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Vorwort

Kurz nach Ausbruch des Weltkrieges gab der schweizerische Bundes-
rat mehrere Erlasse heraus. nach denen wihrend des Krieges eine Zwangs-
auflosung von Nebenbahnen unzulidssig sei. Diese Erlasse stehen in der
ganzen Welt vercinzelt da und zeigen. dal die wirtschaftliche Lage der
schweizerischen Nebenbahnen eine ganz andere sein mufB. als die der
iibrigen Eisenbahnunternehmungen der Welt. Fiir das schweizerische
Wirtschaftsleben haben andererseits dic Nebenbahnen eine verh#ltnismaBig
grofle Bedeutung. Ist doch in ihnen das ansehnliche Kapital von rund
600 Mill. Fr. angelegt. Iis erscheint daher von besonderem Reiz. die wirt-
schaftlichen Verhiltnisze der schweizerischen Nebenbahnen einer Unter-
suchung zu unterziehen. Das IErgehnis dieser Untersuchung wird hiermit
vorgelegt.

Die Grundlage der Arbeit bilden die von amtlicher Seite versffentlichten
Statistiken. sodann die Angaben der Geschiftsberichte der verschiedenen
Nebenbahnverwaltungen. die Fachzeitschriften und die Tagesblitter. Diese
Unterlagen sind jedoch weit verstreut und ungleichfsrmig gestaltet, so dafd
ein Einblick in die Verhiltnisse nur durch eine eingehende vergleichende
Untersuchung gewonnen werden konnte. Hierbei mufiten die StadtstraBen-
bahnen (Trambahnen) ausgeschieden werden, weil ihre abweichenden Bau-
und Beiriebsverhiiltnisse  (keine eigentlichen Bahnhofsanlagen. leichtere,
nur auf den Personenverkehr zugeschnittene Betriebzmittel, Zonentarif und
Fahrkartenausgabe wihrend der Fahrt) einfache Vergleichsuntersuchungen
auzzchliefen. Zudem bilden ihre Gesamtanlagekosten nur cinen geringen
Bruchteil der in den Nebenbahnen angelegten Gelder. Nur in den Zahlen-
tafeln wurden die Stadtstralienbahnen der Vollstindigkeit wegen hin und
wieder beriicksichtigt.

Wenn auch die Aufstellung von Durchschnittszahlen zwecks wirt-
schaftlicher Beurteilung neuer Bahnanlagen wissenschaftlich unhaltbar ist,
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und dieses Verfahren schon mancher nenen Bahnunternehmung schwer ge-
schadet hat, so bildet es doch eine gute Handhabe zur Gewinnung von
Vergleichswerten bestehender Bahnen. Dadurch wird es erméglicht, einen
kurzen und klaren Uberblick iiber die vorliegenden Verhiltnisse zu er-
langen und in aller Einfachheit vergleichende Studien anstellen zu kénnen.
Daher sind auch in folgender Schrift hin und wieder Durchschnittswerte

berechnet worden.



Einleitung.

Zur Beurteilung des Ertrages der schweizerischen Nebenbahnen
kommt nicht lediglich der Vergleich der fiir die verschiedenen Bahnen und
Bahngruppen vorliegenden Zahlenwerte und die Verwertung von Jahres-
abschliissen in Betracht, sie setzt auch die Kenntnis von Ausdehnung, Lage
und Verkehrsaufgaben der Nebenbahnen voraus. Namentlich Lage und
Verkehrsaufgaben wirken bestimmend auf den Ertrag einer Bahn ein.
Bahnen in einer durch andere Verkehrslinien schon gut aufgeschlossenen
Gegend werden unter sonst gleichen Verhéltnissen nicht den hohen Ertrag
abwerfen, wie solche, die nicht von Wetthewerbsunternehmungen beein-
trichtigt und zu Tarifherabsetzungen gezwungen werden. Sodann werden
Verwaltungen, die nach privatwirtschaftlichen Grundsatzen verfahren, durch
Ansetzung hoéherer Tarifeinheiten in der Regel einen grofleren Ertrag er-
zielen, als die nur nach gemeinwirtschaftlichen Richtlinien verwalteten
Bahnen.

Nach seiner Entwicklung und seinem derzeitigen Stande laBt sich gintoilung

das schweizerische Nebenbahnnetz in vier Gruppen einteilen: h‘:fh‘”nie}l’::l‘l
1. StadtstraBenbahnen (Trambahnen), ibrer Ent-
2. Uberlandnebenbahnen, {vrc,];\l:hnli,l,'t
3. vollbahnihnliche Nebenbahnen und
4. Bergbahnen, die hauptsichlich dem Fremdenverkehr dienen.

Alle diese Bahnanlagen unterstehen dem Nebenbahngesetz von 1899,
sowie der iibrigen allgemeinen Eisenbahngesetzgebung, soweit das Neben-
bahngesetz!) keine Erleichterung gegeniiber dem Eisenhahngesetz?) von
1872 gewahrts) %),

') Nebenbahngesetz vom 21. Dezember 1899 mit der Vollziehungsverordnung
vom 10. M#rz 1906 und den beiden Bundesratsbeschliissen vom 10. August 1900
und 24, Januar 1905 betreffend die Bezeichnung der schweizerischen Nebenbahnen.
(Vergl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1900 S. 849, 1905 S. 480,.1906 S. 851.)

*) Bundesgesetz iiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Ge-
biete der schweizerizschen Eidgenossenschaft vom 23. Dezember 1872 mit seiner
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Die zweite Gruppe umfafit die UberlandstraBenbahnen und die eigent-
lichen Lokalbahnen auf eigenem Bahnkérper. Diese beiden Bahnarten
unterscheiden sich lediglich dadurch, dall die eine auf der StraBe, die
andere auf eigenem oder wenigstens teilweise auf eigenem Bahnkdrper
gefiihrt wird. Die Art und Weise des Betriebes ist bei beiden gleich.

Trambahnen. Da die Straflenbahnen nicht nur den Stadtverkehr bedienen, sondern

Uberland-
neben-
bahnen.

auch weit iiber Land fiihren (Bern, Basel, Genf, Lausanne und Ziirich),
greifen sie in die zweite Gruppe, die Uberlandnebenbahnen hinein. Es
kann daher zwischen der ersten und zweiten Gruppe keine scharfe Grenze
gezogen werden. Immerhin unteirscheiden sich die Stadtstrafienbahnen und
Vorortbahnen von den Uberlandnebenbahnen in drei wesentlichen Punkten:
1. gleicht die schmilere Bauart ihrer Wagen durchaus der der Stadt-
straBenbahnen, in deren Netz sie meistens auch einmiinden; 2. dienen sie
ausschlieBlich dem Personenverkehr, und 3. was auch fiir ihre statistische
Einreihung unter die Trambahnen ausschlaggebend ist, vollzieht sich ihr
Betrieb nach einem starren Iahrplan mit enger Wagenfolge unter Fahr-
scheinausgabe wihrend der Fahrt.

Die Nebenbahnen der 2. Gruppe lassen sich am besten mit den preu-
fischen nebenbahnihnlichen Kleinbahnen vergleichen. Ihnen fallt die Auf-
gabe zu, sich als enges Maschennetz zwischen die Hauptlinien zu schmiegen
und diese zugleich besser miteinander zu verkniipfen. Wahrend bei den
schmalspurigen Uberlandnebenbahnen die elektrische Betriebskraft vor-
herrscht, iiberwiegt bei den regelspurigen Bahnanlagen vorldufig noch die
Dampfkraft. Das ist darauf zuriickzufiihren, daB sie zu einem Zeitpunkte
entstanden sind, als die elektrische Betriebsart noch in ihren Anfingen
steckte. Sodann ist bei den schmalspurigen Anlagen, die mit Vorliebe auf

Vollziehungsverordnung vom 1. Oktober 1875. Im iibrigen finden sich die ge-
samten auf das Eisenbahnwesen sich beziehenden Gesetze und Erlasse in der
Eisenbahngesetzgebung des Bundes von Jul. Oetiker, Bern, 1913 Bd. I bis III.

3) Anders verhilt es sich bekanntlich bei der preuflischen Eisenbahngesetz-
gebung. Hier geniefen die vollbahn#hnlichen Nebenbahnen keine gesetzlichen
Erleichterungen gegeniiber den Staatsbahnen. Vielmehr sind sie dem Eisenbahn-
gesetz von 1838 unterworfen. Nur den nebenbahnihnlichen Kleinbahnen riumt
das Gesetz von 1892 weitergehende Erleichterungen ein. Dagegen finden auf
diese die frachtrechtlichen Bestimmungen der §§ 453—473 des Deutschen
Handelsgesetzbuchs mit den im § 473 vorgesehenen Ausnahmen Anwendung.

%) Dem Nebenbahngesetz unterstehen demnach nur solche Bahnen, bei denen
ein Schienenweg im gewohnlichen Sinn des Wortes vorhanden ist. Andere
Unternehmungen, bei denen diese Voraussetzung fehlt, sind daher streng ge-
nommen nicht zu den Nebenbahnen zu rechnen. Hierher sind zu zéhlen namentlich
der Wetterhornaufzug, der Aufzug auf dem Biirgenstock (Hammetschwand) und
der Aufzug Matte-Plattform in Bern. Diese Bahnen unterliegen der Verordnung,
betreffend die Konzessionierung und die Kontrolle der Automobilunternehmungen,
Aufziige und Luftseilbahnen (18. September 1906).
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der Strafe gefiihrt werden, der elekirische Betrieb erforderlich wegen der

Vermeidung von Rauch und RubB.

Die 3. Gruppe der Nebenbahnen wird durch die schmalspurigen Haupt- Volibahn-
bahnen gebildet, die nur ihrer abweichenden Spurweite wegen zu den Neben- ag’zlﬁghf
bahnen gerechnet werden. Der Unterschied zwischen der Anlage dieser bahuen.
Bahnen und jener der ersten Gruppen besteht darin, dafl die schmalspurigen
Hauptbahnen selbstindig einen ganzen Landesteil iiberspannen und be-
dienen, wihrend die anderen nur Verbindungsglieder zwischen den Haupt-
verkehrsadern sind. Es sei nur auf das ausgedehnte rhitische Eisenbahn-
netz mit seinen beiden Ausldufern der Berninabahn und der Furkabahn
hingewiesen. Bergbahunen.

Die 4. und letzte Gruppe setzt sich ihrem Charakter gemil vorwiegend
aus Zahnrad- und Seilbahnen zusammen. Sie schliefit aber auch eine
Reibungsbahn, die mit 70 °/oo angelegte, regelspurige Uetlibergbahn mit ein.

Neben dieser Gruppierung der Nebenbahnen nach Anlage und Ent- Einteilung
wicklung 148t sich noch eine andere einfachere Einteilung, und zwar nach S;}lmi,flis;h
deren Zweckbestimmung vornehmen. Hierbei treten 2 Bahngruppen in die {}:ﬁ: xﬁ;‘:ﬁ‘g
Erscheinung: Talbahnen und Bergbahnen. Jene bezwecken vorwiegend
die Gewinnung von Liingen, diese die von Hohen. Die Talbahnen lassen
sich ferner in Reibungsbahnen und gemischte Bahnen einteilen.

Trotz dieser Unterscheidung sind auch hier die Grenzen mehr oder
weniger fliissig. Talbahnen sind im Gebirge bei Uberschreitung von Péssen
oder Gewinnung von Scheiteltunnels streckenweize wie reine Bergbahnen
ausschlieBlich bestrebt, an Hohe zu gewinnen. Ohne dafB jedoch die Gesamt-
anlage, die nur eine Liingengewinnung im Auge hat, ihren Charakter als
Talbahn verlore, konnen diese Teilstiicke fiir sich als Bergbahnen betrachtet
werden. Zu solchen von Berghahnstrecken durchsetzten Talbahnen sind
zu zdhlen: die Rhiitische Bahn mit den Bergstrecken Klosters—Wolfgang
(11 km), und Bergiin—Preda (13 km), die Furkabahn mit den Steilstrecken
Oberwald—Furka—Realp (23 km) und Andermatt—Oberalppal—Rueras
(23 km).

Uberwinden Reibungstalbahnen erhebliche Hohenunterschiede zweier
auf der Karte dicht beieinanderliegender Punkte oder Ortschaften durch aus-
greifende Liingenentwicklungen, so werden diese bei den gemischten Tal-
bahnen durch eingelegte Zahnstrecken miteinander verbunden.

Am gesamten schweizerischen Eisenbahnnetz in der Linge von Ausdebuung
5900 km beteiligen sich die Nebenbahnen mit 3358,4 km, d. h. mit 57 %. Jes Neben-
Von diesem Anteil geht nur ein kleiner Teil fiir stéidtische Trambahnen und
Bergbahnen ab. Wird von diesen mehr lokalen Eisenbahnen abgesehen, so
durchziehen wirtschaftlich wichtige Nebenbahnen noch immer mit 3000 km,

d. i. mit mehr als die Halfte der Gesamtlinge aller Bahnen, die Schweiz.
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Diese Stellung im gesamten KEisenbahnwesen hat das Nebenbahnneiz
vor allem der besonderen geographischen Lage und Gestaltung des Landes
zu verdanken. Rund drei Viertel seines Gebietes liegt im Gebirge, zum Teil
in den Alpen, zum Teil im Jura, wo der Ausbau des Eisenbahnnetzes durch
regelspurige Hauptlinien infolge der mannigfachen Gelindeschwierigkeiten
und der damit verbundenen hohen Baukosten sich zu unwirtschaftlich ge-
staltet hitte. Nebenbahnen, besonders die schmalspurigen, vermochten das
Gelinde besser und billiger zu bewaltigen. Im gleichen Mafe wie die Bau-
kosten sinken, steigert sich aber der in das Verhiltnis zum Anlagekapital
gestellte jdhrliche Ertrag einer Bahnanlage. Die Hauptbahnen mufiten
daher aus Griinden der Wirtschaftlichkeit im gebirgigen Gelinde den
Nebenbahnen weichen, sofern es sich nicht um grofe, internationale Ver-
bindungen handelte.

Die Hauptbahn iiberschreitet die Alpen his jetzt nur in zwei Linien:
der Gotthardbahn und der Bern—Létschberg—Simplon-Bahn. Den Jura
durchzieht sie, um jenseits desselben sich die fiir ihre Wirtschaftslage not-
wendigen Anschliisse an die franzosischen Hauptlinien zu sichern. Im
grolen und ganzen breitet sich das Haupthahnnetz iiber das nur leicht
hiigelige schweizerische Mittelland aus, das sich zwischen Alpen und Jura
eingebettet in einer Linge von 160—180 km vom Genfer- bis zum Bodensee
hinzieht.

Selbst hier kommt den Nebenbahnen ein hervorragender Anteil am
Verkehr zu, indem ihre Linge in keinem Kanton unter ein Drittel des
gesamten Bahnnetzes herabsinkt. In dem gebirgigen Kanton Graubiinden
wichst ihre Kilometerzahl auf 95 % an und in den Bergkantonen Appen-

zell und Unterwalden iibernehmen die Nebenbahnen sogar den ganzen
Verkehr.

Das Verhiltnis von regelspurigen zu schmalspurigen Nebenbahnen
verschiebt sich mehr und mehr zugunsten der Schmalspurbahnen, je weiter
man zu dem siidlichen, gebirgigen Landesteil oder in dem westlich liegenden
Jura emporsteigt. Es verdindert sich also in dem Mafe, wie die Gelinde-
schwierigkeiten wachsen und die Anlage von regelspurigen Linien unwirt-
schaftlich wird. So weist der zum grofien Teil in den Alpen und im Jura
liegende Kanton Bern, der zugleich auch einen ansehnlichen Teil des
Mittellandes iiberspannt, bereits beinahe so viele schmalspurige wie regel-
spurige Nebenbahnkilometer auf. Das Verhiiltnis zwischen Regel- und
Schmalspurbahnen liegt hier wie 3:4, im Kanton Appenzell verschiebt
es sich auf 1 :5, im Kanton Wallis auf 1 :7, wihrend in den Bergkantonen
Unterwalden, Uri und Graubiinden iiberhaupt keine regelspurigen Neben-
bahnen mehr anzutreffen sind.
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Wiihrend die Strafenbenutzung durch regelspurige Nebenbahnent!) nur
vereinzelt dasteht, findet sie sich bei den schmalspurigen Reibungshahnen
hiufiger. Es ist dies zum Teil in der geringen Beanspruchung der StraBen-
breite begriindet, wodurch leichter als bei Regelspur die Genehmigung zur
Straflenbenutzung erteilt wird.  Sodann erheischt die Anlage der
Bahn auf der Strafle gewisse bauliche Einschrinkungen. Namentlich cr-
fordert sie schirfere Bogen. Diese sind um so leichter durchfiihrbar, je
schmiler die Spur ist. Daher rdumt die Verordnung zum Nebenbahngesetz
schmalspurigen Nebenbahnen, die mehr als zwei Anhiingewagen mit-
fithren, kleinste Kriimmungen von 40 m ein. Bahnen, die mit weniger als
zwei Anhéngewagen befahren werden, kéonnen mit den Kriimmungen bis
auf 20 m, ja ausnahmsweise bis auf 17 m (Aigle—ILeysin) heruntergehen.
Regelspurige Bahnen hingegen diirfen auf offener Strecke keinen kleineren
Kriimmungshalbmesser als 150 m aufweisen. Daher wiirde es viel schwerer,
ia sogar unmoglich sein, regelspurige Bahnen, namentlich auf schirfer ge-
kriimmten Bergstraflen, in die ganze Straflenléinge einzulegen. Bei nur halb-
wegs starken Straflenkriimmungen miilite hier schon auf eine groflere
Strecke von der Strafic abgegangen und die Bahn auf eigenem Bahnkérper
gefiihrt werden. Dadurch wiirde aber der Vorteil der Straflenbenutzung
stark vermindert.

Infolge freier Handhabung der Gesetze konnte es bis vor kurzem vor-
kommen, daf selhst durchgehende Bahnlinien nach Spur- und Betriebsart
verschieden angelegt wurden, obwohl zie, um sich bezahlt zu machen, ein-
heitlich hiitten gebaut und von ein er Gesellschaft hitten betrieben werden
sollen. Es sei hier auf die Montreux-Oberlandbahn und ihre Fortsetzung
nach Spiez hingewiesen. Wiihrend sie zwischen Montreux und Zwei-
simmen als elektrische Schmalspurbahn betrieben wird, findet sie in Zwei-
simmen ihren Anschlufl an die von der Berner Alpenbahngesellschaft ver-
waltete regelspurige Dampfbahn Zweisimmen—Spiez. Die 28 km lange
Querverbindung zwischen dem Limmattal und dem aarg. Seetal: Dietikon—
Wohlen— Meisterschwanden ist ein weiteres Beispiel. Wihrend die 19 km
lange Strecke: Dietikon—Wohlen als elektrische Schmalspurbahn ausge-
bildet ist, iibernimmt seit Dezember 1916 eine von Wohlen ausgehende
vollspurige Baln den Verkehr nach dem Seetal. Anléflich einer Bahn-
anlage durch das Suhrental: Aarau—Schéftland—Triengen—Sursee kam
es nicht einmal zu einem Zusammenschluf der von beiden Enden aus er-

1) Hierunter fallen folgende vollbahnéhnliche Nebenbahnen: die Seetalbahn
(54 km) mit einer Strafenbenutzung von 34 km, die Sihltalbahn (19 km) mit
einer solchen von 4 km, die Orbe-Chavornaybahn (4 km), die 2,5 km auf der
Strafle liuft und endlich die Kriens-Luzernbahn (3 km), die die Strafle auf einer
Liange von rund 2 km beansprucht.

Strallen-
bean-
spruchung.

U awirt-
schaftliche

Aunlage
durchgehen:
der Linien.
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bauten Bahnlinien. Bis heute fehlt noch das rund 8 km lange Mittelstiick:
Schoftland—Triengen. Der Grund des Baues einer derart unwirtschaft-
lichen Verkehrsanlage ist darin zu suchen, daf sich die beiden beteiligten
Kantone nicht iiber Spur- und Betriebsart einigen konnten. Der Kanton
Luzern unterstiitzte fiir die Verbindung Sursee—Triengen (9 km) eine
regelspurige Dampfbahn, wihrend der Kanton Aargau seine Beihilfe
einer von ihm befiirworteten schmalspurigen elektrischen Anlage von
Aarau nach Schoftland (11 km) zukommen lieB. Allerdings hat die Ver-
einheitlichung des schweizerischen Nebenbahnwesens gegen frither zu-
sehends Fortschritte gemacht. Die von einer Gesellschaft betriebene
Durchschnittslinge ist zwischen 1900 und 1914 von 9 auf 13 km ange-
wachsen.

Neben der gebirgigen Gelindebeschaffenheit der Schweiz trug auch
die elektrische Zugforderung zur Verbreitung der Nebenbahnen, nament-
lich der schmalspurigen, bei. Neben groferer Reinlichkeit gegeniiber dem
Dampfbetrieb ermoglicht sie eine bessere Ausnutzung der Kraft und
eine grofere Anschmiegung ans Gelinde. Letzteres ist namentlich darauf
zuriickzufiihren, daf bei elektrischen Bahnen giinstigere Reibungsver-
hiltnisse zwischen Triebfahrzeug und Schiene bestehen. Wihrend bei
elektrischem Betrieb die Reibungsziffer zwischen %/, und /5 liegt, sinkt
sie bei gleichen Schienen- und Witterungsverhéltnissen bei Dampfbetrieb
auf s bis }/z. Daher vermdgen elektrische Bahnen noch ohne Gefahr er-
heblich gréfere Steigungen als Dampfbahnen zu bewiltigen, was auf die
Wirtschaftlichkeit in doppelter Hinsicht giinstig einwirkt. 1. wird da-
durch die Linie verkiirzt und an Baukosten gespart, 2. verringert sich
dadurch auch die Fahrzeit.

