normale Nebenbahnen 173 14,3 234
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Personen- Post- und

i Motoren
Schmalbahnen. :cailgsilzlx-. Paci:cv}vl‘:g:.n- Stiick.
Frauenfeld-Wyl . . .. 100,0 100,0 100,0
Tramelan-Tavannes . . 1000 1000 - 100,0
Birsigthalbahn . . . 100,0 100,0 1000
Genéve-Veyrier . . . 100,00 1000 100,0
Appenzellerbahn . . . 333 75,0 100,0
Lausanne-Echallens - . . —_— - -
Kaltbad-Scheidegg . R — —
Waldenburgerbahn . . —_ — -
Schmalbahnen - 41,8 61,5 64,0
Stadtische Tramways in Genf : 1,9 — - 20,0
Total der Adhdsionsbabnen . 183 ~ = 195 429
UeberdieB sind nur mit einer
Bremsleitung versehen . 11 26,9 - —

" Nach Systemen vertheilen sich die Apparate wie folgt:

In Prozenten des ganzen Parks:
Personen- Post- und

Motoren
en- Packwagen- .
;‘vc%lgsen. achseg. " Stiick.
Automatische Bremsen . 121 13,7 29,9
Nicht antomatische . . 62 58 . 130
Total mit Bremsen, wie oben . 183 19,5 = 429
Von den automatischen Bremsen o
sind Luftdruckbremsen L2 85 18
Federbremsen mit Dampflei- : .
tung . . . . . . 1,0 1,2 10,1
Friktionsbremsen . . . 26 25 79
Vacuumbremsen . . .13 1,5 3,5
Total automatische Bremsen, o
wie oben . . . . .o121 13,7 29,9
Alle nicht automatischen Brem- A
sen sind Vacuumbremsen . 6,2 5,8 13,0
Gesammt-Total wie oben . . . 18,3 195 429
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Die Gotthardbahn, welche bisher hauptsiichlich unautomatische
Vacuumbremsen hatte, hat, nach reiflicher Priifung und nach sorg-
faltigen, vergleichenden Versuchen, beschilossen, nunmehr automa-
tische Luftdruckbremsen za beschaffen, und nimmt die prompte
Einfihrung der letztern in Aussicht. So werden demuichst die
automatiseben Luftdruckbremsen, welche schon jetzt bei den Wagen
in der absolutéen Mehrheit sind, noch einen wesentlichen Zuwachs
erhalten, um so mehr, als die Centralbahn, Westbahn und Nord-
ostbahn mit der weitern Einfibrung solcher Bremsen fortfahren und
fir 1888 beztigliche Posten biidgetirt haben. Die Frage des ein-
heitlichen Bremsprinzips ist also fur unsere Hauptbahnen nunmehr
als entschieden zu bétrachten, im Sinve der automatischen Luftdruck-
bremse, welches Prinzip auch in Deutschland, Frankreich, Beigien,
Holland ete. das weitans vorherrschende ist.

Nachdem man, bei den Hauptbahnen, von vier urspriinglich
verschiedenen Bremsprinzipien ausgehend, nunmehr das Luftdruck-
prinzip als durchschlagend anerkannt, ist zu erwarten, dal auch in
der Anwendung dieses Prinzips ein weiterer EinigungsprozeB im
Laufe der Zeit sich vollziehen wird.

Das Verhiltnils der Ziige, welche dermalen im Winterfahrplan
1887'88 uuf den Hauptbahnen mit kontinuirlichen Bremsen gefahren
werden, ergibt sich aus folgenden Zahlen:

Personenziige

Hauptbahuen. it éif})netl.‘%:egtl'sen. Mit Egﬁegrzgﬁilxn.
% 0

Centralbahn . . . A § KO 89,1
Gotthardbahn . . . . 46,1 100,0
Jurabahn . . . . . 43,3 424
Vereinigte Schweizerbahnen . . 400 80,0
Nordostbabn . . . . . 192 857
Westbahn . . . . . 15,3 44.8

Total 31,2 59,4

Ueber das Verhalten der kontinuirlichen Bremsen im regel-
miibigen Betriebsdienst, wihrend des Jahres 1887, liegt ein durch
die Kommission der Bahntechniker aufgestelltes Journel vor. Aus
demselben geht hervor, dal im Totalen aller kontinuirlichen Bremsen
und per 100000 Bremsachsenkilometer vorgekommen sind:

Versagungen der Bremsen . . e . 0,05 Fille

Stérangen in den Bremsen oder deren Funktionen tiberhaupt 0,63 “ ”
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Dic Ursache war: ]
Ein Verschulden des Personals - . . .. 0,09 Fille

Storungen in den Eiprichtungen. .7 . . . 054

Total wie oben 0,63 Fiille

Dxe Folgen fir die Bremswukuno waren :

Selbstthitige Bremsung (welche gerade eine welthvolle Kontrole
iiber den Zustand des Blemswerks bxldet) .- . 023 Fille
Sonstige Folgen . . e e . . 0,40

Total wie oben 0,63 Fille

Die Folgen fiirndeirZu‘g waren :

Verspatungen auf Stationen — :° . . . 0,15 Falle
in offener Linie . . . 015
Uebexfalnm der beabsichtigten Hal&stelle . . 0,03
Auflerdienstsetzen der Bremqe(Benntzungd Handbiemse) 0,32
Keine Folge . e 0,10
Zuggefihrdung (1 Fall) . e . . 000

Total wie oben 0,63 Fille

Al]seltlg wird de1 hohe Wexth einer movhchst prompten und
kriftigen Bremswirkung anerkanst. Auch ia der moglichst gleich-
mﬁﬁigen Reglirung der EFahrschnelle auf Gefallsstrecken hegt cin
grofier Notzen der guten kondinuirlichen Bremsen.

Betreffend die Maximalbegrenzungsprofile der Bahn-
fahrzeuge ist in den Vereinbarungen (15. Mai 1886) iiber technische
Einheit bestimmt worden, dall die Regierungen der betheiligten
Staaten, fur ihre Bahnen, die betreffenden Profile dem Buundesrath
einsenden werden, zum Behufe der Vergleichung, Zusammenstellung
und Verarbeitung zu Handen der sémmtlichen Vereinsstaaten, Das
beziigliche auswiirtige Planmaterial war bis Ende 1887 grofitentheils,
wenn auch nicht vollstandlg, eingelangt, und wurde zum Theil ver-
arbeilet und vervielfaltigt. Die Begremuu"sploﬁle fur Fahrzeuge
weisen, in den verschiedenen Lindern und zum Theil auch innerhalb
gewisser Linder, woch vielfache Abweichungen auf, welche auf der
letzten internationalen Konfereoz fur technische Binheit nicht ausge-
glichen werden konnten, weshalb die Vornahme der erwiihnten Ver-
gleichungen und’ Zusammenstellunuen, welche dureh das Bahndepar-
tement besorgt werden, beschlossen wurde.

Betreffend den grofBten zulaBigen -Radstand ‘der
Eisenbahnwagen ist ebenfalls in den Vereinbarungen (15. Mai 1886)
iiber technische Einheit bestimmt worden, dal’ dxe Reglexuuoen
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der betheiligten Staaten die beziiglichen Vorschriften far ilre
Bahnen dem Bundesrath einzusenden haben, behufs Mittheilung an
alle andern Staaten. Die betreffenden, ziemlich umfangreichen
Daten wurden, nach einem moglichst einheitlichen Formular, zu-
sammengestellt und vervielfiltigt. Die Mittheilung an die auswir-
tigen Regierungen erfolgte erst im laufenden Jahr.

Die erwithnten Arbeiten betreffend Radstinde und Begren-
zungsprofile, mit Allem, was sich davan knapft, bribgen natiiriich
eine erhebliche Vermehrung der Beschiftigung im Bahndepurte-
ment mit sich.

Das Verzeichoil der auf den schweizerischen Bahoen
zuldfligen Maximalradstaode ergibt, dal, mit Ausnahme
der cigentlichen Nebenbahoen und einiger Nebenlinien der Haupt-
bahnen, Wagen mit festen Radstinden von 6,0 m. den weitauy
groBten Theil des schweizerischen Bahnnetzes durchfahren kiunen.
Hiebei konnen unsere vierachsigen Wagen mit Drehschemeln, sosie
alle Wagen mit lenkbaren, resp. verstellbaren Achsen auch kieinere
Kurven und mithin weitere Nebenlinien befahren.

Nach langen Weiterungen und Ablehnungen, haben die Nor-
malbahnen sich endlich, im Dezember 1887, bereit erklirt, die lingst
verlangte Achseanstatistik, jedoch nur in reduzirtem
Umfange, einzureichen. Dazu fehlte es bisher wohl mehr am
Wollen, als am Konnen. Revidirte Listen ihrer Aclicen hat die
‘Westbahn schon wiederholt auf besonderes Verlangen des Departe-
ments eingereicht, letztmalig fir den Stand auf Ende 1887. Als-
dann besall die Westbahn noch circa 2790 eiserne Achsen unter
versehiedenen Betriebswagen und cirea 500 solche unter Schotter-
wagen, nachdem sie eine Aunzahl solcher Achsen im Berichtjabr
ausrangirt hatte.. Es gab noch eine Reihe von Achsen aus den
Jahren 1838 bis 1860, welche punmehr ausrangirt werden, nach-
dem im Mirz d. J. eine derselben im Tunnel bei Glovelier ge-
brochen ist. Wiederholt ist seit Jahren die Bahndirektion einge-
laden worden, ibre alten, schwachen, eisernen Achsen durch neue
zu ersefzen.

Achsenbriche sind im Berichtjahr 6 vorgekommen, und
zwar bei:

Giiter- u.  Persqnen-. /Mo£0ren

Eigenthimerin, Total’ Packwagen. wagen.
Nordostbahn 1 1 . . —
‘Westbahn . . 1 1 L e .-
Jurabahn . . . . 1 1 G —
Oesterr. Bahnen . 3 3 — —

Total 6 6 — —
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Riuckstdandig ist die Vereinbarung von einheitlichen
Achsen- und ‘R&dertypen fiir Schmalbahnen,

Radbandagen unter 125 mm. Breite, welche nach der
Verordnung iber technische Einheit nicht mehr zulafig sind, wer-
den durch breitere ersetat. ,

Rickstindig ist diese MabBregel bei einer Anzdhl von Ban-
dagen der Centralbahu, Jumbahn und Westbabin.

Bandagenbri che kamen im BerlchtJahr 6-1 vor, und
zwar bei:

Total, Giiter- u. . Personén- Motoren.

Eigenthiimerin. - Packwagen. wagen.
Vereinigte Schwexzelbaﬁnen 24 13 ' / 8 -3
Centralbahn . ‘ . . 10" = 6 - 4
Gotthardbabn .- .. . 6 5 1 -
Nordostbahn - .-~ . ., ¢ | 1 1
Jurabahn T .2 e e 2
Westbahn . - ©.< v o B SR e
Tofthalbahn™ * .~ .00 1 — 1
Rorschach-Heiden . ...~ . 1 = — = 1
Preuflische Staatsbahnen. . 6- . 6. — —
Oesterr. Staatsbabnen /7 -2 15 B e - —
Andere fremde Bathnen E B st 0

Total 64; 36 16 1;,‘

Die Kuppelungs- uid Zugapparate uberhaupt ent-
sprechen im Wesentlichen -den Vorschriften der, technischen Einheit,
und es wurde’ bierin im’ Berichtjahx manche1 Fprtsehrxtt ‘erzielt.

Ruokstnd. e, an welche die Ver Waltungen erinnert wur-
den, gibt. es aber poch . bei den. meisten Bahnen, u. A. punkto
Auswechslung alter , schwacher Kuppe.unven oder Zughaken,
zumal bei der Westbahu : :

Riickstiandig ist auch die Verembarung von exnhelthchen Typen
fur Zug- und Jitoﬁapparate dér Schmalbahnen.

Was speziell die Personenwagen anbelangt, so haben
im Jahr 1887 folgende Mutationen stattgefunden, in Wagen-
achsen ausgedrickt: |
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- Aus- Neu-

Bahnen. rangirang.  beschaffung. Zuwachs.
Normalbahnen: ,
Westbahn . . L. 12 30 18
Seethalbahn . . — 6 6
W idensweil-Einsiedeln . — 4 4
Kriens-Luzern . . . — 1 1
Nordostbahn . . .22 — —
Schmalbahnen : ‘ c
Frauenfeld-Wil . .. - 16 16
Genéve-Veyrier . . . — 12 12
Birsigthalbahn . . . - 8 8
Tramways: ‘
Tramways Genéve . . — 4 4
Seilbahn: .
Biel-Magglingen . . .- 4 4
Total 34 8 13
Stand der Pel‘sofpén'w'ageﬁ auf Ende 1887.
Serien. . Achsen, Sitzplétze.
Schmal- Schmal-
Normal- und Normal- nad .,
bahnen. sonstige  bahmen.  Somstige
Bahnen. © Bahnen,

A 1. Elagse, 2achsig 350 6 3886 - 42
AB LIL KL, 2achsig 396 12 6045 192
8

AB3 LI ,  3achsig 12 192 —
AB*. .- . dachsig 452 5719 72

" AB Total 860 20 11956 - 264

ABC TAL/IIL KI. 2achsig 12 — 296 — .
B II. Klasse, 2achsig 526 114 8994 1975
B+ 4achsig 88 20 1205 245

B Total 614 134 10199 2220

BC ILAILK!, 2achsic 288 32 5755 395
BG: 3achsig - — 4 —
BG* . - dachsig 26 20 4365 201

BC Total 555 52 10164 59

o

ot
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Serien, -/ Achsen. Siteplétze.
Schmal- ' Schmal-
Normal- und Normal- und
bahnen, sonstige bahnen. sonstige
- Bahnen. Bahnen.
C IIL Klasse, 2achsig 1044 220 24728 2002
Cs ” 3achsig 9 — 222 —
C " 4achsig 936 28 17496 328
C Total 1989 248 42446 2330
D Krankenwagen . . 16 — 51 —
Total 4396 460 778994 5452
Nach Prorata der Sitz-
plitze vertheilt: , Total
1. Klasse . . 503 13 6360 168 T 044
L, . . 1502 153 23192 2569 27416
10 S . . 2391 294 49442 2715 54842
Total wie oben 4396 460 78994 5452 89 302

Von den oben angefiihrten zweiachsigen Wagen sind noch
ohne Mittelgang eine Anzahl Wagen der Westbahn, namlich:

Achsen. Sltzplatze
A 1. Klasse . . . . 88 984
A B L/IL. Klasse . . . . 38 532
B II. Klasse . . . .. 9 1744
B C LAl . . . . . 22 440
C IIL Klasse . . . . 164 4016
Total 402 7716
Nach Prorata der Sitzplitze vertheilt:
e Achsen. Sitzplitze.
I Klasse . . . . 100 1136
I, oy . . . 122 ¢ 2234
i, . . . 180 4346
;\:f:\.és -:: {Total wie oben 402 1716

Die Ausrangnung der Wagen ohne Mittelgang bei der West-
bahn soll spitestens: anno 1200 vollendet sein.. Jihrlich mussen -
also durchschnittlich*17 Wagen ausrangirt und durch neue ersetzt
werden, zumal wohl die meisten Coupéwagen ohnehin schon alters-
wegen zu ersetzen W&ren

.
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In den Jahren 1885 bis 1887 sind 18 Coupéwagen ausrangirt
und 15 npeue Personenwagen beschafft worden. Fur 1888 siud
15 neve Personenwagen bestelit und theils schon geliefert. Die
Westbahn wurde wiederholt aufgefordert, die Auswechslung ihres
alten Wagenmaterials zu beschleunigen und hiefir aus den Ertrig-
nissen des Betriebs entsprechende Summen zu entheben, da kein
beziiglicher Erneuerungsfond, wie bei andern Bahnen, besteht.

Mangel an Interkommunikation von Wagen zu Wagen ist
noch vorhanden bei den Personenziigen Tramelan-Tavannes, Liestal-
Waldenburg, Kriens-Luzern, Genéve-Veyrier und Tramways Gendve,

Fir St. Gallen-Gais wollte man Wagen ohne Lingsgang bauen,
was aber vom Departement im Benehmen wmit den angehirten
Kantonsregierungen nicht gestattet wurde,

Fur alle Ziige, die zwei oder mehrere Personenwagen haben,
wird hierseits, im Blick auf Sicherheit des Zugdienstes und des
betreffenden Personals, sowie auf Sicherheit und Bequemlichkeit
der Reisenden, am Grundsatze der Interkommunikation festgehalten.

Verbesserte und gerdumige Personenwagen I und
IL. Kiasse, mit theilweise seitlichem Langsgang, dhnlich denen der
Gotthardbahn, besitzt die Centralbahn, und solche Wagen, deren
ganze Ausstattung einen grofien Komfort bietet, wurden im Berichtjahr
anch von der Westbahn beschafft (4 Stiick). In Verbindung mit
den guten Wagen der Nordostbahn und den bhessern Wagen der
andern Hauptbahnen bieien die-erwithnten Wagen ein gutes und
solides Material fir durchgehende Ziige, und kann deren Beschaffung
ein erster Schritt sein zur Bildung eines mehr einheitlich gestalteten
Parks fiir direkte Schnellziige, deren Wiinschbarkeit wir sehon oft
sigoalisirt haben. Auch in 1888 werden weitere derartige Wagen
von der Westbahn (7), der Centralbahn (6) und der Gotthard-
bahn (10) beschafft, letztere zum Theil in Gemeinschaft it der
badischen Bahn, fitr den internationalen Verkehr bestimmt.

