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genannte Kirchgemeinde hätte versteuern sollen. Gegen dieses Ansinnen rekurrirten wir an den Bezirksrath, indem wir

uns zur Begründung unserer Steuerverweigerung im Wesentlichen auf den § 29 des Gesetzes betreffend das katholische

Kirchenwesen vom Jahr 1863 beriefen, welcher bestimmt, dass die Ausgaben der katholischen Kirchgemeinden, soweit

erforderlich, durch Steuern der steuerpflichtigen „Konfessionsgenossen" gedeckt werden, also der katholischen

Kirchgemeinde keine allgemeine Steuerberechtigung einräumt. Durch Beschluss des Bezirksrathes vom 21. April 1887

wurde unser Rekurs als begründet erklärt.

II. Verhältnisse zu andern Transportanstalten.

Die schweizerische Eisenbahnkonferenz stellte im Berichtsjahr ein neues Organisationsstatut

auf, welches indessen erst mit 1. Januar 1888 in Kraft trat, und wonach sie künftig den Namen

„Schweizerischer Eisenbahnverband" trägt. Durch dieses Statut wird an den bisherigen Grundlagen der Vereinigung

nichts geändert, immerhin aber in vermehrtem Mass auf eine thunlichst rasche und gründliche Behandlung der

Geschäfte hingewirkt.

Die Stellung, welche sich das Eisenbahndepartement nach den Mittheilungen des letztjährigen Berichtes

hinsichtlich der Änderungen an den allgemeinen Tarifvorschriften vindizirt hat, kam mehrfach

zur Geltung. Zunächst waren der genannten Stelle ein II. und III. Nachtrag zur Genehmigung vorzulegen, wovon

der erstere wesentlich eine dem Verkehr vorteilhafte Änderung der Bestimmungen, welche die Tarifikation des über

die angeschriebene Tragkraftziffer hinausgehenden Gewichtes von Wagenladungen betreffen, brachte, während der

letztere die Tarifikation von Dynamit und andern explodirbaren Gegenständen ordnete, welche bisher vom Eisenbahntransport

ausgeschlossen waren, zufolge bundesräthlicher Anordnung aber nunmehr auf Bahnbeförderung Anspruch

haben. Bei diesen Nachträgen machte sich die von uns befürchtete Verzögerung durch das neue Verfahren nicht

allzusehr fühlbar, so dass dieselben auf den 15. Mai und 1. Juni 1887 in Kraft treten konnten. Anders gestaltete

sich dagegen die Sache bei Ausführung des KonfereDzbeschlusses, eine gänzliche Neuausgabe der allgemeinen

Tarifvorschriften folgen zu lassen, um die zahlreichen Änderungen, welche während der letzten zwei Jahre an

denjenigen der deutschen Bahnen eingetreten waren, und welche fast ausnahmslos dem Verkehr Vortheil brachten, thunlichst

vollständig auch für die Schweiz durchzuführen und hiedurch die Übereinstimmung der beiderseitigen Tarifvorschriften

in möglichstem Umfange wieder herzustellen. Nachdem die bezüglichen, nach der Natur der Sache mit erheblichem

Zeitaufwand verbundenen Verhandlungen der Bahnverwaltungen abgeschlossen waren, folgten sehr zeitraubende

Auseinandersetzungen mit dem Eisenbahndepartement, wobei das letztere gegenüber den beabsichtigten Änderungen

zahlreiche Einwendungen erhob und, auch nachdem die Bahnen seinen Ansichten verschiedentlich Rechnung getragen

hatten, an einigen weiteren, allerdings unwichtigen Begehren festhielt, trotzdem nach Meinung der Bahnverwaltungen
sachliche Interessen von Bedeutung für diese Begehren nicht angeführt werden können und daraus störende

Abweichungen von den deutschen Tarifvorschriften erwachsen. Die Erledigung der Angelegenheit zog sich weit ins

laufende Jahr hinüber.

Hinsichtlich des schweizerischen Nebengebührentarifs ordnete der Bundesrath eine Änderung
dahin an, dass von den darin enthaltenen zweierlei Waaggebühren die niedrigere künftig auf die Wagenladungssendungen

von Gütern aller Spezialtarife anzuwenden sei. Umsonst machten die Bahnverwaltungen liiegegen

geltend, dass die bezügliche, sehr tief gehaltene Gebühr unter der Herrschaft der früheren Tarife nur für die gering-
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werthigen Artikel gegolten habe und durch die getroffenen Anordnungen einer grossen Zahl von Gütern zugutkomme,
welche bisher ohne jegliche Beschwerde die höhere Gebühr bezahlt haben. Die Änderung trat mit 1. August durch
einen Tarifnachtrag in Kraft.

An den gemeinsamen Gütertarifen der schweizerischen Bahnen wurden verschiedene Änderungen,
meistens im Sinne der Verkehrserleichterung, vorgenommen. Der Ausnahmetarif 3 für Lebensmittel wurde neu
aufgelegt und hiebei auf das Gebiet der Westschweizerischen Bahnen ausgedehnt; die Ausnahmetarife 1, für Bier in

Fässern, und 6, für Getreide erhielten auch für die schweizerischen Nebenbahnen Gültigkeit; vom Ausnahmetarif 9,

für landwirtschaftliche Produkte als Stückgut, erschien eine neue Auflage, in welcher das Artikelverzeichniss mehrere

Erweiterungen erfuhr; in den Ausnahmetarif 11 wurde Spreu neu einbezogen. Der schon letztes Jahr erwähnte

Holzexporttarif gelangte auf 1. März 1887 zur Einführung, und seine Anwendbarkeit wurde mit 15. September dahin

erweitert, dass Sendungen, welche zunächst nur an die Grenze gehen, dann aber ins Ausland reexpedirt werden,
auf die ermässigten Taxen des Tarifs ebenfalls Anspruch haben.

Mit Fragen des Personen-, Gepäck- und Viehtransports hatte sich die Konferenz häufig zu

befassen; indessen hatten dieselben insgesammt keine erhebliche Bedeutung weder für das verkehrende Publikum
noch für die Verwaltungen. Durch entsprechende gemeinsame Instruktionen respektive Reglemente wurden neu

beziehungsweise anderweitig beordnet:

1. Der Transport kranker und verwundeter Militärs;
2. Die Taxbegünstigungen für Besucher verschiedener schweizerischer Feste und Vereinsversammlungen;

3. Die Heimbeförderung armer Ausländer (französischer Nationalität) im Transit durch die Schweiz ;

4. Die Beförderung wilder Thiere, einzeln und in Menagerien;
5. Die Abgabe einzelner Gepäckstücke aus Gepäcksendungen.

Zu wiederholten Malen beschäftigte die Konferenz die Umgestaltung der Waarenstatistik. Das Resultat der

Berathungen war schliesslich eine etwelche Vereinfachung derselben, die indessen erst für das Jahr 1888 eintreten wird.

Die Erledigung einer Anzahl anderer Fragen ist noch pendent.

Von den Betriebsfragen, mit welchen sich der schweizerische Eisenbahnverband im abgelaufenen

Jahre zu befassen hatte, sind folgende hervorzuheben :

1. Einführung einer einheitlichen kontinuirlichen Bremse. Die Erprobung

verschiedener Bremssysteme wurde von den einzelnen Bahngesellschaften im regelmässigen Betrieb fortgesetzt. Um die

Resultate möglichst zuverlässig zu machen, wurde beschlossen, ein neues Beobachtungsschema aufzustellen, ein

chronologisch geordnetes Journal über die Vorkommnisse im Bremsdienst einzuführen und auf Grund dieses Journals

Quartalberichte anzufertigen, zu vervielfältigen und gegenseitig mitzutheilen, unter Kenntnissgabe vom Stand der

Frage ans Eisenbahndepartement. Trotz des Drängens dos letztern auf die endliche Wahl des Systems glaubte der

Verband die Versuche noch fortsetzen zu sollen. Ein Entscheid des Departements ist noch nicht erfolgt, doch ist

aus Vorbehalten, die dasselbe an die Genehmigung der Anschaffung neuer Lokomotiven jeweilen knüpfte, zu schliessen,

dass die Einführung der automatischen Luftdruckbremse obligatorisch erklärt werden dürfte.