Folgende Angaben sollen die Ausdehnung der elektrischen Bahnen
fiir das Jahr 1914 wiedergeben. Von den rund 240 Nebenbahngesellschaften
betrieben 135 Unternehmungen ihre Bahn elektrisch. Im Betrieb standen
2976t) Nebenbahnkilometer; davon waren 1929 km fiir die elektrische
Zugforderung eingerichtet. Im einzelnen betraf es 6 regelspurige Bahnen
in einer Gesamtlinge von 157 km, wihrend 30 Bahngesellschaften mit
zusammen 578 km noch auf die Dampfkraft angewiesen waren. Fiir die
elektrische Betriebsart giinstiger gestalteten sich die Verhiltnisse bei
den Schmalspurbahnen. Hier verhielten sich die Unternehmungen mit
elektirischer Zugforderung zu jenen mit Zugférderung durch Dampfkraft
wie 40 zu 11 und die befahrenen Kilometer wie 1074 zu 194. Im Jahre
1914 waren hingegen simtliche Trambahnen in einer Gesamtlinge von

1) In dieser Zahl sind die von den schweizerischen Bundesbahnen be-
triebenen Nebenbahnstrecken in einer Gesamtlinge wvon 383 km nicht mit
inbegriffen. Diese haben sidmtlich Dampfbetrieb.
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467 km elektrisch eingerichtet. Von Zahnrad wund Seilbahnen wurden
69 km und 40 km elekirisch betrieben, wihrend auf 52 km die Dampf-
kraft und auf 8 km noch die Krafterzeugung durch Wassergewicht vor-
herrschte.

Von vornherein wurden von den 1929 km Nebenbahnen rund 1300 kmUmwandlung
fiir den elektrischen Betrieb gebaut. Aufiler den meisten Trambahnen ’i‘;eii}’i‘f,‘f‘
sind bis heute auch 180 km der iibrigen Nebenbahngruppen nachtriglich
zur neuen Betriebsart ibergegangen. Im einzelnen sind es die folgenden
drei regelspurigen Bahnen: Freiburg— Murten—Ins, Orbe—Chavornay
und die Seetalbahn. Die in die neue Betriebsart umgewandelte Gesamt-
linge betrdgt hier 90 km. Von Schmalspurbahnen sind nachtriglich nur
40 km zum elektrischen Betrieb iibergegangen. In diese teilen sich die
Bahnen: Bern—Worb, Birsigtalbahn, Genf—Veyrier und Tramelan—
Tavannes. Als einzige gemischte Bahn hat die 23,5 km lange Berner-
Oberlandbahn die Dampfkraft erst spiterhin durch Elektrizitit ersetzt.
Von den. Zahnradbahnen sind hier zu nennen die Schynige-Plattebahn?)
und die Wengernalpbahn. Von den Seilbahnen haben z. B. die 0,167 km
lange Ziirichbergbahn und die 1,695 km lange Beatenbergbahn ihren Betrieb
durch Wassergewicht mit der elektrischen Zugférderung vertauscht.

Dem bewegten Gelinde des Landes entsprechend werden hier im all- Baukosten.
gemeinen auch die Baukosten gegeniiber ausléindischen Nebenbahnen
wesentlich hoher sein. Auch das Fehlen an Rohstoffen mag dazu bei-
tragen; miissen doch die aus Eisen bestehenden Oberbauteile (Schienen,
Kleineisenzeug und Schwellen) vom Ausland bezogen werden?2),

Im schweren Mittelgebirge betragen die kilometrischen Anlagekosten
von regelspurigen Reibungsbahnen im Durchschnitt 200 000 bis 600 000 F'r.
Diese konnen sich im Hochgebirge, insbesondere bei groferen Tunnel-
bauten bis auf 1% Millionen Fr./km. steigern (Bern-Litschbergbahn:
1376 000 Fr./km).

So beliefen sich die Baukosten der im Mittelgebirge liegenden regel-
spurigen Nebenbahnen bei der Bulle-Romontbahn (18 km) auf
179440 Fr.km, bei der ToBtalbahn (36,6 km) auf 210000 Fr./km, bei der
Wald-Riitibahn (6,6 km) auf rund 218000 Fr.km, bei der Siid-Ostbahn
auf 270000 Fr.km und endlich bei der Bodensee-Toggenburgbahn (41 km),
die viel unter Erdrutschungen zu leiden hatte, auf rund 600 000 Fr/km.

1) Ungeachtet der vollstindigen Umwandlung der Schynige-Plattebahn in
elektrischen Betrieb hat die Bahnverwaltung 2 Dampflokomotiven zuriick-
behalten  Diese sind als Reserve und zur Fiihrung von Arbeitsziigen im
Friihling vorgesehen, weil die Oberleitung an einigen gefdhrlichen Lawinenziigen
itber den Winter heruntergenommen wird.

2) Um den inlindischen Eisenbahnbau zu fordern, waren bis 1. August 1914
Schienen erstmaliger Anlage zollfrei.
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Bel schmalspurigen Reibungsbahnen erfordert der Bau selbst im
Hochgebirge und bei weit ausgreifenden Kunstbauten nur noch 250 000
bis hochstens 450 000 Fr./km. Die teuerste Anlage weist die Nebenbahn
Martigny—Chételard') (20,5 km) mit rund 433 000 Fr./km auf. Die mittleren
Baukosten der Rhitischen Bahn (280 km) sind schon bedeutend niedriger
und betragen nur noch 350 000 Fr./km. Hieran schlieBt sich die Chur-Arosa-
bahn mit 314000 Fr./km und die Berninabahn mit 265000 Fr./km.

VerhiltnismaBig niedrig sind die Herstellungskosten der gleichfalls im
Hochgebirge liegenden schmalspurigen gemischten Bahnen. Sie {iber-
stiegen bis heute nur in einem Falle (Aigle—Leysin) und zwar nur un-
wesentlich 300000 Fr./km und liegen hei den anderen Bahnen zwischen
142 000 Fr.km (Stansstad-Engelbergbahn) und 220 000 Fr./km (Monthey-
Chamberybahn). Ungeachtet des teureren Oberbaues und der kostspieli-
geren Betriebsmittel &ind diese verhiltnismiBig geringen Anlagekosten
namentlich darauf zuriickzufiithren, daf sich die gemischten Bahnen durch
die Einlegung von Zahnstrecken viel besser dem vorliegenden® Gelinde
anschmiegen. Namentlich werden dadurch viele kostspielige Kunstbauten
vermieden.

Im Mittelgebirge sinken die mittleren Anlagekosten von Schmalspur-
bahnen auf 180000 bis 250 000 Fr./km. Beispielsweise betrugen sie bei der
Montreux-Oberlandbahn rund 260 000 Fr./km, bei der St. Gallen-Trogenbahn
203000 Fr./km, bei der Sintisbahn 200000 Fr./km und endlich bei der
Greyerzer-Bahn 180 000 Fr./km.

Im sanften Hiigel- und Flachland bewegen sich sodann die Baukosten
regelspuriger Nebenbahnen zwischen 120000 und 180000 Fr./km, schmal-
spuriger Nebenbahnen zwischen 40000 und 90000 Fr.km. Die untere
Grenze bilden in der Regel die StraBlenbahnen, da bei ihnen sowohl der
Grunderwerb als auch der Unterbau billiger ist als bei Anlagen auf eigenem
Bahnkorper?).

Am teuersten sind die Anlagen von Zahnrad- und Seilbahnen. Bei
jenen kommen sie im Mittel auf 460000, bei diesen sogar auf rund
600 000 Fr./km zu stehen.

Da selbst unter bester Anschmiegung an das Gelinde die Anlage-
kosten sehr erheblich sind, so wird man beim Bau von Reibungsneben-
bahnen von vornherein auf die Wahl der Linie gleichen Widerstandes ver-

1) Diese Unternehmung ist streng genommen zu den gemischten Bahnen
zu zdhlen. Da ihre Zahnstrecke jedoch nur 2,5 km gleich rund 10 % ihrer Ge-
samtléange betriigt, wurde sie unter den Reihungsbahnen aufgefiihrt. Diese Zahn-
strecke nimmt der Bahn kaum den Charakter einer Reibungsbabn und iibt auf
die Anlagekosten keinen wesentlichen Einfluf aus.

2) Vergleiche hieriiber O. Kayser: Die helgischen Kleinbahnen (Berlin
1911), Seite 44.



zichten. QObgleich sie theoretisch den giinstigsten Betrieb zusichert, erfor-
dert sie gegeniiber anderen Linienfithrungen wesentlich hohere Baukosten.
Es ist daher fraglich, ob bei ihrer Ausfiihrung die Verzinsung der gréBeren
Baukosten vermehrt um die Betriebsausgaben wirklich einen kleinsten Wert
annimmt. Das ist jedoch die Bedingung, dafl der groBtmogliche Gewinn
erzielt werden kann. Daher wurde bis heute nur die 61 km lange Boden-
see-Toggenburghahn!) zum Teil nach MafBgabe der Linie gleichen Wider-
standes erbaut.

Auch bei den gemischten Bahnen wurde bis jetzt die von O. Blum b) gemischte

aufgestellte, den giinstigsten Betrieb gewihrleistende Linienfiihrung nur bahmen.
dort durchgefiihrt, wo die Bildung des Talbodens sowieso darauf hinwies.?)
Will man sich nicht in oft gefidhrliche und kostspielige Berglehnen hinauf-
wagen, so schreibt die hiufig treppenformig ansteigende Talsohle der Linien-
fihrung gemischter Bahnen ein anderes, als das fiir ihren Betrieb wirt-
schaftlichste Neigungsverhiltnis zwischen Reibungs- und Zahnstrecke vor
(Zermattertal). Von allen gemischten Bahnen ist nur bei der Furkabahn
und der Bahn St. Gallen—Gais dieses Verhiiltnis zwischen Reibungs- und
Zahnstrecke gewahrt worden. Das beruht auch bei diesen Bahnen wohl
wehr auf einem Zufall, als auf dem Willen des Ingenieurs?).

Um ungeachtet der erheblichen Anlagekosten zu ihren wirtschaftlich Kantonale
notwendigen Bahnen zu gelangen, versuchten die Kantone ihr Ziel durch Boihilfen
Begiinstigungen zu erreichen: Sie riiumten zuniichst den Bahngesellschaften
Hochstgrenzen des Reingewinns von 8 bis 109, ohne die Verpflichtung
zur Taxherabsetzung ein. Iis zeigte sich jedoch bald, dall bei keiner Tal-
bahn solche Gewinne erzielt werden konnten, diese vielmehr gewdhnlich
keinen oder nur einen ganz geringen Ertrag abwarfen. Infolgedessen zog
sich das gewinnsuchende Privatkapital nach und nach von den Nebenbahnen
zuriick. Nun versuchten die Kantone auf dem Wege des Steuererlasses das
Kapital wieder fiir die Nebenbahnen zu erwdrmen. Da hierdurch jedoch
nur eine Verminderung der Betriebsausgaben, aber keine wesentliche Stei-
gerung des Erirages eintrat, so war auch dieses Mittel nicht von Erfolg.

') Diese Unternehmung wird auf 21 km (Romanshorn—St. Gallen) als
Hauptbahn betrieben, wodurch ihre teilweise Anlage nach Mafgabe der Linie
gleichen Widerstandes gerechtfertigt erscheint.

?) Vergleiche hieriiber O. Blum: Reibungsbahnen und Bahnen gemischten
Systems (Berlin 1918), Seite 29 unter D. ,Bahnen gemischten Systems®, ferner
die von C. Nipkow & ngestellten Untersuchungen iiber die Wirtschaftlichkeit des
Zahnradbetriebes auf der Albulabahn (erschienen in der ,,Verkehrstechnischen
Woche*, VIII. Jahrgang, Heft 6 und 7).

3) Offensichtlich tritt dies bei der Bahn St. Gallen—Gais zutage, indem
die Untersuchungen von Q. Blum erst lange nach deren Betriebseréffnung
erfolgten.

Weber. Ertragsfahigkeit 2
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Daraufthin entschlossen sich endlich die Kantone, ihr Nebenbahnwesen durch
unmittelbare Geldleistungen zu fordern. Diese Bewegung setzte besonders
kraftig um die Wende des neuen Jahrhunderts ein. Voran schritten die
Kantone Bern und Ziirich, von denen der erstere bis 1912 allein 30 Mil-
lionen Fr., der letztere an die 20 Millionen Fr. an seine Nebenbahnen ver-
ausgabte. Der hiufigste Fall der kantonalen Beihilfe besteht in einer
Aktieniibernahme. Dies geschieht teils von Fall zu Fall, teils ist ihre An-
wendbarkeit und Hohe in einem kantonalen Subventionsgesetz niedergelegt,
je nach dem Standpunkt, den der betreffende Kanton eisenbahnwirtschaft-
lich einnimmt. Diese Aktieniibernahmen bewegen sich je nach der Finanz-
kraft des Kantons und der Bediirftigkeit der ins Leben zu rufenden Bahnen
zwischen 10 und 50 % der gesamten Anlagekosten?).
Voraussetzung jeder kantonalen Beteiligung ist, dafl es sich bei der
Bahn um ein wirtschaftlich notwendiges Unternehmen handelt. Bergbahnen
sind daher von dieser Vergiinstigung ausgeschlossen.
a) geldliche Die geldlichen Unterstiitzungen in Form von Aktieniibernahmen
Beisteuer. konnen natiirlich weder den auf das Gesamtanlagekapital bezogenen Ertrag.
noch den auf das engere Gesellschaftskapital kommenden Reinertrag be-
einflussen. Beide Ertragsberechnungen sind unabhingig davon, wer der
Geldgeber ist. Den auf das Privataktienkapital fallenden Gewinn vermag
eine kantonale Beihilfe erst dann zu begiinstigen, wenn sie entweder ohne
Zinsberechtigung, sozusagen als Geschenk, an die Bahn verabfolgt wird
(Kanton Thurgau) oder aber, wenn sie im Rang hinter den anderen Aktien
steht, d. h. erst in dem Augenblick gewinnberechtigt wird, da den privaten
Aktien schon ein gewisser Vorrechisertrag zugesichert ist (Kanfon:
Tessin, Waadt und Glarus). In beiden Fillen verteilt sich der Jahres-
ertrag auf eine kleinere Summe, als das Gesellschaftskapital betrdgt, und
wiéchst demnach mit der Abnahme des Vorrechtskapitals.
b) Unentgelt- Eine Einwirkung auf den auf das gesamte Beforderungsgeschaft
11‘;1}1)3 15311;‘ entfallenden Ertrag wird erst durch die kostenlose Hergabe von Strafen
Grund und und anderem Grund und Boden erzielt. Die kostenlose Uberlassung der
Boden.  girafe findet in allen Kantonen statt, mit Ausnahme des Kantons Neuen-
burg, der eine dem Bodenwert entsprechende Aktienbeteiligung beansprucht.
Kine gesetzliche Regelung der umentgeltlichen Hergabe von Grund wund
Boden findet man nur im Kanton Graubiinden. Hier verpflichtet das kan-
tonale Subventionsgesetz vom 20. Juni 1897 die Gemeinden, ihren Grund
und Boeden den vom Kanton befiirworteten und unterstiitzten Bahnen kosten-
los zur Verfiigung zu stellen.

1) Zudem sichern die Kantone Bern und Graubiinden bei kostspieligen
Kunstbauten, wie Tunnels und groferen Briicken. eine entsprechend hohere
kilometrische Beteiligung zu.
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Durch die unentgeltliche Hergabe von Straflen und anderem Grund
und Boden konnnen erstens die Grunderwerbskosten, zweitens, wenn die
Bahn auf einer Strafe gefiihrt wird, noch ein Teil der Unterbaukosten ge-
spart werden. Wie vorteilhaft dadurch auch eine Bahnanlage auf der
Strale erscheinen mag, erheben sich dagegen doch allerlei Bedenken. Die
Linienfiihrung auf der Strafle ist sehr viel minderwertiger als auf eigenem
Bahnkoérper. Erstens ist die Bahn mit ihren Kriimmungen und Steigungen
ganz an die StraBe gebunden, zweitens wird durch die Staubeinwirkung
der Unterhalt ihrer Fahrzeuge verteuert und drittens werden bei einer
solchen Betriebsweise entsprechend der grofleren Gefahr hohere Unfalls-
primien berechnet. Zudem tritt an trockenen Sommertagen durch die
Staubentwicklung eine unangenehme Beldstigung der Reisenden ein. In
Beriicksichtigung all dieser Punkte schmelzen die Vorteile einer Anlage auf
der Strafle gegeniiber einer solchen auf eigenem Bahnkorper betrichtlich
zusammen. Was iibrig bleibt, sind allenfalls nur noch die durch den billi-
geren Grunderwerb erzielten Baukostenersparnisse. Diese berechnen sich
im Durchschnitt hochstens auf rund 12000 Fr./km'). Ifalls nicht noch
andere wichtige Verkehrsfragen mitsprechen, wird man daher in der
Regel die Bahn vorteilhafter auf eigenem Bahnkoérper fiihren und auf die
billigere Strafenanlage verzichten.

Wihrend alle grofleren Kantone Subventionsgesetze®) erlielien, besitzt
die Kidgenossenschaft kein solches Gesetz. Diese Art von Eisenbahnunter-
stitzungen iiberlibt sie grundsiitzlich den Kantonen. Was sie bis anhin
an Eisenbahnunterstiitzungen verausgabte, geschah nur ausnahmsweise.
Durch besonderes Gesetz unterstiitzte sie auBler einigen Haupibahnen?) auch
eine Nebenbahn, die Rhitische Bahn und zwar durch eine zweimalige
Ubernahme von Aktien zweiten Ranges (Subventionsaktien). Die erste
Beihilfe in der Héhe von 8 Millionen Fr. zum Bau der Albulabahn

1) Die Grunderwerbskosten liegen bei den Stralenbahnen im Durchschnitt
bei 5500 Fr./km und kénnen bei Bahnen mit eigenem Bahnkérper bis auf
32000 Fr./km (Monthey—Champery) anwachsen. Als Mittelwert hierfiir kann
ttir Anlagen auf eigenem Bahnkorper 17500 Fr./km angesetzt werden. Demnach
belduft sich bei Strafienbahnen die Ersparnis an Grunderwerbskosten im Mittel
auf (17500—5500 Fr./km) = 12000 Fr./km.

?) Folgende 11 Kantone haben bis heute Subventionsgesetze: Basel-Land,
Bern, Freiburg, Graubiinden, Neuenburg, Schwyz, Solothurn, Tessin, Thurgau,
Waadt und Ziirich. Bestrebungen zur Schaffung eines Gesetzes scheiterten
sowohl im Kanton Aargau, wie auch im Kanton Appenzell an der Volks-
abstimmung.

3) Beispielsweise wurden an die Gotthardbahn und die Monte Cenerebahn
(Lugano—Chiasso) Bundesbeihilfen geleistet. Hieriiber bestimmt das Bundes-
gesetz, betreffend Gewihrung von Subsidien fiir Alpenbahnen (22. August 1875).
Hierin wurde auch einer Alpenbahn im Westen und Osten der Schweiz je eine
Bundesunterstiitzung von 4% Mill. Fr. in Aussicht gestellt.

Bundes-
unter-
stiitzungen.
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(Thusis—St. Moritz) wurde durch Bundesbeschlufl vom 30. Juni 1898 be-
willigt, die zweite in einem Betrage von 5 Millionen Fr. fiir den Bau der
Seitenlinien von Bevers nach Schuls und Ilanz nach Disentis erfolgte am
18. Juni 1907.

Ungeachtet des Hinweises auf die in diesem besonderen Fall beriihrten
eidgendssischen Interessen von militdrischer, politischer und volkswirt-
schaftlicher Bedeutung, liegt in der Unterstiitzung des Schmalspurbahn-
netzes von Graubiinden ein grundsidtzlicher Entscheid vor. Die eine
Bundesunterstiitzung rechtfertigenden Gesichtspunkte treffen auch auf
andere Nebenbahnen im grofleren oder kleineren MafBe zu. Dennoch sprach
sich der Bundesrat im Bezug auf die Unterstiitzung anderer Nebenbahnen
dahin aus, daB im iibrigen die Mitbetitigung des Bundes auf dem Gebiete
der Forderung und Unterstiitzung von Eisenbahnbestrebungen sich inner-
halb der Schranken des Eisenbahnriickkaufgesetzes zu bewegen habe').

Damit wurde die Grundlage geschaffen, auf die sich der Bund bei
der Unterstiitzung des Nebenbahnnetzes stiitzt. Die Bundesversammlung
mufl jeden Fall fiir sich behandeln, der Bundesbeitrige betrifft und iiber
die Bestimmungen des Riickkaufgesetzes hinausgeht. Dieses bestimmt, dafi
von den Uberschiissen der schweizerischen Bundesbahnen 20 % so lange in
einen gesondert zu verwaltenden Reservefonds zu legen sind, bis dieser
50 Millionen Fr. erreicht haben wird. Die -ibrigen 80 % sind im Interesse
der Bundeshahnen, namentlich aber zur Erweiterung des schweizerischen
Nebenbahnnetzes zu verwenden.