Auch die andern Klassen von Wagen, welche die Westbahn
beschafft bat, sind nach verbesserten und gerdumigen Typen gebaut.

Alle nevern Wagenbeschaffungen der schweizerischen Haupt-
bahnen und der weitern schiweizerischen Bahnen tiberhaupt kommen
aus der Fabrik in Neuhausen.

Rickstdndig ist bei mehrern Bahnen das Anbringen von
-auflern Klinken an den Thiiren der Personenwagen. Aus diesem
Mangel kénnen Unfille entstehen, wic ein Spezialfall gezeigt hat,
und solehe Thiiren sind jedenfalls unbequem. Die Bahnen wurden
daher vom Departement eingeladen, die fehlenden Klinken avzu-
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bringen. Drei Babnen: die Vereinigten Schweizerbahnen, Widensweil-
Einstedeln und Uetlibergbahn, weigerten sich formlich, dies zu thun,
und wurden durch Bundesrathsbeschluf verhalten, sich zu figen,
mit Ausfithrungsfrist bis Ende 1888.

Die Einrichtung der Scehlosser, an den Thiren der
Personenwagen, nach dem Typ der Verordnung tber technische
Einheit wird successive ausgefithrt und ist, was die Hauptbahnen
betrifft, erst bei Gotthardbahn und Centralbahn vollendet.

Die Einrichtung der’ Personenwagen, welche ganz oder
vorherrschend 111 K]asse smd fur den I‘ransport von kranken
Militars erfolgt successive anliafilich groBerer Reparaturen, und
ist noch bei keiner der Hauptbahnen ganz durchgefiihrt.

Die Beleuchtung der Personenwagen mit Gas ist erst bei den
Gotthardziigen und den Verginigten Schweizerbahnen eingefithrt und
wird aus eigenen Gasometern in Bellinzona und Rorschach bezogen.
Hitten wir ahnhche Gasproduktionen etwa in Lausanne, Biel, Olten
und Ziirich, wie Rorschach und Bellinzona sie besitzen, so wire
es leicht, die Hauptzige upserer ubrxgen Bahnen mit Gas zu De-
leuchten

Stand der Beleuchtungselm1chtunoen in den Per-
sonecwagen auf Ende. 1687 in Prozenten aller Personen-
wagen:

5d.7 Wagen, r_mt ‘Petrollan'lpen,
30as -, . sonstigen Oellampen,
180 . - Gaslampen.

 Far Dampfheizung wurden im Berichtjahr eingerichtet:
85 Personenwagen bei der Gotthardbahn, ’
6

» n _n Jurabahn.
Ferner:
19 Packwagen und 43 Motoren bei der Gotthaxdbahu,
4 " w 12 » -Jurabahn.

Stand dex Heizungseinriehtungen in Prozenten
aller Personenwagen (exklusive Packwagen) auf Ende 1887:
20.7 Personenwagen mit direkter Ofenheéizung,
40.5 - , Luftheizung,
8.1 » , Dampfheizung.

Die Dampfheizung ist eingefithrt bei direkien Gotthardzigen,
bei den Vereinigten Schiweizerbahnen, Pont-Vallorbes, Kriens-Luzern,
Geunéve-Veyrier, Rorschach-Heiden, sowie bei einzelnen Ziigen der
Jurabahn, der Centralbahn, der Seethalbahn und der To6Bthalbahn,
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Die Dampfheizung gibt befriedigende Resultate und ist filr die
Reisenden angenehm. Dieselbe sollte mindestens fir alle durchgehenden
Zuge und lingern Parcours eingefiihrt werden, da sie wirklich, zumal
wegen der centralisirten Wirmequelle, die jeder Zug mitfiihrt, und
wegen der angenehmen und gleichmiBigen Verbreitung der Wiirme,
mehr Vortheile und weniger Nachtheile zu bieten scheint als die
andern Systeme.

Einzelne Bahnen sind betreffend weitere Einfihrung der
Dampfheizung schon interpellirt worden, und wir werden in Sachen
ein allgemeines Vorgehen anstreben, zuniichst fiir die durchgehen-
den Zige.

Die Anbringung der verlangten Thermometer in allen
Personenwagen ist bei den meisten Hauptbahnen noch nicht ganz
durchgefiihrt.

Zur Unterbringung der stillsiehenden Personenwagen im Winter
ist in BErstfeld eine Wagenremise gebaut worden,

In den Packwagen fanden in Summa folgende Mutationen
statt, in Achsen ausgedriickt:
Normalspurbahnen.  Andere Bahnen.

Abgang . . . . 20 Achsen — Achsen
Neubeschaffung . . . 18 8 "
Zuwachs — 2 Achsen 8 Achsen
Stand Ende 1887: »
Zweiachsige Packwagen . 634 Achsen 32 Achsen™)
Vierachsige " . 72 — »
Total 706 Achsen 32 Achsen

An eidgendssischen Bahnpostwagen (Normal-
spur) wurden, in Achsen ausgedrickt,

ausrangirt . . . — Achsen
f 8 2achsige Wagen
neu beschafft . .22, | 2 3achsi§e :’
Zuwachs 22 Achsen.

Stand Ende 1887,

2achsige Bahnpostwagen . . . 158 Achsen
3achsige » . . .18,

Total 236 Achsen.
%) Hievon betreffen 10 Achsen Packwagen mit Postabtheilung.
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(Ueberdies gibt es Postabtheilungen in Packwagen, welche ver-
schiedenen Bahnen gehoren und an deren Beschaffung die Post-
verwaltung einen Beitrag geleistet hat, nimlich bei:

Normal- Schmalspur-
bahnen. bahnen.
Packwagen mit Postabtheilung . . 1 5
Achsen . . . . 14 10

Diese Achsen smd abel unter den Packwaglen schon angefiihrt).

Der Vereinbarung ither gemeinsame Benutzung der

Gtuterwagen sind nunmehr simmtliche Normalbahnen beige-
treten. /

Rickstdndig ist die Revision der e¢ine Beilage zu der
erwihnten Vereinbarung bildenden techmschen Vorschriften fiir die
Wagen im Uebergangsverkehr.

Nun ist das deutsche Wagenregulativ zur Zeit auch in der
Revision begriffen, welBhalb die Kommission der Maschinentechniker
einen Aufschub beantragt beziiglich der neuen Bestimmungen iber
Revision und Reparatur der Wagen ete., jedoch die technischen
Vorschriften fiur die Wagen im Usebergangsverkehr ohne Weiteres
mit der technischen Einheit in Einklang bringen will und einen
beztiglichen Antrag vorbereitet,

Die Guterwagen, welche den Vorschriften tiber zoll-
sichere Einrichtung nicht entsprechen, werden successive
hergerichtet. In 1887 wurden bei den meisten Normalbahnen be-
ziigliche Leistungen verzeichnet.

Alle Giiterwagen sind zollsicher eingerichtet bei Wadenswil-
Einsiedeln.

Alle Hauptbahner und die meisten Nebenbahnen weisen noch

Riuckstdnde auf, die man im Allgemeinen successive bis Ende
1888 erledigen will.

Die Westbahn bemerkt, daB bei vielen Wagen die Thiren
ganz neu gemacht werden miissen, um den Regeln der Zollsicher-
heit zu entsprechen.

An gedeckten Giterwagen aller Art gab esin 1887,
in Achsen ausgedriickt, folgende Mutationen:

Normal-  Schmalspur-
bahnen, bahnen.
Achsen. Achsen.
Abgang . . . . 16 —
Neubeschaffung . . . 246 12
Zuwachs 170 12

Bundesblatt. 40. Jabrg. Bd. II. 60
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Stand der gedeckten Giiterwagenachsen aller
Art auf Ende 1887:

Normalbahnen . . . . . 8608
Andere Bahnen . . . . . 6

Im Hinblick auf moglichst rasche Einrichtung der ge-
deckten Giterwagen zum Transport von Mann-
schaften im Kriegsfall, sowie zur Schonung der Wagen in
solchem Falle, wurde angeregt, die zur Aufsahme der Sitzbretter
nithigen Leisten an die Lingswinde der Wagen von vorneherein
schon beim Bau der Wagen anzubringen und damit auch die
Winde zu versteifen.

Die angeregten Vorkehren wurden aber von den Bahnen als
unnéthig und den Wagen nachtheilig abgelehnt, obwohl in den
Nachbarstaaten solche Einrichtungen bei einem grofien Theile des
Wagenparks auch in Friedenszeit bestehen.

Bei den offenen Giterwagen aller Art kamen anno
1887 folgende Mutationen vor, in Achsen ausgedriickt:

Normal-  Schmalspur-
bahnen. bahnen,
Achsen, Achsen,
Abgang . . . . . — —
Neubeschaffung . . . 86 20
Zuwachs 86 20

. Stand der offenen Giaterwagenachsen aller
Art auf Ende 1887:
Normalbahnen . . . . . 8893
Apdere Bahnen . . . . . 238

8. Bahnbetrieb.
1. Tarif- und Transportwesen.

Das Hauptaugenmerk der Aufsicht war auf den Ausbau des Re-
formtarifsystems und die durch dasselbe bedingte Neugestaltung der
direkten Tarife im schweizerischen und im internationalen Verkehr
gerichtet. Im Uebrigen waren die zu behandelnden Geschifte zahlreich
genug.

Genehmigt wurde die Neuauflage des Reglements fir den
deutsch-schweizerischen Guterverkehr vom 1.Juli1887,
sowie ein nenes Reglement fir den Transitverkehr zwischen
Oesterreich-Ungarn und Frankreich, das indessen im Be-
richtsjahr noch nicht in Kraft gesetzt worden ist.
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Das Transportreglement der schweizevicchen
Eisenbahpnen vom 1. Juli 1876 erlitt zwei Aenderungen. Die
erste bezieht sich auf die bessere Regulirung der Lieferfristen, von
welcher bereits im vorjahrigen Geschiftsbericht die Rede war, Die
damals als pendent bezeichneten Verhandlungen wurden zum Ab-
schlufl gebracht und es traten die neuen Vorschriften mit 1. Januar
1888 in’s Leben. Durch dieselben ist die minimale Transportleistung
fiir gewdhnliches Frachtgut auf 125 Kilometer pro Tag normirt
und den Bahnen die Verpflichtung iiberbunden, auf denjenigen
Stationen, auf welchen ein Camionnagedienst eingerichtet ist, die
Guter ionerhalb der Lieferzeit dem' Empfanger zuzufithren, sofern
er sich die Zufuhr nicht auvsdriicklich verbeten hat. Wo die Zufuhr .
nicht verbeten ist und kein Camionnagedienst besteht, mufl der
Avisbrief innert der Lieferfrist zur Post gegeben, oder wenn der-
selbe auf andere Weise befordert wird, gesorgt werden, dafl er
noch vor Ablauf der Frist in die Hand des Adressaten gelangt.
Der Empfiinger hat also nunmehr Anspruch darauf, entweder inner-
halb der Lieferfrist das Gut zugestellt zu erhalten, oder wenigstens
davon unterrichtet zu werdeun, dafl dasselbe zu seiner Verfiigung
stehe, und es fallt die bisher fiur die Ablieferung bestandene zweite
Frist weg.

Der zweite Punkt bezieht sich auf die Versetzung von Dyna-
mitpatronen,Zindsehniren,Schiefbaumwolle,Spreng-
kapseln u. dgl. m. aus der Klasse der vem Transporte ginzlich
ausgeschlossenen in diejenige der bedingungsweise zugelassenen
Giiter. Die Vorschriften, welche zur Wahrung der Betriebssicher-
heit aufgestellt wurden, schliefen sich im Wesentlichen an die der
Nachbarlinder und hauptsichlich an diejenigen Deutschlands an.
Wir glaubten um so eher iiber den Widerstand, welchen die Bahn-
verwaltungen, ausschlieflich der Gotthardbahn, dem Begehren um
Zulassung von Dynamit zum Bahotransporte entgegensetzten, hin-
weggehen zu koénnen, als schon seit einer ganzen Reihe von Jahren
in allen Nachbarstaaten Dypamit zum Babntransport zugelassen
wird, ohne daf daraus Schiaden entstanden wiren.
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Von den Bahnverwaltungen wurde zur Kontrole im Sinne des
Art. 35 des Eisenbahngesetzes folgendes Tarifmaterial vorgelegt,
resp. dessen Riickziehung angezeigt:

! BOPYE
5| &S | 32 | gE3E[A3
2 |5 |F2|E%3 gg}
| |
| Personen- und Gepdckverkehr. |
Schweizerischer | Normaltarife T T 42 Y f— t
Verkehr Spezialtarife 5, 6410 \ 1
Verkehr mit dem | Normaltarife 21 8120 39 f—
[ Ausland Spezialtarife — 1 1] 1}f \—
| . Normaltarife 1] 1} 3 |2
: Transitverkeh { Spezialtarife 1= 2 } 8 —|
| Total Personen- . Gepdckverkehr 1 16 | 23 | 18 | 117 3 i
' i
| Gliterverkehr. |
| Schweizerischer { Normaltarife 5| 9| 48 91 = ’
Verkehr | Spezialtarife 5113 | 11| 2
Verkehr mit dem [ Normaltarife .| 4| 7| 30 99 f— |
Ausland Spezialtarife .| 13 | 16 | 29 \ b4
o Normaltarife 2 41 47 15 |
i Transitverkehr { Spezialtarife 81 2 30 } 93 {11“1
| Total Griterverkehr | 37 | 51 |195] 283 { 33
l Camionnagetarife 1 2| — 3 |-
Tarife d. Dampfschlffunternehmungen — [ 1{— 1 |-
Tarife fiir den Tramwaysverkehr 1) 1| — 2 | —
Summa | 55 | 78 [273] 406 | 36
i Von auslindischen Bahnverwaltungen sind 192 Tarife und
Nachtrige, welche auf den Verkehr ihrer auf schweizerischem
1 Gebiete liegenden Stationen Bezug haben, eingegangen ; und zwar:
, Personen- und Gepackverkehr o] 1 ll 3 k 131 17 | —
| Guterverkehr . . . .| 1628 1311 175 | 1
! Summa | 17 ‘ 31144 192
i : .
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Anzeigen betreffend Ruchkvergittungen und spezielle Aus-
nahmefrachtsdtze warven T1 zu behandeln.

Der Reformtarif erfuhr Verbesserungen durch die Aufnahme
des Artikels ,Spreu* in den Ausnahmetarif Nr. 11 fir Heu und
Stroh; durch die Zufugung einiger neuer Artikel in den Ausnahme-
tarif Nr. 9 fur landwirthschaftliche Produkte, und die Einfihrung
eines einheitlichen Tarifs — an Stelle der beiden Tarife von 1877
und 1882 — fir die Beforderung von Lebensmitteln im internen
und direkten Verkehr.

Der Exporttarif fir Holz ist auch fiir Sendungen anwendbar
-erklart worden, welche in den Grenzstationen zur Reexpedition
gelangen.

Betreffend die allgemeinen Tarifvorschriften der
Reformtarifbahnen waren Klagen laut geworden, dafl bei Ueber-
lastung der Giterwagen mit 10 t, Tragkraft um 2%2 % und
mehr fiir das’ ganze Mehrgewicht iber 10 t. die'Taxe auf Grund der
Stiickgutklasse berechnet wurde, und wurde geltend gemacht, daf es
namentlich in-den auf einzelnen Netzen noch zahlreichen Stationen
ohne Geleisewaagen geradezu unmdoglich wire, die Ladung beson-
ders bei Rohmaterialien zum Voraus so genau zu bestimmen, daB
nicht Ueberschreitungen der Tragfihigkeit von mehr als 2%z %
eintreten konnten, und es nicht gerecht sei, dal auf der andern
Scite bei Minderlast immer die Fracht fiir 10000 kg. bezahlt wer-
den miisse, der Aufgeber also auch dann, wenn er, um sicher zu
gehen, die Wagen etwas schwiicher belaste, wieder - gleichsam
eine Strafe zu bezahlen habe. Die mit den Bahnverwaltungen ge-
pflogenen Verhandlungen fiithrten einerseits zu der Erklarung der-
selben, tberall da, wo sich ein Bediirfril geltend mache, Geleise-
waagen zu erstellen, anderseits aber zur Revision der Tarifvor-
schriften in dem Sinne, dafl bei Ueberlastungen bis zu 5 %o uber
die angeschriebene Tragkraft der Wagen die Berechnung der Fracht
fur das ganze Gewicht auf Grund der Taxe fur die betreffende
Wagenladungsklasse zu erfolgen habe.

Ferner wurden die Bestimmungen iiber die Bercchnung
der Waaggebihren in Revision gezogen, und ist bei dictem
Anlafl der Anspruch einer Bahnverwaltung, die Festsetzung dieser
Gebiihren nach ihrem Gutfinden vorzunehmen, vom Bundesrathe
abgelehnt worden. Eine spezielle Beschwerde gab AnlaB, einer
andern Bahnverwaltang in Erinnerung rufen zu missen, dafl solche
Gebithren in den Fillen nicht erhoben werden diirfen, wo vom Ver-
sender von Gitern, auf welche Normalgewichtssitze anwendbar
sind, das Mafl resp. die Zahl im Frachtbrief richtig eingetragen ist.
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Die im Art. 35 des Eisenbahngesetzes vorgeschriebene Publi-
kation der Tarife machte verschiedene Verfiigungen nithig, von
welchen wir diejenige hervorheben, durch welche bestimmt wurde,
daB im Zweifel das Departement zu eatscheiden habe, welcher Um-
fang den Tarifpublikationen zu geben sei.