2. Zufolge der mit der Bundesbehörde geführten Verhandlungen über Einrichtungen zur Hülfe-

leistung bei plötzlichen Erkrankungen und Unfällen auf Eisenbahnen wurde

beschlossen, die grössern Bahnhöfe mit gut konstruirten Brancards zu versehen, wie solche bei der Infanterie üblich

sind, ferner alle Stationen, mit Ausnahme der blossen Haltstellen, mit je einer Verband- und Arzneikiste auszurüsten,

sowie die Medikamente und Verbandkisten der Bahnhöfe und Stationen mit je einigen Exemplaren der erforderlichen

Gebrauchsanweisung zu versehen, welche ausserdem in den Aufenthaltslokalen der Depotstationen anzuschlagen sei.
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8. Das im letzten Geschäftsbericht erwähnte Begehren der Bahnverwaltungen um Ausschluss des

Transportes der Bahnpostwagen aus den Schnellzügen wurde von der Bundesbehörde als

den postalischen Interessen zuwiderlaufend abgelehnt, dagegen die Postverwaltung angewiesen, die Bahnen für

diejenigen Schnellzüge, für welche passende Parallel-Personenzugsverbindungen bestehen oder künftig eingerichtet

werden, von der Verpflichtung zum Transport der Bahnpostwagen zu entbinden. Bezüglich der Grösse der zu

verwendenden Bahnpostwagen wurde den Bahnen die Zusicherung gegeben, dass man die Schnellzüge nicht unnöthig

mit todtem Gewicht belasten werde. Mit diesem Bescheid erklärte sich der Eisenbahnverband für befriedigt.

4. Mit dem 1. Januar 1888 trat die Jura-Bern-Luzernbahn ebenfalls dem schweizerischen
Wagenverband bei. Ferner wurden die Aargauisch-Luzernische Seethalbahn, die Bödelibahn und die Neuenburger-Jurabahn

unter den Bedingungen des Ubereinkommens vom 1. April 1887 und der dazu gehörenden Vollzugsvorschriften

in den Verband aufgenommen. Sodann wurde behufs Regelung der Beziehungen für die gegenseitige Benutzung der

Wagen des schweizerischen Wagenverbandes einerseits und derjenigen der Wädensweil-Einsiedelnbahn anderseits ein

Übereinkommen mit Gültigkeit vom 1. Januar 1888 an getroffen.

5. Zufolge einer Anregung diesseitiger Verwaltung beschloss der schweizerische Eisenbahnverband, auf den

1. Januar 1887 dem Magdeburger Wagenabrechnungsverband beizutreten und auf den gleichen

Zeitpunkt eine schweizerische Centralabrechnungs- und Saldirungsstelle für die gegenseitigen Wagenmiethen ins Leben

zu rufen. Die diesseitige Verwaltung wurde ersucht, bis auf Weiteres die Funktionen der schweizerischen

Centralabrechnungs- und Saldirungsstelle zu übernehmen und für die Vollziehung dieses Beschlusses die nöthigen

Anordnungen zu treffen.

6. Der Verband gelangte im Berichtsjahr an den Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen mit dem Gesuch,

es möchte das deutsche Vereins-Wagenregulativ mit dem deutsch-schweizerisch-italienischen Wagen regulativ in der

Richtung in Übereinstimmung gebracht werden, dass Spezialwagen die reglementarische Wagenmiethe nur für
die beladene Tour zu zahlen haben. Ein definitiver Entscheid hierauf ist noch nicht erfolgt.

7. Von einem auf einer Station der Westschweizerischen Bahnen vorgekommenen Unfall, der einen unachtsamen

Reisenden traf, welcher trotz erfolgter Abmahnung auf der unrichtigen Seite des Zuges ausstieg und beim
Überschreiten des nächstliegenden Geleises überfahren wurde, nahm das Eisenbahndeparfement Veranlassung, von den

Bahnverwaltungen zu verlangen, dass die Geleisa b stände überall auf 4.50 in gebracht werden. Da vom Beginn
des schweizerischen Eisenbahnbaues an bis in die Mitte der 1870er Jahre die Mehrzahl der Bahnstationen nach Massgabe

der bis vor kurzer Zeit in Kraft bestandenen bundesräthlichen Verordnung über die technische Einheit im
schweizerischen Eisenbahnwesen vom Jahr 1854 angelegt wurde, welche den Minimalgeleisabstand auf 3.45 m
festsetzte, so beschloss der Verband, dem Eisenbahndepartement lediglich die Bereitwilligkeit zu erklären, bei künftigen
grössern Umbauten, soweit dies ohne allzugrosse Schwierigkeiten und Kosten geschehen könne, einen Abstand von
4.20 m und bei Neubauten von 4.50 m herzustellen. Im Weitern gab dieser Fall Anlass zu einer Ergänzung des

allgemeinen schweizerischen Fahrdienstreglements.
8. Bei der fortwährenden Ausdehnung der staatlichen Telephonanlage n>rgab sich mehr und mehr

die Notwendigkeit, die Eisenbahnen auf längere oder kürzere Strecken in Anspruch zu nehmen, sei es zur Erstellung

von besondern Telephonlinien, sei es zum Anbringen von Telephondrähten an bestehenden Telegraphenlinien.
Die Bundesbehorde hielt es daher für angezeigt, diese Verhältnisse durch eine allgemein gültige Verordnung zu
regeln. Da das Telephon dem Telegraphenrecht untersteht, so war die Berechtigung des Bundes, zum Zwecke der
Erstellung und des Betriebes von Telephonleitungen die Bahnanlagen zu benutzen, nicht zu bestreiten, zumal dadurch
der Bahnbetrieb und die zu dessen Sicherung vorhandenen Einrichtungen nicht gehindert oder beeinträchtigt werden,
den Bahnverwaltungen keinerlei materielle Opfer auffallen und die Telegraphenverwaltung für den aus den Telephon-

— 8 —

3. Das im letzten Oesobäktsbsriobt srwäknto Legebren cl or kabnvorwaltungsn um ^ussobluss <1 o «

transportes dor öabnpostwagon aus don Solcnollzügon wurds von dor Lundesbebörde aïs

cion postalisoben Interessen /uwiiierlaukond abgolobnt, dagegen à Lostvsrwaltung angewiesen, «lie Labnen kür à-
Wenigen Sèbnell/llge, kür wolebe passende Lara1lol-?grsollknzllgsverbilldllllgsn bestobsn odor kilnktlg oingerioldet

worden, von dor Verpflichtung zum transport dor Labnpostwagsn zu entbinden. Ileznglieli dor 0rosso dor zu vor-

wondondon Labnpostwagsn wurdo don Labnsn dig /usioberung gogebon, dass man dis Lobnollzüge niobt uniiutlng

mit todtow Oewiobt belasten werde. Nit dio8sm Losokeid erklärte sioii der Lisonbabnvorband kür bokriedigt.

4. Ait dom l.danuar 1883 trat dis dura-Lsrn-Luzornbabn obonkalls dem sobwoizerisobon Wagon-
vorband boi. Lornor vvurdon dio àargauisob-Luzornisoko Lootbalbabn, dis öödolibabn und die Louenburgor-dura-

babn unter don Ledivgungsn do8 Öboroinkommons vom 1. ^pril 1887 und dor da/u goböronden Vollzugsvorsobrikten

in don Vorband aukgonowmen. Sodann wurds bobuks Regelung der llo/iobungen kür dis gogonsoitigo Lonutzuog dor

Wagen do8 sobwoizerisoben Wagonvorbandos einerseits und derjenigen dor Wädenswoil-Linsiedölnbakn andsr8oit8 sin

Üboroinkommon mit Oültigkeit vom 1. danuar 1388 an getroffen.

5. èiukolgô sinor Anregung diesseitiger Verwaltung bs8oblo88 dor sobwoizorisobo Lisonbabnverband, auk don

1. danuar 1887 dom Magdeburger Wagonabrsobnungsverband boizutrsten und auk don gleiobon

Zeitpunkt oino sobwei/erisobe Oontralabroobnungs- und LaldirungsstsIIg kür dio gogenssitigon Wagonmietben in8 beben

zu rukon. l)!o diesseitige Vorwaltung wurdo orsuobt, bio auk Weiteres dig Lunktionon dor sobwoizorisolien Oontral-

abreolmuvgs- und Laldirungsstelle zu übornobmon und kür dio Vollziobung dio8k8 Losoblussos dio nötbigon ^nord-

nungon /u trokkon.

6. vor Vorband golavgto im IZoriobtsjabr an den Verein dentsober Lisonbabnvorwaltungen mit dom Oesuvk,

so möobts das deutsobo Voroins-Wagsnrogulativ mit dom deutsob-sobwoizorisob-italionisoben Wagon regulativ in dor

lìiobtung in Übereinstimmung gobraobt worden, da88 8pozialwagon d!o roglomontarÌ8ebs Wagonmietbo nur kür

dio boladono tour zu zablon babon. Lin doknitivor Lntsoboid biorauk ist nool, niobt orkolgt.