Diese Unterstiitzungsweise ist jedoch sehr zweifelhaft und bis jetzt
wegen des ungeniigenden Ertrages der Bundesbahnen nur selten zur An-
wendung gekommen. Beispielsweise beim Bau der 19 km langen Brienzer-
see-Bahn®) und der 15 km langen Surbtalbahn.

1) Botschaft zum Bundesbeschluf vom 30. Juni 1898, betreffend die Unter-
stiitzung der Rhétischen Bahn.

?) Dariiber bestimmt das Bundesgesetz, betreffend den Bau einer schmal-
spurigen Eisenbahn von Brienz nach Interlaken, in seinem Artikel 1 folgendes:
Die Bundesbahnverwaltung wird ermichtigt, als Fortsetzung der Briinighahn eine
Eisenbahn von Brienz nach Interlaken (Brienzerseebahn) mit Spurweite von
1 m, 12%0 Hichststeigung und 250 m Kleinsthalbmesser im Kostenvoranschlag von
5% Mill. Fr. zu. bauen.



1. Abschnitt.
Tarife und Einnahmen.
1. Der Personentarif.

Sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr dient als Ausgang der Allgemeine
Tarifbildung einerseits der Baukostenvoranschlag, andererseits die voraus- tra cﬁi'ngen.
sichtlich von der Bahn zu bewiltigende Verkehrsmenge. Darauf gestiitzt,
wird der Tarif in einer solchen Héhe festgesetzt, die fiir das Gesellschafts-
kapital einen angemessenen Ertrag (4—5 %) erwarten 146t. Bei neuen Bahn-
ausfiihrungen werden auch die Tarife bestehender Bahnen zum Vergleich
herangezogen. Der Hochsttarifsatz, den eine Bahn fiir das km Bahnlinge
erheben darf, wird auf Antrag der Bahnverwaltung von der Bundesver-
sammlung in der Genehmigungsurkunde festgelegt.

Im allgemeinen wird der schweizerische Personentarif sowohl bei
Hauptbahnen, als auch bei Nebenbahnen fiir alle Entfernungen gleichméfig
gebildet. Die Einheitsentfernung, auf die sich der Tarif bezieht, ist das km.

Fiir Hin- und Riickfahrt tritt eine Preisermifligung ein. Diese betriigt bei
Talbahnen gewdohnlich 20 %.

‘Wihrend die Hauptbahnen 3 Wagenklassen fiihren, begniigen sich die
Nebenbahnen in der Regel mit zwei. Ausnahmen hiervon bilden die mit
einem grofen Fremdenverkehr rechnende Rhitische Bahn und die Montreux-
Oberlandbahn, die 3 Wagenklassen fiihren. Andere Nebenbahnen, meist
Uberlandstrafienbahnen?), besitzen nur eine Wagenklasse.

Da bei den Nebenbahnen die verschiedenartigsten Verhiltnisse nach Ver-
Zweck, Bauart und Betrieb vorliegen, wird man bei ihnen auch ebenso ver- 5"‘,}}:;‘@_“3
schiedenartige Tarifsiitze vorfinden. Haben die Nebenbahnen zwecks ein- pildung.
facherer Bildung von Ubergangstarifen die Taxordnung der S.B.B. ange-
nommen, so werden jhre Entfernungszuschlige einmal in ihrer gréfleren
Steigung, zweitens in héheren Baukosten und drittens in einer geringeren
Ausniitzung der Bahn, wie dies bei Sommerbahnen der Fall ist, ihre Be-
griindung finden. Im allgemeinen wird man folgende Steigerung im Tarif-
ansatz wahrnehmen konnen: S.B.B. — Uberlandnebenbahnen — gemischte
Bahnen — Zahnradbahnen — Seilbahnen. Nach dieser Aufstellung sollen
im folgenden die Tarifsitze verschiedener Bahngruppen und -einzelner
Bahnen durch Zahlen niaher beleuchtet werden.

1) Beispielsweise gehoren hierher die Bremgarten-Dietikonbahn, die Aarau-
Schoftland- und die Forchbahn.



a) Tarifsatz
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Als Ausgang diene der Tarifsatz der S.B. B., wie ihn das Tarifgesetz

Vollg:fmen vom 27. Juni 1901 (vergl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1901 8. 1362) fiir die
Tarife einfacher Fahrt vorgesehen hat. Die damals festgelegten Preis-
ermifBigungen auf Hin- und Riickfahrt haben inzwischen eine Abénderung
erfahren. Bei der Festsetzung der Personentarife wurden anliflich des
Riickkaufes der schweizerischen Hauptbahnen durch den Bund grundsatzlich
die bei einer dieser Bahnen (Nord-Ostbahn) bestehenden niedrigsten Tarife
als Hochstséitze angenommen:

Tafel 1. Grundtaxenl) der schweizerischen Bundesbahnen.
T e 3 4 |5 8
Reisende Gepiick || Steigung E Tarif
e . 1 g .
; ! : Preisnachlafl fiir 100 m
Einfache | H}n- auf | fiir e \ 8 || erstiegene
Fahrt {und Riickfahrt|| Rielfahrt | 0k 2 | 2 | Hohe der
Klasse . . . . |- ol ! . i 100 kg = S | 3. Klasse
¢ L2823 1]|2]s g I 2 | eint. Fabr
Nach Gesetz vom | iy Rappen ! in Rappen in 0/, 1‘ in Rapp. | in Ogo in Rappen
i | |
27. Juni 1901 104 | 7,3 - 5,2 1 156, I0,0E 65125 | 30 | 40 H 5 “,1‘6‘44 ‘ 95 | 31
1L.Mai 1915 . . [ 104 |73 B2l 17,7171 78 1320 25 5 |f i
Tafel 2 Bundesbahnstrecke
) e 2

Schweizerische Bundesbahnen

Rjeisendq -
| Preisnachlal auf

i

b) Neuenburg—Le-Locl
¢) Rickentunnel . . . . . . .

|
a) Grundsatz . . ... ... “ 104 75 52 177 170 78] 1B 20 %
d) Brieg—Iselle . . . . . |

Einfache Fahrt i Hin- u. Riickfahrt | Riickfahrt
Klasse . .. ... L2 8 |12 s 1|2 3
' in Rappen ] in Rappen in 0/,
| ] ]

13,8 97 69 | 285 - 156 104 | 15 20 25
166 116 83 | 283 184 125 158 1 20 2%
131 91 66 | 22,3 s 98 15 0 20 B

1

1) Dieser Tarifsatz hat mit dem 1. Mdrz 1917 infolge der erhdhten Be-
schaffungskosten von Rohstoffen, insbesondere der Kohle, eine Erhthung erfahren.
Dieser neue Fahrpreis soll so lange seine Giiltigkeit behalten, bis das
abgednderte Tarifgesetz vom 27. Juni 1901 in Kraft treten wird. Wahr-
scheinlich werden daraufhin die Preisermifigungen auf Hin- und Riick-
fahrkarten aufgehoben werden. Auch sind im Gesetzentwurf Schnellzugs-
zuschlige vorgesehen, wie sie beispielsweise bei den preuBischen Staatsbahnen
bestehen. Bis dahin sind die Schnellziige zuschlagsfrei.

Die neuen Fahrpreise werden bis zum Inkrafttreten dieses Gesetzes nach
folgenden Richtlinien gebildet:” um den Nahverkehr mnicht allzu stark
zu belasten, bleiben bis zu Fahrgeldbetrigen von 50 Rp. die alten Tarifsitze
weiter bestehen. Auf dem Fahrgeld fiir einfache Fahrt in Hohe von 50 bis 95 Rp.
wird ein Zuschlag von 5 Rp., auf einem solchen von 1 Fr. und dariiber fiir jeden



‘Wie aus Spalte 4 und 5 ersichtlich, bezieht sich dieser Tarifsatz auf
eine mittlere Steigung von 6,44 °/o0 und auf eine Hochststeigung von 25 ®fos.
In Spalte 6 ist noch nach dem Tarifsatz fiir einfache Fahrt dritter Klasse
unter Zugrundelegung der mittleren Steigungen der Fahrpreis fiir 100 Meter
erstiegene Hohe angegeben. Um einerseits den vermehrten Betriebsausgaben
auf groferen Steigungen, andererseits der vermehrten Verzinsung des Bau-
kapitals kostspieliger Bauwerke gerecht zu werden, erhebt die S. B.B. auf
solchen Strecken erhohte Fahrpreise. Diese werden derweise gebildet, daf}
man die Lingen dieser bestimmten Strecken durch Entfernungszuschlige
vergroBert und den Grundtarifsatz auf diese neuen, zwar nur gedachien
Lingen anwendet. Es lieB sich jedoch weder fiir Strecken mit groferen
Steigungen, noch fiir Tunnelstrecken ermitteln, wie diese Entfernungs-
zuschlige zustandegekommen sind.

Durch diese Tarifbildung soll eine Abdnderung des auf dem iibrigen
Netz geltenden Grundtarifsatzes vermieden werden. Nach gleichen Gesichts-
punkten werden auch die Fahrpreise der Nebenbahnen gebildet, die zur
einfacheren Abrechnung im Ubergangsverkehr den Grundtarifsaiz der

S.B. B. haben.
mit erhohten Tarifen. Tafel 2.
s ﬂ A T T N S -
_ Gepick | Steigung '  Tarif | Reisende | Gepéick
‘ | | | fir 100 m er- L Entternungs- I i )
fiir | mittler ! hisehsto stiegene Hohe | zuschlag zur . Bemerkungen
100 kg | RO ROCISIE T der 3. Klasse $. B. B.
B | cinfache Fahrt Grundtaxe
in Rappen | in 9/ " in Rappen | in 0/ |
i |
5,0 6,44 2 81 ! 0 g 0 |
6,7 19,84 27 35 " 33 i 33 | fiir grolere Steigung.
8,0 — — 2 —_ 60 | 60 ! Baukosten.
6,3 — — — 26 i

26 |i

Franken ein solcher von 10 Rp. erhoben. Bei allen anderen Fahrtausweisen,
beispielsweise auf Hin- und Riickfahrkarten, bleiben Betriige unter 50 Rp. gleich-
falls zuschlagsfrei. Fir Fahrscheine von 50 bis 95 Rp. betrigt die Erhthung
10 Rp. und fiir diejenigen von 1 Fr. und dariiber fiir jeden Franken 20 Rp. Durch
diese neuen Zuschlige stellen sich die Fahrpreise fiir Hin- und Riickfahrt im
ungiinstigsten Falle auf etwa die doppelte Hohe der frither fir die einfache
Fahrt berechneten Preise.

Fiir die Gepiackbeforderung sind auf Betrdge von 25 bis 95 Rp. Zuschlage
von 10 Rp., fiir 1 Fr. und dariiber fiir jeden Franken solche von 20 Rp. vorgesehen.

Diese von den S. B. B. erhobenen Zuschlige haben auch bei den Talbahnen
Bingang gefunden, wihrend die Bergbahnen zu den weitgehendsten Taxherab-
setzungen schreiten mufiten, um den Betrieb nur einigermafien aufrecht erhalten
zu konnen.
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Auffallend ist, dafl bei der Linie Neuenburg—Le Locle ungeachtet der
Tariferhdhung von 83 9/, der Fahrpreis fir 100 m erstiegene Hohe um mehr
als das Doppelte hinter dem des tibrigen Bundesbahnnetzes zuriickbleibt.

Tafel 3. Tarife einiger wichtiger
— - 1 . e —— P 2_ S SR ——
Reisende
Einfache Fahrt | Hin- u. Riickfahrt Pre;:i‘;:;]fl;iﬁ ta“f
Klasse . . . ... trlels e 3l B
i in Rappen in Rappen i] in 0/ !
. I N B N R R
.Regelspurige Bahnen: i : il I |
a) mit Tarifordnung der S.B.B. || i ‘; k ! : I
1. Emmentalbahn . . . . . W= ] 780 B — 117 < 7,3"",1 — ! 20 %
2. Oensingen—Balsthal . . | — | 73 52| — | 11,7, 178 “‘ — | 2 2
3. Siid-Ostbahn . . . . . . o— 1,7 | s,sf — 187 | 125 = I 20 25
4. ToBtalbahn . .. ... .| — | 95 6s | — ! 152 102 — 20 9%
b) mit eigener Tarifordnung: 3 } | | i
1. Langental—Huttwil . . . | — | 100 | 601 — t 160 | 96 1! - |20 2
2. Seetalbahn . .. .. . . — 105 | 7,01 — | 15g 105 — | 25 98
3. Sihltalbahn . . . . . . . — 78 Bp|l — |17 83| — | 20 , 23
4. Wald-Riitibahn . . . . . | — | 100 70| — 160 | 11,2] — | 2 | 2
5 Wohlen-M-Bahn . . . . | — | — '100 — | — | 150 — | — | 2% |
i H H | i
2. Schmalspurige Bahnen: ? i ; ! i { 3
1. Aarau—Schoftland. . . . S — . 60 — ]r — | 96 i ] — 2 |
2. Appenzeller Bahn . . . . . | — [ 1L6 1 8% — | 185 132 — | 20 2 |
3. Berninabahn. . . . . . . .4 — 500 20 || — | so,of 400 — 25 20
4. Biasca—Aquarossa . . . . | — | 150 . 10,0‘ — 2400 160 — ' 20 20
5. Forchbahn. . . . . . . . . == 100 —  — L 160 | — | — 20
6. Frauenfeld—Wil . . . . . . o— 100 70| — [ 150 106, — | 2 2
7. Montreux-Oberlandbahn: 1‘ ‘ ‘ i
Strecke:Montreux—Chamby || 26,5 | 18 ;10,0 || 42,4 : 27,9 ‘ 15,0 1 20 ! 25 25 '
8. Rhiitische Bahn: : ‘ | ‘ i‘ ! (
a) Grundtarif . ... . . . 4180 . 120 0 60 (| 288 | 192 1 69 2 | 20 20 |
b) Streckentarife: i ‘ i | : | |
Landquart—Chur . . . . | 104 ¢ 73 | 52|l 177 | 11,7 ’ 7,sf 15 | 20 25
Reichenau—Chur . . . . [ 180 | 120 | 60| 288 | 192 | 96| 20 | 20 20
Landquart—Kiiblis | 260 160 80 | 384 | 250 | 120 120 20 20
Filisur—R.—Disentis . . | 24,0 | 160 | 80 | 884 | 25,6 12,91:' 2 | 20 20
Bevers—Schuls . . . . . || 24,0 | 160 | 8,0] 38,4 25,6‘ 12,8 | 20 20 20 |
Kiiblis—Davos—St. Moritz | 30,0 : 20,0 1 10,0 || 48,0 | 320 | 160 20 | 20 , 20 |
Samaden—Pontresina . . | 300 ' 200 100 || 48,0 I 32,0 ! 160 | 20 | 20 | 20 |
| i . | |

Bahnen mit &hnlichen Steigungsverhiltnissen wie die S.B.B. und ver- -
hiltnisméBig nicht kostspieligeren Anlagen haben gleiche oder wenigstens



Folgende Zusammenstellung soll einen Einblick in die Tarifverhilt- b) Tarife der

nisse einiger Uberlandreibungsbahnen geben: ::f:};l;::gz
Talbahnen.
Uberlandnebenbahnen. Tafel 3.
I R S R
Steigung | Fahrpreis | Reisende ' Geplick
P
fiir iix.: tilxx: ' Entfernungszuschlag
N mittlere | Hb'}fe zu der i Bemerkungen
100 ke i (3. Klasse) S. B. B.- Grundtaxe “
I . [ R |
" Rappen 000 h Rappen in 0f, “
| ! |
| . i i i it
4 ‘I i I
5.0 58 89 1 o | 0 !
10,0 9,49 55 I 0 {100 |
8,0 | 25,1 ! 33 ““ 60 : 60 <[ Biberbriicke—Eins.—Rothen-
6| 120 57 i 30 ' 525 | thurm
! | i
| i ‘i | w
0 ) 11,8 52 i — | - i
60 | 135 2y — -
6,75 58 90 : —_ — i
8% 20,6 34 i — —
10,0 ! 14.0 72 i — !
| r
00 | 181 33 — -
825 16,9 48 1 — ‘ - 11—10 km.
1Bo 40,0 625 - - 11 Pontresina—Posciavo.
100 0 190 33 - = b
100 14,0 30 4 - — I
100 104 67 ! - — ]
| il | g
oo L e % L — L —
1 . | i H
. i i
L (X T T T E—
i i i
Hi it
5,0 | — — ?1‘ — i — i Tarifsatz der S.B.B.
5,0 ! - - “ﬁ — i — i Grundtarif der Rhiitischen B.
10,0 i — — i — — H Entfernungszuschlag: 334/3%.
100 0 - - i = - ) 3313, .
100 1 — — { - = , 5343 5 .
12,0 ' - - i — i - i " 66%/3 5 .
12,0 — — ; — i — ‘ ” 66%/3 » -

ganz #hnliche Tarife wie die S.B.B. (Emmentalbahn, Silhtalbahn, Oen-
singen-Balsthalbahn, und die Wettbewerbstrecke der S.B. B.: Landquart—



Chur der Rhitischen Bahn). Je weiter jedoch fiir eine Nebenbahn die
Steigungs-, Bau- und Betriebsverhiltnisse von denen der S.B.B. ab-
weichen und ungiinstiger liegen, einen um so hoheren Tarifsatz wird sie
sowohl fiir den Personen- als auch fiir den Gepickverkehr annehmen.
Als Beispiel sei hier auf die Tarifbildlung der Rhitischen und Siidost-
bahn hingewiesen, die im eigenen Netz, entsprechend den kostspieligeren
Bauausfiihrungen und der teureren Betriebsweise gewisser Linien eine
demgemif abgestufte Tarifbildung haben. Bei der Siidostbahn steht der
hochste zum niedrigsten Einheitssatz im Verhiltnis von 25:1, bei der
Rhitischen Bahn sogar von 3:1 (1. Klasse-Ansatz z. B. der Strecke
Kiiblis—Davos—St. Moritz zum entsprechenden Ansatz der Strecke Land-
quart—Chur).

Im allgemeinen 1dBt sich aus der Zusammenstellung nachstehendes
folgern: 1. Die Einheitstarife von Schmalspurbahnen sind gegeniiber
denen von Regelspurbahnen wegen ihrer teilweise sehr ungiinstigen
Betriebsverhiltnisse im Durchschnitt etwas héher. Sie verhalten sich
bei der 3. Klasse einfacher Fahrt im Mittel wie 10 Rp.: 6,5 Rp. 2. Der
Einheitssatz betrigt sowohl fiir Schmalspur- als auch fiir Regelspur-
hahnen 6 bis 10 Rp., wenn die Bahn nur eine Wagenklasse fiithrt. 3. Ist
zu erkennen, daf sich die Preisermidfligung auf Riickfahrscheinen bei

Tafel 4. Tarife einiger

o 2 fi 3 o

Reisende

1l
il

Einfache Fahrt | Hin- und Riickfahrt
- ] ]
Klasse . . . . .. ... 1. 2. 3. 1L 2. 3.
in Rappen J\ in Rappen
a) Gem. Bahmen mit einheitl. Tarifsatz: l
1. Berner Oberlandbahn . . . . . . . . . — 25,0 150 | — 40,0 | 240
2. Visp-Zermatt-Bahn. . . . . . . . . .. — 44,4 27,8 { — L1 | 444
3. Leuk—Leukerbad . . . . . . . .. .. - 70,0 . 500 || — 1120 80,0
4. Appenzeller Strafenbabhn . . . . . . . - 13,5 100 || — 21,6 16,0 °
b) Gem. Bahnen m.versch. Tarifsiitzen:
1. Briinigbahn: !
Talstrecke . . . . . . . .. 10,4 7,3 5,2 17,7 11,7 78 |
Bergstrecke . . . . . . .. 20,8 14,6 7,8 35,4 23,4 . 1L7
2. Furkabahn: i
Talstrecke . . . . . . . . . — 30,0 20,0 — 48,0 « 320 .
Bergstrecke . . . . . . .. — 15,0 30,0 — 720 | 480 !
Scheiteltunnelstrecke . . . — 90,0 60,0 — 11440 | 960
3. Stansstad-Engelbergbahn: ' ‘ ‘ '
’Ila‘alstreckela{. C e e — 15,0 70 | — ‘1'24,0 ool
ergstrecke: Bergfalrt . . . — 50,0 30,0 || — ‘ .
Talfahet . . . — 350 22 g680 o dls
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beiden Bahngruppen zwischen 20 und 25 % bewegt. Hier liegen demnach
ganz dhnliche Verhiltnisse vor, wie bei den Hauptbahnen.