Eine Lieferfristverlingerung und awar von zwei Tagen
fir Eil- und von acht Tagen fiir Frachigut ist infolge des durch
die auf den 1. Januar 1858 in Aussicht gestandenen italienischen
Zollerhthungen eingetretenen, auBerordentlichen Giiterandranges der
Gotthardbahn gewihrt worden, und zwar fir alle Sendungen,
welche wihrend der zweiten-Halfte des Monats Dezember mit Be-
stimmung nach Italien oder den schweizerisch-italienischen Grenz-
stationen die Schweiz betraten.

Wir missen leider wieder berichten, daB die neuen Tarife fiir
den Verkehr mit Italien noch immer nicht zur Ausgabe
gelangten. Diese Angelegenheit hat zwar im Berichtjabr einen
Schritt vorwirts gemacht, indem eine abermalige Ktndigung der
bestehenden Tarife auf 1. Januar 1888 erfolgte, allein der Kiin-
digung schlof sich auch diesmal wieder nicht die Ausgabe der
peuen, sondern wie gewohnt die Verlingerung der alten Tarife
an. Als neuer Termin fir die Einofihrung ist der 1. April 1888
festgesetzt Forscht man nach den Ursachen dieser unangenehmen
Verzogerungen in der Beordnung der Tarifverhiltnisse mit Italien,
so muf} leider gesagt werden, dal die schweizerischen Bahnen nicht
frei von Schuld sind, sofern diese einige Fragen, denen nach ihren
eigenen Angaben eine besondere Tragweite nicht beigemessen
werden darf, zum Ausgangspunkt von weitliufigen Verhandlungen
mit den auslindischen Verwaltungen gemacht hatten.

Ebenso wenig wie fitr deén Gotthardverkehr ist es ftr den
Verkehr mit Oesterreich-Ungarn via Arlberg gelungen,
im Berichtjahre die neuen, den jetzigen Verhiltnissen entsprechen-
den Tarife aufzustellen. Es finden fiur den Giterverkebhr immer
noch die alten, aus den Jahren 1872 und 1873 stammenden allge-
meinen Tarife Anwendung, welche der gegenwiirtigen Situation
nicht geniigend Rechnung tragen. Nur fir den Transport einiger
wichtiger ¢sterreichisch-ungarischer Exportartikel, wie Getreide,
Wein, Holz ete., wurden seit der Eréffnung der Arlbergbahn ncue
Tarife mit der Schweiz eingefithrt. Es ist bemithend, konstatiren
zu missen, dafl die neuen Tarife fir den Guterverkehr zwischen
den osterreichisch - ungarischen Bahnen einerseits und den siid-
deutschen Bahnen anderseits, sowie zwischen jenen und den badisch-
schweizerischen Gemeinschaftsstationen im ganzen Umfang schon
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lingst zur Ausgabe gebracht wurden und es nur im Verkehre mit
den schweizerischen Verwaltungen unmdglich sein soll, die Tarif-
verhiltnisse endlich zu beordnen.

Die Tarifverhiltnisse mit Deutschland sind auch im Bericht-
jahre weiter ausgebildet worden und steht diefifalls nur noch die
Gotthardbahn zuriick, deren Eintritt in die direkten deutsch-
sehweizerischen Gutertarife von der endlichen Berelmguno der Tarife
mit Italien abhdngig ist.

Der Verkehr mit Frankreich, sowie derjenige mit den
Niederlanden und mit Belgien blieb im Wesentlichen
auf dic Umspedition an der Grenze angewiesen, wofiir meistens
spezielle Reexpeditionstarife erstellt sind, wenigstens theilweise
den Konkurrenzen auslandischer Bahnunternehmungen Rechnung
zu tragen suchen. Die Gestaltung dieser Reexpeditionstarife, be-
gonders fir den Verkehr mit Frankreich, hat in den letzten Jahren
ofters zu langwierigen Verbandlungen Anlafl gegeben. Es zeigten
sich besondere Uebelstinde -darin, dafl unser Eisenbahndeparte-
ment jeweilen erst von den fertigen, oft mit grofem Zeit- und
Kostenaufwande erstellten Tarifelaboraten Kenntaifs erhilt und sich
dann bei der Prifung derselben veranlafit sieht, schon die Grund-
elemente, welche zur Tarifbildung dienten, beanstanden zu miissen,
was neben vergeblicher Arbeit zu unangenehmen Auseinander-
setzungen mit den Bahnverwaltungen und zu grofier Unstabilitit
im Tarifwesen fiir diese Verkehre Anlafl gibt.

Mit dem 1. Januar 1888 sind die Verwaltungen der Nordost-
bahn und der Vereinigten Schweizerbauhnen wieder aus dem siid-
deutschen Eisenbahnverband ausgeschieden. Die Theil-
nahme der beiden Verwaltungen an diesem Verband war fir den
schweizerischen Verkehr ohne Bedeutung.

Die neuen Bahmen von auch nur lokalem Interesse sind ver-
halten worden, das allgemeine Transportreglement vom
1. Juli 1876 anzunehmen soweit die besondern Verhiltnisse nicht
Ausnahmen néthig machen Eine ‘soleche Ausnahme ist im Bericht-
jahre der Schmalspurbahn Frauenfeld-Wyl in Form eines Zuschlags
zu den ordentlichen Lieferfristen von 12 Stunden fur Eil- und
24 Stunden fur gewohnliches Flaehtvut bewilligt worden.

Schon im Jahre 1886 hatte die Verwalting der Centralbahn
die Anordnung getroffen, dal das Personal ihrer Stationen die Re -
expedition von Gitersendungen mit neuen Frachtbriefen,
die Vertheilung von Gutersendungen an andere als die im Fracht-
brief angegebenen und die Ablieferung von unvertheilten Giiter-
sendungen am Bestimmungsort an andere Personen als die im
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Frachtbrief genannten Adressaten gegen billige Entschidigung zu
besorgen hat. Diese Einrichtung scheint sich bewihrt zu haben
und beim Publikum Anklang zu finden, denn es sahen sich die
Verwaltungen der Nordostbahn und der Jura-Bern-Luzern-Bahn im
Berichtjahre veranlaft, dieselbe fiir ihr Netz ebenfalls zu adoptiren.

Die Revision der Vorschriften iiber den Viehtrans-
port ist so gefgrdert worden, dafl die Angelegenheit in allernichster
Zeit ihrer Erledigung wird entigegengefithrt werden.

Wir erwahnen noch der Aenderungen, welche wir im Berichi-
jahre in die Verordpung betreffend die Konzessionirung der
Dampfbootunternehmungen eingefihrt haben. womit
diese verpflichtet werden, zur Einrichtung des direkten Personen- und
Giterverkehrs mit den Eisenbahnen Hand zu bieten, und die Auf-
stellung der Taxen auch fir den Giterverkehr der Genehmigung des
Eisenbahndepartements unterstellt wurde, wit dem Beifiigen, dafl das
Departement ferner das Recht haben solle, von allen auf die Organi-
sation und den Betrieb der Dawpfschiffe beziiglichen Akten und
Vertrigen Einsicht zu nehmen. Die letstere Vorsehrift war spezietl
veranlaBt worden durch die Weigerung der Nordostbahn, der Auf-
sichtsbehorde von den mit den osterreichischen und den bayrischen
Staatshahnverwaltungen getroffenen Vereinbarungen beziiglich der
Transporte auf den Bodenseerouten Kenntnil zu geben. Das Ge-
nehmigungsrecht beziiglich der Tarife fir den Gutertransport und
die Wahrung des Einflusses auf -die Bildung direkter Tarife ist
pamentlich da unerlifilich, wo es sich um Verhiltnisse handelt,
welche die Dampfschiffe als Mittelglieder des grofien Verkehrs er-
scheinen lassen. Die Beschwerden, welche von der Direktion der
Nordostbahn und nachher von der Verwaltung der Dampfschitt-
fahrtsgesellschaft auf dem Untersee und Rhein hiegegen erhoben
wurden, haben wir als unbegriindet abgewiesen.

Zum Schluff gestatten wir uass noch einige Bemerkungen be-
treffend das Reklamationswesen, zu denen die Erfahrungen im
Berichtjahr uns Anlall geben. Im vorjihrigen Geschiftsbericht
hatten wir Thnen davon Mittheilung gemacht, dafl eine Enquéte,
welche der schweizerische Handels- und Industrieverein auf Ver-
anlassung des Eisenbahndepartements iber die Mangel im Re-
klamationswesen der Eisenbahngesellschaften durchgefihrt
hatte, zu keinen bestimmten und greifbaren Vorschligen Anlall ge-
boten habe. Die im Berichtjahr gesammelten Erfahrungen begriinden
theilweise andere Schliisse. Zu wiederholten Malen wmufite die
Oberflichlichkeit, mit welcher von den Organen einzelner Kisen-
bahoen die Untersuchungen gefithrt worden sind, geriigt werden,
un waren wir in der Lage, von Entscheidungen der Verwaltungen
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Kenntniff zu nehmen, welche nach unserer Ansicht materiell un-
richtig sind. Wir haben nicht unterlassen, die Verwaltungen auf
die in diesem Verfahren liegenden Uebelstinde aufmerksam zu
machen. Im Uebrigen haben wir uns darauf beschrinken miissen,
unsere abwelchende Ansicht zu konstatiren, und den Reklamanten
anheimzugeben, bei fortgesetzter Ablehnung ihrer Anspriiche durch
die Gesellschaften die Gerichte anzwrufen.

Wir schlieffen diesen Abschnitt mit der Bemerkung, daB im
Tarif- und Transportwesen im Ganzen 60 Beschwerden und
Reklamationen zu behandeln waren.

Vorlagen betreffend die Genehmigung von Verbindungs-
geleisen gingen 12 ein und wurden 11 erledigt.

2. Konirole des Bahnbetriebes.

Die Kontrole des Bahobetriebes erstreckt sich zupichst auf
den Dienst in den Ziigen und auf den &uflern Dienst in den
Stationen. Wir werden aber unter diesem Titel kiinftig auch be-
richten i@ber die Arbeits- und Ruhezeit des Bahnpersonals, tiber die
Unfille und Eisenbahngefihrdungen, sowie iber die Fahrplanange-
legeuheiten und die Fubrtordnung.

Was den Bahnbetrieb im engern Sinne betrifft, so darf
sowohl die Organisation desselben als die Besorgung durch die
ausfilirenden Organe als befriedigend bezeichnet werden. Fiir den
Signal- und Fahrdienst der Normalbabnen bestehen einheitliche
Reglemente, ebenso fiir den Dienst des Lokomotivpersonals. Das
Signalreglement ist im Wesentlichen auch fir die Spesial-
bahnen verbindlich erklart worden.

Daf trotz der Anerkennung, welche wir der Organisation und
der Fihrung des Betriebes im Allgemeinen zollen, Ausnahimen von
der Regel zu honstatiren und zahlreiche Ausstellungen zu machen
waren, ist ecinlenchtend, wenn man die Zahl der Beamten und
Angestellten des Betriebes (16,312 zu Anfang des Berichtjahres)
und derven verschiedene Obliegenheiten sich vorstellt. Die Ver-
waltupgen waren im Allgemeinen bereit, jenen Ausstellungen
Rechnung zu tragen. Immerhin diirfen wir die folgenden beson-
dern Bemerkungen nicht unterdriicken.

Der bei zwei Verwaltungen zum Ausdruck gelangten Tendenz,
die Verwendung von Frauen auch auf den Weichenwirter-
dienst auszudehuoen, sind' wir ernstlich entgegengetreten. BEs ist
dies ein Arbeitsgebiet, welches vor Allem aus dem starken Geschlecht
vorbehalten werden mu.

o
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Wiederholt sahen wir uns in der Lage, die Verwaltungen zu
ermahnen, der Ueberfiillung der Personenwagen ab-
zuhelfen. Gelegenheit zu Ausstellungen dieser Art gaben namentlich
die Wagen dritter Klasse, welche mit Binken zu zwei und drei
Personen versehen sind. Diese Eintheilung der Sitzplitze ist seiner-
zeit mit der Begriindung empfohlen worden, dal Vortheile fiir die
Reisenden darin liegen werden, sofern die Wagen ja in der Regel
picht vollstindig besetzt und dann die zweiplatzigen Binke blofi
von einer, die dreiplatzigen von hochstens zwei Personen okkupirt
seien, wihrend in dem ausnahmsweisen Fall des Bediirfoisses eine
grofere Anzahl Sitze zur Verfiigung stehen werden, als wenn die
ibliche Anlage der Binke zu zwei und zwei Sitzen beibehalten
wiirde. Diese Theorie ist durchaus richtig, in der Anwendung aber
deswegen unpraktisch, weil der grofie Verkehr eben im Sommer
stattfindet, wo die grofiere Wirme das Zusammendringen der
Reisenden doppelt unangenehm macht. Aehnliche Bemerkungen
sind auch zu den Wagen zweiter Klasse anzubringen, welche zu
einem und drei Sitzen abgetheilt sind. Das Verfahren unserer
Bahnen steht in schroffem Gegensatz zu den Vorschriften maucher
Verwaltungen im Ausland, welche vorschreiben, dall in der heilen
Jahreszeit die Zahl der in ein Coupé zu weisenden Reisenden
vermindert werden soll. ’

Ferner sind die Heizungseinvichtungen in den
Wagen unserer Gesellschaften weniger gut als bei einer grofien
Zahl auswirtiger Bahnen. Bei diesen ist die Dampfheizung fast
durchgiingig eingefihrt, wihrend die wmeisten unserer Gesellschaften
inmer noch wmit Systemen der verschiedensten Art sich behelfen.
Nur die Gotthardbahn macht eine anerkennenswerthe Ausnahme;
sie hat die meisten Schnell- und Personenziige mit der Dampi-
heizung ausgeritstet. Kbenso fithren die Vereinigten Schweizer-
bahnen diese in einer Anzahl Kompositionen; auch findet sich die-
selbe in einzelnen Schnellzigen der Jura-Bern-Luzern-Bahn, der
Centralbahn und der Nordostbahn. Auch einige der Bahnen unter-
geordneten Ranges haben die Dampfheizung in ihren Personen-
siigen, Wir dirfen uns der Hoffnung hingeben, dafl die guten
Resultate der Dampfheizung und die Befriedigung, mit weleher das
Publikum diese aufgenommen hat, die Verwaltungen veranlassen
werden, die allgemeine Durchfithrung dieses Heizsystems zu be-
schleunigen.

Unsere Gesellschaften stehen ebenfalls nicht an- der Spitze des
Fortschritts beziiglich der Beleuchtungseinrichtungen in
den Personenwagen. Nur die Gotthardbahn und zum Theil auch
die Vereinigten Schweizerbahnen haben die bessere Beleuchtung mit
Fettgas eingefuhrt; eine Theilnahme an dem im Ausland wmit so
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viel Eifer betriebenen Versuche, die Elektumtat in diesen Dienst
einzubeziehen, ist nicht zu konstatuen

Ueber die Fortschritte beziiglich der Anbringung durehcehendex
Bremsen und hinsichtlich der Ver besserung der Stgnalein-
richtungen ist an anderm Orte ber‘xchtet. Wie viel in dieser
Hinsicht noch zu thun ist, kaun am besten die Betriebskontrole be-
zeugen; und an wie vielen Unfillen diese Mingel mit Schuld tragen,
ergibt sich aus den uber die Eisenbahununfille erhobenen Akten.

In den Stationen einzelner Gesellschaften und deren Einrich-
tungen sind nicht unerhebliche Erweiterungsbauten und Erganzungs-
anlagen zur Ausfithrung gelangt, die dem Betrieb sehr zu Statten
kamen; andere Arbeiten dieser Art sind in Aussicht genommen,

Die Kontrole der Dienstzeiten und der Ruhetage
des Betrichspersonals gab zu zahlreichen Erhebungen und vielfachen
Korrespondenzen mit den Verwaltungen Anlaf.

Bei den kleinern Bahnen bewegen sich die Dienstzeiten
fast durchgingig in den vom Departement aufgestellten Normen
(Prasenzzeit 16 und Arbeitszeit 11, ausnahmsweise 13 Stunden,
mit ununterhrochener Nachtruhe von mindestens 8 Stunden). Auch
beziiglich der Rubetage sind die meisten dieser Verwaltungen in
der Lage, den gestellien Anforderungen zu entsprechen; soweit
dies noch nicht der Fall ist, diirfte ein gewisser Geist des Wider-
spruchs die vorgebrachten Ablehnungsgriinde geschiirft haben, und
nach Ueberwindung desselben die billige Ricksichtnahme auf das
Wohl der Angestellten auch hier Platz greifen.

Beziiglich der groBern Gesellsehaften lassen wir in den
nachstehenden Tabellen die durchschuittlichen Prisenz- und Arbeits-
zeiten im Sommer 1587 folgen. Im Winterdienst ist, im Einklang
mit der theilweisen Reduktion des Fahrplans, die Inanspruchnahme
etwas geringer,

v Prisenzzeit.
Stations- . Zugs-  Maschinen- Bahnbewachungs-
personal. pexsonal. personal. personal,
Stunden. Stunden. Stunden. Stunden.
Nordostbahn . . 1450 = - 13.03 15.30 14.50
Suisse Occidentale ; B
und Simplon . 14.50 15.20 15.08 13.3s8
Centralbahn . . 1355 13.— 16.18 15.44
Jura-Bern-Luzern- C . :
Bahn . . 15.05 15.05 1452 0 1442
Vereinigte Schwel- ’ -
zexba,hnen .. 15— “13.08 16.06 15.51

Gotthardbahn . 13.ss 12.25 13.51 14.50




928

Nordostbahn
Suisse Occidentale
und Simplon

Centralbahn
Jura-Bern-Luzern-
Bahn .
Vereinigte Schwei-
zerbahnen .
Gotthardbahn

Arbeitszeit.