7. Von oinom auk oiner Station dor Wostsobwoizerisobon öabnon vorgolcommonon Unfall, dor oinon unaobtsamon

lioisonden trak, wolobor trot? orkolgtor Vbmabnung auk dor unriobtigon Loito doa Zuges au88tiog und beim Übor-

oobroiten doa näobstliegondon Oeloisos üborkabron wurdo, nabm dao Lisenbalmdopartomont Veranlassung, von do»

Labnvorwaltungon zu verlangen, dass dio Ooloisab stände üborall auk 4.50 nc gobraobt worden. I>a vom Reginn
dg8 svbwsizorisoben Lisonbabnbauos an bis in dio Mitts dor I878or dabre die Mobrzabl der Rabnstationon naob Mass-

gabo dsr bis vor kurzer Zeit in Xrakt bostandonon bundesrätbliobon Verordnung übor dis teobnisobo Linboit im
sobweizerisobon Lisonbabnwesen vom dabr 1854 angologt wurdo, weloko don Minimalgeloisabstand aus 3.^5« kost-

sotzto, so bssobloss dor Vorband, dom Lisonbabndopartemont lodigliob dio öoreitwilligkoit zu erklären, boi künftigen
grössorn Umbauten, sowoit dies obno allzugrosse Nobwiorigkoiton und Losten gosobobon könne, oinon Abstand von
4.20und bei Loubauton von 4.50« korzustollon. Im Woitorn gab diosor Lall ^.nlass /u einer Lrgänzung des

allgömoillön sobwoizerisobon Labrdionstroglowents.
8. Lei der kortwäbrendon Vusdobnung der staatlieben tolopbonaulago n>rgab siel, mel>r und mebr

dio Lotbwsndigkeit, die Lisenbabnen auk längere odor kürzere Strecken in Vnspruob /u nolrmon, soi os zur Lrstol-
lung von besondern rolopbonlinion, sei es zum Anbringen von rolspkondräkton an bestobonden rolegiaplivnlinien.
Die kundosbobords biolt os dabor kür angezeigt, disso Vorbältnisso durob oino allgomoin gültige Verordnung zu
regeln. Da das lelepbon dem ?ölograplionrookt untorstekt, so war dis Loreobtigung des kundos, zum Awoeko der
Lrstellung und dos Lotriobos von ?elopbonlsitungon dio kabnanlagon zu benutzen, niobt zu bostroiten, zumal daduroli
dor öabnbotriob und dio zu dessen Siokorung vorliandonon Linriobtungon niobt goliindort odor boointräoktigt werden,
don kabnverwaltungon keinerlei materielle Opfer auffallen und die Volograpbenvorwaltung kür den aus den Velepl.on-
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anlagen etwa entstehenden Schaden haftbar ist. Dem schweizerischen Eisenbahnverband wurde Gelegenheit gegeben,
sich über den Entwurf zu der bezüglichen Verordnung auszusprechen, und nachdem von dieser Einladung Gebrauch

gemacht worden war, wurde diese Verordnung am 17. Januar 1888 in Kraft gesetzt.

9. Zufolge eines Memorials der schweizerischen Eisenbahnverwaltungen an die Bundesversammlung wurde

durch Bundesbeschluss vom 26. April 1887 die Zollbefreiung für Schienen, welche zur ersten Anlage
einer vom Bund konzedirten Eisenbahnlinie bestimmt sind, auf eine weitere Dauer von zehn Jahren, vom 19. Juli 1884

an gerechnet, ausgedehnt. Da der Bundesrath in der in Ausführung dieses Beschlusses erlassenen Verordnung die

Worte „zur ersten Anlage" einschränkend interpretirte und von der Zollbegünstigung alle diejenigen Schienen aus-

schloss, welche nach Erstellung der ersten Anlage zur Verwendung auf letzterer bei Einmündung neuer Bahnen, zu

Doppelgeleisen oder zur Geleisevermehrung auf den Stationen oder zur Erstellung von Rangirbahnhöfen bestimmt

sind, so fand der Eisenbahnverband, dass diese Interpretation die zollfiskalischen Interessen in ziemlich willkürlicher
Weiso auf Kosten der Eisenbahnen begünstige, und beschloss daher, den Bundesrath zu ersuchen, die Zollfreiheit auf

für Doppelgeleise und neue Bahnhöfe bestimmte Schienen auszudehnen. Ein Entscheid hierauf ist noch nicht erfolgt.

10. Das Eisenbahndepartement machte beim Verband die Anregung, schon jetzt in den gedeckten Güterwagen

die erforderlichen Einrichtungen zum Truppentransport (bei Neuanschaffungen durch Anbringen von

Brettern an den Seitenwänden) anzubringen. Der Verband machte geltend, dass solche Einrichtungen die Benutzung

der Wagen zu gewöhnlichen Transportzwecken benachtheiligen, den Güterveriad erschweren und beim Transport

von Grossvieh Verletzungen der Thiere zur Folge haben würden und dass, sofern dieselben in Wirklichkeit zur

Ausführung kommen sollten, der Verband unter Hinweisung auf das Militärtransportreglement mit Bestimmtheit jede

Inanspruchnahme der Bahnen für die bezüglichen Kosten ablehnen müsste.

11. Anlässlich der Genehmigung des allgemeinen Reglements über den Signaldienst auf den schweizerischen

Normalbahnen verlangte der Bundesrath die Vorlage eines einheitlichen Reglements über den
Telegraphendienst. Der Verband kam dieser Auflage nach und legte der Bundesbehörde ein bezügliches Reglement

und Instruktion, welche den im eidgenössischen Telegraphendienst gültigen Vorschriften möglichst angepasst sind, zur

Genehmigung vor.

12. Am 26. November 1887 stellte der Verband eine allgemeine Instruktion über die gebräuchlichsten

Kupplungsarten der Eisenbahnfahrzeuge (mit Zeichnungen versehen) auf, um das

Personal in der Abwandlung dieses Dienstzweiges sicherer zu machen.

13. Auf eine im Schosse des Verbandes gemachte Anregung wurden von einzelnen Bahnverwaltungen

im Berichtsjahre Versuche mit der Dampfheizung in den Personenwagen begonnen und die Resultate

gegenseitig mitgetheilt. Diese Versuche sind noch nicht abgeschlossen, und es sind die Befürchtungen, dass die

Dampfheizung bei langen Zügen und grosser Kälte unzureichend sein werde, noch nicht beseitigt.

Die Eisenbalmgesellschaft Wädensweil-Einsiedeln hat um Aufnahme in die Vereinigung für gemeinsame

Tragung der Entschädigungen für Eisenbahnunfälle nachgesucht, dabei aber den

Wunsch um etwas günstigere Bedingungen, als sie für die übrigen betheiligten Verwaltungen gelten, geäussert. Das

letztere Ansinnen wurde allseitig als nicht berechtigt erklärt, und für die Aufnahme zu den normalen Bedingungen

ergab sich nur eine Mehrheit; die Minderheit trug aus dem Grunde Bedenken, die genannte Unternehmung zur

Vereinigung zuzulassen, weil vermöge der technischen Anlage der Wädonsweil-Einsiedelnbahn die Gefahr eine grössere

sei als bei den übrigen Bahnen, und zudem die für Ermittlung der Entschädigungsantheile aufgestellten Faktoren

theihveiso ungünstiger erscheinen als diejenigen der andern Bahnen. Damit war das Aufnahmsgesuch abgelehnt, da
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anlagen etwa ontstsbsnäen Lobaäen kaktbar ist. Dsw sobwsixsrisobsn Kisenbabnvsrbanä wurde gelegsnbeit gsgebso,
sieb über äsn Kutwurk xu äsr bexüglioben Verordnung ausxusproobon, nnä naokäsm von dieser Kinlaäung Llsbrauob

gemaobt woräsn war, wurde diese Vorordnung am 17. äanuar 1883 in Krakt gssstxt.

9. ^ukolgs eines Nomorials äsr sobweixerisoben lZisenbaboverwaltungsn an äis Bundesversammlung wuräs

äurok kunäesbosekluss vom 26. Vpril 1887 äis ^ollbskreiung kür 8 o bis n s n, wsloko xur ersten Vnlags
sinsr vom Bund konxeäirten Kisenbabnlinie bestimmt sind, auk sins weitere Dausr von xekn äabrsn, vom 19. äuli 1884

an gsreobnst, ausgeäebnt. Da äsr Lunässratb in äsr in Vuskükrung disses Bssoblusses erlassenen Verordnung äis

^Vorto „xur ersten Village" einsobränkenä intsrpretirto nnä von äsr Aollbegünstigung alls äis^snigsn Leinenen aus-

sobloss, wslobs naob Krstollung äsr ersten Vnlags xur Verwendung auk Istxtsrsr >>s! Kinmünäung nsusr Babnsn, xu

Doppelgsleissn oäsr xur gsloissvermebrung auk äsn Ktationsn oäsr xur Krstsllung von Itangirbabnböken bestimmt

sinä, so kanä äsr Kisenbabnverbanä, dass äisss Interpretation äis xollLskalisoben Intsrsssen in xiomliob willkürlioker
Weise auk Kosten äsr Kisenbabnen begünstige, unä besvkloss äabsr, äsn Lunässratb xu srsuobsn, äis /ollkreibvit suk

kür Doppslgoloiss unä nsuo Babnböke bostimmts Leinenen ausxlldsbnen. Kin Kntsobsiä bisrsuk ist noeb niobt erkolgt.