Bei dem Fahrpreis fiir die KEinheit der erstiegenen Hohe
(100 m) kann die gleiche eigentiimliche, schon bei den Haupt-
bahnen gefundene Beobachtung gemacht werden, daf ganz wider Er-
warten bei steiler angelegten Bahnen der Preis fiir die erstiegene Hohe
rasch sinkt. Es mag der Grund hierfiir darin liegen, daB bei Steilrampen
eine gewisse Hohe auf kiirzerem Wege als bei Flachrampen erstiegen
wird. Demzufolge wiirde die Preissteigerung, auf die Einheit der Linge
bezogen, unter gleichbleibendem Fahrpreis fiir die erstiegene Einheits-
hohe bei Steilrampen iibermiBig groB ausfallen. Aus der. Zusammen-
stellung ergibt sich fiir Haupt- und Nebenbahnen, daB sich der auf 100 m
erstiegene Hohe bezogene Fahrpreis bei einer mittleren Steigung von
5—6 /o0 auf rund 85 Rp., von 9—16 °/eo auf rund 55 Rp., und von 20—35 ®/on
auf rund 35 Rp. stellt. Bei den schmalspurigen Talbahnen ist diese Ge-
setzmibigkeit weniger vorhanden, als bei den regelspurigen Neben-
bahnen und Hauptbahnen. Der annihernde Fahrpreis fiir 100 m erstie-
gene Hohe kann demnach aus der mittleren Steigung nach folgender

Fahrpreis

fiir 100 m

erstiegene
Héhe.

Formel gefunden werden: 500 bis 700 Bp. worin s,, die mittlere Steigung «) Tarite der

. S semischten
bezeichnet. Bahnen.
gemischter Bahnen. Tafel 4.
1 1 s 6 1 g
I L e L
1 Reisende Gepick 1" Steigung || Fahrpreis |
i i | I
f i o T e
. PreisnachlaBl auf I | ftiir 100 m ‘
L F%CEf“h‘* tiir ‘ mittlere ! ersti'e.gene i Bemerkungen
; 100 kg Hohe |
‘ L2 3. i (8. Klasse) |
- e - ]
31 in % Rappen in 0/g0 (Rappen) |l
" H ] |
Lo | | !
i | . !
- 20 2 l; 10 | 2 8
I— i 2 20 | 15 Co972 & 100 |
L= 20 2 is 0 - =
1 - 20 2 w0 | 21 3 | 1—15 k.
i I ‘ ‘
\ | ‘ |
_ ‘ i 20,26 32
15 2 ¢ 2% | 5 . ‘ _
B2 % |10 I
! | < |
T 20 20 i 15 | — i — i ‘ Hochstsitze zufolge der Ge-
- 20 20 L 25 | — | - | nehmigungsurkunde vom
— w0 wn | & 1 = | = ) s Oktober 198
! ‘ l\ f 25,0 : 44 ‘
= 20 |2 lf 12 - =
% — ‘; 20 20 ii 20 — | — \
| i
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Ver- Zur Tarifierung haben hin und wieder gemischte Bahnen fiir ihre
sehicdener Borg- und Talstrecken einen verschiedenen, den jeweils vorliegenden
aufl;l‘:l};_und Betriebsverhiltinissen entsprechenden Einhjeitssatz angenommen. Als
strecken. Deispiel hierfiir sei auf die Briinigbahn, die Furkabahn und die elekiri-

sche Bahn Stansstad—Engelberg hingewiesen. Bei der Briinighahn wird
der Fahrpreis fiir die Talstrecken Luzern—Gieswil und Meiringen—
Brienz nach den Ansétzen des S.B.B.-Grundtarifes gebildet. Zur Fahr-
preisermittlung auf der Bergstrecke Gieswil—Briinig—Meiringen wird
fiir die 3. Klasse ein um 50 %, fiir die 1. und 2. Klasse ein um 100 %
hoherer Tarifsatz in Rechnung gestellt. Bei der Furkabahn werden
sogar drei verschiedene Tarifséitze unterschieden, durch die nicht nur die
verschiedenen Betriebsverhélinisse, sondern auch die streckenweise er-
hohten Baukosten beriicksichtigt werden sollen. Als Talstrecken mit
dem niedrigsten Tarifsatz kommen nur die Teilstiicke Disentis—Rueras
und Andermatt—Realp in einer Gesamtlinge von rund 20 km in Frage;
auf der iibrigen 70 km langen Bahnstrecke werden hohere Fahrpreise
erhoben. Die Stansstad-Engelbergbahn wiederum berechnet die Fahr-
preise auf ihrer Bergstrecke Grafenort—Engelberg ganz nach dem Vor-
bild der reinen Bergbahnen. Sie setzt entsprechend dem verschiedenen
Kraftverbrauch bei Tal- und Bergfahrt auch verschiedene Einheiilssitze
fiir diese beiden Fahrtrichtungen an. Da sich auf der Visp-Zermattbahn
die Flach- und Steilstrecken zufolge des terrassenformigen Aufbaues des
Tales in stindiger Folge ablosen, geschieht hier die Fahrpreisermitt-

Tafel 5. Tarife einiger
! I T I T
Reisende
R I T e | Droie.
| Berg- | Tal | ng-u. { Berg- | Tal- Hin-u. i Preis-
) . i X | Riick- ' ) Riick- ;; nachlafl
Einheitsklasse oder 3. Klasse ! fahrt | fahrt ! fahrt | fahrt | fahrt & .. o ' auf Hin-
—_— _ . iiu. Riick
i In Rappen/km a) “in Fr.fiir die ganze Fahrt | fahrt
}‘ Rp. | Rp. [ Rp. H Fr. ; Fr. ! Fri V_: ._,,0/0
I | | !
1. Reibungsbergbahnen: \‘ ; [
a) Uetlibergbahn . . . . . . . 20 13,3| 33,3 2,00 120 | 800 | 6
2. Zahnradbahnen: ] 3 .I
a) Vitznau—Rigi: | i : ! i
L. Vitznau—Staffelhshe . . || 992 496 149 || 50 25 | 7g0 | O
2. Staffelhhe—Rigi . . . . | o | % 165 || 200 | I 100 | O |
| 1l
b) Arth—Goldan—Rigi . . . . || 80 I 40 108 7,20 ’ 360 | 975 | 28 ;
i li
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lung fiir die ganze Bahn nach einem durchgehenden Einheitssatz.
Ebenso bildet die Berner Oberlandbahn fiir die ganze Anlage die Fahr-
preise mnach einem einheitlichen Tarif.

Der durchschnittliche Einheitsatz ist bei dieser Bahngruppe wegen
ihres grofBeren Kraftverbrauches und ihrer kostspieligeren Anlage gegeniiber
den anderen Talbahngruppen hoéher. Er belduft sich, von den reinen
Talstrecken abgeschen, fiir die 3. Wagenklasse auf rund 35 Rp./km.
Demnach betréigt er das Drei- bis Vierfache der bei den iibrigen Tal-
bahnen gefundenen mittleren Einheitsdtze. Die Fahrpreisermifigung
auf Hin- und Riickfahrt bewegt sich jedoch hier innerhalb gleicher Gren-
zen wie bei jenen Bahnen. Hingegen ist der Einheitsatz fiir die Gepiick-
beforderung hoher.

Sieht man von dem Tarifsatz fiir die Talstrecke der Briinigbahn ab,l“‘;\fﬁ.ﬁiﬁ-““
so betrigt der Preis fiir die Befoérderung von 100 kg Gepick fiir das N
Kilometer 12—40 Rp., wihrend er bei den iibrigen Talbahnen nur eine
Héhe von 5—12 Rp. erreicht. Wihrend die mittleren Steigungen dieser
Bahnanlagen zwischen 20 und 30°w liegen — Verhiltnisse, wie sie
schon bei den anderen beiden Talbahngruppen angetroffen wurden —,
schwankt der Fahrpreis fiir 100 m erstiegene Hohe ohne Regelmifiigkeit
zwischen 32 und 100 Rp.

Mit ganz wenigen Ausnahmen fiihren die Bergbahnen, sowohl Zahln- d) Tarife det

Berghahuen.
rad- als auch Seilbahnen, nur eine Einheitsklasse.
Bergbahnen. Tatels.
s e 7 s s | o
i : Fahrpreis . Somn- { Ermifi- |
i X } ! - ——— tags- || gung
[Gepacki Er- 1 B ral. | Hin-u. | fahr- ‘ gegen-
' fiir stiegenexi erg- a. Riick- | karten I iiber der Bemerkuneon
| 100 k o ! fahrt  fahrt fahrt || fir Hin- | gewshnl. °
| 100 kg ) Hobe ) "7 | 5 |l u Ritek-| Riick- |,
‘\l I fiir 100 mHohenuntersch. ‘l fahrt lfa.hrkartef
"Rp. \ m Rp. i Rp. | Rp. | Fr. ‘ %%
| ! ! i ‘
! ! |
13,3 39 | 5 @ 80 75 ! g | 40 |l a) Auf die Wagrechte be-
1 ‘, | ! zogen.
I | | |
f o ‘3 |
0 | 1u2 | 25 675 h — =
40 198 | 100 50 ‘ %80 | — | — % Von Viznau aus gerech-
10 1310 | 55 275, T4 H — | = | onet
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Reisende i
Berg- | Tal- | Hi.{l-u' Berg- Tal- Hif}'u' ‘\ Preis-
Einheitsklasse oder % Klasse fahrt | fahrt | f":}lil: fahrt fahrt 2‘;1?;' U! :sfc%lﬁ
| B ‘ u. Riick-
In Rappen/km a) in Fr. fiir die ganzeFahrt?: fahrt
Ro. | Bp. | Rp. | Fr. | Fr. | Fr. | 9
| ] |
¢) Pilatus. . . . . ... .. . 200 120 | 320 | 1000 | 600 | 16,00 0
d) Brienz—Rothorn . . . . . . || 100 ; 50 | 125 | 800 | 40 | 100 |16
e) Monte Generosobahn . . . 833  Bas| 111 750 500 | 1000 | 20
f) Glion-R. de Naye . . . . . | 938 60 131,2 8,50 540 | 13,90 J 0 |
g) Jungfraubahn: i i i ' :
1. KI. Scheidegg—FEigergl. . 105 ' 105 150 2,10 2,10 3,00 | i
2. Bigergl—igerwand . . | 1633, 1683| 288 | 4o 4w 7o ! o |
3. Eigerwand—Eismeer . . 280 | 280 400 5,60 [ 5,60 8,00
4. Eismeer—Jungfraujoch . 1| 245 245 350 9,8 | 98 | 14,00 }
h) Gornergratbahn . . . . . . 120 120 180 12,00 | 1200 | 18,00 ’[ 25
i) Wengernalpbahn . . . . . 50 . 50 |. 100 55 . B (100 | 0
3. Seilbahnen: ‘i ‘ }
a) Beatenbergbahn . . . . . . 125 50 \ 150 260 Lo | 300 ;1 14 ’
b) Braunwaldbahn . . . 100 © 75 140 2,00 ' 1,50 280 (| . 20 |
¢) Interlaken—Harder ” 150 75 | 180 \ 3,00 1} 1,50 | 3,60 \ 20 |
d) Territet—Glion | 100 150 |olw O | Lo |14
e) Salvatorebahn . . . . . . . i 120 | 80 | 160 || 240 . Leo | 3,2 H 20
f) Niesenbahn . . . . . . L. 125 L. 9250 [ 700 | 500 | 10,00 IV
g) Stanserhornbahn. . . . . . | 120 | 100 | 250 ' 6,00 40 [ 1000 | 0
h) Muottas-Muraiglhahn . . . 100 83 ‘ 168 ‘ L B0 1{ 9

1. Zahurad-
hahnen.

3,75 2,50 |

Je nach Baukostenhshe und Beiriebserschwernis liegen bei den
Zahnradbahnen die auf das Kilometer bezogenen ZEinheitspreise fiir
Bergfahrt zwischen 80 und 280 Rp. Entsprechend den geringeren Be-
triebskosten bei der Talfahrt verringert sich auch verhéltnisgleich der
Fahrpreis. Im Durchschnitt beirigt er % bis % des Bergfahrtpreises.
Bei Hin- und Riickfahrt treten Ermifigungen bis zu 30 % ein. Es be-
steht also hierin nicht mehr die bei den Talbahnen gefundene Einheit-
lichkeit des Preisnachlasses. Die Vergiitung fiir die Gepéckbeférderung
ist auch erheblich hoher als bei den Talbahnen und erreicht bei der
Gornergratbahn eine Hohe von 200 Rp. fiir 100 kg/km, also den 10- bis
20 fachen Betrag des bei den Talbahnen gefundenen Einheitssatzes. Der
fiir die erstiegene Einheitshéhe gefundene Fahrpreis liegt fiir Berg-



s 6 |1 8 | 9 |
| !
; | Fahrpreis Sonn- || Ermigi- |
1 I tags- gung
"Gepack . Bore. | Tal. | Hin-u.|| fahr- | gegen- |
| fir stlegene1 o & . Riick- | karten |ltiber der| Bemerkungen
i o || Hone 1| fahrt ahrt fahrt || fir Hin- | gewshnl.}j
10 kg | | l “M7 Jlu. Riick- | Riiek- |
| | (| fir 100 m Hohenunterseh. || fahrt | fahrkars. !
] Rp. m ii Rp. Rp. Rp. Fr. %
! ’ ‘ 1 ! |
| 100 | 1636 | 61 37 | 98 900 | 44 I
625 | 1682 | 8 24 | 60 B0 | 50 |
55,5 I; 1319 | 57 38 . 76 | 5p 50
5 | 1281 | 66 2 108 0 — =
| o ;,
i 260 | 81 81 s - =
1] 545 | 9 90 128 0 — —
150 | i

1] 305 | 184 134 %2 . .
1l 286 ;i 343 343 490 - — —

0 | 142 % & 1 —

40 ’ 1264 } 43 13 86 — — “ Lauterbrunnen—Scheidegg.
il ‘ i
| ] ‘

— | 886 | 4 18 54 Lo & 50
1oses |4 2 3 20 29

- %1 725 | 4 91 50 - =

~ 1 298 | 4 2% 50 0 — —

— | 602 | 40 28 36 | 2w 38

— } 1642 | 43 30 60 70 | 30

— | 1398 | 43 29 71 6w | 40

— 706 | g3 35 70 Lo 40

fahrt zwischen 43 und 184 Rp., fiir Talfahrt zwischen 22,5 und 184 Rp.
und fiir Hin- und Riickfahrt zwischen 67,5 und 262 Rp.

Bei den Seilbahnen betrigt der Einheitsatz fiir das bergwirts
gefahrene km 100 bis 175 Rp., fiir die Talfahrt 50 bis 125 Rp. und end-
lich fiir Hin- und Riickfahrt 150 bis 250 Rp. Er ist demnach im Durch-
schnitt etwas hoher, als der fiir Zahnradbahnen. Auf die erstiegene
Einheitshhe bezogen, fillt er hingegen etwas niedriger aus.

Zudem ist der Fahrpreis fiir 100 m erstiegene Hohe im Vergleich aller
Bahnen untereinander nicht den grofen bei den Zahnradbahnen vorgefun-
denen Schwankungen unterlegen. Es konnen daher fiir die Bergfahrt
40 Rp., fiir die Talfahrt 25 Rp. und fiir die Hin- und Riickfahrt 60 Rp.
als Mittelwerte angenommen werden.

2. Neil-
bhahnen
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Zusammen- In beifolgender Tafel seien zu Vergleichszwecken noch die mittleren
stellung. o vifastze fiir Hin- und Riickfahrt in der 3. Wagenklasse der verschie-
denen Bahngruppen und die der Gepickbeforderung angefiihrt. Jene
sind sowohl auf das km Fahrtlinge als auch auf je 100m erstiegene
Hohe bezogen.
Tafel 6. Vergleich des Fahrpreises der einzelnep Bahngattungen.
- - 1 o 2 41“ 3 B
o b N | I S S - B
l | Auf die S.B. B. als Einheit
| |
1 3 bezogen
- R “u
| Durchschnittlicher || Durch- | Durchschnittlicher | Durch-
; Fahrpreis fiir | schnitt- Fahrpreis fiir i schnitt-
" Hin- u. Riickfahrt r licher || Hin- u. Riickfahrt ]’ licher
Bahngruppon in der 8. Klasse || Beforde- | in der 3. Klasse | Beforde-
: | rungs- ”""" - "!f rungs-
Lt auf 100 m|' preis fifr | gy | 3uf 100m g preis fiir
o erstiegene!l j00kg | . . erstiegene | 100 kg
\: das kn Héhe “ Gepiick ly; das km Hohe 1 Gepiick
| in Rappen ‘i‘
v \ 1
a) Hauptbahnen: i : i
Schweiz. B. B. (Grundtarif) 7.8 120 ) l\ 1 1 1
|
b) Nebenbahnen: \
I. Talbahnen: i
1. regelspurige Bahnen | 10 90 ! Ve *‘ 1Y/, 3/4 11/,
2. schmalspurige , i 15 80 10 : 2 2/3 2
3. gemischte ” i 25 8% = 2 ] 3 8, 5
11. Bergbahnen: t ; j i
1. Reibungsbahnen " 33 ™o 133 41/, 2/y 2/
2. Zahnradbahnen . . . | 200 | 9% go | 25y, S, 116
3. Seilbahnen .. . . i§ 180 60 30 f 23 Yy © 16
i

Aus dieser Zusammenstellung ist deutlich die Steigerung zu er-

kennen, die der Fahrpreis fiir das km Linge erfihrt, wenn man von den
Bundesbahnen ausgehend zu den Bergbahnen fortschreitet. Wihrend die
Tarife der Talbahnen den 1,25- bis 3 fachen und die der Reibungsberg-
bahnen den 4,25 fachen Betrag des Bundeshahnentarifes haben, steigen
sie bei den Seil- und Zahnradbahnen rasch auf den 23- bis 25,5 fachen
Betrag. Wird der Tarif auf die Einheit erstiegener Hohe bezogen, so
ergibt sich ein ganz anderes, ruhigeres Bild. Wihrend der Preis bei
den Talbahnen nur rund auf % bis % des fiir die S.B.B. gefundenen
Betrages zuriickgeht, sinkt er bei den Seilbahnen im Mittel auf den
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halben Betrag. Fiir die anderen Bergbahngruppen nimmt er einen
gleichen Wert wie fiir die Talbahngruppen an.

Der Gepicktarif steigt von 5 Rp. bei den Bundesbahnen zuerst sehr
langsam an, um bei den Zahnradbahnen plstzlich auf 80 Rp. im Mittel
emporzuschnellen oder den 16 fachen Betrag des S. B. B.-Ansaizes anzu-
nehmen.")

Neben den in Tafeln drei bis fiinf angefiihrten Preisermifigungen
auf Hin- und Riickfahrkarten, die bei Talbahnen ganz allgemein eine
zehntigige Giiltigkeitsdauer haben, billigen die Nebenbahnen noch eine
ganze Reihe weiterer Tariferméfligungen zu. Diese sollen namentlich
den regelmiiBigen Beniitzern der Bahn zugute kommen. Is seien hier
kurz die wichtigsten Preisermifligungen hervorgehoben. Vorauszu-
schicken ist, daB hierbei jede Unternehmung nach eigenen Gesichts-
punkten - verfihrt.

Wegen des allgemein gleichen Bediirfnisses hat sich hierin im
Laufe der Zeit von Bahn- zu Bahnverwaltung eine gewisse Gleichheit
herausgebildet. So fiihren die Talbahnen unter weitgehendster Preis-
erméBigung:

1. Kilometerkarten.

Kilometerkarten sind unpersonlich und konnen daher von jedem
jeweiligen Besitzer beniitzt werden. Ihre Giiltigkeitsdauer kann be-
schrinkt oder unbeschrinkt sein. Ist sie beschrinkt, so hiingt die Be-
niitzungsdauer von der Anzahl der Fahrten abh, auf die die Karte lautet.

Beispielsweise verabfolgt die Bremgarten-Dietikonbahn Kilometer-
karten zu 100, 200, 500 und 1000 km mit 3, 6, 9 und 12monatlicher
Giiltigkeit. Die Preisermiifigung bei den verschiedenen Karten betrigt
65, 67, 68 und 70 %.

Kilometerkarten mit unbeschrinkter Giiltigkeit gibt die Montreux-
Oberlandbahn aus. Diese umfassen 300, 500, 1000 und 3000 km. Zufolge
der unbeschrinkten Giiltigkeit sind hier die Preiserméfigungen geringer
als bei der Bremgarten-Dietikonbahn. Sie betragen nur 37, 42, 47 und
52 %.

Entsprechend der Kilometerzahl, auf die die Karte lautet, enthilt
sie Nummern-Abschnitte. Davon werden vom Schaffner jeweils so viele
entwertet, wie die Fahrt km umfafit.

1) Im allgemeinen kann von jedem Reisenden bis zu 10 kg Gepick kosten-
los mitgefiihrt werden, sofern es sich unter oder iiher seinem Sitzplatz verwahren
laBt.

Weber. Ertragswirtschatt 3
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2. Streckenkarten.t)

a) Auf den Inhaber lautend:

Auf den Inhaber lautende Streckenkarten sind gleichfalls unper-
sonlich. Sie werden, wie die Kilometerkarten auf beschrinkte oder un-
beschrinkte Zeit ausgegeben. Innerhalb ihrer Giiltigkeitsdauer berech-
tigen sie auf den Strecken, fiir die sie ausgegeben sind, zur Fahrt so-
wohl in der einen, als auch in der anderen Richtung. Zudem diirfen
sie meistens von mehreren Personen gleichzeitig benutzt werden und
zwar ohne Riicksicht auf deren geschiftliche oder Familienzugehorigkeit.
Die Preisabstufung zwischen den verschiedenen Karten erfolgt nach
MaBgabe 1. der Anzahl der Fahrten, auf die sie lauten, 2. der Kilometer,
die die einzelne Fahrt umfaft.