Stations- Zngs- Lokomotiv- Bahnbewachungs-

personal. Personal. ersonal. personal.

Stunden. Stunden. tunden. Stunden.
12.08 10.51 10.46 12.23
11.56 11.02 10.54 117
1110 109 10.25 10.56
11.50 11.17 8.35 1155
1155 11.23 Y 11.20
11.25 9.52 .58 10.50

Ueberschreitungen der normalen Dienstzeiten kamen vor:

Nordostbahn .
Suisse Qecidentale
und Simplon

Centralbahn
Jura-Bern-Luzern-
Bahn . . .
Vereinigte Schwei-
zerbahnen .
Gotthardbahn

Nordostbahn

Suisse Occidentale

und Simplon
Centralbahn
Jura-Bern-Luzern-
Bahn

Vereinigte Schwei-

zerbahnea .
Gotthardbahn

a. Beim Stationspersonal.
Priisenzzeit.

Zahl. Grofite.  Mittlere, Zahl.
Minuten. Minuten,
79 115 40 658
74 120 33 289
43 135 43 2617
10 45 16 159
59 90 46 291
2 30 30 147
b. Beim Zugspersonal.
Prisenzzelt.
Zahl. Grofte. Mittlere., Zahl.
Minuten. Minuten,
20 113 42 9
22 199 86 12
21 89 39 11
78 34 8
9 135 29 11
6 125 76 8

Arbeitszeit.
Grofte. Mittlere.
Minuten., Minuten.
225 83
245 55
205 64
180 (& !
180 3
210 6
Arbsitszeit.
Griofite.  Mittlere.
- Minuten. Minuten.
183 62
265 92
107 35
108 55
35 20
125 "
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c. Beim I,okomotivpersonal.

Pridsenzzeit. Arbeitszeit.
Zahl. GriBte. Mittlere. Zahl. Grofte. Mittlere.
Minuten. Minuten. Minuten. Minuten.
Nordostbahn . . 15 143 15 18 164 83
Suisse Qceidentale
und Simplon . 16 132 101 20 214 3
Centralbahn . . 19 149 97 18 216 114
Jura-Bern-Luzern-
Bahn . . . 18 150 62 11 150 50
Vereinigte Schwei-
zerbahnen . . 17 5 40 9 285 162
Gotthardbahn . 19 343 126 26 219 106

d. Beim Bahnbewachungspersonal.

Prédsenzzeit. Arbeitszeit.
Zahl, Grifite. Mittlere. Zahl. Grofte. Mittlere.
Minuten. Minuten. Minaten. Minuten.
Nordostbahn .- . 316 181 79 6 60 50
Suisse Qccidentale
und Simplon . 115 215 85 1 60 60
Centralbahn . . 47 105 37 41 110 41
Jura-Bern-Luzern- : :
Bahn .. 2 60 37 81 115 31
Vereinigte Schwei- )
zerbahnen . . 96 70 42 73 90 70
Gotthardbahn . — — — 1 25 25

Die Ueberschreitungen in den Prisenzzeiten des Stations-
und des Bahnbewachungspersonals hingen vielfach mit
dem Fahrplan zusammen. Der Angestellte soll, soweit immer mog-
lich, seinen Platz versehen wiahrend der ganzen Dauer des tiig-
lichen Dienstes. Ausnahmen begriinden die Linien mit Nachtdienst,
wo eine regelmifige tigliche Ablosung unerlifilich ist; ebenso finden
sich solehe in anerkennenswerther Weise auch sonst in den Dienst-
eintheilungen einzelner Verwaltungen. Gegeniiber besonders langen
Prisenzzeiten finden sich vielfach entsprechend lange Pausen wihrend
des Tages, die eine wenigstens theilweise Kompensation bieten. Was
die Arbeitszeit betrifft, so ist die auffallend hohe Zahl der Ueber-
schreitungen beim Statiopspersonal vielfach darauf zurickzufiihren,
dafl dem Departement das Material nicht zu Gebote stand, um die
Dauer derselben genau auszischeiden. Man. war, um willkirliche
Darstellungen zu vermeiden, gezwungen, die in die Rechnung zu
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ziehende Arbeitszeit der Prisenzzeit gleich zu halten. Dies ist zum
Voraus der Fall bei den Angestellten kleiner Stationen, wo fir
mehrete Beamte, die sich ablosen konnten, die Arbeit mangeln
wiirde, und die also vom frithen Morgean bis am spiten Abend
dienstpflichtiz sind, ohne dal sie aber von der effektiven Arbeit
fortwahrend in Anspruch genommen wiven. Wir kiunen uns
allerdings der Ansicht der Verwaltungen nicht anschlicBen, daf
in den zufilligen Rubestunden des Tages eine aunsveichende
Kompensation der verkiirzten Nachtrohe liege, und wir haben
nicht aufgehort, die thunlichste Beriicksichtigung der von uns
aufgestellten Normen zu empichlen. Aber man darf nicht ver-
gessen, dafy diese Normen wicht auf einem positiven Geseiz rahen,
und dal sie Anwendung finden sollen auf Angestellte, welche An-
spruch darauf machen, uiber ihre Zeit selbststindig zu verfiigen, und
die durch die Verhaltnisse oft dazu gedriingt sind, diesen Anspruch
mit Zihigkeit festzuhalten. Dem Departement steht hiergegen nur
zu, aunf die Sorge fir die Sicherung des Betriebs abzustelien; es
muf alsv den einzelnen Fall prifen.

" Aehnliche Verhiltnisse bestehen beim Zugs-und Lokomotiv-
personal, wo durchgingig ein grofer Theil der Bescldung von
der Quantitit der den einzelnen Angestellten ubertragenen Arbeit
abhingt. Bei einzelnen Gesellschaften iibersteigt dieser Theil (an
Kilometergeldern, Ersparnilipramien, Stundengeldern u. dgl.) selbst
den Betrag der fixen Besoldung. Da diese letziere also verhiltnii-
malig gering ist, so ergibt es sich als selbstverstandlich, daf jede
Verminderung z. B. in den Fahrleistungen vom Einzelnen schwer
empfunden wird und einer Protestation ruft. Die Verwaltungen
wissen dies zu gut, als dal} sie nicht den geeigneten Gebraueh da-
von zu machen verstiinden.

- Uebrigens sind die Ueberschreitungen beim Zugs- und Loko-
motivpersonal verhiliniBmaBig nicht so zahlreich, wie beim Stations-
und Bahnbewachungspersonal. Ferner ist mnicht aufer Acht zu
lassen, dal} der Dienst des erstern vielfach derart in Touren ab-
getheilt ist, dali auf einen Tag mit langer Prisenz- und Arbeitszeit
ein solcher mit kiirzerem Dienst, auf mehrere sehr angestrengte
Tage ein Ruhetag, in manchen Fillen schon je nach 10, 8, 6 und
noch weniger Tagen Dienst, fallt. Auch mull zur Vermeidung
von Milverstindnissen noch gesagt werden, daf die in den Tabellen
angegebenen Dienstzeiten pur auf die wirklichen Diensttage sich
beziehen und. die Ruhetage dabei ginclich aufier Rechnung gestellt
sind. ‘Anderseits freilich entziehen die Extraleistungen, za denen
bei groBem Verkehr namentlich dieses Personal oft und viel ver-
halten wird, sich der vorgiingigen Kontrole.
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Was die Ruhetage an sich betiifft, so kénnen wir mittheilen,
dafl hiunsichtlich deren Zahl eine Verbesserung auch bei den friher
im Rickstand gebliebenen Verwaltungen eingetreten ist. Dagegen
ist die Beobachtung gemacht worden, daB das auf Tagelohn an-
gestellte Hilfspersonal sofern von der Wohlthat der Ruhetage aus-
geschlossen erscheint, als demselben bei verschiedenen Verwaltungen
fir dienstfreie Tage kein Lohn bezablt wird. Es steht das mit
dem System des Taglohndienstes im Zusemmenhange und es wird
schwer sein, hier Besserung zu schaffen. Denn im Allgemeinen
handelt es sich da nicht um das eigentliche Betriebs-, sondern um
das Hilfspersonal in den Schuppen und Giterboden. Dieses Personal
konnen dic Gesellschaften beliebig beurlauben; aber wer wird sie
zwingen, den Lohn auch fur die Tage des Urlaubs auszurichten!

Von der Frage der Ruhetage an sich miissen wir diejenige
der Sonntagsruhe trennen, welehe im Art. 9 des EHisenbahn-
gesetzes von 1872 klar dahin regulirt war, dafl den simmtlichen
Beamten und Angestellten der dritte Sonntag freigegeben werden
miisse. Durch das Nachtragsgesetz vom 18. Febroar 1878 ist
diese Bestimmung in dem Sinn abgeindert worden, daf die Auf-
hebung der Freisonntage fiir das Personal gestattet wurde, dessen
Ersetzung an’Sonntagen mit besonderen Schwierigkeiten verbunden
oder im Interesse der Betriebssicherbeit nicht thunlich ist, oder das
selber um Verwendung im Sonntagsdienst nachsuche. Man wird
gestehen miussen, dal, wenn auch die Genehmigung des Bundes-
rathes vorbehalten wurde, damit die Verwendung des Personals
am Sonntag faktisch der Willkir der Gesellschaften anheimgegeben
ist und die neuen Bestimmungen picht gestatten, in wirksamer
Weise einzuschreiten.

Unserseits sprechen wir uns mit aller Entschiedenheit fir die
grundsiitzliche Aufrechterbaltung des Freisonntages aus. Des
Fernern halten wir dafir, daf im Jahre 1878 das Bedurfnil des
Sonntagsdienstes beziiglich gewisser Kategorien des Bahnpersonals
zu hoch gewerthet wurde und daf derselbe Ersatz, welcher am
Werktag erhiltlich ist, auch am Sonntag geniigt. Damit wird die
Frage wieder, was sie von jeher war, im wesentlichen eine Geld-
frage. Dic Freigebung des dritten Sonntages an Stelle eines Werk-
tages erfordert etwas mehr Ersatzpersonal. Wir glauben, dafl die
Finanzlage der Gesellschaften sich heute so gebessert hat, dal sie
die entstehende etwelche Mehranslage woh! auf sich nehmen konnen.
Damit wire auch der Reduktion der Dienstzeiten auf das normale
Mafl vorgearbeitet; das fiir den Sonntagsersatzdienst vermehrte
Reservepersonal kann an den Werktagen im Abloserdienst ver-
wendet und damit die Zahl der Ueberschreitungen der normalen
Dienstzeit weiter reduzirt werden.




932

3. Unfille und Eisenbahngefiihrdungen.

- Im Jahr 1887 sind auf den schweizerischen Eisenbahnen glick-
licherweise keine schweren Unfalle vorgekommen. Dagegen sind
41 Entgleisungen in den Ausweichungen (auf den Stationen),
14 " auf offener Bahn,
9 Zusammenstofe in den Stationen,
— " auf offener Bahn, und
158 andere Unfille

Total 222
gegen 177 in 1886 zu verzeichnen,

Infolge dieser Unfille wurden

Getodtet: Verletzt,: Bei Entgleisungen und Zusammenstofen
Reisende.
1 5 Bahnbedienstete.
Infolge der sonstigen Ereignisse:
8 14 Reisende.
22 54 Bahnbedienstete.
24 16 Andere Personen.
Total 56 91
gegen 40 85 in 1886.

Die Vermebrung in der Rubrik Tédtungen fillt im Wesent-
lichen auf die Reisenden (9 gegen 5 in 1886) und auf die andern
dem Dienst fremden Personen (24 gegen 17 in 1886), und es scheint
dieselbe durchaus auf die Unvorsichtigkeit der Verunglickten zuriick-
gefuhrt werden zu miissen. Denn nicht weniger als 5 Tddtungen
von Reisenden miissen ganz direkt, theils auf das Auf- und Ab-
springen bei fahrenden Ziigen und theils auf Trunkenheit zurtick-
gefilhrt werden, und von den 24 Toédtungen von  Drittpersonen
waren nicht weniger als 19 die Folge des unvorsichtigen und zugleich
unbefugten Betretens der Bahn. Auch von den Unfillen beim Bahu-
personal ist eine grofle Zahl der Sorglosigkeit zur Last zu schreiben,
mit welcher die Verungliickten ihrem gefihrlichen Dienst oblagen.

Fir das weitere Detail verweisen wir auf die beiliegende
Tabelle. Durchsehnittlich wurden:

Von den Reisenden in 1887: Getodtet. Verletzt.
auf 1 Million Personen . . . . 0,37 0,62
» 1  Personenkilometer . . 0,01 0,02
» 1 4 Wagenachskilometer . . 0,02 0,04
Von den Bahubediensteten:
auf 1 Million Wagenachskilometer . . 0,06 0,14

Von den dritten Personen:
auf 1 Million Wagenachskilometer . . 0,06 0,05
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' Schweizerische Centralbahn . 303 ) 4 2 3 — 21 — 30 | — — 1 1 — — 1 2 5 1 6 6 I 1 13 10 | 2 1 !
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| 41 14 9 — | 133 i 25 222 ) 1 ‘ 2 1 5 — — 8§, 6 14 22 [ 54 24 16 56 I | 9 2 l
; : ! o X S ——— .
| l | | N | 147 |
i ' i . .

Anmerkung. Die Selbstmorde und Selbstmordversuche werden nur in den beiden letaten Kolonnen gerechnet.
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Von den 222 Unfillen sind 20, wo der Thatbestand einer
Gefahrdung des Eisenbahnbetriebs vorhanden sehien (Art. 67, lit. b
des Bundesstrafrechts) den Gerichten iberwiesen worden.

Zur Ueberweisung f{ihrten ferner 27 andere Fille von Eisen-
bahngefihrdungen, die ohne nachtheilige Folgen fiir das Leben und
die Gesundheit von Personen waren.

Von den simmtlichen Ueberweisungen sind
21 durch Verurtheilung,
9 ,  Freigprechung,
15 ,  Einstellung der Untersuchung -erledigt und
2 in’s Jahr 1888 ubergetragen worden.

Selbstmordfille im Zusammenhang mit dem Eisenbahn-
betrieb kamen neun zur Kenntnify der Behdrden; in zwei Fillen
blieb es beim Versuch.

Das vielfache unbefugte Eindringen auf den Bahnkorper hat uns
veranlafit, die Gresellschaften neuerdings zur bessern Instandstellung
der Hinfriedigungen einzuladen; ebenso ist die Anlage und Be-
wachung der Barrieren Gegenstand besonderer Untersuchungen ge-
wesen.

In Ausfihrung des Bundesgesetzes tiber die Ausdehnung
der Haftpflicht vom 26. April 1887 sind die Kantonsregierungen,
Eisenbahn- und Dampfschiffverwaltungen auf die verschiedene Be-
handlung aufmerksam gemacht worden, welcher vom 1. November
an die Haftpflichtfille beim Eisenbahnbetrieb im engern Sinn einer-
seits und die Unfille bei den Hulfs- und Nebengeschiften u. dgl.
anderseits unterliegen. Ks wird schwer sein, die einzelnen Fille
zweifellos zu klassiren; wir haben uns, im Sinn einer allgemeinen
Wegleitung, dahin ausgesprochen, dall in der zweiten Kategorie
im Wesentlichen die Arbeiten in Betracht kommen, fir welche die
mit dem Eisenbahn- und Dampfschiffbetrieb infolge der fiir diesen
verwendeten Krifte und Mittel und der dadurch bedingten Eigen-
thimlichkeiten der Betriebsart verbundenen besonderen Gefahren
{bundesgerichtliche Entscheidungen VIII, 795) nicht vorhanden sind,
so z. B. bei Reparaturen am Oberbau, beim Reinigen von Wagen
und kalt gestellten Lokomotiven, beim Auf- und Ablad und der Ein-
lagerung von Frachtgiitern u, s. w. Die Verwaltungen sind ferner an-
gewiesen worden, in den Fillen, wo Fehler des Personals vorliegen,
die zur gerichtlichen Behandlung wegen Eisenbahngefihrdung Anlafl
geben koonten, die administrative Ahndung, soweit nicht die Ein-
stellung im Dienst nothig erscheint, bis nach der Erledigung des
Falles durch die Gerichte zu verschieben. Wir konnen diese Be-
merkung nicht machen, ohne dem Bedauern Ausdruck zu geben,

Bundesblatt. 40, Jahrg, Bd. II 61
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daB einzelne Verwaltungen mit Entlassungen im Weg der Admi-
nistrativverfiigung sehr leicht vorgehen. So lange die Eisenbahnen
von Privatgesellschaften betrieben werden, wird diesen unzweifel-
haft das Recht der Entlassung ihrer Angestellten zugestanden werden
miissen, und der Natur der Dinge entspricht es auch, wenn damit
alle Verbindungen zwischen dem Entlassenen und den fur das Bahn-
personal bestehenden Anstalten abgebrochen werden. Dagegen ge-
statten wir uns wiederholt, einem Zweifel dariiber Ausdruck zu
geben, ob das Verfabren der Verwaltungen mit der Billigkeit ver-
einbar sei, Jahrelang hat der Angestellte die hohen Beitrige an die
Hiilfskasse einbezahlt und in der Hoffnung auf ein sorgenfreies Alter
mit bescheidener Besoldung sich begniigt. Er hat seinen Dienst getren
versehen, aber ein einziger Dienstfehler bringt ihn nicht nur um
seine Stelle, sondern auch um seine mit einem picht unbetrichtlichen
Theile des Lobhnes seiner Arbeit erworbenen Anspriche an die
Altersversorgung.