19. Das Kisenbalmdepartsingnt waokts beim Verband äis Vnregung, sebou ^stxt in äsn gedeckten Hüter-

wagen äis erkoräsrlisbsn Kinricbtungsn xum Truppentransport (bei Keuansoliatkungsn äureb Vnbringsn von

Brettern an äsn Lsitsnwänäsn) anxubringon. vor Verband maokts gsltonä, dass solebs Kinricbtungsn äis Benutxung

äsr Wagsn xu gswöknlioksn Vransportx wecken benacbtböiligen, äsn gütervsrlaä ersobworen unä beim Transport

von grossvieb Vvrlelxungon äsr 'tinore xur 1'olge babsn würden unä dass, soksrn äiessibsn in Wirkliobkeit xur Vus-

küliruug bummsn sollten, äsr Verband unter Binwsisung auk das Nilitärtransportrsglsment mit össtimmtbeit jede

Inanspruoknabmo äsr Labnen kür die boxüglickon Kosten ablsbnsn müssts.

I I. Vnlässlicb äsr Llenebnngung des allgemeinen Reglements über den Lignaläisnst auk den sobweixsrisobsn

Rorwalbabnen verlangte äsr Lunässratb äis Vorlage sinss sinbsitiiobsn Reglements über äsn 'tsls-
grapbonäisnst. Dsr Vorband kam äisssr Vuäage naob unä isgto der Lunässbebördo ein bsxügliobss Reglement

und Instruktion, welobo äsn im siägsnössisobsn 4'slegrapkendisnst gültigen Vorsobriktsn wögliebst angspasst sinä, xur

gsnebmigung vor.

12. Vw 26. November 1887 stellte der Verband sine allgsmeins Instruktion übsr äis gebräueb»
liekstsn Kupplungsarten äsr Kisenbaknkakrxgugs (mit Lisicbnungen vorssbsn) auk, um das

Rersonal in äsr Vbwanälung äiess» visnstxwsigss siobersr xu maobsn.

13. Vuk eins im Lobosse äss Verbands« gsmaobts Vnregung wurden von sinxslnen Babnverwaltungon

im SeriobtsMbrs Versuebe mit äsr Dampkksixung in äsn Rersonsn wagen begonnen unä äis Resultats

gegenseitig mitgstlisilt. Disss Vsrsusks sinä noeb niobt abgssoblosssn, unä es sinä äis Bskürobtungsn, dass äis

Dampklwixung bsi langen ^ügsn und grosser Kälto unxureiobend sein weräs, noob niobt beseitigt.

Die Kissnbabngossllsobakt Wääknswsil-Kinsioäolll bat um Vuknabmo in äis Vsrsinigung kür gemsin-

sains 'I'ragung äsr Kntsokääignngsn kür Kisenbabnunkälls naobgssuobt, dabei absr äsn

Wunsob um etwas günstigere Bedingungen, als sie kür die übrigen bstbsiligtsn Verwaltungen gsltsn, gsäusssrt. Das

lstxtore Vnsinnsn wurde allssitig als niobt bsrsobtigt erklärt, und kür äis Vuknabmo xu den normalen Bedingungen

ergab siob nur sine Aebrbeit; äis ülinäsrbeit trug aus dem gründe Bedenken, die genannte vnternskmung xur

Vereinigung xuxulassen, weil vormögo äor teobnisobsn Vnlags der Wadensweil-Kinsiedelnbakn äis gekabr eine grössere

sei als bei äsn übrigen Babnsn, unä xuäem die kür Krmittlung äsr Kntsokääigungsantkeile aukgestelltsn Kaktorsn

tkeilweiso ungünstiger ersobsinen als äi^enigsn äsr andern Halmen. Damit war das Vuknabmsgssuob abgslsbnt, da
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der Eintritt neuer Mitglieder in die Vereinigung nicht durch blossen Mehrheitsbeschluss gewährt werden kann. Ein

neueres Gesuch der genannten Gesellschaft, ihr den Eintritt zu den normalen Bedingungen zu gestatten, ist zur Zeit

noch unerledigt.

Bis jetzt hat ein einziger Unfall Anlass zur Anwendung des in Rede stehenden Übereinkommens betreffend

gemeinsame Tragung der Entschädigungen für Eisenbahnunfälle gegeben. Es ist dies eine am 8. Juli 1886 bei Renan

vorgekommene Zugsentgleisung. Der gesammte, unter die Bestimmungen des Übereinkommens fallende Schaden

bezifferte sich auf Fr. 40,235. 35 Cts., von welchem die Jura-Bern-Luzernbahn als Bahneigenthiimerin vorab

Fr. 16,261. 35 Cts. zu übernehmen hatte. An den Rest von Fr. 2 3,974. — Cts. hatte die Nordostbahn einen

Beitrag von Fr. 5,7 9 8. 12 Cts. zu leisten, der aber erst im März 1888 zur Auszahlung gelangte.

Die Konferenz der kommerziellen Union hatte kurz nach Ablauf des Berichtsjahres sich neuerdings

mit der Aufnahme der Aargauisch-Luzernischen Seethalbahn zu befassen, indem letztere auf den ablehnenden

Bescheid der Konferenz sich an den Bundesrath gewendet und eine Schlussnahme desselben provozirt hatte, wonach

die Nichtaufnahme der Seethalbahn in die Union dem Art. 30 des Eisenbahngesetzes zuwiderlaufen würde, beziehungsweise

den Bundesrath zur Prüfung veranlassen könnte, ob nicht seinerseits Bestimmungen über die Theilung des

Güterverkehrs aufgestellt und die kommerzielle Union unterdrückt werden solle ; diese Angelegenheit ist noch pendent.

Die meisten übrigen, bei der Unionskonferenz hängigen Differenzen fanden ihre Erledigung ; insbesondere wurde

diejenige über die Sonderbehandlung, welche im Jahr 1879 im Anschluss an die kommerzielle Konvention mit der

Jura-Bern-Bahn hinsichtlich des über Delle gehenden Verkehrs mit der französischen Ostbahn vereinbart worden ist

gütlich beigelegt.

In dieses Jahr fällt auch die abschliessliche Erledigung der sehr umfangreichen sogenannten retroaktiven
Abrechnungen, d. h. die Nachholung und Umrechnung der Abrechnungen aus früheren Perioden (seit 1881),
welche Mangels ausreichenden Materials seinerzeit entweder verschoben oder nur in provisorischer Weise erstellt
werden mussten. Das Resultat war für die Nordostbahn etwas günstiger, als wie es seinerzeit vorausgesetzt worden

war. Insbesondere war es in Folge beiderseitigen Entgegenkommens möglich geworden, eine speziell zwischen der

Schweizerischen Centraibahn und uns bestandene belangreiche Differenz zum gütlichen Austrag zu bringen.

Von den Tarifmassnahmen für den schweizerischen Güterverkehr erwähnen wir die auf den

1. Dezember 1887 erfolgte Neuausgabe des internen Gütertarifs, wobei übrigens an den bisherigen Grundsätzen nichts

geändert wurde ; diese Neuausgabe bezweckte vielmehr nur die Durchführung derjenigen Taxänderungen, welche aus

der Einverleibung der Linie Effretikon-Hinweil in das Nordostbahnnetz, ferner daraus sich ergaben, dass die

Vereinigten Schweizerbahnen ihre Streckentaxen für Eilgut und erste Stückgutklasse nachträglich auf diejenigen der

Nordostbahn ermässigt hatten. Die Tarife für die rechtsufrigen Dampfbootstationen des Zürichsees wurden weiter

ausgebildet durch Erstellung von Tarifheften für den direkten Verkehr mit der Linie Wädensweil-Einsiedeln und der

Aargauisch-Luzernischen Seethalbahn.