Beispielsweise gibt die Bremgarten-Dietikonbahn Karten fiir
924 Tahrten mit einer Giiltigkeit von drei Monaten aus. Die Preis-
ermifigung betrigt hier 45, 35 und 32 %; je nachdem die Fahrt ein, fiinf
oder mehr km umfaft. Die Montreux-Oberlandbahn fiihrt Inhaberkarten zu
100, 50 und 25 einfachen Fahrten; erstere mit 35, letztere mit 30 % Preis-
nachlafl auf einfache Fahrt.

b) Auf den Namen lautend:

Neben diesen auf den Inhaber lautenden Karten gelangen da und
dort auch auf den Namen lautende Streckenkarten zur Ausgabe.

So gibt die Bremgarten-Dietikonbahn solche zu 12 und 25 Hin- und
Riickfahrten mit 3 monatlicher Giiltigkeit aus, wiahrend jene zu 50 und
100 Fahrten 6 Monate in Kraft sind. Die Preisermifiigung héngt sowohl
von der Anzahl der Fahrten, als auch von der Linge der einzelnen
Fahrten ab. Im Durchschnitt betriigt sie hier 33, 40, 43 und 47 %.

8. Zeitkarten filr eine beliebige Zahl von Fahrten.

Zeitkarten lauten auf den Namen des Besitzers und werden gewohn-
lich auf 1, 3, 6 und 12 Monate ausgestellt. Inmnerhalb der Giiltigkeits-
dauer berechtigen sie auf den Strecken, {fiir die sie ausgegeben
sind, zu einer beliebigen Anzahl von Fahrten in jeder Richiung. Karten
von 6- und 12 monatlicher Giiltigkeit werden hin und wieder auf den
Namen von zwei Personen derselben Geschiaftsfirma ausgestellt. Sie
diirfen aber jeweils nur von einer beniitzt werden. Die Preis-

1) Diese Fahrtausweise werden am treffendsten mit ,Karten“ bezeichnet.
Sie bestehen bei den S.B. B. und vielen Nebenbahnen nur aus zwei Pappdeckeln,
die auf ihrer Innenseite die Bestimmungen und die Ausfertigung enthalten. Im
Gegensatz hierzu wiren diese Fahrtbelege, wie sie beispielsweise bei den Badischen
Staatsbahnen bestehen, genauer mit Fahrscheinheften zu benennen, da dort Vor-
drucke in Buchform verwendet werden.



ermafBigung, der 4 tigliche Fahrten zugrunde gelegt sind, bewegt sich
hier zwischen 40 und 70 %.

4. Schiiler-Zeitkarten.

An Schiiler der offentlichen und Privatschulen werden auf den
Namen des Schiilers lautende Karten in der Regel mit 1, 3, 6 und 12monat-
licher Giiltigkeit ausgegeben. Zu den Privatschulen werden aufler den
Anstalten fiir den eigentlichen Schulunterricht auch gerechnet: Zeichen-,
Musik, Arbeits-, Koch-, Haushaltungsschulen usw. An Sonn- und Feier-
tagen sind Schiiler-Zeitkarten ungiiltig. Diese Bestimmung wird jedoch
nicht allgemein aufrecht erhalten.

Die meisten Bahnen legen der Preisermifiigung eine téglich viermalige
Fahrt zugrunde. Gegeniiber dem Fahrpreis fiir einfache Fahrt besteht
bei der Bremgarten-Dietikonbahn auf Schiilerkarten ein Preisnachlalf von
92 bis 95 %, bei der Seetalbahn von 89 bis 94 %, bei der ToBtalbahn von
86 bis 93 %, bei der Wetzikon-Meilenbahn von 87 bis 95 % und endlich
bei der Wohlen-Meisterschwandenbahn von rund 94 %. Die Solothurn-
Bernbahn rdumt Schiilern und Lehrlingen eine Preisermdfigung von
60 bis 80 % und die Montrcux-Oberlandbahn von 70 bis 90 % ein.

5 Arbeiterkarten.

Zur Fahrt nach und von der Arbeit mit Morgen- und Abendziigen
werden an Arbeiter und Angestellte auf den Namen lautende Arbeiter-
karten abgegeben. Bezugberechtigt sind nur solche Personen, deren
Tageslohn hochstens 8 Fr. betridgt oder deren Jahreseinkommen 2400 Fr.
nicht iibersteigt. Diese Karten sind nur am Werktag und gewohnlich nur
in solchen Ziigen giiltig, die spétestens zwischen 7 und 8 Uhr morgens
in der Bestimmungstation eintreffen und friithestens zwischen 5 und
6 Uhr abends von dieser nach der Station des Wohnorts wieder ab-
gehen. An Samstagen und Vorabenden von allgemeinen Feiertagen ist
die Riickfahrt schon in den nach 12 Uhr mittags abgehenden Ziigen ge-
stattet.

Gegeniiber den Schiilerkarten geniefen die langfristigen Arbeiter-
karten keinen weiteren Preisnachlaf. Mehrmonatliche Karten kosten
genau das ihrer Giiltigkeitsdauer entsprechende Vielfache der Einmonats-
karte.!) Zur Berechnung der Preisermifigung werden hier gewohnlich

1) Streng genommen trifft dies nicht v6llig zu. Der Preisnachlab auf die
einzelne IFlahrt ist bei mehrmonatlichen Karten insofern etwas gréfler, als sich
bei ihnen gegeniiber den Einmonatskarten die einmalige, in allen Fillen gleich
hohe Ausfertigungsgebithr auf eine grofiere Anzahl von Fahrten verteilt. Die
daraus entspringende Fahrvergiinstigung ist jedoch sehr gering, da auf Arbeits-
karten nur kleine Ausfertigungsgebiihren erhoben werden. Diese betragen
beispielsweise Lei der Wohlen-Meisterschwandenbahn 15 Rp. auf die Karte.

ai
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nur zwei tigliche Fahrten angenommen. Daraus ergeben sich folgende
Vergiinstigungen: bei der DBremgarten-Dietikon-, Solothurn-Bern- wund
ToBltalbahn von 8 %. bei der Biel-Tduffelen-Ins-, der Seetal und der
Wetzikon-Meilenbahn von 83 % und bei der Wohlen- Meisterschwanden-
bahn von rund 87 %. Der PreisnachlaB auf Arbeiterkarten ist demnach
nicht so weitgehend wie auf Schiilerkarten, was insofern verstédndlich ist,
als Schiiler und Lehrlinge noch kein Einkommen haben, sich wirtschaftlich
also ungiinstiger als die Arbeiter stehen.

Den Monat zu 30 Tage angesetzt, belduft sich der Kilometerpreis
unter der Vorausseizung einer einmaligen tdglichen Hin- und Riickfahrt
bei der Bremgarten-Dietikonbahn auf 7 Rp., bei der ToéBtalbahn auf
% bis 1 Rp., bei der Wetzikon-Meilenbahn auf 1 bis 1% Rp., bei der
‘Wohlen- Meisterschwandenbahn auf 124 Rp. und liegt bei der Seetalbahn
zwischen % und 1 Rp. Auberdem erhebt dieselbe noch eine feste Grund-
taxe von 1% Rp. Der hohere Kilometerpreis bezieht sich gewohnlich
auf die ersten 10 km und verbilligt sich mit zunehmender Fahrtlinge.

6. Familienkarten.

Familienkarten fithren gewoéhnlich nur solche Bahnen, die weder
Kilometer- noch Streckenkarten haben. Sie werden entweder als Kilo-
meter- oder Streckenkarten mit unbeschrinkter oder 1, 3, 6 und 12 monat-
licher Giiltigkeit ausgegeben. Jenes ist beispielsweise bei der Seetal-
bahn, dieses bei der Rorschach-Heidenbahn der Fall. Sie lauten auf den
Namen des Familienoberhauptes, kénnen jedoch auch von seinen Ange-
hoérigen und Dienstboien mit oder ohne seine Begleitung beniitzt werden.
Zur Familie zéhlen alle Personen, die in einem wungetrennten Haushalte
leben.

Bei der Seetalbahn betrigt die PreisermiiBigung 28 %, hei der Ror-
schach-Heidenbahn liegt sie zwischen 20 und 40 %. Die Vitznau-Rigibahn
gewidhrt auf ihre Familienkarten, die in 100 Abschnitte zu 20 Rp. ein-
geteilt sind, fiir die Bergfahrt einen Preisnachlafl von 30 und fiir die
Talfahrt einen solchen von 20 %.

Mit Ausnahme der gemischten Bahnen haben die von den S.B.B.
ausgegebenen Landeskarten auf den meisten Talbahnen Giiltigkeit, nach
welchen ein Ubergangstarif besteht. Von den grofleren Nebenbahnen
seien hier nur erwiihnt: die Rhitische Bahn, die Montreux-Oberlandbahn,
die Seetalbahn, die Siidostbahn, die ToBtalbahn und endlich noch die
Bodensee-Toggenburgbahn. Im Kanton Tessin sind die Landeskarten
nur auf der Bahn Bellinzona—Misox giiltig, nicht aber auf den von
Lugano und Locarno ausgehenden Nebenbahnen.

Die gemischten Bahnen, Berg- und Vergniigungsbahnen, rdumen den
Tnhabern von Landeskarten Ermidfigungen zwischen 20 und 50 % ein.
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Ferner werden von den Nebenbahnen ermiiligte Tarife zur Befor-
derung von Gesellschaften und Schulen gebildet. Einzelne Bahnen
geben zur Hebung des Verkehrs auch an gewissen Jahresfeiertagen, wie
Weihnachten, Ostern, Pfingsten usw. Fahrkarten zu besonders ermiafRigten
Preisen aus (Rorschach-Heidenbahn). Endlich werden auBerordentliche
Preisermifligungen auf Fahrkarten zur Beférderung nach schweize-
rischen Ausstellungen, Festen, Versammlungen und Pferderennen ge-
wéhrt.

Militar fahrt zu halbem Preise.

Andere, jedoch nur wenig ins Gewicht fallende Tarifermafigungen
riumen die Bahnen bei einer bedingten Beférderung von in- und aus-
lindischen Armen und von Krankenschwestern ein. Sie erfolgt zum
halben Fahrpreis der dritten Klasse. —

Durch diese grofle Mannigfaltigkeit von aulBlerordentlichen Preis-
ermifigungen suchte man einesteils den verschiedensten Wiinschen der
Reisendem und ihrer sozialen Stellung gerecht zu werden, anderenteils
erhoffte man sich daraus eine Steigerung des Verkehrs und damit der
Einnahmen. Wihrend jenes vollkommen erreicht sein diirfte, =0 ist
bei diesem zu beriicksichtigen, dafl in der Regel allzu mannigfaltige und
viele Preisermiifiicungen ungeachtet der Verkehrssteigerung die Ein-
nahmen eher verkleinern als vergrdfern.

Die oben angefiihrten Preisermifligungen werden gewohnlich nur
von Talbahnen eingeriumt. Da sie zum grofien Teil sozialen Erwigungen
entsprungen sind, so besteht bei Berg- und Vergniigungsbahnen hierfiir
weder eine Notwendigkeit noch ein Bediirfnis. Diese meist rein speku-
lativen und volkswirtschaftlich wenig wichtigen Bahnen gewihren nur
in solchen Tillen einen hesonderen Preisnachlaf, in denen fiir sie ein Vor-
teil daraus entspringt. Beispielsweise tritt hier auf Gesellschafts- und
Schiilerkarten und auf Sonntags-Hin- und Riickfahrkarten eine grofere
PreisermiiBigung ein. Nach Tafel 5 betrigt letztere 30 bis 50 % des
gewohnlichen Hin- und Riickfahrpreises.

Gewisse Bahnen riumen auch der im Bahngebiet ansiissigen Be-
volkerung') einen ermiBigten Fahrpreis ein, so z. B. die Bahn Visp—
Zermatt, die Berner-Oberlandbahn und Stanserhornbahn, die der Ein-
wohnerschaft einen Preisnachlal von rund 50 % zubilligen. Ferner
filhrte bis zum Jahre 1915 auch die Briinighahn fiir ihre Anlieger be-
sonders ermifigte Kilometerkarten?) Die Wengernalpbahn begiinstigt

1) Darunter sind bei der Visp-Zermattbahn die Bewohner des durchfahrenen
Tales, bei der Berner Oberlandbahn jene der Kirchgemeinden Unterseen, Riggen-
berg Gsteig, Grindelwald und Lauterbrunnen verstanden. Bei der Stanserhorn-
bahn genieflen die Einwobner von Nidwalden diese Preiserméfigung.

?) Seit diesem Zeitpunkte kommt hier den Anliegern keine Sondervergiinsti-
gung mehr zu. Alle Reisenden unterstehen von da an den gleichen Tarifvor-
schriften.

Preis-
nachlaf aut
Bergbahnen.

Preis-
ermifiguny
fiir die
Anlieger.



nicht nur ihre einheimische Bevilkerung, sondern sie gesteht auch noch

den Bergfiihrern und Trégern eine gleich hohe Preisermifligung zu.
Aufer- Es soll hier noch auf zwei besondere Tarifermifigungen hinge-
gewdhnliche ;o on werden. Die Berninabahn begiinstigt Arbeiter, die aus dem

bg;il}llsti- Puschlav und dem Veltlin im Friihling ins Engadin kommen und im
EWNECN erbst dorthin wieder zuriickkehren. Ferner fahren zum Erholungs-
aufenthalt in Wolfgang') deutsche unbemittelte Lungenkranke auf den
S.B.B., wie auch auf der Rhitischen Bahn zum halben Fahrpreise.
Ganz allgemein haben Kinder unter vier Jahren, sofern sie keinen
eigenen Sitz beanspruchen, in Begleitung Erwachsener freie Fahrt,
wihrend Kinder vom 4.—12. Lebensjahre nur den halben Fahrpreis ent-
richten.
Durch- Durchgehende Tarife fiir Personen- und Gepiickbeférderung be-
3‘.}1;’1’;}8 stehen sowohl zwischen den Hauptbahnen und den Talbahnen, als auch

bildung. zwischen den Talbahnen unter sich.?) Zwischen Tal- und Bergbahnen
werden solche eingerichtet, sobald sich ein Bediirfnis hierfiir zeigt.
Auch fiir Bahnen, die keinen Anschlufl an das allgemeine Eisenbahnnetz
haben, und deren Indhaltestelle nur mit dem Schiff erreichbar ist,
werden bei einem einigermaflen regen Verkehr Ubergangstarife ge-
bildet.®) So unterhidlt die Seetalbahn mit folgenden Bergbahnen einen
durchgehenden Personentarif: Vitznau-Rigi-Bahn, Biirgenstockbahn, Pila-
tusbahn, Stanserhorn- und Brienz-Rothornbahn.

Taxherab- Wihrend nach dem preuBischen Eisenbahngesetz vom 3. November

setzung. 1838 eine Taxherabsetzung erst von dem  Zeitpunkte an  ein-
treten kann, in dem eine Bahn einen Ertrag von mehr als
10 % abwirft, wurde in der Schweiz die Reinertragsh6he auf
6 % festgelegt. Hierbei besteht die Einschrinkung, daB der Reinertrag
in einem sechsjihrigen Durchschnitt und fiir jedes der letzten drei
Jahre dieses Zeitraums nicht mehr als 6 % betragen darf. Ferner soll
eine Taxermiiigung nur dann eintreten, wenn die zur Herab-
setzung der bestehenden Fahrpreise aufgeforderte Bahn den Bediirfnissen
der Bevolkerung nicht durch andere Taxerleicherungen oder Ver-
kehrsverbesserungen geniigend Rechnung tragt. Daher lafit sich nur bei
wenigen Bahnen eine Fahrpreisverbilligung und damit eine Schméilerung

1) Hier .befindet sich das von Deutschland unterstiitzte Erholungsheim:
,,Deutsches Haus*.

?) Ein durchgehender Personentarif zwischen preuflischen Hauptbahnen und
nebenbahnihnlichen Kleinbahnen kommt in der Regel nicht vor. Er wird nur
dort eingerichtet, wo es sich um einen Anschluf an einen wichtigen Badeort
handelt.

3) Beispielsweise: Luzern-Rigibahn, ILuzern-Stanserhornbahn, Luzern-
Stansstad-Engelberghahn und Brunnen-Biirgenstockbahn.
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ihres Ertrages feststellen. Beispielsweise ist eine solche im Jahre 1907
bei der Zahnradbahn Glion—Rochers de Naye eingetreten, was jedoch
diese Unternehmung nicht hinderte, schon im Jahre 1911 wieder einen
Reinertrag von 10,73 % zu erzielen. Ebenso trat bei der Monte Salva-
dorebahn mit dem Jahre 1908, nachdem sie vorausgehend jihrliche Rein-
eintrige von 8 bis 10 % gezeigt hatte, eine Fahrpreisherabsetzung ein.

2. Der Giitertarif.

Nach der Tarifierung der Giiter lassen sich die Nebenbahnen in Die ver-
zwei Hauptgruppen einteilen. Die erste hat die Tarifordnung der s&‘;‘}gﬁ;‘:}j
schweizerischen Bundesbahn angenommen, die andere verfahrt nach inder Tarif-
einer vereinfachten Tarifordnung. Jene kann sodann wiederum gostaltuns.
in 2 Gruppen geschieden werden. Die eine nahm von den S.B.B. nicht
nur die duBere Einteilung der Tarifierung (formelle Einheit), sondern
auch den Satz der verschiedenen Klassen an (materielle Einheit). Die
besonderen Verhiltnisse der Nebenbahnen wurden hier durch die Zu-
billigung von Entfernungszuschligen beriicksichtigt. Die andere hat
sich nur die #duBere Einteilung der S.B.B.-Tarifordnung angeeignet.

Die Sitze sind jedoch von denen der S.B.B. verschieden.
Beifolgend sei die unter dem Namen ,Reformtarifsystem” bekannte a) Tariford-

Tarifordnung der S.B.B. mit ihren Grundsitzen angefiihrt.) "S‘,‘,"é. Be.r
Tarifordnung der Schweiz. Bundesbahnen. Tafel 8
Frachtgut
Eil ! 1 Wagenladungen
il- " Sti - e e e
. out Stickgut |\ o K1 | Spezialtarife
S. B. B. gut . \ ‘ I i e ‘i 1
12 A B a b || a b i\ a b
ke . .| 5000 | 10000 || 5000 10000 || 5000 10000 | 5000 | 10000
in Rappen fiir 100 kg und 1 km
i i ] Il |
I. Abfertigungsgebiihren: i ! | | i l ‘
1—20 km . . ... .. 718 ! 10 10 1 78 ' 7% 6 1 6 6 6 6 6
21—39 , ,Zuschlaga.lkm . 045 0,25 : 0,2 (| 03755 0875]| 02! 02| 02! 02 02| 02
40 , undmehr . . 727 15 [15 [15 |10 (10 /10 |10 ‘110 10 |10
[I. Streckentaxen . . . . .. 34 i‘ L7 Les ' L ! 11 0,9 0|l 08l 07( 0,775] 042

*) Bis zum Inkrafttreten des neuen Tarifgesetzes sind vom 1. Marz 1917
an auf die Fracht von je 100 kg folgende Zuschlige vorgesehen: auf Eilgut
10 Rp., auf Frachteut 5 Rp., auf Gut in halben Wagenladungen (5 t) 4 Rp., in
ganzen Wagenladungen (10 t) 3 Rp.

Diese neuen Taxzuschlige diirften namentlich von den Nebenbahmen er-
hoben werden, die mit den S. B. B. im durchgehenden Frachtverkehr stehen.
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In der Tarifordnung der S.B.B. sind die Beforderungspreise in Strecken-
Streckentaxen und Abfertigungsgebiihren geschieden.  Wihrend die t”‘x‘j{‘b_""d
Streckentaxen von Klasse zu Klasse eine ausgeprigie Abstufung fertigungs-
erhalten haben, ist die der Abfertigungsgebiihren nur gering. Diese gebiihren.
sind fiir die Sondertarifklassen durchweg gleich bemessen worden.

Die Streckentaxen bilden das Entgelt fiir die Beforderung und wachsen.

ihnlich wie die Personentarife, mit der Entfernung an. Die Abfertigungs-
gebiihren hingegen sind als Entschidigung fiir die Nebenleistungen zu
betrachten. Sie sind von der ILidnge des Betérderungsweges unabhingig.
Damit durch diese Erhebungen der Nahverkehr nicht allzu stark belastet
werde, sind sie abgestuft und zwar in der Weise, dafl ihr hochster Be-
trag erst bei einer Entfernung von 40 km erreicht wird. Infolge der
die Streckentarife ungleich belastenden Abfertigungsgebiihren erhilt der
Giitertarif, der sonst ein reiner Entfernungstarif ist, das Geprige eines
Staffeltarifes. Der Einheitspreis fiir das durchfahrene Kilometer #indert
sich mit der Entfernung. In beifolgender Zusammenstellung ist fiir Eil-
gut- und Stiickgutklasse ..A* der auf verschiedene Entfernungen hezogene
Einheitssatz in Rp./km angegeben.