Die Verhandlungen, welche beziiglich der von den Herreu
Nationalrath Curti und Genossen in der Sommersession 1886
gestellten Motion mit den Bahnverwaltungen gepflogen worden
sind, haben bisher zu keinem Resultat gefihrt.

In der Vernehmlassung, zu welcher die Kisenbahngesellschaften
eingeladen worden sind, haben diese durch das Mittel der Prasidial-
verwaltung der Eisenbahnkonferenz verlangt, dafl beziiglich der
Forderung, dafl im Fall des Eigenthums- oder Besitzwechsels einer
Bahn dem Dienstpersonal die Rechte auf die Hilfskasse gewabrt
werden sollen, man dem neuen Erwerber iiberlassen solle, ob er
in die Stellung der abgegangenen Geselischaft zur Hiilfskasse ein-
treten oder den Mitgliedern dieser die Liquidation tiberlassen wolle.
Ebenso wurde die zweite Frage, ob die Rechte an die Hulfskassen
fir diejenigen Risenbahnangestellten gewahrt werden konnen, welche
aus dem Dienst einer Gesellschaft in denjenigen einer andern iiber-
gehen, von den Verwaltungen durchaus ablehnend beantwortet.
Die Bedingungen, unter welchen die einzelnen Mitglieder der Kassen
stehen, seien zu ungleich, um das Recht des beliebigen Uebertritts
gewidhren zu konnen; der Verlust der Anspruchsrechte beim Ver-
lassen des Dienstes sei vertraglich, in den Statuten, vorgesehen und
setze, wenn nicht Einverstindnil mit der zu verlassenden Ver-
waltung bestehe, voraus, daf der Beamte die Verhiltnisse vorher
abgewogen habe und aus irgendwelchen Grinden den Verlust der
Rechte an die Hiilfskasse dem Eintritt in die neue Diensistellung
hintansetze. Krfolge dagegen der Uebertritt mit Zustimmung der
Verwaltungen, so werde ein Einverstindnif tber die Auskaufs-
und Einkaufssummen in der Regel statifinden und sei ein solches in
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konkreten Fillen auch in der That erzielt worden. Im Uebrigen
komme ein solecher Uebertritt nur selten vor.

Abgesehen von den Vorschriften iiber die Verpflichtung zur
Errichtung von Hiilfskassen (Pensions- und Unterstiitzungskassen)
oder zur Versicherung des Personals in den Eisenbahnkonzessionen
neuern Dajums existirt keine gesetzliche Verpflichtung nur Griundung
solcher Einrichtungen. Die Hiilfskassen, welche bestehen, beruhen
mit ganz geringen Ausnahmen auf der freiesten Initiative der In-
teressenten und es gibt das Recht der allgemeinen Aufsicht iiber
den Eisenbahnbetrieb den Bundesbehdrden keine Befugnif, in die
Organisation und die Verwaltung derselben einzugreifen. Ein solches
Recht muBl durch die Spesialgesetzgebung aufgestellt werden; in
gleicher Weise, wie dies am 20. Dezember 1878 hinsichtlich der
Verpflichtung zur Ausscheidung des Vermogens det Unterstiitzungs-
kassen und der Baarkautionen der Kisenbahnangestellten, sowie
der besondern Verwaltung dieses Vermdgens geschehen ist.

Es wird also bei der erwihnten Haltung der Gesellschaften
der Weg der Gesetzgebung betreten werden miissen, um den Ge-
danken, welche in der Motion liegen, verbindlichen Ausdruck zu
geben. Wir denken, daf alsdann auch die Fragen in Betracht
gezogen werden, welche auf die absolute Sicherung der Aunspriche
der Angestellten durch geniigende Dotirung der Fonds, sowie auf
die billige Beriicksichtigung noch anderer Verhiltnisse sich beziehen.
Wir sind auch der Meinung, dafl eine soleche Regulirung ohne
Riicksicht auf die im Zuge befindliche Untersuchung besztiglich der
Einfohrung einer allgemeinen Unfallversicherung statthaben kann,
da jene ein fur sich vollkommen abgeschlossenes Gebiet beruhrt.

4, Fahrpldne und Fahrordnung.

Zu den Fahrplanentwirfen der Eisenbahngesellschaften fiir den
Sommer (1. Juni bis 14, Oktober) sind 103, zu denjenigen fir den
Winter (15. Oktober bis 30. April} 59 Abinderungsantrige zu be-
handeln gewesen.

Von diesen Abadnderungsantrigen wurden
63 durch Zugestindniff der Gesellschaften,
38 durch Riickzug,
61 durch Entscheid des Departements und zwar

34 im entsprechenden,

27 im ablehnenden Sinn
erledigt.
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Als Neuerungen von Belang sind anzufuhven:

1. Im Sommerdienst 1887:

a) Die Einfilhrung eines Frithzuges zwischen Bern und Biel zur
Herstellung der Verbindung auf die von Biel abgehenden
ersten Morgenziige nach Basel, Neuenburg und Chaux-de-
Fonds.

b) Die Einlegung eines neuen Personenzugs zwischen Lausaune
und Pontarlier.

¢) Die Verbesserung der Abendverbindung von Lausanne iiber
Palézieux-Payerne nach Murten und Freiburg.

2. Mit dem Charakter dauernder Aenderungen:

a) Die Fihrung der beiden Tagesschnellziige iiber den Gotthard
(Basel-Mailand) auch im Winterdienst.

b) Die Ausstattung der Schnellzige 7 und 12 zwischen Zirich
und Winterthur mit III. Klasse.

¢) Die Verbesserung der Morgenverbindung Basel-Ziirich durch
Einlegung eines Personenzugs mit III. Klasse zwischen Basel
und Brugg, welcher im Sommer 1888 die Einlegung cines
entsprechenden Abendzuges in umgekehrter Richtung folgen
wird.

Ferner wurde von der Centralbahn die ginzliche Trenuung der
Personenziige vom Giiterdienst auf den Strecken Basel-Olten und
Olten-Biel durchgefiibrt. Der Gewinn, welcher daraus fir dic
Regelmifligkeit des Zugsdienstes folgt, ist zu einleuchtend, als dafl
der Wunsch nicht ausgesprochen werden sollte, dafl die Ver-
waltungen selbst eine etwelche Mehrausgabe nicht scheuen sollten,
um diese Trennung auf den simmtlichen Hauptlinien in’s Werk
zu setzen.

An die Kosten der Nachtziige zwischen Bern und Genf, im
Sinne einer dauernden Organisation, ist der Westhahngesellschaft
eine Unterstitzung zugestanden worden, welche fir das Jahr
1886/87 Fr. 70,000 betrigt und, bei jabrlicher Verminderung um
Fr. 10,000, bis 1892/93 geleistet werden soll, wie dies in dem Bericht
iber die Nachtragskredite fur das Jahr 1887 des Nihern ausgefithrt
ist. Die Bemiihungen, fir diese Nachtziige bessere Anschliisse in
der Richtung npach Frankreich erhiltlich zu machen, waren ohne
Erfolg; die Gesellschaft der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat wieder-
holt jede Aenderung am Fahrplan Genf-Lyon abgelehnt, indem sie
sich auf den Standpunkt stellt, dal die Fahrordnung der schweize-
rischen Bahnen nach derjenigen sich richten moge, welche ihre
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Interessen diktiren. Dieses Verhalten der franzdsischen Gesellschaft
macht es unmiglich, einen Fahrplan fur die Nachtziige einzurichten,
der unsern wiederholten Begehren Reehnung tragen und die Reisenden
am frithen Vormittag nach Lyon bringen, sowie gestatten wiirde,
bis gegen 6 oder 7 Uhr Abends daselbst zu verweilen. Ebenso-
wenig Entgegenkommen fand bei der bayrischen Verwaltung der
Vorschlag, den Kurs des dermalen gegen Mitternacht in Lindau
abgehenden Nachtpostzuges nach Miinchen so zu verlegen, daff der
mit der franzosischen Korrespondenz um 12 Uhr Mittags von Genf
wegfahrende Schnellzug denselben poch zu erreichen vermochte.
Der letatere wird also auch kiunftig in Zirich (Ankunft 8 Uhr
20 Minuten Abends) iibernachten.

Eine Aenderung, welche einen unginstigen Einflul auf den
betheiligten schweizerischen Hisenbahnen gehabt hitte, drohte im
Anfang des Berichtsjabrs, als die Generaldirektion der osterreichi-
schen Staatsbahnen -aus Riicksichten der Sparsamkeit zwei auf der
Strecke Wien-Salzburg verkehrende Kourierziige in einen ver-
schmelzen wollte, was eine Verlegung der Kurszeiten der Arlberg-
Schnellziige und zugleich eine Verschlechterung der Verbindung
nach und von Wien (3—4 Stunden mehr Fahrzeit) herbeigefithrt
haben wiirde. Dieses Projekt ist indessen infolge der einmiithigen
Opposition der betheiligten Verwaltungen, wie wir hoffen definitiv,
fallen gelassen. ,

Die Prisidialverwaltung der schweizerischen Eisenbahnkonferenz
wurde eingeladen, dem Departement von der Anberaumung inte r-
nationalerFahrplankonferenzen jeweils Kenntnifl zu geben,
und es sind die mitteleuropaischen Fahrplankonferenzen dann auch
von einem Vertreter des Departements besucht worden.

Die Kontrole der Fahrordnungen =zeigte im Berichts-
iahre eine erhebliche Abnahwme der Zugsverspatungen gegeniiber
dem Vorjahr. Wir verweisen auf die beiliegende Tabelle, aus
welcher wir speziell hervorheben:

1887. 1886.

Die Gesammtzahl der Verspitungen . . 3,098 4,505

a. durch Abwarten von Anschlulzigen der

Nachbarbahnen, Posten und Dampfschiffe 1,151 1,925

b. aus andern Griinden auf Stationen und
wihrend der Fabrt entstanden . . 1,947 2,580

Im VerhiltniB zur Gesammtzahl der be-
forderten fahrplanmiBigen Zige betragen die
Verspiatungen :
ad a: in Prozent . . . . 0,36 0,15
ad b: ., Prozent . . . . 0,60 0,86
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Bemerkungen.

‘ 1y Inecl. Botzbergbaho.
! %) Bulle-Romont, Régional Val de Travers und Pont-Vallorbes.

! ) Aarg. Sﬁdbahn, Wohlen-Bremgarten und Basler Verbiadungsbahn.
4 . Wald-Riti, Toggenburgerbebn und Repperswyl-Pfiffikon.

%) Beinwyl- Remach Menzikon. Betriebs-Erofinung am 23. Jaouar.

i %) Betriebs-Eriffoung am 2. September.

| 7 » » 20. Juli.

%165 , o 6

¢ 121 Tege zu 18 Kilometern.
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Bei den 6 grofern Bahnen war das Verhdltniff folgendes:

Wegen Anschlufziigen. Aus andern Griinden.
Zahl, b der Zige. Zahl, %o der Ziige.
1887. 1886. 1887. 1886. 1887. 1886. 1887. 1886,
Bei der Nordostbahn 138 188 0,17 0,23 252 311 0,31 0,38
sy Westbabn . 267 447 0,51 0,92 717 1227 1,37 2,53
sy Centralbabn 145 314 0,33 0,72 191 207 0,43 047
s 5 Jura-Bern-

Luzern-Bahn 203 487 0,77 1,78 269 245 1,03 0,89

» den Vereinigten :
Schweizerbahnen 83 117 0,27 0,36 151 257 0,47 0,80
» der Gotthardbahn 91 57 0,60 0,39 114 49 0,75 0,32

Die von ., Anschlubziigen* herrithrenden Verspitungen sind zu
einem grofen Theil auf das verspitete Eintreffen der internationalen
Korrespondenzen zuriickzufiihren. Im internen Verkehr haben neben
den Schneestirmen im Januar und Dezember die ausnahmsweise
Personenfrequenz wihrend des schweizerischen Schittzenfestes in
Genf im Juli und wihrend der schweizerischen landwirthschaftlichen
Ausstellung in Neuenburg im September nachtheilig auf die Regel-
miligkeit der Ziige eingewirkt. Die Unregelmifligkeiten, welche
auch diesmal der Herbstverkehr in die Zugsordnung brachte, be-
wiesen, dafl die Vorkehrungen, welche .der Bundesrath den Ver-
waltungen wiederholt empfohlen, und die im Wesentlichen auf
Einlegung von Extraziigen und Vermehrung des Personals gingen,
noch nicht iiberall geniigende Beachtung gefunden haben.

5. Jahrrechnungen der Eisenbahngeseilschaften.

Durch Urtheil vom 25. Februar 1887 hat das Bundesgericht den
Anspruch der Vereinigten Schweizerbahnen, den Werth eines zum
Zweck der Erweiterung der Station Buchs geschenkt erhaltenen
Grundstiickes in die Aktiven der Bilanz einzustellen, abgewiesen;
im Wesentlichen mit der Begriindung, daf auf den Erwerb des
in Betracht kommenden Grundsticks eben keine Kosten ver-
wendet worden seien, welche laut Art. 2 des Bundesgesetzes vom
21. Dezember 1883 dem Baukonto verrechnet werden konuten.

Die Pritfung der Jahrrechnungen pro 1886 hinter-
lief einen einzigen Anstand, welcher vor Bundesgericht gezogen
werden mufite, und der die Verrechnung einiger Posten, welche von
uns als dem Bahnunterhalt zugehérig, von der Direktion der Nord-
ostbahn aber als Kosten von Evginzungsbauten bezeichnet sind,
betrifft. Der Entscheid steht noch aus.
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Ueber die im Jahr 1886 eingetretenen Verinderungen in den
Bilanzen der Eisenbahngesellschaften verweisen wir auf die ange-
heftete Tabelle, welche ihrer Form nach der Zusammenstellung

-entspricht, die beziiglich der Bilanzen von 1885 dem vorjihrigen
Greschiftsbericht beilag.

Die Vermehrung der gesammten Baurechnungen betrigt:
Fr. 12,180,435
‘weniger , 6,953,619 aus Verschiebungen und Abschreibungen

Fr. 5,226,816, wovon:
Fr. 4,180,019 fur Bahnanlagen und feste Einrichtungen,
, 870,714  Anschaffung neuen Rollmaterials,
5 176,083  Mobiliar und Gerithschften.

Nach Neu- und Erganz.ungsbauten ausgeschieden, entfallen
von der Vermehrung:

Fr. 2,628,623 auf den Bau neuer Linien,
» 2,598,193 , Erginzungsanlagen und Anschaffungen.




Baukonto.

]

Zu amortisiren.
Eisenbahnen. Ende Ende Veréinderung. Ende Ende Verinderung.
1885. 1886. -+ — 1885. 1886. -+ -
Fr. Fr. || PFr Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. |
Centralbahn . . . [113,408,316(113,712,321|  496,957| 192,952 20515805 20,262,763, — 256,042
Aarganische Siidbahn . 11 548 402 11, 555 856 60,529 53,075 — —
Wohlen-Bremgarten . 1,232377) 19323771  — — - -
Emmenthalbahn . .o 4 669, 686 4 678 996, 9,310 — 100 000 60 000, — 40,000
Gotthardbahn . . . 217, 439 771 218 619 738 1,348,505 168,638 | 11, 811 123 11, 802 712 121,589 130,000
Jura-Bern-Luzern-Bahn 68 153, ,994! 63 226 848! 213,933 | 25,141,079 — —
Bern-Luzern-Bahn . 8 810 813 8 810 813 —_ — —_ —
Bidelibahn 1, 657 821 1, 657 821 — - 166,408 166 408 — —
Jura Neuchdtelois . 5,567, 68211 5,567,682 - — | — -
Kriens-Luzern-Bahn . 238 770 238,770 — —_— 2 ,000 2,000 —
Nordostbahn . - {141,170,204(140,996; 292 148982 322,894 24,494,471 23,454,471 | - 1,040,000
l Zunch—Zug—anern 11,704,820; 11 709 947 9,162 4,035 — - X — — ‘
! Bitzbergbahn 23 375 152} 23 377 189 16,474 14,437 — — 2 — — :
Seethalbahn . . 3 588 451 3 523, 618| 215,861 | 280,700 — — ii — — |
Suisse Occidentate . . 176 993, ,088 177, ,393,843, 400,755 —_ 47,959,604! 47,491 8045 714,600 542 400
Bulle-Romont 2778210 278210 — - =T =2 ~
Val-de-Travers . 842,948 1 009 041 | 166,093 — — — i — —
Pont-Vallorbes . ! 1 148 622 1,517,622 1369,000 — — — l
Tossthalbahn . 7 325 ,168] 7, 1933 842{ 8,674 — 234,928 224 9281 — 10,0001
Vereinigte Schweizerbahnen . | 72, 370 ,666, 73,032 062, 661,396 — 10,909,133! 10,455, 233 | — 453’900l
Toggenburgerbabn . 4000000 40000000 — | — — RO A —
Wald-Riiti . 1 307 9181 1 287 918, — l 20,000 — — - i
| Rapperswyl-Piffikon . ‘8250000 8250000 — — 680399 665502  — 114,897
| Uebertrag . [873,202,811 !877,716,806 11,080,705 E 6,566,710 [116,874,871,114,585,821 198,189 | 2,487,239
v ' { K

0F6



1 Abschreibung der Subventionen & founds perdus.
2 Verkauf des Jura Neuchételois.

Baukonto. Zu amortisiren,
Eisenbahnen. Ende Ende :! Verinderung. Ende Ende i Versnderung.
1885. 1886, F; 1 _ 1885. 1886. ‘1 + _
Fr. Fr. ]] Fr. Fr. Fr. Fr. | Fr. Fr.
Uebertrag . |873,202,811/877,716 806‘ 11,080, 705 6,566,710 |116,874,871 114,585,821] 198,189 2,487,‘239
Widensweil-Einsiedeln 4,000,000 4 ,U00,00 l — — —
Appenzellerbahn . 3,166,336] 3,790, 487‘ 906,651 1282500 — — - —
Arth-Rigibahn . 6,129,693 6 129, 1693 — — 242 275 242 275; — —
Lausanne-Echallens . 1,202,8881 1 202 697 - 19 30,358 30, ,358 — —
Rigibahn . . 2,235,297 2 235, ,297] — — — - — —
ngl-Scheldegg-Bahn 65,500 65,500 — — — - — —
Rorschach-Heiden 2,200,000| 2,200,000’ — — — -— ‘ — —
Tramelan-Tavannes . 497817 503,064 5,247 - — — — —
Uetlibergbahn 1,587,526 1,587,526  — — - - - —
Waldenburgerbahn . 423,885 325,915, 2,030| 1100,000 — - — —
Lausanne-Ouchy . 3,410,563) 8,411,109, 546 — 121,910  121,910f — -
Territet-Glion 468991 468991  — —_ — — b = —
Giitschbahn in Luzern 84439 86,000 1,561 — — - - —
Marzilibahn in Bern . 69,098 65,135 — 3,963 — — — —
Drahtseilbahn Lugano . — 174072 174072 — — - I = —
Giessbachbahn 150,000, 150,000 — — — — | — — ‘
Tramways suisses . 2,548,456/ 2, 555 339 6,883 — 177,657 164,377 1,220 14,50
Ziircher Tramways . 1005236 1007721 2740 25| — — \ Z .
Zusammen . 902,448,536]907,675,352 | 12,180,435 | 6,953,619 {117,447,071(115,144, 741) 199,409 | 9,501, 739}

196



VIl. Geschiftskreis des politischen Departements.