Der Güterverkehr zwischen der Schweiz und Frankreich wird in der Hauptsache durch Réexpédition
an den westlichen Grenzstationen vermittelt, indem bei den französischen Bahnen Abneigung gegen die Erstellung
direkter Tarife besteht, soweit nicht zwingende Bedürfnisse dafür vorliegen, und die Bildung solcher Tarife in grösserer
Ausdehnung durch die bedeutende Verschiedenartigkeit der beiderseitigen Tarifsysteme sehr erschwert ist. Es liegt
daher den schweizerischen Bahnen ob, durch Erstellung geeigneter Transittarife nach den genannten Grenzstationen
möglichst vorzusorgen, dass ihnen der schweizerisch-französische Verkehr völlig verbleibt und derselbe nicht zum Theil über
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der Eintritt nouer Vlitglieder in à Vereinigung niokt durob blossen Nokrbeitsbosobluss gowäkrt words,> kann. Mu

neueres (Zesuob der genannten Oosellsobakt, ibr den Eintritt /u don normalen Bedingungen su gestatten, ist nur ^eit
novb unerledigt.

Bis jotst bat ein siosigsr Unfall ànlass sur Anwendung des in Rede stellenden Übereinkommens betreffend

gemeinsame Bragung der Ontsobädigungen für Bisenbsbnunlalls gegeben. Ills ist dies eine am 8. duli 1836 bei Renan

vorgekommene ^ugsentgleisung. Der gssammto, unter die Bestimmungen des Übereinkommens fallende Lobaden

bezifferte sieb auk 1fr. 40,235. 35 Vts., von wolobem die dura-kern-Ousernbabn als Labnoigentbiimerin vorab

Or. 16,261. 35 üts. su übsrnebmen batte, ^n den Rest von O r. 2 3,974. — (l ts. batte die blordostbakn einen

Leitrag von O r. 5,798. 12 L! ts. su leisten, der aber erst im Mrs 1833 sur àssablung gelangte.

Ois Ronkersns der kommorsisllen Onion batte Kurs naeb Ablauf des Leriobtsjabrss sieb neuerdings

mit der ^ufnabme der ^argauisob-Ousernisoben Leetkalbabn su befassen, indem letsters auk den ablebnenden

Lesobsid der Ronkorsns sieb an den Bundesrat!, gesendet und eine Boblussnabme desselben provosirt batte, wonaob

die bliebtauknabme der Loetbalbakn in die Onion dem ^rt. 3V des Bisenbabngssetsss suwidsrlauken würde, besiebungs-

weise den Bundesratb sur Rrükung veranlassen könnte, ob nivbt seinerseits Bestimmungen über die Blieilung des

Oütorvsrkebrs aufgestellt und die kommersislle Onion unterdrüekt werden solle; diese ^ngelsgonbvit ist nook pendent.

Vie meisten übrigen, bei der Onionskonkerens bängigen Oikferensen fanden ibre Erledigung; insbesondere wurde

diejenige über die Londerbobandlung, welebe im dakr 1879 im àsobluss an die kommersislle Konvention mit der

dura-Lern-Labu binsiebtlieb des über Veils gebenden Verkebrs mit der kransösisebsn Ostbabn vereinbart worden ist

glltlieb beigelegt.

In dieses dabr lallt auob die absebliessliobe Brledigung der sebr umkangreieben sogenannten rstroaktivsn
^krsebnungsn, d. b. die Raobbolung und Omreebnung der ^breobnungen aus krübsren l'eriaden (seit 1881),
welebe Nangels ausrsiebenden Materials ssinerseit entweder versobobsn oder nur in provisorisobor Fleiss erstellt
werden mussten. Vas Resultat war kür die Rvrdostbabn etwas günstiger, als wie es ssinerseit vorausgesetst worden

war. Insbesondere war es in bolgo beiderseitigen Bntgsgenkommens mögliob geworden, eins spesiell swisoben der

Aobwsiserisoben üentralbabn und uns bsstandsne belangreiobe Vitkerens sum gütlioben àustrag su bringen.

Von den Barikmassnabmsn kür den sobwoissrisobe» Oütorvsrkobr erwäbnsn wir die auk den

1. Vessmber 1887 erfolgte Usuausgabe des internen Oütsrtariks, wobei übrigens an den bisberigen Orundsätssn niebts

geändert wurde; diese Heuausgabs bssweekte vielmsbr nur die vurobkübrung derjenigen Baxanderungen, welebe aus

der Biuvorlsibung der Oinie llllkretikon-IIinweil in das Hordostbabnnets, ferner daraus sieb ergaben, dass die Vor-
einigten Lobweisorbabnen ibre Ltreokontaxen kür Bilgut und erste Ltüokgutklasse naokträgliob auk diejenigen der

Hordostbabn srwsssigt batten. Vie Barike kür die reobtsukrigen Vampkbootstationeo des Büriobsses wurden weiter

ausgebildet durvb Brstelluug von Barikbekton kür den direkten Verkebr mit der Oinie ^Vadensweil-Binsiedeln und der

^argauisob-Oussrnisobon Kootbalbabn.

Vor Oütorvorkebr swisoben der Lobweis und O r a » k reiob wird in der Ilauptsaobe durob Réexpédition
an den westlioben Orensstationen vermittelt, indem bei den kransösisebsn Halmen Abneigung gegen die Erstellung
direkter Barike bsstsbt, soweit niobt swingsnds Bedürfnisse dakür vorliegen, und die Bildung solobor Barike in grösserer
àsdebnung dureb die bedeutende Versobiedenartigkeit der beiderseitigen "Banksystems sebr ersoliwsrt ist. Bs liegt
daber den sobweissrisebon Babnen ob, durob Bestellung geeigneter Bransittariko naoli den genannten Orensstationen
mögliobst vvrsusorgen, dass ibnen der sobwoisorisob-kransösisobo Verkebr völlig verbleibt und derselbe niobt sum Bbeil über
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die südwestdeutschen Konkurrenzlinien abgeleitet wird — eine schwierige Aufgabe, da eine genaue Kombination der
französischen mit den schweizerischen und deutschen Tarifen unmöglich, und schon eine richtige Durchschnittskombination

derselben keineswegs leicht ist. Aus diesem Grunde konnte die Ausgabe der neuen Tarife zwischen der
Ostschweiz und den schweizerisch - französischen Transitstationen, welche nach Erscheinen der neuen, wesentlich
veränderten Gütertarife der französischen Ostbahn und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn an Hand genommen worden war,
im Berichtsjahre nicht mehr erfolgen.

Der direkte Güterverkehr mit Deutschland wurde in den verschiedensten Richtungen weiter
ausgebildet. Wir heben diesfalls zunächst die Neuausgabe der Abtheilung A, reglementarische Bestimmungen, des für
alle deutsch-schweizerischen Gütertarife gemeinsamen Theiles I hervor. Yon den zahlreichen Massnahmen für den

Verkehr mit Südwestdeutschland erwähnen wir die Ausgabe eines besondern Tarifheftes mit den Hafenstationen am
Main und Rhein, welche theilweise erst in neuester Zeit entstanden sind, und deren Bedeutung in raschem Wachsen

begriffen scheint; ferner die Erstellung eines Ausnahmetarifs mit der Badischen Bahn für Beförderung von frischen Beeren
in beschleunigter Fracht. Auch für den Verkehr mit Bayern und Sachsen wurde eine ziemliche Zahl von
Tarifergänzungen nothwendig, wesentlich mit Rücksicht auf Taxunterbietungen über Konkurrenzrouten, zum Theil auch
behufs neuer Zuleitung verschiedener Artikel.

Die in Aussicht genommene Erstellung direkter Tarife mit Norddeutschland war im Berichtsjahr
nicht mehr möglich. Um inzwischen die Leitung einschlägiger Sendungen über die den Schweizerbahnen am besten
konvenirenden Routen wenigstens theilweise zu ermöglichen, erstellten wir Reexpeditionstarife ab Basel und theilweise
Singen nach ostschweizerischen Stationen für Baumwolle, Petroleum und metallurgische Produkte aus Norddeutschland.