Verschiedener Tarifsatz

bei verschicdener Entfernung der Giiterbeforderung. Tafel 9

! ¢ Ermifigung N
1010 20 30 40 | 1090 |  von einer

Befordert ‘ e 1 100-km-Sendung

gegeniiber einer

auf cine Entfernung von Kilometer t 10-km-Sendung
i in Rappen fiir 100 kg und 1 km ’i %
- i
Eilstickgut . . . . . .. .. 21,4 5.2 +3 4,11 4,08 3.67 ! 29,5
Frachtstickgut, Klasse A . . 1.7 2.7 2.2 21 2.08 1,85 315

Daraus geht hervor, da der Nahverkehr, ungeachtet der zu seinen
Gunsten geschaffenen Abstufung in den Abfertigungsgebiihren, gegen-
iiber dem Fernverkehr verhiltnismiifBig stark belastet wird.
So betrigt der aus den beiden Tarifsitzen gebildete Einheitssatz
bei der Entfernung von 10 km 5,2 und 2.7 Rp./km, wihrend er bei einer Ent-
fernung von 100 km auf 3,67 und 1,85 Rp./km sinkt. Die ErméBigung, die
im Einheitssatz bei der Giiterbeférderung von 100 km gegeniiber einer
solchen von nur 10 km eintritt, belduft sich demnach auf rund 30 %.
Zur Bildung von Ubergangstarifen hat ein grofler Teil schweize- b) Tarife der

rischer Talbahnen wenigstens die formelle Einheit der Tarifordnung “‘;ii;:;fd
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spuricen der S.B. B. angenommen. AuBer drei kleineren Linien'), die in keinem

;rﬁjl};:f‘i‘:i‘(‘l oder nur geringem Giiteraustausch mit den S.B.B. stehen, fallen hierunter

aung der alle regelspurigen Talbahnen. Von den schmalspurigen Talbahnen sind

S.B.B. ungefihr % aller Unternehmungen der formellen Tarifordnung der S. B. B.
beigetreten. Auflerdem haben bis heute sozusagen alle regelspurigen
Nebenbahnen?) und rund die Hilfte aller schmalspurigen Nebenlinien
auch die Sitze der S.B.B.-Tarifordnung angenommen unter Hinzurech-
nung entsprechender Entfernungszuschlige. In nachstehender Zusammen-
stellung sind dieselben fiir einige Reibungstalbahnen wiedergegeben:

l.regelspurige Talbahnen: * 2 schmalspurige Talbahnen:
a) Emmentalbahn . . . . . . . 120/, a) Aarau-Schéftlandbahn . . . . 1009
b) Langenthal-Huttwilbabn . . . 70, ‘ b) Appenzeller Bahn:
¢) Oensingen-Balsthalbahn . . . 100 , j 1. bis10km . . ... .. 135,
d) Seetalbahn . . . . . . . . . 82 ! 2, iiber 10km . .. .. .. 35,
e) Sihltalbahn . . . .. .. .. 35, ; ¢) Montreux-Oberlandbahn:
f) Siid-Ostbahn: i 1. Montreux-Chamby . . . . 400 ,
1. Rapperswil—Pfiffikon 130 , ] 2. Chamby-Alliéres . . . . . 120
9. Pfaffikon—Arth—Goldau . 3 d) Wetzikon-Meilenbahn . . . . 25,
3. Widenswil—Biberbriicke } . \ e) Worblentalbahn . . . . . . . 100 ,
g) ToBtalbahn: 1 f) Zuger Strafenbahnen . . . . 300 ,
1. 1—10km . . . .. .. .. 70, ' g) Bremgarten-D.-Bahn:
2. tiber 1I0km. . . ... .. 35, 1. Bremgarten (W)—Dietikon 125 ,
h) Wohlen-M.-Bahn . . . . . . . 130, ‘ 2. Bremgarten (W)—Wohlen —

Bei der Bemessung dieser Tarifzuschlige haben nicht allein die
erschwerten Betriebsverhiltnisse mitgesprochen, sondern es muBten auch
die Verkehrsverhiltnisse beriicksichtigi werden, soweit sie fiir die be-
treffende Talbahn in der Art und Menge des Gutes eigenartig waren.

Die Einheitssiitze der regelspurigen Talbahnen liegen zwischen dem
gleichen und dem zweieinhalbfachen Wert des von den S.B.B. erhobenen
Einheitsatzes. Bei schmalspurigen Talbahnen konnen sie in gewissen
Fillen bis auf den 4- und 5 fachen Betrag anwachsen.

9. Tariford- Die folgende Zusammenstellung gibt noch die Tarifierung der Rhati-
“S“"]g ‘i;el schen Bahn, der Berninabahn und der Bahn von Bellinzona nach Misox
aur noch in wieder. Die Verwaltungen dieser Bahnen sind zwar der formellen, aber

fﬁf,’f:’g}ff nicht der matericllen Einheit der Tarifordnung der S.B.B. beigetreten.

1) Arth-Rigibahn (Talstrecke, 3 km), Kriens-Luzernbahn (3 km) und Orbe-
Chavornaybahn (4 km).
2) Mit Ausnahme der unter FuBnote *) angefiihrten Bahnen.
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Tarifordnung einiger schmalspuriger Talbahnen. Tafel 10.
| Frachtgut Entfer-
" . _ nungs-
[ Wagenladungen et
| Eil- || Stiickgut | = sc;ia'
Bahnen | gut ‘ %Hg' i Spezialtarif i Yer| Bemerkungen
! 7 (KLA T II ! IIT |hiltnis
o1 e zum
Co | i 5000 kg SB.B.-
e | Tarif
i in Rappen fiir 100 kg %,
; i |
1. Rhitische Bahn:t) ‘ ‘ i ] i R ?bgleic}‘die‘??;er
i i ! i I i . u. 2. angefiithr-
Streckentaxen (Grundtarif) | 5 11 25 . 25 . 2 |1 1‘ 15 | 1,2 17 ten BahnenGiiter-
Landquart - Kiiblis, Filisur- i i ;Vafg%!} f;\lr_}cotf]_}i-
. . o o i 4 i efihigker ih-
Disentis, Bevers-Schuls h i ‘ | / 5 ren, besitzen sie .
Tarasp . . . . ...... 8 4 1 32 28 24 2 135 dennoch nur fiir
Kiiblis - Davos - St. Movitz, | ‘ ein ,Ltad_egev‘{llch_t
L. P i, i : Y o ox von ot einen klei-
Samaden - Pontresina . - i 12 6 6 48 42 36 3 253 neren Tarifsatz.
Abfertigungsgebiihren:?) | i 2) DieAbfertigungs-
1—40 km . . . . ... b S 3 65 4 4 + 35 gebiihren verrin-
41—39 ,,7uschlagf.lks 045, 025 025 035002 |02 02 — gell"“ s“:hh‘m.dl'
N | E o o a ia 5 rekten schweize-
60 , und mehr . . . ‘ 24 13 13 13 13 "a 8 134]  Lischen Verkehr
2. Berninabahn:1) | auf die Hilfte die-
Streckent ' ser Ansiitze.
Streckentaxe: X
Pontresina-Posciavo . .| 14 '10 8 7 5 145 4 310
Abfertigungsgebiihren:?) | t ‘
Die gleichen, wie die der !
SBBooLoL oL — 0 — = — - - - 0
3. Bellinzona-Misox: 3) Steht nicht im di-
Streckentaxe: rgkt;lan (s;btweize-
—17 k o a g . - p rischen (ruterver-
I=17km . . ... ... 6o, 45 32 L 1,5 1425 10? kehr, daher tritt
I8 km und mehr. . . 81 40 B3 2 1,9 - 1,92 187 135 im Verkehr mit

Abfertigungsgebiihren: 3)
Die gleichen, wie die der
S.B.B.

|
i
|
|
|
|

anderen Bahnen
kein Preisnachla
in dieser Gebiihr
ein.

Setzt man zum Vergleich den Streckensatz fiir die -Stiickgutklasse 1
dieser Bahnen in das Verhiiltnis zu dem Tarif, der von den S.B.B. fiir
die gleiche Ladungsklasse erhoben wird, so gelangt man bei der Rhéti-
schen Bahn zu Entfernungszuschligen von 45 bis 255 % und bei der Bernina-

hahn von 310 %.
<olche von 103 bis 135 %.

Bei der Bahn von Bellinzona nach Misox erhdlt man

3. Verein-
fachte
Tariford-
nung.

Ein kleiner Teil von Talbahnen, namentlich von Schmalspurbahnen,
berechnet seinen Giitertarif nach einer vereinfachten Tarifordnung. In
dieser sind Strecken- und Abfertigungsgebiihren nicht getrennt, sondern

71 einem Einheitssatze vereinigt. Auch bedient sich diese Tarifordnung
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keiner Spezialklassen, sondern setzt nur 2 Wagenklassen A und B an,
denen die Giiter zugewiesen werden. Diese beiden Wagenladungsklassen
sind ihrerseits wieder in solche fiir 5 t und 10 t Gut geschieden. Bei
cinzelnen Bahnen, die noch einfachere Verfrachtungsverhélinisse haben,
wird nicht einmal mehr die Klasse B gefiihrt, so dafl ihr Frachtgut nur
noch 2 XKlassen, einer Stiickgut- und einer Wagenladungsklasse zuge-

teilt wird.

Tafel 11. Talbahnen mit vereinfachter Tarifordnung.
S o i \Ef‘:’T‘ 2 :'.;:' o
% Frachtgut \;Sg :—ég be-
| B0 Fstiickguy) ) eomadungen | §e2) AoT 1t Bano.
Bahmnen Lgut] I é"g.gfg%.g 0 inge
I ENgIvgE :
| ! 2 “ 5000 iwooo'isooo 10000 %’ggigég ‘L'_a.“ge%
e e e e A B g B YO
l in Rappen fiir 100 kg und das Tarifkm 0 | Rp/kmj km ‘: km
- - . T ]

1. Regelspurige Bahnen: gi ! ; % {;
Arth-Rigibahn (Talbahn) (10 | 7 - | 85 — | — — ' 40 5 | 3 3
Krienz-Luzernbahn . . . 111,67?‘ 8 — | b P— 0 —  — 1 66 A, o3 i
Orbe—Chavornay . . . . & — N 10 :8.,7:,1 35 | 25 b — 188 42 1

2. Schmalspurbahnen: ‘4 | k : ‘
Aigle—Ollon—Monthey . =~ 9 [ 5 338 — 2 — 1 8 2 10 1
Aigle—Sepey—Diablercts 20 10 8 ||7 6 ;5 4 0 20 20 ;10 | 22
Biasca—Aquarossa . . . ; 9 <i 4,6 N B — i 2 — 67 27 10 138
Birsigtalbahn . . . . . . T8 a3 lsel @20 — 48 27 110 0 161
Lugano—Cadro—Dino . “ 6 t! 3 i - = - - 0 3 7 7,8

i ; i

Die Entfernungszuschlige, die diese Bahnen annehmen miifi{en,
wenn sie die Tarife der S.B.B. hitten, werden folgendermaflen ge-
wonnen: Zum Streckensatz der S.B.B. werden noch die Abfertigungs-
gebiihren fiir die in der zweitletzten Spalte angegebenen Léngen hin-
zugefiigt. Hierauf werden die fiir die Stiickgutklasse 1 wirklich er-
hobenen Sitze mit diesen so berechneten verglichen. Man kommt dabei
zu #hnlichen, wie den friither schon gefundenen Entfernungszuschligen.
Diese liegen bei den regelspurigen Talbahnen zwischen 40 und 138 %
und bei den schmalspurigen Talbahnen zwischen 0 und 270 %.

¢) Tarife der Die letzte Gruppe der Talbahnen, die gemischten Bahnen, bilden
g;}?{,ﬁ:ﬁ" ihre Giitertarife in einer ganz ihnlichen Weise, wie sie ihre Personen-
tarife gestalten. Fiir die Bergstrecken wird ein hoherer Tarifsatz als

fiir die Talstrecken gewihlt, ausgenommen dort, wo z. B. Flach- und



B —
Steilstrecken sich in hiufiger Reihenfolge ablosen (Visp—Zermattbahn).
In diesen Fillen wird ein iiber die ganze Strecke durchgehender gleicher
Tarif gebildet.

Die Tarifierung der gemischten Bahnen kann sich nach irgend einer
der drei bereits oben angefiihrten Arten gestalten. Das hingt einzig von
dem Standpunkt ab, den die jeweilige Bahnverwaltung in dieser Hinsicht
einnimmt.

So bestimmt die gemischte Bahn Leuk—Leukerbad ihre Tarife nach
dem Bundesbahntarif unter Einrechnung eines Entfernungszuschlages von
782 %.

Die Appenzeller-Stralenbahn und die Bahn Stansstad—Engelberg
haben nur noch die formelle Einheit mit der S. B. B.-Tarifordnung gemein.

Waihrend die Appenzeller-Straflenbahn einen durchgehenden ein-
heitlichen Tarifsatz filhrt — dieser betrdgt fiir die Stiickgutklasse 1
34 Rp./km —, berechnet die Stansstad-Engelbergbahn {fiir die nidmliche
Klasse ihrer Flach- und Steilstrecken 3 Rp. und 8 Rp. fiir 100 kg und
1 km. Das kommt hier einem Entfernungszuschlag von 76 % bis 370 %
gleich. Ferner erhebt die Appenzeller-Strafenbahn fiir alle Entfernungen
eine gleiche Abfertigungsgebiihr, wihrend die der Stansstad-Engelberg-
bahn der der S. B. B. cntspricht.

Andere Bahnverwaltungen endlich
Tarifordnung angenommen.
in die Tarifverhiltnisse der diese Tarifordnung fithrenden Bahnen: Bex—
Grvon—Villars—Chesiéres, Aigle—Ieysin und Visp—Zermatt.

haben auch dic vereinfachte

. Tariford-
nung der
S.B. B.

2. Tariford-
nung der
S.B. B.

nur noch in
formeller
Hinsicht.

3. Verein-

Folgende Zahlentafel gewiihrt cinen Einblick fchte Terit

ordnunz.

Die vereinfachte Tarifordnung gemischter Bahnen. Tafel 12
_—ee - - - - - e ———
: Frachtgut ;Em—ES‘B.B.‘ be- |
1, i T i fer- ! Ge- irech- i
o 1 . nungs-| bijh- |
LRl ! Wagenladungen al . net
| | Stickgut | Lageradungen | o | | ape | Bebe
Bahnen i gut || i Il ! fir | | Linge
1o A B ge |l die |
y i1 : 2 ; i Szl\;u:}lg } gut 'lLﬁngei
| | .B.b. - 1
: ,_,‘I.‘A__.. -L____‘sooolwooo 5ooo|mooo Tarit | K1 von |
‘ in Rappen fiir 100 kg und das Tarifkm I' UN {Rp/km km ‘; km
[ | [ b [ '
. Bex — Gryon — Villars— |, ‘ |
Chesiéres. . . . . ... L= == = ‘ — = = = - 13,8
a) Talstrecke: Bex— | ! ; | ‘ : ‘
Bévieux und Gryon - | ; ; i : ‘ ! |
Chesiéres . . . . .. | 65| B4 45l 45+ — | 37| — | 100 27 10 9
b) Bergstrecke: Dé | : ' : ‘ : i
vieux—Gryon . . . 293 24,4} 2031203 | — {169  — ; 800 | 27 10 4.8
2. Aigle—Leysin . .. .. : - 30 | 22526 — |20 & — I; 700 | 3,7 5 | 68
! H | i H i
3. Visp—Zermatt s s Bel 6 D p 2 | — b 2600 29 | 20§ 36
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Steilstrecken sich in héufiger Reihenfolge ablésen (Visp— Zermattbahn).
In diesen Fillen wird ein iiber die ganze Strecke durchgehender gleicher
Tarif gebildet.

Die Tarifierung der gemischten Bahnen kann sich nach irgend einer
der drei bereits oben angefiihrten Arten gestalten. Das hingt einzig von
dem Standpunkt ab, den die jeweilige Bahnverwaltung in dieser Hinsicht
einnimmt.

So bestimmt die gemischte Bahn Leuk—Leukerbad ihre Tarife nach
dem Bundesbahntarif unter Einrechnung eines Entfernungszuschlages von
782 %.

Die Appenzeller-Stralenbahn und die Bahn Stansstad—Engelberg

[. Tariford-
nung der
S.B. B.

2. Tariford-

haben nur noch die formelle Einheit mit der S. B. B.-Tarifordnung gemein. U ‘:;e"

Wihrend die Appenzeller-Straflenbahn einen durchgehenden ein- nur poch in
heitlichen Tarifsatz fiilhrt — dieser betrigt fiir die Stiickgutklasse 1 f;ﬁﬂﬁf{
34 Rp./km —, berechnet die Stansstad-Engelbergbahn {fiir die némliche '
Klasse ihrer Flach- und Steilstrecken 3 Rp. und 8 Rp. fiir 100 kg und
1 km. Das kommt hier einem Entfernungszuschlag von 76 % bis 370 %
gleich. Ferner erhebt die Appenzeller-Straflenbahn fiir alle Entfernungen
eine gleiche Abfertigungsgebiihr, wihrend die der Stansstad-Engelberg-
bahn der der S. B. B. cntspricht.

Andere Bahnverwaltungen endlich haben auch dic vereinfachte 3. Verein-
Tarifordnung angenommen. Folgende Zahlentafel gewahrt einen Einblick mff_l;ﬁl:l:ff"'
in die Tarifverhiltnisse der diese Tarifordnung fithrenden Bahnen: Bex— N
Grvon—Villars—Chesiéres, Aigle—Ieysin und Visp—Zermatt.

Die vereinfachte Tarifordnung gemischter Bahnen. Tafel 12
it I i 1 1 t
L Frachtgut Ent- |SB.B.| be- |
‘ - - I | mflir-s-g Ge- i rech- |
o T il Il el B Y
Bahmnen i t o A it B g6 ‘Stf'l'lfk I die ‘l3iug¢
i: 1 ‘; P i Szgn}lg g‘::;;- Linge
L1 | swo rouof swo 00wl S iy | ven
i‘ in Rappen fiir 100 kg und das Tarifkm | % %Rp/km km | km
x T ! i V :
. Bex— Gryon — Villars— | | ‘ l '1
Chesiéres. . . . . ... . — == — =1 = - 13,8
a) Talstrecke: Bex— | I " ;
Bévieux und Gryon - | : ; : ) ! E
Chesiéres . . . . .. B B 4,51 45— | 3w — ' 100 | 27 || 10 9
b) Bergstrecke: Bé- L ! i | ! i |
vieux—Gryon . . . | 293 i 24,4} 20,3 l.!Ox P — 16,9 @ — ! 800 | 27 10 4
2. Aigle—Leysin 180 | 225 (2667 120 — i; 700 | 3,7 5 | 68
3. Visp—Zermatt . . . . . — % 3sl6 2 | — " 20 2 | 2 |86
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Bei den gemischten Bahmnen liegen die Tarife erheblich hoher, als
bei den iibrigen Talbahnen, und entsprechen Entfernungszuschligen von
100 bis 800 %.

d)Tarife der Von den Bergbahnen kommen fiir den Giiterverkehr nur die regel-

Berghahuen. gpurige Uetlibergbahn und die Zahnradbahnen in Betracht. Die Seilbahnen,
die ausschlieBlich fiir den Personenverkehr gebaut wurden, haben mit weni-
gen Ausnahmen') keinen nennenswerten Giiterverkehr.

Die Zahnradbahnen sind in der Regel zur gleichzeitigen Beférderung
von nur 5 t Ladungsgut eingerichtet. Eine 10-t-Wagenladungsklasse hat
lediglich die Bahn Glion—Rochers de Naye. Dies ist erklarlich, da diese
Bahnengattung im grofen und ganzen gleichfalls nur der Personenbeforde-
rung dienen soll. Infolge ihrer vereinfachten Betriebsart besitzen die Berg-
bahnen gewohnlich auch keine Eilgutklasse. Eine Eilgutbeforderung hat
nur die Arth-Rigibahn. Die Tarifierung der Bergbahnen geschieht gemif
der geringen Giiterbeforderung ausschlieflich nach Mafgabe einer verein-
fachten Tarifordnung.

Tafel 18. Die vereinfachte Tarifordnung bei den Bergbahnen.
[ 1’ Frachtgut i Ent-
{ - " .»—;“fern'ungs-
| Eilgut | Stickgut ‘ty;}gie.nladux?gcn P
Bahnen i | e l A\ | schlige
tJ‘ ] 1 ) T '*wfi ‘zum
| i = ] 5000 | 10000 : S.B.B-
v M Tanif
in Rappen fiir 100 kg und 1 Tarifkm ‘ %
1. Reibungsbahnen: : ‘] (
a) Uetlibergbaln . . . . . . . . o= 8s . — e | — 230
2. Zahnradbahnen: | :‘
a) Arth-Rigibahn . . . . . . . . ' 3 ' 30 — | 16 - 710
b) Brienz-Rothornbahn . . . . . | — ' 375 — = - 920
¢) Generosobahn . . . . . ... = — 33,34 — = — 800
d) Gornergratbahn . . . . . . . | — . 100 — E — — 1 2600
e) Jungfraubahn: ' : | ;
K1 Scheidegg-Eigergletscher | — . 35 N - 850
Eigergletscher Jungfraujoch |~ i 100 — — — 4 2600
f) Pilatusbahn . . . . ... . . ) SE — ] s
g) Vitznau-Rigibahn: ! ," ! |
Vitznau—Staffelhohe . . . . . I ‘5‘ 31,7 — ] = — ! 750
Staffelhohe—Rigi . . . . . . i’ — ;] 30 — ‘ - — f 710
=0 | - = — I 60

h) Wengernalpbahn

1) Einen im Verh#ltnis zum Personenverkehr grioferen Giiterverkehr haben
folgende zwei Seilbahnen aufzuweisen: Lausanne—Ouchy und Sitten—
Montana—Vermala, wihrend bei den iibrigen 46 Seilbahnen die Personenbeférde-
rung bei weitem iiberwiegt.
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Der den Bergbahntarifen entsprechende S.B.B.-Tarif wurde fiir alle
Bergbahnen ihrer geringen Lange wegen fiir eine Entfernung von 5 km ge-
bildet, was einen Einheitspreis von 3,7 Rp./km ergibt. Dieser Satz, ins Ver-
hiltnis zu den Bergbahntarifen gebracht, ergibt Entfernungszuschlige von
230 bis 2600 %.