I. Beziehungen zum Auslande.

Die Beziehungen zwischen der Schweiz und den auswirtigen
Michten, mit denen wir Verkehr haben, gestalteten sich im Jahr
1887 gleich herzlich, wie es in den vorhergehenden Jahren der
Fall war. Mit Ruhe, aber mit gespannter Aufmerksamkeif ver-
foigten wir die wichtigsten Ereignisse, welche in den ersten Monaten
des Jahres den Krieg auf unserm Kontinent zu entfesseln drohten.
Die Lage der Schweiz und die Sorge um ihre Neutralitit legen
uns Wachsamkeit auf und erlauben uns nicht, den Kundgebungen
der internationalen Politik der andern Staaten gleichgiiltig zuzusehen.
Es gereicht uus zur Befriedigung, hier unsere Anerkennung itber
die ausgezeichnete Art, wie unsere diplomatischen Agenten ihre
diesfallige Mission auffalten und erfillten, auszusprechen.

A. Abgeschlossene oder ratifizirte Vertrige.

a. Nachdem die am 27. August 1883 in Bern unterzeichnete
Konsular-Konvention mit Portugal im Laufe des
Jahres von den gesetzgebenden Behorden der beiden Vertrags-
staaten ratifizirt worden, kam es am 26, Dezember in Bern zum
Austausche der diesfilligen Ratifikationen zwischen dem Herrn
Bundesprisidenten und Herrn dos Anjos, bevollmichtigtem Minister
und auflerovdentlichem Gesandten Sr. Majestit des Konigs von
Portugal.

b. Wie wir letztes Jahr andeuteten, wurde am 19. Januar
1886 eine Schiedsgerichts-Konvention mit Chili
abgeschlossen, bebufs Regelung der von Schweizern erhobenen
Reklamationen wegen Schidigungen, die sic infoige der Operationen
chilenischer Truppen auf dem Gebiet von Bolivia und Pern withrend
des Krieges von 1882 erlitten haben.
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Um die bedeutenden Kosten, die Verschleppungen und Schwierig-
keiten des schiedsrichterlichen Verfahrens zu vermeiden, wurde
Herr Baron von Gutschmid, Minister-Resident Deutschlands in
Santiago, ermichtigt, mit der chilenisehen Regierung eine Verein-
barung einzugehen, derzufolge mittelst einer von letzterer zu ent-
richtenden Gesammtsumme von 10,200 Pesos die schweizerischen
Reklamationen als definitiv und des Ginzlichen getilgt gelten sollten.
Nachdem diese Vereinbarung am 26. April zu Stande gekommen
war, kam es bald nachher zur Auszahlung der bedungenen Ent-
schidigung. Die den schweizerischen Ansprechern gewihrten Be-
trige reprdsentiren ungefdhr 10 %o ihrer Forderungen. Da die
franzosischen Reklamanten unter den gleichen Verhiltnissen nur
9% und die englischen nur 2 % erlangten, so darf man sich mit
dem erzielten Ergebnisse zufrieden geben.

Angenebm berithrten uns hiebei die Bereitwilligkeit, wowit
die Regierung des Deutschen Rejches sich uns zur Verfugung stellte,
und die Sorgfalt, weleche ihre Vertreter in Santiago in Wahrung
der Interesgsen unserer Landesangehdrigen an den Tag legten, Wir
haben upsern Minister in Berlin mit einer entsprechenden Ver-
dankung beauftragt.

c. Bereits im Laufe des Jabres 1884 hatte mit der grof-
herzoglichen Regierung von Baden, auf Anvegung der letztern,
ein Meinungsaustausch statt, zum Zwecke der Vereinfachung des
Verfahrens bei Verifikation und Herstellung der internationalen
Grenzmarken. Da die betheiligten Kantone sich mit den beantragten
Neuerungen einversianden erklarten, so wurde letzten Sommer
konstatirt, daf zwischen den beiden Regierungen diesfalls Ueber-
einstimmung bestehe,

d. Das politische Departement hat bei mehreren Vertrigen
und Uebereinkiinften mitgewirkt, welche in den Geschiftsberichten
anderer Departemente figuriren.

B. Erklirungen, Aufkiindungen und Modifikationen
hestehender Uebereinkiinfte, Beitrittserklirungen ete.

Am 19. Juli wurden die Abgeordsneten der Michte zur inter-
nationalen Konferenz fiir die Revision der Vertrige mit Japan
durch Note des dortseitigen Ministeriums der auswirtigen Ange-
legenheiten benachrichtigt, daf die Konferenz auf unbestimmte Zeit
vertagt sei. Diese Schlulnahme der japanesischen Regierung wurde,
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wie es scheint, durch die Bedenken veranlaBt, welche ihr durch die
Bestimmungen des Entwurfs einer Uebereinkunft iiber Rechtspflege
eingefloft wurden, denen zufolge die neuen japanesischen Gesetz-
bicher der Genehmigung der auswirtigen Mitchte unterliegen sollten.
Japan wiirde es darnach vorziehen, zuerst die gesammten Codifi-
kationsarbeiten zu vollenden, in der Ueberzeugung, dafl dieselben
in ihrer Gesammtheit einen so eklatanten Beweis fiir den aufrich-
tigen Wunsch dieses Staates liefern wirdes, sein Recht und seine Ver-
waltung den Anschauungen des Oceidents anzupassen, daf die
Michte auf die Genehmigungsklausel verszichten koénnten. Diese
Arbeiten nebmen ohne Zweifel mehrere Jahre in Anspruch, so dal
der Wiederzusammentritt der Konferenz auf lange hin verschoben
erscheint.

Im Jahr 1890 wird Japan, gemil feierlicher Zusage seines
Kaisers, mit einem Parlamente dotirt werden. Bis diese Insfitution
eingefithrt und zur vollen Fuoktion gelangt sein wird, dirfte die
kaiserliche Regierung sich schwerlich dazu verstehen, das Land den
Fremden zu offnen. Demnach wiirde eine wesentliche Bestimmung
der neuen Vertragsentwiirfe doeh ein todter Buchstabe bleiben.
Es mag das ebenfalls dazu beigetragen haben, die Wieder-
aufnahme der Verhandlungen auf lingere Zeit zu verschieben.

C. Projektirte Vertriige.

Die Verhandlungen mit der Republik Ecuador uber Ab-
schluf eines Freundschafts-, Niederlassungs- und Handelsvertrages
wurden in Paris zwischen den bevollmichtigten Ministern der beiden
Staaten wieder aufgenommen.

D. Spezialfiille,

a. Nachdem alle unsere, seit mehr als dreifig Jahren unab-
laBig erneuerten Schritte bei der spanischen Regierung fir Erwir-
kung der Liquidation der Guthaben der ehemaligen Schweizer-
regimenterim Dienste der Krone Spaniens ganz erfolglos geblieben
waren, beschlossen wir, den Weg diplomatischer Verhandlungen
aufzugeben , und beauftragten unsern Generalkonsul in Madrid,
unter Zuziehung zweier Spezialmandatare, die Realisirung dieser
Guthaben vor der Kommission der offentlichen Schuld des Konig-
reichs geltend zu machen. Dieses neue Verfahren erzeigte sich
als wirksamer : unser Generalkonsul war im Falle, die Soldriickstinde
zweier Regimenter im Belauf (nach Abzug der Kosten) von
Fr. 383,146 einzukassiren.
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Da die von der Kommission der offentlichen Schuld geleistete
Zahlung nur einen Theil der Guthaben unserer Regimenter aus-
macht, so legten wir einen Spezialfond an unter dem Titel:
»30ld- und Pensionsriickstinde der ehemals im Dienste von Spanien
stehenden Schweizerregimenter®, und beauftragten unser Finanz-
departement, denselben mit den allfillig nachfolgenden weitern
Betriigen dieser Art zu verwalten.

Ist die Angelegenheit einmal zu definitiver Erledigung ge-
langt, so werden wir uber die Vertheilung unter die Berechtigten
das Nihere verfiigen.

b. Die Gesellschaften des rothen Kreuzes haben in
Karlsruhe, vom 22. bis zum 27. September, ihre vierte inter-
nationale Konferenz abgehalten, an welcher einundzwanzig von
den Regierungen theilnahmen, welche seiner Zeit die .Genfer Kon-
vention unterzeichneten. Wir haben uns ebenfalls durch eine Ab-
ordnung vertreten lassen.

Die auf die neue Kooferens beziiglichen Aktenstiicke sind
durch das Centralkomite der deutschen Gesellschaften des rothen
Kreuzes verdffentlicht worden.

¢. In Bezug auf die Bedingungen fiir die Freilassung von
freiwillig in die Fremdenlegion Eingetretenen ist eine weitere
Erschwerung erfolgt durch eine newe Schlufpahme des Kriegs-
ministers der franzosischen Republik. In den ersten Tagen des
Jahres wurden wir benachrichtigt, dal Engagirungen junger Leute
unter 18 Jahren nur noch ausnahmsweise mehr aufgelost werden
konnten. Wir glaubten, die Kantonsregierungen und das Publikum
auf die Sachlage aufmerksam machen zu sollen, um die illusori-
schen Hoffnungen derjenigen za beseitigen, welche beharrlich fort-
fahren, den Behorden Gesuche um Riickgingigmachung unbeson-
nener Engagements zu unterbreiten, und um unsern jungen Mit-
biirgern die Folgen einer Anwerbung in der Fremdenlegion vor
Augen zu fihren.

Trotz dieser Warnung hatten wir uns in diesem Jahre mit
13 Gesuchen um Freilassung zu beschiftigen; 7 derselben wurden
mit unserer Bmpfehlung nach Paris ibermittelt, aber nur 3 konnten
von der franzosischen Regierung beriicksichtigt werden, In 7 Fillen
lehnten wir unsere Verwendung, weil voraussichtlich erfolglos, ab.

d. Das deutsche Reichsgesetzblatt veroffentlichte am 25. Januar
eine Verordnung des Kaisers, welche bis auf Weiteres die Ausfuhr
von Pferden auf der gesammten Reichsgrenze verbot. Der Kanzler
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war dabei ermichtigt, Ausnahmen von diesem allgemeinen Verbote
zu gestatten und nothigenfalls KontrolirungsmaBnahmen zu treffen.

Beim Inkraftireten dieser Verordnung haite die eidgenissische
Pferderegie noch einen Trupp von 220 kurz vorher angekauften
Pferden in Deutschland, deren Ausfuhr auf unser sofortiges An-
suchen unbeanstandet gestattet wurde.

Das Verbot wurde am 9. Juli aufgehoben.

e. Wir hatten uns mit neuen Fillen von Ermordung von
Schweizern in den Siidkolonien von Chile und mit zahl-
reichen Beschwerden iber dortige Unsicherheit ‘zu beschiftigen. Die
chilenische Regierung hat unsere bei ihr diesfalls angebrachten
Vorstellungen entgegenkommend aufgenommen und versprochen,
dieselben nach Moglichkeit zu bericksichtigen. Man darf hoffen,
daf mit der Vollendung der Eisenbahnlinien, welche man gegen-
wirtig zur Verbindung der Kolonien mit der Hauptstadt und der
grofien Landescentren baut, ein geordneterer Zustand eintreten
wird, wie er den Anforderungen des sozialen Lebens entspricht. In-
zwischen versiumen wir nichts, um die Interessen unserer Landes-
angehorigen, welche sich dort niedergelassen haben, zu schiitzen,
welche Aufgabe uns durch die hingebende Thitigkeit unseres Kon-
suls in Valparaiso erleichtert wird.

f. Am 29. Mai Abends, als der italienische Fliichtling Pro-
fessor Sbarbaro in Lugano eine Frau Passerini, welche durch
schweizerische Landjager den italienischen Behorden iibergeben
werden sollte, im Wagen begleiten wollte, fiel er der kinig-
lichen Polizei unter folgenden Umstinden in die Hinde: Mitter
im Dorfe Chiasso, auf der Faloppiabriicke, scheuten die Pferde;
allen Anstrengungen des Kutschers zum Trotze rannte die Equi-
page davon, iiberschritt die Grenze und konnte erst bei dem ita-
lienischen Zollposten von Chiasso angehalten werden. Dort wurde
Sbarbaro, den man erkannt hatte, als verbaftet erklart, wihrend
man den schweizerischen Gendarmen gestattete, mit der Passerini
und der Equipage iber die Grenze zuriickzukehren. Die Passerini
wurde einige Augeablicke nachher den italienischen Agenten im
Bahnhofe von Chiasso itbergeben.

Die tessinische Regierung wurde sofort ersucht, iiber den Vor-
fall eine Untersuchung zu erdffnen. — Diese tiberzeugte uns, dall
die Festnahme des Sbarbaro lediglich auf zufilligen Verumstin-
dungen beruhte, ohne dafl von der Polizei eines der beiden
Staaten etwas Ungehoriges unterlaufen wiire. Infolge dessen
kounten wir uns jeder weitern Sorge um die Folgen dieser



Verhaftung entschlagen, und wir beschrinkten uns denn auch
darauf, dem Geschiftstrager Italiens das Ergebniff der Untersuchung
in einem Pro memoria zu Handen seiner Regierung mitzutheilen.
In demselben lenkten wir die wohlwollende Aufmerksamkeit der
koniglichen Regierung auf gewisse Priizedenzfille, sowie anf die inter-
pationale Rechtspraxis in solchen Fallen, indem wir im Uebrigen
erklirten, es sei ihrem einsichtsvollen Ermessen ganz anheimge-

stellt, ob sie diese weitherzige Praxis durch Freilassung des Sbar-
baro bestitigen wolle oder nicht.
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Diese Mittheilung blieb unbeantwortet, so daf wir nicht wissen,
was die italienische Regierung diesfalls zu beschlieBen fitr gut fand
und ob die Verhaftung des Professor Sbarbaro aufrecht erhalten
wurde.

g. Im Laufe des Jahres wurden mehrere Schweizer aus dem
Gebiete von Elsaf-Lothringen ausgewiesen, weil sie an
Umtrieben gegen die bestehende Ordnung theilgenommen hatten
oder der Theilnahme an denselben verdichtig waren. In keinem der
betreffenden Fialle richteten wir mit unserer Verwendung zu Gunsten
unserer Landesangehorigen etwas aus, indem Deutschland seine
strengen Mafiregeln mit strikter Anwendung des Niederlassungs-
vertrags rechtfertigte.

h. Am 23. August haben wir das Protokoll iiber Beschreibung
der schweizerisch-italienischen Grenze bei Chiasso, welches
am 20. Oktober 1886 durch die Kommissire der beiden Staaten
aufgenommen worden war, genehmigt. Die Ratifikation seitens
Italiens wird von uns noch gewirtigt.

i. Die Frage der Demarkation der schweizerisch-franzgsischen
Grenze zwischen Wallis und Savoyen war Gegenstand neuer
und langwieriger Besprechungen zwischen unserm Minister in Paris
und dem Ministerium der auswirtigen Angelegenheiten der franzo-
sischen Republik. Es ist heute so ziemlich sicher, daB die beiden
Regierungen sich werden einigen konnen, und zwar sowohl iiber
das Verfahren als uber die Ausdehnung der festzustellenden Grenze.

k. Die Korrektion der Wuttach bei Schleitheim hat zu einer
Grenzverinderung gefithrt, die in unserm nachsten Geschiiftsberichte
zur Sprache gebracht werden wird.
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[. Die franzisische Regierung hat unsere Antrige, die Grenze
lings des Flusses Ranconniére bei Les Brenets durch eine inter-
nationale Kommission ermitteln zu lassen, angenommen. Wir
werden auf die Arbeit der Kommissire zurickkommen miissen.

m. Hine Reihe minder wichtiger Grenzvermarkungen, welche
im Jahre 1887 an der schweizerischen Grenze erfolgten, glauben
wir hier ubergehen zu konnen.

n. Da der Scheibenstand des franzisischen Dorfes Divonne-
les-Bains so aufgestellt ist, dal er die Bewohner des waadtlindischen
Dorfes Chavannes-de-Bogis gefihrdet, so haben wir unsern Minister
in Paris beauftragt, bei der franzosischen Regierung auf Abhilfe
zu dringen.