Bedeutend, und doch immer noch ohne befriedigenden Erfolg war die Thätigkeit für weitere Ausbildung
der direkten Gütertarife mit Österreich-Ungarn. Nachdem durch die im Vorjahr erfolgte durchgreifende
Regelung unserer einschlägigen Verkohrsbezieliungen zu den Vereinigton Schweizerbahnen die Aufgabe schweizerischer-
seits sehr vereinfacht worden war, liess sich die baldige Fertigstellung der allgemeinen Tarife erwarten, in endlicher
Ergänzung der bisherigen Ausnahmetarife für die wichtigsten Exportartikel Österreich - Ungarns. Diese Erwartung
blieb indessen abermals unerfüllt, weil die österreichisch - ungarischen Bahnverwaltungen sich mittlerweile überzeugt
hatten, dass der von ihnen den erwähnten Ausnahmetarifen zu Grunde gelegte Umrechnungskurs ihrer Guldentaxen
in Frankenwährung bedeutend zu hoch gegriffen gewesen, und eine zweckmässige Bildung der Tarife ohne Annahme
eines tieferen Kurses nicht möglich sei. Erst gegen Ende des Berichtsjahres gelang hierwegen eine neue Vereinbarung

unter den genannten Verwaltungen, und seither sind wir bestrebt, die Ausfüllung der berührten Tariflücke
herbeizuführen, wobei aber zu beachten ist, dass die bezügliche Geschäftsführung der k. k. Generaldirektion der
österreichischen Staatsbahnen zukommt. — Einstweilen haben nur Tarifergänzungen von mehr sekundärem Werth
stattgefunden, u. A. die Ausgabe neuer Getreidetarife für Böhmen, Mähren und Galizien, ferner eines Ausnahmetarifs

für Zucker aus Böhmen und Mähren. Daneben fanden für den Reexpeditionsverkehr der
österreichischschweizerischen Grenzstationen die im 1886er Vertrag mit den Vereinigten Schweizerbahnen angebahnten
Taxregelungen ihre successive Durchführung, und wurden auch Verhandlungen mit der k. k. Generaldirektion in Wien
geführt, um eine zweckentsprechende Regelung der österreichisch-ungarischen Frachtsätze nach den erwähnten Statiouen
zu erzielen. Endlich kündeten wir die noch aus dem Jahr 1873 stammenden, völlig unbrauchbar gewordenen Weintarife

zwischen Österreich - Ungarn und der Westschweiz und ersetzten dieselben durch Reexpeditionstarife ab
Romanshorn und Buchs, in welchen wir der gesteigerten Konkurrenz der oberitalienischen Route soweit begegneten,
als es ohne Heranziehung der österreichisch-ungarischen Bahnen möglich war.
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à südwestdeutsoben Ronkurren^Iinien abgeleitet wird — sins sebwisrigs Vukgabs, da sins genaue Combination der
kransösisobsn mit lien sobwsiizgrisoben und deutsobsn ?ariken umnögliob, und sobon sins riebtigs Durobsebnitts-
Kombination derselben keineswegs leiobt ist. Vus diesem drunde konnte die Vusgabe der neuen 3lariks ?.wiseben der
Dstsebwei? nnà den svbwei^erisob - kran^ösiseben l'ransitstationen, wslobe navb Rrsobeinen der neuen, wesvntlieb
veränderten (lütsrtariks âsr kranüösisoben ()stl>alm und l'aris-R^on-Vittolmoerbakn an Iland genommen worden war,
im Reriebts^abrs niât mebr erkolgen.

Der direkte Oütorvorkebr mit Deutsebland wurde in den verscluedonston Riebtungen weiter aus-
gebildet. Vir beben diosialis ^unäobst à klouausgabo der Vbtbeilung -V, reglemsntarisebe Bestimmungen, âô8 kür

nils deutsob-sobwàsrisobsn (tUtertsiiko gemeinsamen l'keilss I bsrvor. Von âsn ^ablrsioben Uassnabmen kür âsn

Verkebr mit Lüdwestdeutsobland erwäbnen wir âis Vusgabe sins8 besondern lkarikbektes mit âsn Ilaksnstationen am
Aain nnà lìliein, wo lobe tileilwàk erst in neuester Aeit entstanden sind, nnâ âsrsn Bedeutung in rasobem XVaol^ssn

begriffen sobeint; ksrnsr âis Erstellung sine8 Vusnabmetariks mit âsr Ladisoben Labn kür Beförderung von kriseben Leeren
in bssebleunigter k'raolit. Vueb kür âsn Verkebr mit ltavern nnâ Laebsen wurâs sins ^iemliebe ^abl von ffarik-
ergän/ungen notbwsndig, weseiitliol> mit Rüoksiobt auk ffaxunterbietungen über Ronkurrein-routsn, ?um fflieil aueb
bebuks nsusr Zuleitung versobiedsnsr Vrtiksl.

Dis in Vussielü genommene Erstellung direkter ffarike mit klorddeutsobland war im Loriobts^abr
niebt mebr möglioln lim iiiüwiseben die Leitung einseldägigor Lsndungsn über dis dsn Lobwei^erbabnen um besten
konvsnirenden Routen wenigstens tbeilwoiso i?u ermöglioben, erstellten wir Reexpeditionstarike ul> Basel und tbeilweise
Lingen naob ostsoinvvi/.erisolien Ltatiousn kür Baumwolle, Rstroleum und metallurgisobe Rrodukts aus ktorddeutsobland.

Bedeutend, und doeli immsr noelr obne befriedigenden Rrkolg wer dis ffbätigkeit kür weitere Ausbildung
der direkten dütertariks mit Üsterroiob-Iingaru. Xaobdem durob die im Vorjabr erkolgts duroligroikendo
Regelung unserer smsolilagigon Vorkebrsbexiebungon /u den Vereinigten Leliweixerbalmen dis Vukgabo sebweiseriseber-
ssits sel.r vsrsinkusbt worden war, liess sieb dis baldige RertigstsIIung der allgemeinen larike erwarten, in sndliobsr
Brgän.ung der bisbsrigen Vusnabmetarike kür dis wisl.tigston Exportartikel Österreieb - Ungarns. Biese Erwartung
blieb indessen abermals unsrküllt, weil die östsrrsisbiseb - ungarisebsn Labnverwaltungen sieb mittlerweile überzeugt
battsn, dass der von ibnsn dsn erwäbntsn Vusnabmetariken xu Vrunde golsgts Bwreebnungskurs ibrsr kuldentaxen
in Rrankenwäbrung bsdsutond ^u lioeli gegriffen gewsssn, und eins xweekmüssige Bildung dor ffarite obno ^nnalmis
eines tisksrsn lvurses niobt mögliob ssi. Klrst gegen Kinde des BeriebtsMires gelang bierwegeu eins neue Vereinbarung

unter den gonsnnten Verwaltungen, und soitber sind wir bestrebt, die Vusküllung der berübrten ffarikiüeke
berbeiüuküluen, wobei aber xu beaobten ist, dass die be/.ügliebe Llesebäktskübrung der k. k. Lleneraldirektion der
österrsiobisebsn Ltaatsbabnsn Zukommt. — Klinstweilen liaben nur llarikergän^ungon von mebr sekundärem >Vertl>

stattgefunden, u. die Ausgabe neuer (Zstreidetarike kür Böbmen, Uäbren und ldalmien, ferner eines ànaluue-
tariks kür illueker aus Böbmen und Näbron. Daneben fanden kür den Reexpeditionsverkebr der ostorroiobisob-
sebwsi^srisvken tZremistationsn die im 1S86sr Vertrag init den Vereinigten Lebwàerbabnen angobabnten ffax-
regslungen ikre suoeessivs vurebkübrung, und wurden auob Verbandlungen mit der k. k. (Zoneraldiroktion in Wien
gekllbrt, um eine ^weekontspreeksnds Regelung der östsrrsiekiseb-ungariseben Rraektsätzio naeb den srwäbnton Stationen
?iu erzielen. Rndlivb kündeten wir die noeb aus dem dabr 1873 stammenden, völlig unbrauebbar gewordenen Win-
tarike ^wisebsn Österreiok-Ungarn und der ^Vestsebwoi? und ersetzten dieselben dureb Rsexpsditionstariko ab
Rowansborn und Ruobs, in welebvn wir der gesteigerten Ronkurrsnü der obsritalienisebsn Route soweit begegneten,
als es ollne Iloran^isbung der österreiebiseli ungariselie» Rabneu mvgliob war.
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Die schon längere Zeit angebahnte Neuerstellung, beziehungsweise Erweiterung der schweizerischitalienischen

Gütertarife konnte ebenfalls noch nicht durchgeführt werden. Sie hat die gleichzeitige oder

vorangehende Neuausgabe der deutsch-italienischen Tarife, worüber wir uns nachfolgend äussern, zur unerlässlichen

Voraussetzung. Inzwischen wurde den dringendsten Bedürfnissen durch Ausgabe von Nachträgen zu den bestehenden

Tarifen abgeholfen, u. A. durch Einbeziehung der Vereinigten Schweizerbahnen in den Ausnahmetarif für Wein und

durch Neuausgabe des Ausnahmetarifs für Schwefel.