Die Entfernungszuschléige zu den S.B.B.-Tarifen bewegen sich in Zusammen-
folgenden Grenzen: stellung.

a) bei Talbahnen
1. regelspurigen Talbahnen zwischen 129/ und 1509, und betragen im Mittel 809/,

2. schmalspurigen “ " 00, , 4009, ., » » s 13290/,

3. gemischten " » 1009, , 800%, ., » » s 265%/,
b) bei Bergbahnen:

1. Reibungsbahnen N 2300 " o s 2300/,

2. Zahnradbahnen . 6409, ,, 26000, ., » s 12000/,

oder die Tarife der Nebenbahnen betragen im Durchschnitt:
a) bei Talbahnen:

. regelspurigen Talbahnen rund das 13/, fache des S. B. B.-Tarifsatzes.
2. schmalspurigen . " . 23, » » »
3. gemischten “ - 3y,
b) bei Bergbahnen:
1. Reibungsbahnen N By, » . »
2. Zahnradbahnen “ . 13 “ "

Das beforderte. Gut gliedert sich bei den S.B. B. in Stiickgut una Verhiituis
Wagenladungsgut nach dem Verhiltnis von 1:12, bei den regelspurigen ézii]d:i’:
Talbahnen von\l: 11, bei den schmalspurigen und gemischten Bahnen von ‘I‘:]((I{L;\g’,:h?:;
1:6 und 1:5. Mit Ausnahme der Rorschach-Heidenbahn ist bei den Zahn- o
radbahnen dieses Verhiltnis 1: 2,5. Der verhiltnisméfig hohe Anteil, der
hier den Stiickgiitern an der gesamten Beforderungsmenge zukommt, ist
auf den Charakter dieser Bahngruppe als Vergniigungsbahn zuriickzu-
fithren. Die verschiedenen Anteilsverhiltnisse gehen iibrigens schon aus
der verschiedenen Tarifbildung der Bahngruppen hervor. Auf die ein-
zelne Bahn bezogen haben diese fiir eine ganze Gruppe gebildeten
Durchschnittswerte nur bei den regelspurigen Talbahnen Giiltigkeit.

Ihre Anlage geschah ausnahmslos zur Bewiltigung eines groferen Giiter-
verkehrs. Daher werden sich bei ihnen iiberall ungefihr die gleichen
Beforderungsverhiltnisse finden. Zudem haben sozusagen alle die
gleiche Tarifgestaltung. Anders verhilt es sich bei den iibrigen Bahn-
gruppen. Hier sind die einzelnen Bahnen sowohl hinsichtlich ihrer
Zweckbestimmung und Verkehrsbewdltigung, als auch in bezug auf die
Tarifierung von einander ganz verschieden. Als Beispiel diene die Ror-
schach-Heidenbahn. Obgleich sie zu den Zahnradbahnen gehort, ist bei
ihr dennoch das Verhiltnis von Stiickgut zu Wagenladungsgut wie 1 :16.



Frachtgut
im
Ausnahme-
tarif.

(ibergangs-
verkehr.

a) die durch-
gehende
Giiter-
abfertigung.
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Der Grund dafiir ist, daf sie hinsichtlich der Giiterbeforderung zu den
regelspurigen Talbahnen zdhlt und nur zur besseren Bewiiltigung des
Gelindes als Zahnradbahn gebaut wurde.

Die zum ordentlichen Tarif und die zu Ausnahmetarifen beférderten
Wagenladungen verhalten sich bei den Hauptbahnen wie 1:2,1, bei den
regelspurigen Nebenbahnen wie 1:25 bei den Schmalspurbahnen wie
1:1,9. Bei allen drei Bahngruppen liegen demnach ungefihr gleiche
Verhiltnisse vor. Bei den gemischten Bahnen und Zahnradbahnen ist
dieses Verhiltnis hingegen wie 3:1 und 1,7:1. Hier iiberwiegen die
zum ordentlichen Tarif beforderten Giiter. Dieser Umstand folgt
aus der geringen volkswirtschaftlichen Bedeutung. die diesen beiden
Bahngruppen zukommt. Dementsprechend treten bei der Rorschach-
Heidenbahn die zum Ausnahmetarif beforderten Giiter wieder stirker in
Erscheinung. Die ordentliche und ausnahmsweise verbilligte Beférderung
verhalten sich hier wie 1 :5,7.

Das starke Uberwiegen der zu Ausnahmetarifen
beforderten Giiter weist bei den Hauptbahnen und
Uberlandnebenbahnen auf die Notwendigkeit einer
Neugestaltung der hestehenden Tarifordnung hin.
Sobald die Mehrzahl der Giiter zu Ausnahmetarifen beférdert werden mulb.
wird die ZweckmiBigkeit einer Tarifordnung stark in Zweifel gezogen. In einem
solchen Falle erfiillt sie ihre Aufgabe, eine moglichst einfache Verkehrs-
regelung herzustellen, nicht mehr voll. Hier miiflle untersucht werden.
ob sie nicht durch eine Erweiterung. d. h. durch Anreihung neuer Tarif-
klassen, zu besonders ermaBigten  Satzen oder durch  Her-
absetzung der bestehenden Tarifsitze verbessert werden konnte. Solche
MaBnahmen wiirden es vielleicht erméglichen, die Fracht einer grofieren
Giitermenge, die bis heute zu Ausnahmetarifen befordert wird, nach den
ordentlichen Sitzen der Tarifordnung zu berechnen. Dadurch wiirde aber
nicht nur die Abrechnung von Bahn- zu Bahnverwaltung wesentlich er-
leichtert, sondern es konnten dazu auch noch viele Nebenkosten vermieden
werden. die alljihrlich bei der Verdffentlichung von Ausnahmetarifen ent-
stehen.

Es ist jeizt noch die wichtige Frage zu erortern, wie sich der
Ubergangsverkehr zwischen den Haupt- und Nebenbahnen und zwischen
den Nebenbahnen unter sich gestaltet. Iis konnen zwei Fille unterschieden
werden :

1. Bahnen mit durchgehender Abfertigung.

2. Bahnen ohne Ubergangstarif.

Die durchgehende Giiterabfertigung zwischen den schweizerischen
Bahnen, Hauptbahnen wie Nebenbahnen, kann auf Verlangen iiberall



dort eingerichtet werden, wo diese Bahnen der formellen Tarifeinheit der
S. B. B. beigetreten sind. Das ist die erforderliche Grundlage, auf der
allein Ubergangstarife zwischen den verschiedenen Gesellschaften ge-
bildet werden kionnen. Es werden daher, zwecks einfacherer Gegen-
rechnung, solche iiberall dort durchgefiihrt werden, wo sich ein bestimmtes
Verkehrsbediirfnis herausgestellt hat und wo sich zwischen den Bahn-
verwaltungen eine Einigkeit erzielen lieB. Hierbei ist ohne EinfluBl, ob
ein Wageniibergang stattfindet oder nicht. Erfordernis ist lediglich, dafl
die Nebenbahn durch einen gemeinschaftlichen Bahnhof an das allgemeine
Eisenbahnnetz angeschlossen ist. So bestehen durchgehende Tarifver-
einbarungen sowohl zwischen den S.B.B. und den meisten regelspurigen
Talbahnen als auch zwischen Talbahnen unter sich.

Auch mit den meisten, einen groflen Giiterverkehr aufweisenden
Schmalspurbahnen stehen die S.B. B. in einem durchgehenden Tarifver-
hiltnis. Beispielsweise sei hier auf die Aarau-Schéftlandbahn, die
Wynentalbahn, die Berner Oberlandbahn, die Rhitische Bahn und die
Greyerzerbahn hingewiesen. Obwohl auch die Montreux-Oberlandbahn
die formelle Tarifeinheit besitzt, konnte zwischen ihr und den S.B.B. fiir
den Ubergangsverkehr keine Einigung erzielt werden.?)

Nach allen anderen Bahnen, mit denen kein durchgehender Uber- b) durch-
gangstarif besteht, findet wenigstens ein unmittelbarer Frachtbriefver-ySehender
kehr statt. Dies betrifit jene Bahnen, die noch die vereinfachte Tarif-
ordnung haben, oder bei denen sich keine Einigung mit den S.B.B. er-
zielen lief. Damit ein durchgehender Frachtbrief ausgestellt werden
kann, ist nur ein AnschluB an das iibrige schweizerische Eisenbahnnetz
erforderlich.

Im schweizerischen Frachtverkehr wird, sobald ein Frachtbrief aus-
gestellt werden kann, je von der Absender- und der Empfiéingerbahn die
halbe Abfertigungsgebiihr nachgelassen.

In den Fillen, wo die Nebenbahn nicht an das iibrige Eisenbahnnetz c) kein
anschlieft, kann fiir Giitersendungen zwischen dieser und den anderenfe‘f{’,};’f.ﬁ?ﬁf_'
Bahnen kein durchgehender Frachtverkehr eingerichtet werden. Diesen
Fall trifft man jedech nur &uflerst selten an. Beispiele sind: die
Bahn Bellinzona—Misox (31,3 km) und die Stansstad-Engelbergbahn
(225 km). Bei Giitersendungen nach solchen Bahnen werden die vollen
Abfertigungsgebiihren erhoben. Das Gut wird auf der Hauptbahn bis an
die der Nebenbahn nichstliegende Station beférdert. Die Uberfiilhrung
der Giiter nach der Nebenbahn iibernimmt gewohnlich die Spedition der

1) Seit dem 1. September 1917 unterhilt auch die Montreux-Oberlandbahn
mit allen Schweizerbahnen einen durchgehenden Giiterverkehr mit unmittelbarer
Abfertigung und Abrechnung.

Weber. Ertragsfihigkeit. 4
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Hauptbahn!) Bei diesen allerdings nur selten vorkommenden Verkehrs-
verhéltnissen verteuert sich demnach die Giiterbeférderung nicht nur um
zwei halbe Abfertigungsgebiihren, sondern auch noch um die Kosten der
Uberleitung von der einen nach der anderen Bahn.2)

Uberall dort, wo kein Wageniibergang moéglich ist, kommen die
Kosten der Umladung zu den sonstigen Frachtkosten hinzu. Fir 10 t
kostet die Umladung gewohnlich 4,5 bis 5 Fr. Die Rhitische Bahn be-
rechnete vor dem Krieg nur 4,30 Fr.

Bei Wageniibergang hat die Bahn an den schweizerischen Wagen-
verband z. H. der Eigentiimerin des Wagens in der Regel 5 Rp. fiir den
Wagen und fiir die Stunde der Benutzung zu entrichten.  Die
Entladefrist belduft sich auf 2mal 24 Stunden wund erhdht- sich
um weitere 24 Stunden, sobald der Wagen mindestens mit 40 % des Lade-
gewichtes zuriickbeladen wird wund iiber die Ubergangstation hinaus
rollt. Sonn- und Feiertage werden hierbei nicht mitberechnet. Wird diese
Zeit iiberschritten, so sind fiir den ersten Tag verspateter Abgabe 3 Fr., fir
den zweiten Tag 4 Fr. und fiir jeden folgenden Tag 5 Fr. BuBe zu bezahlen.

Bei Wageniibergang auf Schmalspurbahnen mit Rollschemelbetrieb,
wie beispielsweise bei der Lagental-Jurabahn, rechnen die S.B.B. in der
Regel noch weitere 50 Rp. fiir jede Achse des iibergebenen oder zuriick-
genommenen Wagens.

Nach dem Tarifgesetz konnen die zwischen den S.B.B. liegenden
Nebenbahnen eine billige Teilung des Verkehrs in folgenden Fillen ver-
langen: 1. wenn sie die kiirzeste Verbindung darstellen, 2. wenn sie
geeignete Betriebsverhiltnisse aufweisen, 3. wenn sie ein gleichartiges
Tarifsystem haben und endlich 4. wenn dadurch nicht wichtige Inter-
essen der S.B.B. verletzt werden. Von einer Verkehrsteilung sind also
schmalspurige Nebenbahnen ausgeschlossen, da auf sie das Erfordernis 2
nicht zutrifft. Demnach kommen nur regelspurige Talbahnen in Frage,
wie die Freiburg-Murten-Insbahn (32,3 km), die Emmentalbahn (42,2 km),
die Langenthal-Huttwilbahn (14,1 km), die Huttwil-Wolhusenbahn (25,3 km),
die Seetalbahn (54,2 km) und endlich die Sitidostbahn (49,2 km). Die
Sihltalbabn und die T6B8talbahn sind ungeachtet ihrer geeigneten Be-
triebsverhéltnise von einer Verkehrsteilung ausgeschlossen, da sie im
Utergangsverkehr nirgends die kiirzeste Verbindung darstellen.

1) Auf groferen Stationen besorgt die Bahn die Zu- und Abfuhr der
Giiter, ohne daB jedoch die Giiterabfuhr ein Monopol der Eisenbahn wire.

?) Fir den Ubergang der Giiter von der Hauptbahn nach einer nicht an-
schliefenden Nebenbahn bestehen demnach #hnlich ungiinstige Verhiltnisse, wie
sie in Preuflen in der Regel im Verkehr zwischen Staatsbahnen und nebenbahn-
dhnlichen Kleinbahnen vorliegen.
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Dariiber, was der Gesetzgeber unter der billigen Teilung verstanden
hat, ist man sich nicht klar. Die Nebenbahnen, die eine Verkehrsteilung be-
anspruchen konnen, sind darum mehr oder weniger dem Wohlwollen der
S. B. B. ausgeliefert, sofern nicht schon Vertriige mit den ehemaligen Haupt-
bahnen bestanden haben. Diese Abmachungen durften nach dem Tarifgesetz
auch von den S. B. B. unter gleichbleibenden Verhiltnissen nicht ungiinstiger
gestaltet werden. Wihrend sich frither die Verteilungsvertrige gewohnlich
auf die kiirzeste Betriebslinge stiitzten, verschlechterten sich bei neu an-
gelegten Nebenbahnen die Verhé&ltnisse insofern, als fiir sie hinsichtlich der
Verkehrsteilung kiinftighin nicht mehr die reinen Betriebslingen, sondern
die tarifkilometrischen Lingen, d. h. die um den Entfernungszuschlag ver-
groflerten reinen Betriebslingen, mafigebend sein sollen.

Die Teilung des Verkehrs findet meistens in der Weise statt, dafl
das Gut eine Zeitlang iiber die Nebenbahnen, dann wieder iiber Linien
der S.B. B. geleitet wird. Beispielsweise wird iiber die Siidostbahn das
Gut % Jahr lang iiber die Nebenbahn und % Jahre iiber Strecken der S. B. B.
gefiihrt. Weniger gebriuchlich ist die Verkehrsteilung, bei der die Giiter nur
von der S. B. B. befordert werden, unter spiterer Verteilung des Reinertrages
Die Verkehrsteilung zwischen der Bundesbahn und den Nebenbahnen nach
Zeit hat vielleicht den Zweck, auf jeder Bahn voll ausgelastete Giiterziige
bilden zu konnen. Sie kann aber den Nachteil haben, dal der Verkehr auf
der Nebenbahn in den einzelnen Jahreszeiten sehr ungleich wird.

Fiir den Verfrachter ist es gleichgiiltig, ob die schweizerischen Fracht und
Bahnen eine durchgehende Abfertigung oder nur einen durchgehenden Yerfrachter.
Frachtbriefverkehr haben und ob das Gut iiber diese oder jene Wett-
bewerbslinie geleitet wird. Der Tarif istimmer nach der bil-
ligsten und die Lieferfrist nach der kiirzesten Linie
zu bestimmen.

Abgesehen von den seltenen Fillen, dal eine Nebenbahn nicht an
das allgemeine Eisenbahnnetz anschlieft, kénnen also die Giiter in gleich
einfacher Weise wie von einer Station zu einer anderen der Hauptbahn
auch nach einer beliebigen Station irgend einer Nebenbahn aufgegeben
werden. Da jedoch die Nebenbahnen hiufiz hohere Tarife haben als
die Bundesbahnen, so ist eine Beforderung nach einer Nebenbahnstation
dementsprechend kostspieliger, als die nach einer gleich weit entfernten
Bundesbahnstation.

Von den allgemeinen Beforderungsbedingungen?') sind zur Vervoll-
stdndigung noch folgende anzufiihren: Allg}«;m_eim-
fﬁrde:ungs-

be-
dingungen.

1) Diese sind zum Teil im Eisenbahngesetz Art. 35 enthalten, zum Teil im
Transportreglement vom 1. Januar 1894 und seinen Nachtrigen.
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Neue, erhohte Tarife sind mindestens 3 Monate vor dem Inkraft-
treten gehorig zu verdifentlichen und diirfen zur Sicherstellung eines
einigermaflen ruhigen Geschéftsverkehrs nicht innerhalb eines Jahres
wieder ver#éndert werden.l)

Fiir je 250 km betriigt die Lieferfrist fiir Eil- und Frachtgut 1 bis
2 Tage. Sofern die Kilgiiter rechtzeitig?®) aufgegeben werden, sind sie
mit dem nichsten fiir Eilgutbeforderungen verwendbaren Personenzug,
der nach ihrer Einlieferung abgeht, zu befordern. Fiir Frachtgut besteht
eine Abfertigungsfrist von 2 Tagen. Die Lieferfristen konnen vom
Bundesrat in folgenden Féllen verlingert werden: 1. bei auBerordent-
lichen Verkehrsverhiltnissen, 2. bei einem Ubergang auf Bahnen mit
anderer Spurweite oder auf Dampfboote und endlich bei Giiterbeforde-
rungen zu ausnahmsweise ermifigten Taxen.

In Anbetracht eines gesunden Wettbewerbes unter der Landesindu-
strie und dem Handel ist nach dem Grundsatz der gleichen Behandlung
aller eine Begiinstigung einzelner unzuldssig. Demnach sind geheime
Riickerstattungen verboten.

Das Be- und Entladen der Wagen erfolgt, soweit das Gut nicht der
Wagenklasse A oder B der Tarifordnung der S.B.B. zugewiesen ist,
durch den Verfrachter oder durch die Eisenbahnverwaltung auf Kosten
des Verfrachters. Gehort das Gut diesen Wagenklassen an, so erfolgt
das Verladen kostenlos durch die Bahnverwaltung.

Zur Foérderung von Kleingewerbe und Kleinhandel wird fiir Trag-
lasten3) bis zu einem Gewicht von 25 kg, auch wenn sie in besonderen,
den Personenziigen angehédngten Wagen beférdert werden, keine Fracht er-
hoben. Am Bestimmungsort miissen sie jedoch vom Aufgeber sofort wieder

in Empfang genommen werden.4)

1) Jede andere Anderung am Tarif ist in der Regel mindestens 14 Tage
vor dem Inkrafttreten bekanntzugeben. Insbesondere sollen Tarifherab-
setzungen fiir Giiter 1 Jahr, fiir Personen mindestens 3 Monate bestehen bleiben.
(Art. 5 des E. G. vom 23. Dezember 1872.)

2) Auf Nebenbahnen in der Regel eine Stunde vor Abgang des Zuges.

3) Hierunter werden verstanden: sowohl landwirtschaftliche Erzeugnisse,
wie frische Gemiise, Gartengewichse, Honig, Eier, Kise, Butter usw., als auch
Traglasten einheimischer gewerblicher Erzeugnisse, wie Klempner-, Korb-, Seiler-
und Strohwaren.

4) Zur Hebung des Wintersportes und damit gleichlaufend des Personen-
verkehrs gestehen die meisten Nebenbahnen neuerdings auch den Sportgeriten,
wie Schlitten und Schneeschuhen, die nimliche Beforderungserleichterung zu.



In der Regel werden frische Lebensmittel zu Stiickgutsétzen eilgut-
mifBig oder als Traglasten vollstindig kostenlos befordert.!)

Wie man aus der allgemeinen Regelung der Frachtverh#ltnisse
einerseits und der Frachtleitung andererseits ersehen kann, ist das Haupt-
augenmerk darauf gerichtet, dadurch den Wohlstand des Landes zu heben und
zu fordern. Die Nebenbahnen sind nicht nur bei der Verfrach-
tung des Gutes den Hauptbahnen gleichgestellt, sie haben als Wett-
bewerbslinien unter gewissen Bedingungen auch ein gesetzlich festge-
legtes Anrecht auf die Verkehrsteilung. Sie konnen demnach im vollsten
Mafe der ihnen zugewiesenen Aufgabe gerecht werden, den Verkehr auch
in die abgelegenen Landesteile zu tragen, um dort die geschaftliche Tétigkeit
zu fordern und neu zu beleben.

Es darf daher die Regelung des Giiterverkehrs
zwischen den schweizerischen Bundesbahnen wund
den Nebenbahnen sowie den Nebenbahnen unter sich
als vorbildlich angesehen werden.