Eine vom Minister des Innern sofort angeordnete Untersuchung
iiberzeugte die Munizipalitit von Divonne von der Begriindetheit
der schweizerischen Reklamationen, so daf sie versprach, die er-
forderlichen Banten (Kungelfang) zum Schutze der Gemeinde Cha-
vannes ausfihren zu lassen. Dieser Verpflichtung scheint man
nachgekommen zu sein, indem diese Angelegenheit seither nicht
weiter zur Sprache gebracht wurde.

o. Letztes Jahr waren wir im Falle, Ihnen mitzutheilen, dafl
zwei Schweizerinnen am Centralbahnhefe in Basel durch deutsche
Zollangestellte in dem Augenblicke verhaftet wurden, wo sie sich
anschickten, eine Anzahl Uhren, die sie unter ihren Kleidern ver-
borgen trugen, pach dem Elsaf einzuschmuggeln; dafl sie dureh
unser Gebiet nach Hiiningen transportirt, in das dortige Gefingnil
cingesperrt und einige Tage spiter auf Weisung der deutschen
Oberzollbehorde freigelassen wurden.

Auf unsere sofortigen Reklamationen anerkannte die deutsche
Regierung gleich die Ungesetzlichkeit der Verhaftung dieser Frauen
und somit auch ihres Transportes nach Hiiningen und des dortigen
Gefangenhaltens. Sie stand nicht an, uns ihr Bedauern iber diese
Vorgiinge auszudriicken, mit dem Beifiigen, dal MaBnahmen ge-
troffen worden seien, damit sich Aehnliches nicht wiederhole. Ebenso
entsprach sie einem Begehren um Entschidigung fir die diesen
zwei Personen durch ihre Verhaftung und Gefangenhaltung ver-
ursachten Nachtheile, und gab dem schuldigen Beamten einen Ver-
weis. Dagegen blieben die ihnen weggenommenen Uhren konfiszirt
gemidl den Bestimmungen von Art. 4, § 1 und 2, der Ueber-
einkunft vom 7. August 1873, betreffend Errichtung einer deutschen
Zollabfertigungsstelle beim Centralbahnhofe in Basel. Uebrigens
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hatten wir von vornherein die volle Gesetzlichkeit der Sequestrirung
und Konfiszirung der betreffenden Uhren anerkannt.

Da uns die Erklirung der deutschen Regierung befriedigend
erschien, so0 wurde die reklamirte Entschidigung unseren zwei
Landesangehérigen ausgehindigt, womit wir die Angelegenheit als
abgethan betrachteten.

p. Am 26. November 1886, Abends, verhafteten italienische
Zollangestellte, welche einen Jagdkahn besticgen hatten, auf dem
Luganersee bei Morcote zwei italienische Ubterthanen Namens
Colombo und Salaroli, und sequestrirten ihre Barke nebst
den darauf befindlichen Waaren. Die tessinische Regierung prote-
stirte gegen diese Verhaftung, weil solche, wie sie sagte, in den
gemeinsamen Gewissern des See’s vorgenommen worden sei, und
ersuchte uns, die iiblichen Reklamationen in Rom anzubringen.
Eine einliBliche Untersuchung uberzeugie uns von der vélligen
Begriindetheit der Protestationen von Tessin.

Es zerfallt nimlich, als internationales Gewdsser, der Luganer-
see in drei ganz gesonderte Theile: einen ausschlieflich schwei-
zerischen Theil, wo die beiden gegeniiberliegenden Ufer der
Schweiz gehoren, einen italienischen, zwischen zwei jtalienischen
Ufern enclavirten Theil, und einen dritten Theil, wo von den
beiden gegeniiberliegenden Ufern das eine schweizerisch und das
andere italienisch ist. In diesem letztern Theile, dem ,Lago pro-
miscuo¥, gilt der See als beiden Lindern gemeinsam und es daf,
nach konstanter Uebung, daselbst keinerlei Verhaftung wegen Zoll-
tibertretungen stattfinden. Die Zollinstruktionen und Reglemente
der beiden Staaten stehen mit dieser Uebung im Einklange.

Da unbestreitbar vorlag, dal die Verhaftung in den gemein-
samen Gewiissern des See’s erfolgt war, so beauftragten wir unsern
Minister in Rom, das Begehren zu stellen, es seien die Barke und
die sequestrirten Waaren zuriick zu erstatten, den fehlbaren Agenten
ein Verweis zu ertheilen und Instruktionen zu erlassen behufs
Vermeidung der Wiederkehr solcher Vorfille.

In seiner Antwort auf diese Reklamationen schlug Italien die-
selben rundweg ab. Die Ungesetazlichkeit der Verbaftung bestreitend,
behauptete die italienische Regierung, sie habe keine Kenntnif von
Uebungen, denen zufolge der Schmuggel auf den gemeinsamen
Gewiissern freie Hand haben sollte.

Dagegen beantragte sie uns, sei es die Verhiltnisse der Schiff-
fahrt und der zollamtlichen Ueberwachung des Luganersee’s uber-
haupt durch eine #hnliche Uebereinkunft, wie die zwischen Ttalien
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und Oesterreich mit Bezug auf den Gardasee abgeschlossene, zu
regeln, sei es den See i gemeinsamen Theile durch eine ideelle
Linie zu trennen, welche gleich weit von den beiden Ufern ent-
fernt wire und als Grenze zwischen den beiden Btaaten gelten
sollte.

Diesen Antrag konnten wir nicht genehm finden. Um indef§ den
Wunsch Italiens, eine Vereinbarung herbeizufihren, zu berick-
sichtigen, lehnten wir wenigstens eine Inbetrachtnahme derselben
nicht ab, wenn zuniichst unserer Reklamation in der Weise Rech-
nung getragen wiirde, wie dies der seit unvordenklicher Zeit dies-
falls bestandenen Praxis und den von beiden Landern formlich an-
erkannten Gebréuchen entspricht. ‘

Die Antwort [taliens auf diese neuen Mittheilungen wird von
uns noch gewiirtigt.

q. Am 21. April, gegen 7 Uhr Abends, ereignete sich in
Ponte-Tresa ein bedauerlicher Vorfall. Drei Individuen von
Ponte-Tresa (Schweiz), Alexander Giani, Julius Pellegrini und Cisar
Pellegrini, waren mit Fischen in der Tresa, oberhalb der Briicke,
beschiftigh und hielten sich in ihrer Barke in der Nahe des ita-
lienischen Ufers auf, als Lieutenant Rusconi von den kéniglichen Zoll-
beamten sie einlud, sich zuriickzuziehen. Da sie sich dessen wei-
gerten, gab Lieutenant Rusconi einem Unter-Brigadier Weisung,
sich der Barke zu bemachtigen; bei diesem Versuche wurde jedoch
der Agent entwaffnet und zum Gefangenen gemacht; die Fischer
fihrten ihn pach Ponte-Tresa weg, wo er iibrigens sofort pach
Aufnahme eines Protokolls in Freiheit gesetzt wurde.

Am 26. April erstattete- uns .die Tessiner Regierung hiertiber
Bericht, mit dem Gesuche, wir mdchter in Rom Reklamationen
wegen dieser Vorfille anbringen, indem die Gerichtsbarkeit iiber
das Fischen in der Tresa der Schweiz zustehe, laut internationalem
Reglement vom 22. Juli 1754, revidirt uod bestitigt durch die
Uebereinkunft von Lugano vom 5. Oktober 1861/11. April 1862
(A. S. frithere Folge, VII, 211, neunter Fall, am Schlusse,
S. 243). :

Der italienische Geschiftstrager in Bern tibergab seinerseits dem
Bundesprisidenten am 3. Mai eine Verbalnote, in welcher er be-
hauptete, der Vorfall habe auf italienischem Gebiete, aulerhalb der
Zone stattgefunden, iber welche [aut Uebereinkunft von Lugano
die Gerichtsharkeit der Schweiz zuerkannt ist. Die italienische
Regierung. meinte, derjenige Theil des Laufes der Tresa, welcher
unter schweizerischer Jurisdiktion steht, sei nach Osten durch die
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Briicke von Ponte-Tresa und nach Westen dureh die Briicke von
Cremenaga begrenzt. Da jener Vorfall nun oberhalb der erstge-
nannten Briicke, in den italienischen Gewiissern, stattgefunden habe,
so unterliege der Fall der italienischen Jurisdiktion. Von dieser
Auffassung ausgehend, hatten die Behirden des Konigreichs sofort
cine Untersuchung gegen die schweizerischen Fischer wegen Ueber-
tretung des Fischercigesetzes und wegen Attentats gegen einen
amtlich funktionirenden "Agenten "eroffnet.

Die verschiedenen Fragen internationaler Natur, welche durch
diesen Vorfall in Anregung gebracht wurden, néthigten unser poli-
tisches Departement, sich langwierigen Untersuchungen hinzugeben
und das Gutachten mehrerer Departemente einzuholen, bevor es
im Falle war, ups scine Antrige zpy unterbreiten. Diese Vorar-
beiten nahmen den Rest des Jahres in Apspruch. "Den weitern
Verfolg dieser Angelegenheit werden wir demnach die Ehre haben,
Thoen in unserm nichsten Geschaftsberichte vorzufithren.

<

1II. Vgrtréthng' der Schwei‘z'im Auslande.

A. Gesaudtschaften.

Parzs — Herr Paul chtet Atta,ehé hat die Gesandtschaft ver-
lagsen. :

Herr " A. Duplcm, Dl jur.,, Attaché, ist zum zweiten
Sekretir befordert worden. R
Herr Alphons Zindel, von Osterfingen, Kts. Schaffhausen,
ist als Attaché bei der Gesandtschaft eingetreten. -
Wien., — Herr G. Ca'rlm Dr. jur., Gesandtschafts—Seklet&r, ist
‘zum Legationsr athe, befdrdert worden. ‘
‘Herr .D. Schindler, Dr. jur., von Mollis, Kis. Glarus, ist
als Attaché ‘bei der Gesandtschaft eingetreten.

Washmgton — Herr Karl Kloﬁ Gesandischafts-Sekretir, ist zum
Legationsrathe befoérdert worden.

B Konsulate.

a. Im Lauf’e des BellclltSJahres smd im Etat unseres Konsular-
personals folgende Aenderungén _eingetreten :

Algier. — Zum dontxoen Vu.e Konsul ist Herr Jules Borgeaud be-
rufen worden.
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Assuncion. — Wir haben ein Konsulat in Assuncion errichtet.
Zum dortigen Konsul ist Herr Joh. Friedr. Sieber, von Zirich,
ernannt worden.

Bahia. — Herrn E. A. Grenner, Koosul, der wegen Abreise de-
missiopirte, haben wir durch Herrn Eduard Schidpfer, von
Herisau, ersetat.

Christiania. — Herr Thomas Sewell, frither Konsulatskanzler,
ist zum Konsul ernannt worden.

Cincinnati. — Den demissionirenden Konsul Herrn Ritchie haben
wir durch Herrn R. M. Kiirze von Rinsiedeln ersetzt und
gleichzeitiy zum Vize - Konsul in Cincinnati Herra Karl H,
Karver, von Neuenstadt, ernannt.

Concordie. — Wir haben in Concordia, in der Argentinischen
Republik, ein Vize-Konsulat errichtet und mit diesem Amt
Herrn R. de Coulon, von Neuenburg, betraut.

Cordoba. — Ebenso haben wir uns zur Errichtung eines Konsu-
lats in Cordoba veranlaft gesehen. Herr Joh. Kurth, von
Attiswyl, ist zum Vize-Konsul ernannt worden.

Homburg. — Die Demission des Herrn M. Rothlisberger, als Vize-
Kousul in Hamburg, ist von uns angenommen worden. Eine
BErsatzwahl hat noch nicht stattgefunden.

Hiogo-Osaka. — Herr Ch. Favre-Brandt, Vize-Konsul, hat uns
seine Demission eingereicht. Der Posten ist noch npicht nea
besetzt.

Kopenhagen. — Wir haben in Kopenhagen ein Konsulat fur Dine-
mark errichtet und an diesen Posten Herrn Christ. Cloétta,
von Bergiin, ernannt.

Liverpool. — Das Vize-Konsulat, welches wir dort neu errichteten,
ist durch Herrn W. Eckenstein von Basel besetzt worden.

Louisville. — Herr Dr. Siegfried Fischer, den wir in Ersetzung
des Herrn Boumberger zum Konsul in Louisville ernanat
hatten, trat kurz pachher aus Gesundheitsgriinden zuriick.
Der Nachfolger ist noch nicht bezeichnet.

Monila. — Die Demission des Herrn Konsul Ed. A. Keller ist
von uns angenommen und eine Ersatzwahl noch nicht getroffen
worden.

Mendoza. — In Mendoza, in der Argentinischen Republik, haben
wir ein Vize-Konsulat errichtet, und als Vize-Konsul Herrn
Charles Junod, von St. Croix, berufen,
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Messina. — Herr Konsul G. Tobler ist am 29. Juni in Messina
gestorben. Das politische Departement wurde beauftragt, auf
seine Ersetzung bedacht zu sein.

Mexiko. — Nuchdem Herr Generalkonsul Albert Kienast aus Ge-
sundheitsgriinden zuriickgetreten, wurde mit diesem Amte
Herr Karl Courvoisier, von Locle, betraut.

Oran. — Herr Vize-Konsul Jakob Héhn ist am 7. Januar ge-
storben; scine Ersetzung ist ausstehend.

Panoma. — Herr Konsul W. A. Aepli, der Panama aus Gesund-
heitsgriinden verliefl, hat uns seine Demission eingereicht. Wir
hoffen, denselben bald ersetzen zu konnen, indem die Inte-
ressen unserer zahlreichen Kolonie in Columbien uns nicht ge-
statten wiirden, diesen Konsulatsposten aufzuheben. Inzwischen
wird das Konsulat provisorisch von Herrn Th. Adamson,
Greneralkonsul der Vereinigten Staaten von Amerika, besorgt.

Pretoria. — Wir errichteten ein Konsulat in Pretoria fiir die sid-
afrikanische ‘Republik und betrauten mit dem Amte eines
Konsuls Herrn Eduard Constangon, von Morges.

Rio Grande do Sul. — Infolge Demission des Herrn Konsul J.
R. Dietiker beauftragten wir das politische Departement auf
dessen Ersetzung bedacht zu sein,

Rosario. — Wir haben die Demission des Herrn Vize-Konsuls Ar.
Tizier angcnommen und denselben ersetzt durch Herrn H.
Lehmann, von Alchenflib-Ridlingen.

Stockholm. — Wir haben in Stockholm ein Konsulat fir Schweden
errichtet. Der zum Konsul ernannte Herr J. H. Kromer, von
Neuenburg, hat kurze Zeit nachher demissionirt, Er wird je-
doch provisorisch, bis zur Ernennung -emes Nachfolgers, das
Konsulat weiter besorgen.

Venedig. — Diesem Konsulate haben wir ein Vize-Konsalat bei-
gegeben und zum Viee-Konsul Herrn Ferd. Imhof, vou Aarau,
gewiihit.

b. Die Anzahl unserer Konsular-Niederla-sungen stieg im Jahr
1887 von 94 auf 101;-ungerechnet die 27 Vize-Konsulate, welehe
Generalkonsuldten oder Konsulaten mit gleichem Residenzort bei-
gegeben sind. Wir zihlen also 128 Konsular-Agenten im
Auslande.

Wie in den. Vor;uhlen smd wieder zahlreiche Gesuche um
Errichtung von Konsularposten und daherige Dienstanerbietungen
eingegangen.
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Die Gesuche betreffend Berlin, Brisbane (Queensland), Cocrnac,
Gothenburg, Kehl, Lille, Malaga, Ma,]ta, Maloc und Santa Cruz in
Teneriffa (K(mansche Tnseln) w mden, weil wirklichen Bedirfoissen
nicht entsprechend, nicht beriicksichtigt. Dagegen schien uns die
Errichtung von Kousufarposten in mehreren Bezirken Griechenlands
und im Gebiete der centralamerikanischen Repubiiken (Guatemala,
Salvador, Nicaragua, Honduras und Costa Rica) eine eingehende
Untersuchung zu verdienen, welche noch schwebend ist.

Wir hoffen, nichstens wenigstens ein Vizekoasulat in den Kolo-
pien von Sitd-Chile errichten zn konnen. Die ganz besondern Dienste,
welche dasselbe den schweizerischen Aunsgewanderten zu leisten
haben wird, sowie die ausnahmsweise ungtnstigen Verhiltnisse,
unter denen es wird funktioniren miissen, werden uns néthigen,
ihm eine relativ bedeutende Entschidigung zuzusprechen. Wir
werden nicht ermangeln, die diesfalls erforderlichen Kredite bei
Ihnen nachzusuchen. '

¢. Dieses Jahr zum ersten Mal haben wir unsern Konsulaten
in Hamburg und Riga eine Entsechddigung bewilligt. — Die den
32 andern subventionirten Konsulaten gewihrten Beltmoe sind die
fgleichen geblieben wie im Jahr 1886.