Was die Massnahmen für Sicherung und Weiterentwicklung des Transitverkehrs durch die Schweiz

anlangt, so ist zu berichten, dass mit dem 1. August 1887 die effektive Theilung des österreichisch-
ungarisch-französischen Verkehrs zwischen den deutschen und schweizerischen Routen ins Leben trat,
einstweilen jedoch erst auf Grund der im Jahr 1881 über erstere Routen erstellten und nur in geringem Mass

ergänzten und berichtigten Tarife. Für vollständig neue Tarife haben sehr umfassende und zeitraubende Arbeiten

stattgefunden, deren Abschluss jedoch sich durch das stete Dazwischentreten neuer, ausser der Einwirkung der

schweizerischen Bahnen stehender Schwierigkeiten verzögert. Umsomehr sind wir genöthigt, der gleichzeitigen

Ausbildung der schweizerischen Transittarife, und zwar auch derjenigen mit Delle, unsere angestrengte Aufmerksamkeit

stetsfort zuzuwenden.

Von der uns zugestandenen, übrigens sehr bescheidenen Betheiligung am Transitverkehr zwischen

Österreich-Ungarn und Süddeutschland sind wir auf Schluss des Berichtjahres zurückgetreten, unter

gleichzeitiger Kündung der wesentlich für diesen Verkehr vereinbarten Gemeinschaft zwischen der Bodensee- und der

Landroute Lautrach-Konstanz ; betheiligt bleiben wir dagegen, wegen der sich hier intensiver gestaltenden Konkurrenzverhältnisse,

am Verkehr zwischen Österreich-Ungarn, einschliesslich Triest und Fiume, und den badisch-schweizerischen

Stationen Basel, Schaffhausen, Singen und Konstanz, ferner an demjenigen zwischen Vorarlberg und Tyrol und

Südwestdeutschland, beziehungsweise Elsass-Lothringen. Zum Rücktritt vom ersterwähnten Verkehr sahen wir uns

durch die Wahrnehmung bewogen, dass die einschlägigen Verbands-, Tarif-, Instradirungs- und Abrechnungsverhältnisse

ganz ausnahmsweise komplizirt sind und daher einen Aufwand von Zeit und Kosten seitens aller
Verbandsverwaltungen erheischen, welcher wenigstens für unsere Verwaltung ausser allem Verhältnis zu der erzielten
Einnahme stand. Dazu kam die Zumuthung, dass wir aus den in Romanshorn eingelagerten und von dort nach

Württemberg und Baden reexpedirten Getreidesendungen, welche je nach der Konstellation des Getreidemarktes gar
nicht unbedeutend sind, die ganze Nettofracht, abzüglich einer unzureichenden Traktionsvergütung, den deutschen

Bahnen abtreten. Ferner zeigte sich das Streben, unsere Verkehrsgebahrung noch andern Hemmnissen zu
unterstellen welche theils mit unsern Lagerhauseinrichtungen unvereinbar wären, theils zum Ausgangspunkte weiterer

Zumuthungen, namentlich hinsichtlich unserer Massnahmen zur Förderung des schweizerischen Transitverkehrs hätten
werden können. Wir zogen vor, uns diesen Verhältnissen durch den Austritt aus dem süddeutschen Verband zu
entziehen. Selbstverständlich werden, soweit die Betheiligten ungeachtet dos Mangels direkter Tarife doch Vortheil
an Einlagerung bezüglicher Sendungen in Romanshorn oder sonst an deren Leitung über schweizerische Routen
finden, den letzteren die darauf erzielten Einnahmen nunmehr unverkürzt verbleiben.

Es ist in früheren Jahren gelungen, der schweizerischen Route einen ansehnlichen Transitverkehr zwischen

Mittel- und namentlich fcüdfrankreich einer- und Österreich-Ungarn, ferner aus Bayern, Sachsen und dem

übrigen Norddeutschland anderseits zu verschaffen. Durch die Eröffnung der Arlbergbahn hat derjenige mit Österreich-
Ungarn selbstverständlich eine weitere Förderung gefunden, während der übrige zufolge gesteigerter Anstrengungen
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vis sebon längere /sit angodabnte Keuerstellung, lcszisbungswoise Krweitsrung dor sebwsizerisob-
italisniseben Vütsrtarike konnte ebenkalls novb niât durebgskübrt werden. Lie bat dis gleiebzeitigs oder

vorangsbsnds Keuausgabs àsr deutsek-italisniseben ?arike, worüber wir un» naebkolgsnd äusser», zur unerlässlioben

Voraussetzung. Inzwisebsn wccrcis den cl ringendsien Ledllrknissen dureb Vusgabs von Kaelcträgen 7. u ci s n bestsbsnden

lkariken abgebolksn, n. ciurelc Kinbezieining cier Vereinigten Lokwsizerbabnen in cisn Vusnabmolarik kür IVein unc!

clurelc Keuausgabe des .^usnabmetariks kür Lobwskol.

IVas ciis Nassnabmen kür Liebsrung und >VsiterentwiokIung des Iransitverksbrs dureb die Lebweiz

anlangt, 80 Ì8t zu bsriobten, dass mit dem 1. Vugust 1837 dis effektive "kbeilung ils» österreiobisob-
ungarisob-kranzösisobsn Vsrkobrs zwisebon den deutsebsn und sebwsizeriseben Routen in» Leben trat,
einstweilen ^edoeb sr»t auk Llrund dsr im dabr 1881 über sr»tsrs Routen erstelltsu und nur in geringem à»»
ergänzten und beriebtigten Larike. Kür vollständig nsus 1'arike babsn ssbr cnnkassencle und zvitraulceiuls Arbeiten

stattgefunden, dsron /Vbsebluss ^jedoeb sieb clureb du» »tsts Vazwisvbentretev nsusr, ausser der Kinwirkung der

sebweizoriseben Labnen stebeuder Lebwierigksiten verzögert. Vmsomsbr sind wir genötkigt, der gleiebzeitigen

Ausbildung dsr sebweizoriseben Transittarife, und 7war aueb derjenigen mit velle, unsers angestrengte /Vulinsrksamkeit

ststskort zuzuwenden.

Von der uns zugestandenen, übrigens sstir besebsidensn Lstbeiligung um Ibansitverkebr zwiseben Üster-
reieb-Lngarn und Lüddeutsebland sind wir auk Lebluss dss Leriebtjabrss zurüekgötrstell, unter glsiob-

zeitiger Kündung der wesentlieb kür diesen Verkebr vereinbarten vsmeinseliakt zwisebon dsr Lodensse- und dsr

Landroute Lautraeb-Konstanz z betbeiligt bleiben wir dagegen, wegen der sieb kier intensiver gestaltenden Konkurrenz-

vsrbältnisse, um Verlcebr zwisoksn Österreieb-klngarn, sinseblissslieb 1'riest und lkiumo, und den badiseb-sobweizeriseben

Ltationen Lasel, Zebakkkaussn, Lingen und Konstanz, kernsr an demjenigen zwisebsn Vorarlberg und 'k)ro! und

Lüdwsstdsutsobland, bsziebungsweiss Klsass-Dotluingv». /um Rüoktritt vom erstsrwäbnton Verkebr saben wir uns

dureb die IVabrnebwung bewogen, dass die sinsoblägigen Verbands-, ?arik-, Instradirungs- und Vbreelmungsvorbält-
nisss ganz ausnabmsweise komplizirt sind und dabsr einen àkwand von /sit und Kosten seitens aller Verbands-

Verwaltungen erbeiseben, wslobsr wenigstens kür unsere Verwaltung ausser allem Verbältniss zu dsr erzielten Kin-
nabme stand, vazu kam die /umutbung, dass wir aus den in Romansborn eingelagerten und von dort naoli

Württemberg und Laden reexpsdirtsn vetreidssendungen, wslebe He naek der Konstellation des vetrsidemarktes gar
niobt unbedeutend sind, die ganze Ksttokraebt, abzüglieb einer unzureiobenden ?raktionsvergütung, den dsutseben

Labnsn abtreten. Kernsr zeigte sieb das Ltrsbsn, unsers Verkebisgsbabrung noeb andern Hemmnissen zu
unterstellen, wslebe tbeils mit unsern Lagerbaussinriebtungen unvereinbar wären, tbsils zum Vusgangspunkto weiterer

/umutbungen, namentlieb binsiebtlieb unserer Nassnabmen zur Förderung des sebwsizeriseben liransitvsrlcebrs batten
werden können. Vir zogen vor, uns diesen Verbaltnisssn dureb den Austritt aus dem süddeutseben Verband zu
ontzisben. Lelbstverständlieb werden, soweit die Lstbeiligtsn ungsaebtst dos ltlangels direkter 1'ariko doeli Vortbeil
an Kinlagsrung bezügliober Lendungen in Romansborn oder sonst an deren Leitung über sebweizsrisebe Routen
Luden, den letzteren die darauk erzielten Kinnabmen nunmebr unverkürzt verbleiben.

Ks ist in trüberen dabren gelungen, dsr sebwsizeriseben Route einen ansobnliebsn 'Lransitvsrkebr zwisebsn

Nittel- und namentlieb düdkrankreiok einer- uncl (isterreieb-IIngarn, ferner aus Ladern, 3avkssn und dem

übrigen Korddsutsekland anderseits zu versebakken. Dureb die Krötknung der ^rlbergbaln, bat derjenige mit österrsiob-
Ungarn selbstverstandliob eine weitere Körderuvg gefunden, wäbrend der übrige zukolge gesteigerter Anstrengungen
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der Konkurrenzrouten in wachsendem Mass als bedroht erscheint. Wir waren bemüht, dieser Gefahr durch

verschiedene Tarifmassnahmen bestmöglich zu begegnen.

Der deutsch-italienische Transit-Güterverkehr ist in Zunahme begriffen, obschon die neuen

direkten Tarife für denselben noch nicht in Kraft gesetzt werden konnten. Dasjenige Hinderniss, dessen wir im

letztjährigen Berichte erwähnten, nämlich die vom Bundesrath im Jahr 1883 aufgestellten Grundsätze über die

Rückwirkung ermässigter Taxen, wurde zwar seither durch eine Verständigung mit dem Eisenbahndepartement

beseitigt, von welcher wir, trotzdem sie nicht in der von uns gewünschten grundsätzlichen Form erfolgte, doch die

Verhütung unstatthafter Rückwirkungen aus den deutsch-italienischen Tarifen auf unsere übrigen Verkehre erwarten

zu dürfen glauben. Dagegen traten neue Hindernisse von anderer Seite ein, insbesondere ein Versuch der deutschen

Bahnen, die bisherige Konkurrenzregelung zwischen den verschiedenen Alpenrouten aufzuheben und dem deutsch-

italienischen Verkehr deren beliebige Benutzung unter Aufhebung der bisher zwischen diesen Routen bestandenen

Gemeinschaft frei zu stellen, wobei die Entstehung eines schädlichen Konkurrenzkampfes der betheiligten schweizerischen

und österreichischen Bahnen unter sich nahe lag. Die Verhandlungen hierüber, bei denen die schweizerischen

Bahnen sich die in letzterem Momente liegende Bedrohung nicht vorhehlen konnten, zogen sich ins laufende Jahr hinüber

und endigten in der Hauptsache mit der Rückkehr zu den bisherigen Vereinbarungen zwischen der Gotthard- und

Brennerroute. Hierin ist der Grund zu suchen, wesslialb die neuen deutsch-italienischen Gütertarife und demzufolge
auch die schweizerisch-italienischen im Berichtsjahr nicht mehr erschienen sind. Inzwischen beschränkten sich die

tarifarischen Massnahmen für den deutsch-italienischen Verkehr auf das Notwendigste. Davon mag erwähnt werden
eine weitere Taxermässigung für einen Theil des Kohlenexports nach Italien seitens der deutschen Bahnen, welche

dieselben zur Verhütung von Taxrückwirkungen auf die Kohlentarife mit der Central- und Nordostschweiz im

Rückvergütungswege gewähren ; ferner die Neuausgabe des Tarifs für den Lebensmittelexport aus Italien nach Deutschland,
Belgien, Holland und England.

Im Personen - und Gepäckverkehr sind tarifarische Massnahmen von eingreifender Bedeutung nicht
zu verzeichnen j die Thätigkeit der Verwaltung beschränkte sich ausschliesslich auf die Vervollständigung und
Verbesserung der bestehenden internen und direkten Verkehrseinrichtungen und Beziehungen. Die spezielle Anführung
der dadurch veranlassten grossen Zahl von Umrechnungen und Ergänzungen bestehender Tarife hätte wenig Interesse.

III. Finanzverwaltung.

Wohl die bedeutendste Operation im Berichtsjahr auf diesem Gebiete besteht in der Umwandlung von drei
Anleihen im Gesammtbetrag von etwa 87 Millionen Franken vom Zinsfusse von H/2 und 4!/4°/o auf denjenigen
von 4°/o.

Uber die Vorgeschichte dieser Konversion können wir uns auf deren Darstellung im Nachtrag zum vorjährigen
Geschäftsbericht beziehen und uns hier darauf beschränken, Ihnen über die Ausführung und das Resultat derselben

das nöthige Detail zur Kenntniss zu bringen.

Der am 21. Mai 1887 vom Verwaltungsrath genehmigte Vertrag mit der Schweizerischen Kreditanstalt hatte

folgenden Wortlaut:
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dor Konkurrensrouten in waobsendem Nass aïs bedrobt ersobeint. IV ir waren bemübt, dieser Dekabr dureli ver-

sobiedene ^arikmassnabmen bvstmögliob ?iu begegnen.

Der deutsob-italisnisobe ^ransit-Oütsrvorkebr ist in ^unabmo begriffen, obsobon die neuen

direkten tarife kür denselben noob niât in «raid gesetzt werden konnten. Dasjenige Rinderniss, dessen wir im

Ist^tjäbrigsn Rsriobts srwäbnten, usmlieb die vom Rundesratb im dabr 1833 aufgestellten Orundsät^e über die

Rüekwirkung ermässigter ltaxen, wurde -iwar ssitber dureb eins Verständigung mit dem Kisenbabndepartsment

beseitigt, von wslebsr wir, trotzdem sie niât in der von uns gewünsobten grundsätidiobsn korm erfolgte, doeb die

Verbütung unstattbakter Rüokwirkungen nus den dsutseb-italienisebsn Tarifen nnk unsere übrigen Verkslire erwnrtsn

^u dürfen glauben. Dagegen trntsn neue Hindernisse von nnderer Leite ein, insbesondere ein Versuok der dsutsolien

Rabnsn, die bisberige Konkurrsn^regelung üwiseben den versobisdenen Vlpenrouten aufzubeben und dem deutseb-

italionisoben Verkebr deren beliebige Itenutxung unter Vukbsbung der bislivr /wiseben diesen Routen bestandenen

Oemeinseliakt krei i?u steilen, wobei die Kntstsbung eine» sebädlioben Konkurrenzkampfes der betbsiligten sebwei/e-

risvbon und österreivkisobsn Rabnsn unter sieb nnbv lag. Die Verbandlungen biorüber, bei denen die sobweiöeriseben

Ralmen sieb die in letzterem VIoments liegende Redrolmng niebt vorbebien konnten, zogen sieb ins lautende dnbr binüber

und endigten in der Dauptsaeke mit der küokkebr zu den bisberigen Vereinbarungen zwiselien der Dottbard- und

Rrennerrouts. Hierin ist der drund im suobsn, wsssbalb die neuen deutsob-italienisebsn dütertarike und demzufolge
aueb die sobweizerisob-italienisobsn im Roriebtsjabr niebt mebr orsobienen sind. In^wisoben besobränkten sieb die

tarikarisoben Nassnabmsn kür den deutseb-italieniseben Verkebr auf das Kotbwendigste. Davon mag erwäbut werden
sine weiters ülaxermässigung kür einen 'l'lieil des Koblsnexports naeb Italien seitens der deutseben Rabnsn, wslobe

dieselben nur Verbütung von ?axruokwirknngsn auf die Koblentarike mit der Oentral- und Kordostsebweiz im Rüok-

vsrgUtungswöge gowäbrso; ferner die Uvuausgabe des Tarifs kür den Rebensmittelexport aus Italien »aob Deutsebland,
Relgion, Holland und Rngland.

Im Korso neu- und Depäekverksbr sind tarikarisvbe Uassnalimen von eingreifender Rsdeutung niebt

zu vorzeiebnen ^ die Ibätigkeit der Verwaltung besebränkte sieb aussebliesslielì aul die Vervollständigung und Ver-
bssserung der bestekenden internen und direkten Vorkskrsemriobtungsn und Reziebungen. Die specielle ^nkübrung
der dadurob veranlassten grossen /alil van Dmreebnungen und Rrgänzungen bestebender Tarife bätto wenig Interesse.

III. I^ntiiiiivei'vvilltiiiiA.

IVobl die bedeutendste Operation im Lsriebtsjabr auf diesem Debieto bsstekt in der Umwandlung von drei
Vnleiben im Desammtbetrag von etwa 87 Nillionsn kranken vom Ainskusse von 4>/s und 44/«O/g denjenigen
von 4^/o.

Über die Vorgssobivbts dieser Konversion können wir uns auk deren Darstellung im Raebtrag zum vorjäbrigsn
Dssobäktsbsriobt beziebsn und uns bisr darauf bssobränken, Ibnen über die Vustubrung und das Resultat derselben

das nötbigs Detail zur Kenntnis« zu bringen.

Der am 21. Nai 1887 vom Verwaltungsratb genebmigts Vertrag mit der Lebweizsriseben Kreditanstalt batts

folgenden V/ortlaut:
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