34 Generalkonsulate, Konsulate und Vize-Konsulate haben also
folgende Beitrige erhalten :

Generalkonsulate. , ,
London . e . Fr. 15000 .
Rio de Janeiro .. . . A, 9,000 -.
Britssel . Lot e g 6,000
St. Petersburg . c . 4000

© Bukarest . e S S '2 500,
" Neapel . . . .oy 1,500

Lissabon- . e o ey 000
Konsulate.
Havre . . . . .y 8,000
Buenos-Ayres . . . .y 6,000
Neu-York . . . . .y 5,000
Paris . . . . . .. 5,000
Lyon . . . . . .y 4,000
Melbourne . . . . -y 4 000

Uebertrag Fr. 71,000
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Uebertrag Fr. 71,000

Mailand . .. . -y 4,000
Besangon . . . . 000
Moskan S . Cy 3 ,000
Montevideo . . . S, 3, ,000
Sidney - .o - X 000
Nizza =~ ., ’ 2,300
Marseille " . : 2 OOO
Philadelphia 2,000
" Neu-Orleans w2, 1000
Warschau . w o 2,000
Odessa sy 1 500
Tiflis . 1 500
Hamburg T 1500
- Grenua s 1 OOO
Amsterdam - 5 1 000
Antwerpen . " 1,000
Bremen 1,000
Livorno > 1,000
Venedig R » 1,000
Capnes .. . . ' » 1,000
Riga . ’ " 1,000

Total ‘des Biidgets-Kredits Fr. 110,000

d. Die Studien iiber die Reorganisation unseres diplomatischen
und Konsularkorps und iber die Frage der Errichtung von Be-
rufskonsulaten (Motion Comtesse)- sind noch nicht zum. Abschlusse
gelangt. Wiewohl die Ereignisse der internationalen Politik unserm
Departement vermehrte Arbeit verursachten und beinahe seine ge-
sammte Zeit' in Anspruch nahmen, so hat dasselbe-doch diese
I*Jage nicht‘aus dem Auge gelassen; vielmehr wird. es im Falle
gsein, Ihnen -nichstens Bericht dariber zu erstatten. - Wir werden
demnach in - unserm Geschiftsberichte fir 1888 hieranf zurickzu-
kommen haben.

SN PO
L DAmAIe
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IITI. Auswirtige Gesandtschaften und Konsulate
in der Schweiz.

A. Gesandtschaften.

Herr Baron wvon Ottenfels-Gschwind, auferordentlicher Ge-
sandter und bevollmichtigter Minister von Oesterreich-Ungarn, der
zuriickgetreten ist, nachdem er seit dem Jahre 1869 seinen Hei-
mafsstaat in Bern vertreten, hat uns am 20. Januar sein Abbe-
rufungsschreiben uberreicht. Am 10. November hat dann sein Nach-
folger, Herr Baron Constantin won Trauttenberg, dem Herrn Bundes-
prisidenten sein ihn in gleicher Eigenschaft beglaubigendes Kreditiv
iiberreicht.

Herr Alfredo Ferreira dos Anjos, aufllerordentlicher Gesandter
und bevollmichtigter Mipister Portugals, hat am 17. August dem
Bundesprisidenten sein Kreditiv iibergeben. Seit 1883 war Portugal
ohne diplomatische Vertretung in Bern,

Herr Baron von Niethammer, der seit 1872 bei der Schweiz
als oaulerordentlicher Gesandter und bevollmichtigter Minister
Bayerns akkreditirt war, ist in der gleichen Kigenschaft nach
Dresden versetzt worden. An seine Stelle ist Herr Baron von der
Pfordten, der am 7. Dezember dem Bundesprisidenten sein Be-
glaubigungsschreiben uberreichte, als Minister-Resident getreten.

Am 29. Dezember hat Herr Graf Tode, aulerordentlicher
Gesandter und bevollmichtigter Minister Japans in Wien, dem
Herrn Bundespriisidenten das Kreditiv ibergeben, das ihn in gleicher
Eigenschaft bei der schweizerischen Eidgenossenschaft beglaubigt,
in Ersetzung des zu andern Funktionen berufenen Herrn Hachisuka.

B. Konsulate.

@. An Konsularbeamte der folgenden Staaten haben wir das
Exequatur ertheilt:

Deutschland. — Konsul in Zirich: Hr. Jul. Beutefithr, in Er-
setzung des Hrn. Rud. Scheeller,

Argentinische Republik. — Generalkonsul in Zurich: Hr. Dr.
Carlos Nolasco.

Belgien. — Vizekonsul in Genf: Hr. Adolph Moynier,
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Republik Columbia. — Konsul in Genf: Hr. Constant Philipp
Etienne.

Ralien. — Konsul in Ziwrich: Hr. Nicola Revest, in Ersetzung
von Hrn. Riva.

Schweden und Norwegen. — Vizekonsul in Genf: Hr. Adolph
Mansbach.

b. Anderweitige Mittheilungen betreffend auswirtige Konsulate
in der Schweiz:

Schweden und Norwegen. — Generalkonsul in Genf: Hr. A. M.
v. Schaeck wurde seiner Funkiionen enthoben.

IV. Schweizerische Hiilfsgesellschaften im
Auslande.

Wir reproduziren hier, wie gewohnt, das Kreisschreiben, das
wir am 25. November an alle Kantonsvegierangen uuter Bei-
legung einer Tabelle erlieen, aus welcher ersichtlich ist, wie der im
eidgendssischen Bidget den schweizerischen Hulfsgesellschaften im
Auslande fir 1887 ausgesetzte Bundesbeitrag von Fr. 22,500
(1886 gleicher Betrag) unter 98 Hiilfsgesellschaften oder -Anstalten
(94 im Jahr 1886) vertheilt warde. Sie finden darin alle Auf-
schliisse, die tiber den Stand dieser Gesellschaften ertheilt werden
konnoen. '

Sodann folgt das Verzeichnif der kantonalen Beitrige, nach
Kantonen geordoet, gemdf dem Wunsche, den die Komnmissionen
des Stidnderatlies uud des Nationalrathes, denen die Prufung der
Geschiftsfihrung des Bundesrathes von 1880 und 1881 oblag, uns
geduflert haben,

Dieses Verzeichnifl ist ubrigens vollstindig auch in der Ge-
sammtitbersicht der Hilfsgesellschaften von 1887 enthalten, welche
wir am 25. November allen Kantonsregierungen itbermittelten und
im Bundesblatte vom 3. Dezember 1887 (1887, IV, Beilage zu
Nr. 52) erscheinen lieBen.

Das - Kreisschreiben lautet:
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»Uetreue, liebe Eidgenossen!

~Wir haben die Ehre, Ihnen beigeschlossen die Tabelic uber
die Verthexluno der dleSJahxxgen Bundes- und kantonalen Beitrage
unter die schweizerischen Hiilfsgesellschaften im Ausland(, zu tiber-
mitteln,

yDiese Tabelle enthilt auflerdem eine Uebersicht der Verthei-
lung des Bundesbeitrages im Jahre 1886 und gibt Aufschlufi iber
den Vermogensstand der Gesellschaften am Schlusse des vorher-
gehenden und zu Anfang des laufenden Geschiftsjalires, sowie iiber
die Hohe ihrer Ausgaben zu Wohlthitigkeitszwecken im Jahre 1886,

nDie société suisse® in Antwerpen, der Schweizer-Unterstitzungs-
verem ,Schweizerbund“ in Frankenthal, der Schweizer-Unterstiitz-
ungsverein ,Helvetia® in Ludwigshafen und der Schweizer-Uunter-
stiitzungsverein fir Bohmen in Prag sind dieses Jabr zum ersten
Male auf der Kanzlei unseres politischen Departements eingesehrieben
worden, Die ,société suisse de secours mutuels* in St. Petershurg,
welche wir voriges Jahr aus dem Verzeichnif gestrichen hatten,
ist auf ibr Gesuch hin wieder aufgenommen worden. Den I[lilfs-
gesellschaften in Cannes (maison hospitaliere), Lima, Lyon (secours
mutuels) und Nizza (Helvetia) haben wir keinen Beitrag zugewendet,
weil wir trotz mehrfacher Rechargen bis zur Stunde “ihre Berichte
nicht haben erhalten kouned. Auf jeden Reitrag haben die Hilfs-
gesellschaften in Bahia, Buenos-Ayres (Helvetia), Madyid und Mann-
heim verzichtef.

»Die Vertheilangstabelle umfalt 114 Vereine (109 im Jahre
1886). Das gesammte Gesellschaftskapital betrigt Fr. 1,955,506, 87
(im Jahre 1886 Fr. 1,827,627, 81), und die Ausgaben beliefen sich
far 1886 auf Fr. 539, 375 20 (im Jabre 1885 auf Fr. 500,820. 76).

»Wir haben uns genothlgt gesehen, die Beitrige fir einige
ver hdltmﬂmaﬁlg gut situirte Gesellschalften helabzusetzen, um audere,
neu entstandene, der Htilfe bedulftlge Vexeme beSSe1 uﬁterstutzen
zu konnen. . pere e

s Wahrend die Beduxfumse/ unsexel Haulfsgesellschaften im Aus-
lande von Jahr zu Jahr wachsen, missen wir zu unserem Bedauern
wahrnehmen, dal die kantonalen Beitrige, unserer warmen BEm-
pfehlungen ungeachtet, eher im Abnehmen als im Zunchmen be-
griffen sind. Wir witrden uns gltcklich schétzen, wenn wir nadmtes
Jahr das Gegentheil konstatiren konnten

wZweinndzwanzig Kantone und ein Halbkanton haben die Ver-
thellung ihrer Beitrige von Fr. 17,630 uns uberlassen, und wir
haben sie nach denselben Grundsatzen vorgenommen, we[che fur
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die Vertheilung der Bundessubvention maBgebend waren. Nur drei
Kantonsregierungen haben auch diesmal darauf bestanden, die Ver-
theilung ihrer Beitrige selbst vorzunehmen. Welche Uebelstinde
dieses Verfahren zur Folge habe, ist von uns bereits in den letzten
Jahren mehrmals hervorgehoben worden; wir wollen defhalb darauf
nicht zuriickkommen. Kinftighin werden wir diejenigen Kantone,
welche Werth darauf legen, ihre Beifriige selber zu vertheilen,
ersuchen, auch die Verseridung "derselben an die betreffenden Ge-
sellschaften selbst zu besorgen. Wir werden auch die allfilligen
Beschwerden derjenigen Gesellschaften, welche sie unbericksichtigt
gelassen hitten, jhnen iberweisen. Uebrigens gereicht es uns zur
Befriedigung, zu konstatiren, dafi die groBe Mehrheit der Kantone
unseren Wiinschen in Bezug auf die Vertheilung_ der Subventionen
.Rechnung getragen hat. :

plndem wir Thaen unsern-warmen Dank fu1 das erneuern, was
Sie auch dieses Jahr . zu’Gunsten der schweizerischen Hiilfsgesell-
schaften 'im Auslande gethan haben, und Sie ersuchen, denselben
auch fernerhin Ihre Unterstittzung angedeihen zu lassen, benutzen
wir gern auch diesen Anlafl, Sie, getreue, liebe Eidgenossen, sammt
uns in GotteS»Ma"chtschuiz zu empfehlen.* ‘

Kantonale Beltrage, nach Kantonen geordnet

Kantone, " Béitrige. - Kantone. Beitrige.
Fr. Fr.
- ‘ s Uebertrag: 9,470
Zitrich . . 2800 "}”Schaﬁ'hausen a0 400
Bern . 2 000 Appenzelt A, Rh.-~ . . 500
Luzern - . w2 Appenzell L. Rh. - o, - 60
Uri. .- 000 40 .- St. Gallen . . 1,500
Sehwys.- « oo e ... .Graubiinden . . 1,000
Unterwa.lden ob d. W Aargau . . . 1,500
Untcrwalden nid d. W. Thurgau . . . . 800"
Glarus - Tessin . .. 1,500
Zug . ‘ e T Waadt L . ;1,420
Freiburg """y ™" ) Wallis .0 . . 200
Solothurn * - 0. - Neuenburg . . 14009
Basel-Stadt T - "Genf . . - 1,000%)
Basel- Landschafﬁ o L o : o :
Uebertrao 9 4?0 - Total 20,750

©# Fir sammthche Beltmge, auBer den drei mit * bezemhneten, ist die
Vertheilung von den Kantonen dem Bundesrathe frei iiberlassen worden.
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V. Innere Angelegenheiten.

a. Am 5. April erlieBen wir an Sie eine Botschaft iber provi-
sorisehe, versuchsweise Abidnderung einzelner Bestimmungen des
Bundesbeschlusses vom 21. August 1878 iiber Organisation
und Geschiiftsgang des Bundesrathes (Bundesbl. 1887, 1I, 136).
Es beliebte Ihnen, von dieser Mittheilung genehmigend Akt zu
nehmen, in Gewdrtigung spiterer Berichterstattung und Antrag-
stellung uber definitive Regelung der Sache.

b. Tessinische Bisthums-Angelegenheit. Diesclbe
wird Gegenstand einer Spezialbotschaft an die Rithe sein, und wir
erlauben uns daher, auf dieselbe zu verweisen.

.

VI. Biirgerrechtsertheilungen.

Das politische Departement hatte sich im Jahre 1887 mit
982 Einbiirgerungsgesuchen zu befassen (768 .im Jahre 1886),
wovon 272 in die Vorjahre zuriickreichten.

Von diesen 982 Gesuchen wurden

664 (447 im Jahr 1886) genehmigt, inbegriffen 4 Fille von
Riickerwerbung der schweizerischen Nationalitit;

24 (35 im Jahr 1886), weil den gesetzlichen Bedingungen
picht entsprechend, abgelehnt; .

15 (14 im Jahr 1886) von den Bewerbern zmurkgezoven

114 (wovon 108 iltere) als zuridckgezogen betrachtet, indem
die Betreffenden seit mehreren Jahren die bulmn—
gung der gesetzlicien Ausweise versiumten uud dic
Zuschriften des Departements unbeantwortet liefen ;

165 waren auf Ende Dezember noch’ pendent: B

982

Iin Weitern behandelten wir 56 Fille von allgemeiner Bedeu-
tung fir Einbiirgerungsfragen.

In drei Fillen waren wir genothigt, die ertheilte Bewilligung
zu annulliren, indem die Bewerber nicht im Falle waren, in einem
Kanton oder einer Gemeinde der Schweiz die Aufeahme zu er-
wirken, vielmehr zu Wiedererlangung ihres urspringlichen Heimat-
rechts die im bundesrithlichen Archive niedergelegten Ausweise
zuritckverlangen mufiten.
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Wie im Jahr 1886 waren die meisten Gesuchsteller Deutsche.
Von dén obgenananten 982 Anmeldungen fallen 664 auf Deatsche;
es folgen Franzosen mit 171, dann Italiener (43), Oesterreicher (45),
Rassen (17), Awmerikaner (13), Englinder (3), Belgier (3), endlich
3 Liechtensteiner, 2 Hollinder, 1 Rumine, 1 Spanier, 1 Schwede,
1 Portugiese und 1 Grieche. In 11 Fillen konnte die Nationalitit
der Bewerber nicht mit voller Sicherheit konstatirt werden.

125 Gesuchsteller waren winderjahrig; 416 ledig (die Minder-
jabrigen inbegriffen); 516 verheirathet, 47 Wittwer oder Wittwen
und 3 geschieden.

In den 982 Anmeldungen waren inbegriffen 1330 Kinder,
wovon 757 Kpaben und 573 Madchen,

Die Gesammtzahl der Einbirgerungskandidaten belief sich also
im Jahr 1887, mit Einschlull der verheiratheten Frauenspersonen,
auf 2828 (im Jahr 1886: 2065).

Die im Jahr 1887 ertheilten Einbiirgerungsbewilligungen ver-
theilen sich auf: 3504 Deutsche, Y8 Franzosen, 19 Qesterreicher,
16 Italiener, 10 Awmerikaner, 7 Russen, 3 Belgier, 2 Englinder,
1 Schwede und 1 Liechtensteiner; 3 Personen waren heimatlos.

In diesen 664 Bewilligungen waren inbegriffien 1006 Kinder,
wovon 525 Knaben und 481 Madchen.

Die Gesammtzahl der Personen, denen wir die Bewilligung
zur Birgerrechtserwerbung ertheilten, betrug also, mit Inbegriff der
verheiratheten Frauenspersonen, 1971 fir 1887 (1435 fur 1886).

Die an Naturalisationskandidaten ertheilten Aufenthaltsbeschei-
nigungen vertheilen sich den Kantonen nach wie folgt:

Zirich 180, Basel-Stadt 141, Geof 71, Bern 44, St. Gallen 38,
Neuenburg 34, Thurgau 30, Waadt 24, Aargau 22, Solothurn 14,
Basel-Landschaft 12, Luzern 10, Schaffhausen und Graubiinden je 8,
Glarus 6, Freiburg 5, Zug, Appenzell A. Rh. und Tessin je 4,
Wallis 3, Schwyz 2.
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Genehmigen Sie, Tit.,, die Versicherung unserer vollkommenen
Hochachtung.

‘Bern, den 1. Mai 1888.

Im Namen des schweiz. Bundesrathes,
Der Bundesprisident:
Hertenstein.

Der Kanzler der Eidgenossenschaft:

Ringier. '

- ORED——
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