Der giinstige Verlauf, den diese Verkehrsfrage fiir die Nebenbahnen
genommen hat, ist wohl darauf zuriickzufilhren, daB sie, infolge der
geographischen Gestaltung des Landes, einen hervorragenden Anteil
am gesamten schweizerischen Eisenbahnwesen nehmen. Zudem war zu
der Zeit, als die Hauptbahnen verstaatlicht wurden, das Nebenbahnnetz
bereits in sich erstarkt und stand mit diesen zum groBlen Teil schon in
einem durchgehenden Tarifverhiltnis, welches die neuen S.B. B. nicht ohne
weiteres von der Hand weisen konnten, ohne erheblich Landesinteressen
zu schidigen. Endlich, und nicht am wenigsten mag ein weiteter Grund
darin liegen, daB die Behorden nur in dieser Stellung der Nebenbahnen zur
Hauptbahn eine wirklich ersprieBliche Entwicklung demselben zu Nutz und
Frommen des Landes gesehen haben mégen.

3. Der Tarif im Verhiltnis zu den virtuellen Lingen.

Im folgenden soll untersucht werden, ob eine Abhéingigkeit zwischen
den Tarifsitzen der einzelnen Bahnen und ihren virtuellen Liéngen be-
steht. Ferner soll gepriift werden, ob auch die Kosten der Zugkraft
sich dhnlich wie die Vergleichszahlen der virtuellen Léngen verdndern.
Ist dies der Fall, so liBt sich daraus verhiltnisméfBig leicht ein Weg fiir
eine theoretisch zweckmiafBige Tarifgestaltung neuer Bahnanlagen finden.

1) Ausnahmetarif Nr. 3 fiir Lebensmittel in Eilfracht.

Regelung
des Giiter-
verkehrs.
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Der Untersuchung liegen nur die von der Statistik wiedergegebenen Werte
zugrunde.

Bevor man die Tarife und den Kraftverbrauch mit den virtuellen
Langen vergleichen kann, mufl das Verfahren zur Ermittelung der Ver-
gleichslingen festgelegt werden.

Es stehen hierzu im wesentlichen zwei Wege offen. Entweder
konnen die verschiedenen Widerstandsarbeiten miteinander verglichen
oder die der Maschine angehéngten Zuggewichte (ohne Tender) in ein
Verhiltnis zueinander gebracht und daraus Vergleichslingen gewonnen
werden. Die letzte sehr einfache Vergleichungsweise, die bereits Mutzner
seiner Untersuchung iiber virtuelle Lingen zugrunde gelegt hat, soll
auch hier Anwendung finden.

Bezeichnet man mit Q das Gewicht des angehiingten Wagenzuges in
Tonnen und zwar Qg in der Horizontalen und Qg in der Steigung, so er-
hilt man die Vergleichslinge einer in der Steigung liegenden Strecke zu:

_ Q|

1
T Qs

=e«-1, . ... ..... . @

wobei 1 die wirkliche, auf die Wagerechte bezogene Linge der in der Stei-
gung liegenden Bahnstrecke wiedergibt.

Fiir die Vergleichsziffer erhilt daraus Mutzner:

)(Ws +9

- B 24

— (Ws+S)

_ Qu ~( iv
T Qs ot
d

worin s die Steigung in Tausendstel, w den Laufwiderstand, f die gleitende
Reibung, beides in kg/t und d die Verhiltniszahl des Lokomotivdienst-
gewichts in seinem Reibungsgewicht darstellt.

Die Verhiltniszahl d kann man fir Dampflokomotiven im Mittel
zu 1,5, fiir elektrische Triebfahrzeuge zu 1 ansetzen, da auf Nebenbahnen
gewohnlich sdmtliche Axen der Triebfahrzeuge gekuppelt sind. Fiir die glei-
tende Reibung f darf bei Dampfbetrieb 143 kg/t, bei elektrischer Zug-
forderung 166 kg/t gesetzt werden. Da ferner w in Formel 2 von der
Geschwindigkeit v und der Steigung s abhingt, also w = F (v, 8) ist, 1a6t
sich die Vergleichsziffer unter Ausschaltung von w einfacher und
schneller nach folgender, leicht faPlichen Formel berechnen:



s (_f. — 3) Vereinfachte,
d ebenso
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Mutzner wies ferner auch einen Weg zur Berechnung der Ver- Berechnung

der virtuel.

gleichsziffern fiir andere, innerhalb der Linienfiihrung vorkommende yergleichs-

Steigungen, als die malBgebende Hochststeigung. Er geht davon aus, daf
iiberall dort, wo in einer Linienfiihrung die mafigebende Steigung nicht
erreicht ist, die Beforderungskosten fiir die Tonne und L#énge kleiner
sind, als auf der mafgebenden Steigung, weil hier etwas an Brennmaterial
gespart wird. Sie sind aber grofer, als sie bei Vollbelastung auf dieser
Strecke wiren, da die Maschine fiir diese Steigung unnétig schwer ist
und deshalb nutzlos totes Gewicht mitschleppen muB. Er erhdlt nach
verschiedenen Untersuchungen die Zahl 7, mit der man die fiir die maB-
gebende Steigung geltende Vergleichsziffer e vervielfiltigen mufl, um
die Vergleichsziffer fiir eine andere, als die malgebende Steigung zu
erhalten, zu
1+ 750 [M (Wn+8)+Q (wq+s)]

! 1 -+ 750 [M (Wp + sm) + Q (Wq 4+ sw)] (

Hierin stellt dar: M das Lokomotivgewicht, wy, und w, den Rei-
bungswiderstand der Maschine und des Wagenzuges in der maflgebenden
Steigung. w’, und w’y denselben in der unter einer anderen Neigung
liegenden Strecke, s, und s’ die maBgebende und die streckenweise
Steigung. Vereinigt man spm, Wn und wy zum Gesamtwiderstand:
We = (Sm + W + Wwy) und s'm, Wn und w’y zum Gesamtwiderstand:
We = (sm + W' + w'y), so geht Gleichung 4) in folgende sehr einfache

Formel iiber:

1000 3 f W'y
Mp 4 dw
y = ———— £ 6
1000, 8 ¢
Mp 4 d

worin Mp das Diensigewicht der Maschine in Tonnen angibt.

Die Vergleichsziffer fiir die streckenweise Steigung erhdlt man
dann aus der fiir die mafgebende Steigung giiltigen Vergleichsziffer zu:

(.‘i_';a-)’..............(G

ziffer fiir

eine andere
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Tafel 14. Die virtuellen Lingen im Verhiltnis zn
o 2 | 3 4 |5 6 7
Fahrpreis|| vip- ‘
; fiir !
Ste tuelle . S
18UNE s Klasse Ver Ver' Yler_ '
Bahngattung und 1km ‘ héiltnis || héltnis
o (Bei Berg- gleichs- w_ xlle= x+1
mittlere | bahnen zahl P 1
hoéchste || iir Berg- \ !
Sm | fabro) B ;
. |
1. Hauptbahnen: S.B.B. . . . 64e 1 26 52 | 95 44 5y
6ae . (100 | — [ @el — | —
2. Nebenbahnen: 1
|
a) Talbahnen: t i [
@) regelspurige Bahnen: 5 j . I
1. Emmentalbahn . . . . 58 . 15 | 52 | 6,6 3,6 46 |
2. Seetalbahn . . . . . . 13,5 | 37 & 70 b 12 4,7 57
3. Sihltalbahn . . . . . 58 | 2 B2 | 6y 447 57 |
4. Siid-Ostbahn . . . . . 25,1 @ 50 104 || 215 47 5,7
5. ToBtalbahn . . . . . . 11,9 | 30 78 | 10,7 54 6,4
g) Schmalspurbahnen: ; ! : !
1. Aarau-Schoftlandbahn . 121 | 46 1 6 L 156 1,5 25 |
2. Berninabahn . . . . | 40 70 | 25 i 35,1 3,9 4,9
3. Birsigtalbahn . . . . . 9,3 | 35 7 o118 4,1 5,1
4. Bremgarten-D.-Bahn . 25,6 | 50 9 o218 3,1 4,1
5. Genf-Veyrierbahn . . . 22 | 50 8 18,8 1,15 2,15
6. Montreux-0.-Bahn . . 28,1 e ! 11,3 28,1 5,5 6,5 J
7. Rhitische Bahn. . . . 162 ' 45 132 | 164 5 6
8. Yverdon-Ste. Croixb. . 26,1 40 100 | 203 | 28 38 |
y) gemischte Bahnen: ‘ i ‘
1. Aigle-Leysinbahn. . . || 154 | 230 90 49 27 37
2. Appenzeller Strafenb. I 27,4 ' 92 11,5 20 6,8 78 |
3. Berner Oberlandbahn . || 262 | 120 | 15 [ 2 | 6 72 |
4 Furkabahn . . . . . . po2% o moow2% 80 | 5 6
5. Stansstad - Engelbergh. 25,1 | 250 30 17 | 17 2,7
6. Visp-Zermattbahn. . . 27,3 | 125 28 23 5 6
b) Bergbahnen: ‘
«) Reibungsbahnen: | : \
1. Uetlibergbahn . . . . | 447 ' 70 | 222 45 6,5 75
8) Zahnradbahnen: : ‘ |
1. Arth-Rigibahn . . . . 1445 | 200 | 80 73 05 || 1ls |
2. Vitznau-Rigibahn . . . 191 ¢ 250 || 992 77 2,7 3,7
3. Brienz-Rothornbahn . 224 . 250 ‘ 100 91 98 10,8
4. Pilatusbahn . . ., . . . 381 480 200 205 (I O 1
5. Montreux-Glyonbahn . 107 . 130 | 366 | 22 || 53 6,3
6. Rorschach-Heidenbahn || 54 9% | 325 || 16 3 4
7) Seilbahnen: ! , ! ‘s |
L. Beatenbergbahn . . . | 280 | 400 I 125 | 78 | 23 24
2. Lausanne—i)uchybahn . 2 . 3% §F — 4 39 | 85 9,5
3. Niesenbahn . . . . . . | 333 | 680 | 17 i 40 2 26
4. Sitten-Mont.-Verm.-B. . 5 40 | 16 | — 4 50 | 38 39
5. Stanserhornbahn . . . | 465 i 630 | 120 | 27 | 21 22
il i i i

Anmerkung: Bei der. Berechnung von x und & fiir Seilbahnen wurde
motivgewicht bestiinden.



den Tarifen und zum Kraftverbrauch. Tafel 14.
F s | 9 1 w o owu foae | o1 | 14 [ 15 | 16
Vergi{?icl;szahlen Vergleichszahlen,
Virtuelle ur aen Tarif : : o Warta .
L Ver. Kraftverbrauch arife und mittlere Stelgur%g su'lf die Werte der
_ in Rp./tkm, fiir Emmentalbahn, als Einheit bezogen
gleichs- 1 -
| zahl | gesamte paftver- | Tarife bléraftﬁ'ef}'_- mittlere
: Anhiinge- | Nutzlast B | Anhinge.| fir 8 PR Tl Steigung
| 8=¢.8 last } ‘ last \ 3. Klasse last Sm
| ! It ¢
51 | 023 1 1,27 ‘ 144 | 051 |1 1,7 062 | 1,1
@ — | — p O = 5 = (0,97) -
| | |
: i Ji i i \ |
‘ j l | |
0 . 04 | 26 | 1 | 1 1 1 1|
64 | 0,60 3y l 1,7 24 1,3¢ 21 2,9 2.3
36 0,68 | 3,8 1 ! 1,5 1 1,2 1,9 1
122 0,97 ! b5 i 3,3 2,2 2 4,1 2.6 4,3
69 i 065 | 42 1 16 (VO B 23 20 1,8
i i I
39 | 1,m 43 0 24 6,8 1,16 1,3 3,8 2
172 } 2,25 ‘ 11,0 53 | 9 4,8 5,7 9,7 6,8
60 | 0,78 3,9 18 ! 1,73 ! 1,34 2 1,7 1,6
90 | 1,46 Byt 8,3 | 58 | 1,74 3 4,7 4,3
41 2,66 106 28 | 106 | Ls 1,4 94 3,7
183 ‘ 034 9% | 43 14 | 2 62 20 | 48
98 | 0,82 4,95 | 25 18 || 254 3,3 24 | 2.8
7 0,81 3 S 1,8 1,92 2,6 | 1,5 ‘ 4,4
1 . \ |
181 | 58 91 | T 23,2 17,3 6 | 79 26
156 1 143 1m 3 . 316 | 22 5,2 5,3 4,6
142 1,68 12 ¢ 3 ; 37 Il 29 4,7 5.8 4,4
9% ~— — | 45 — 4,8 3,2 — 4,2
0 | ow 1,27 26 | 2 bs 13 14 43
108 | s 11 3,5 4, Bt 3,6 5,3 46
i | | H
338 | 37 % | 69 82 | 4% 11,3 137 | 7
i i
110 } 1,73 27 11, 24,5 15,4 3,7 13 24,5
237 17,7 65 11,6 39,3 19,1 77 31,6 32,5
85 | 185 122 13,8 41,2 19,2 29,5 60 38
206 71 71 | 31 158 38,5 6,9 38 65
138 | 28 18 l 3,3 6,3 71 46 8,6 18
64 3,35 42 24 75 6,2 2,1 6,9 9,2
1800 2,2 50 | 118 | 63 24 60 2% 47,5
330 15 15 | B9 | 45 — 11 75 4,2
1040 3,1 84 | 61 | 6.9 33,5 34,5 oS 56.5
1900 . I 43 | 76 | 3,1 — 63 21,5 245
600 3.1 68 | 41 1\ 6o | 2 20 3¢ | T8
: li li .

angenommen, dafl diese nur aus einem Wagenzug mit unendlich kleinem Loko-
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Zur Berechnung der in Spalte 5 wiedergegebenen Vergleichsziffern
fiir Reibungsbahnen wurden die Gleichungen 3, 5 und 6 verwendet. Zur
Bestimmung der Vergleichsziffern anderer Bahngattungen wurde wunter
Beriicksichtigung ihrer FEigenart unmittelbar von Gleichung 1 ausge-
gangen. Alle Vergleichsléngen sind somit auf die Wagerechte bezogen.

Da sich diese Vergleichsziffern von der der Maschine angehéngten
Zuglast ableiten, so sollen sie theoretisch unmittelbar den zur Beforderung
des Wagenzuges benotigten Kraftbedarf anzeigen.

Aus der Statistik erhilt man folgendermafen die Vergleichsziffern
fiir den wirklich aufgewendeten Kraftbedarf: man teilt bei jeder Bahn
die Kosten der Zugkraft durch die Anzahl der vom Wagenzug (ohne
Lokomotive) geleisteten tkm. Um auch elektrische Betriebe auf diese
Weise mit Dampfbahnen vergleichen zu kénnen, sind ihre bezahlten
Strompreise zuerst noch in die entsprechenden Kohlenpreise um-
gewandelt worden. Die so gefundenen und in Spalte 9 zusammengestellten
Vergleichswerte konnen unmittelbar als Maflstab fiir den Kohlenver-
brauch auf den verschiedenen Linien dienen. Es wird nimlich fiir simt-
liche Nebenbahnen der Kohlenankauf durch eine besonders dazu ge-
schaffene Kohleneinkaufsstelle besorgt. Der Kohlenpreis diirfte dem-
nach bei jeder Bahn ungefihr gleich sein.

Um die Tarife, die virtuellen Lingen und den Kraftbedarf besser
miteinander vergleichen zu konnen, wurden diese Werte auf die Emmen-
talbahn als Einheit bezogen, und in Spalte 11, 12 und 13 dargestellt.
Es laBt sich folgendes aus den Zahlen herauslesen: bei Bahnen, die ein
erhebliches Anschwellen der virtuellen Vergleichsziffern aufweisen, er-
hoht sich in der Regel auch der Kohlenverbrauch und der Tarif. Von
einer Ubereinstimmung dieser verschiedenen Vergleichswerte kann je-
doch nur im groflen und ganzen gesprochen werden; im einzelnen trifft
sie bald zu, bald nicht. Die Verschiedenheit zwischen den virtuellen
Vergleichs- und den Kohlenverbrauchsziffern 14Bt sich wohl darauf zu-
riickfiithren, dafl zur Gewinnung der virtuellen Lingen nur mit den
Mittelwerten, wie sie die Statistik gibt, gerechnet wurde. Ferner kann
sich auch der Betrieb bei den verschiedenen Bahnen ungeachtet der
gleichen Kohlenpreise bald mehr, bald weniger wirtschaftlich gestalten.
Hierbei wird es namentlich auf die mehr oder weniger giinstigeren Zug-
zusammensetzungen, auf die Leistungsfidhigkeit der Maschinen und die
Tiichtigkeit des Personals der einzelnen Bahnen ankommen.

Die Vergleichsziffer « lift jedoch die Wagenausniitzung, die von
Bahn zu Bahn wechselt, aufler Acht. Sie hat daher nur Giiltigkeit, wo
es sich darum handelt, verschiedene Linienfiihrungen ein und desselben
Bahnentwurfes zu vergleichen, da hier auf allen eine gleiche Wagen-



auslastung angenommen werden darf. Handelt es sich jedoch darum, in die Be-
Vergleichs- und Tariflingen verschiedener Bahnanlagen zu gewinnen, r‘,ﬁ:}i‘;:"éﬁ'
so ist die Einbeziehung der verschiedenen Wagenausniitzungen in die virtuellen
Berechnung der virtuellen Liédnge unbedingt erforderlich. Erst hierdurch Léngen.
wird man zu einer den tatséchlichen Verhéltnissen entsprechenden Ver-
gleichsziffer gelangen k6nnen.

Der Kohlenverbrauch zur Beforderung einer bestimmten Nutzlast
ist auf ein und derselben Linie ein anderer, je nachdem eine bessere oder
schlechtere Auslastung der Wagen besteht. Die virtuelle Vergleichs-
ziffer mufl daher auch fiir ein und dieselbe Linie je nach der Wagen-
ausniitzung verschieden sein. Bei nur einfacher Wagenauslastung wird
eine Lokomotive doppelt so viel Kraft brauchen, als bei doppelter. Sie
wird im ersten Falle zweimal die Strecke durchfahren miissen, um die
Nutzlast, auf die es letzten Endes ankommt, an das Ziel zu befordern.
Dementsprechend mufl sie auch zweimal nutzlos totes Gewichi mit-
schleppen, was den vermehrten Kraftverbrauch gegeniiber einer Befor-
derung mit doppelt so guter Auslastung hervorruft.

Der wechselnde Kraftverbrauch bei verschiedenen Beftrderungs-
verhiltnissen auf ein und derselben Linie ergibt sich aus folgender
Uberlegung: das eine Mal soll die Strecke mit einem Zuggewicht von
(W+P,), das andere Mal mit einem solchen von (W +P,) befahren
werden. P, und P, stellen die verschiedenen Nutzlasten bei gleichem
Wagengewicht W dar. Ist die Nutzlast P, n-mal gréBer als P,, so muf
der Zug bei der ersten Zusammensiellung n-mal die Strecke durchfahren,
um die gleiche Nutzlast befordern zu konnen, wie bei der zweiten Zug-
zusammensetzung. Es wird also im Falle: (W +P,) die Strecke
n = P,/P,-mal zuriickzulegen sein.

Das Verhiltnis der verschiedenen Kraftbenstigungen gestaltet sich
daraus zu:

_n(WP) _(+x)

_,—-—(WA+P2)_(-1—;{:-X*§, e e e e e e e e (l

worin X; =_- und X; = :,V das Verhiltnis von mitgefiihrter toter Last zur
P]

w
Py
mitgefiihrten Nutzlast ist.

Daraus ergibt sich die neue, ganz allgemein giiltige Ganz allge-

virtuelle Vergleichsziffer zu: %erxfglge‘:ig:ge

=g 7y -a=¢"f. e ... ... (8 ziffer .8~

1) Da bei den Tal-Nebenbahnen bei gleicher Beforderungmenge die reinen
Betriebsausgaben wie der Kraftbedarf anwachsen, so ist in ,,3° unmittelbar ein
MafBstab zur Beurteilung der Betriebsausgahen, d. h. der Wirtschaftlichkeit der
verschiedenen Bahnanlagen gegeben.
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Man ersieht aus Gleichung 7, das &, d. h. die auf eine bestimmte
Linie Dbezogene virtuelle Vergleichsziffer dort am kleinsten wird,
wo der Zug nur aus einem Triebwagen Dbesteht. Dabei wird
das angehingte Wagengewicht gleich Null. Es verschwindet hier der
Wert x, und die virtuelle Vergleichszahl: 0 nimmt den Wert: 1.8 an.
Es 148t sich aus Gleichung 7 des weiteren auch die groBere Wirtschaft-
lichkeit des Betriebes mit Triebwagen gegeniiber jenem mit Lokomotiven
erkennen. Da die vom Triebwagen selbst beforderte Nutzlast in diejenige
des angehingten Wagenzugs mit eingerechnet wird, so nimmt auch das
Verhiltnis von mitgefiihrter toter Last zur mitgefiihrten Nutzlast und
mit ihm die virtuelle Lénge ab.

Eis kann also erst durch die Einfilhrung von ,98“ in die Berech-
nungweise der virtuellen Léidnge ein richtiger, den
tatsdchlichen Verh#ltnissen entsprechender MabB-
stab geschaffen werden underst mit Hilfe dessen wird
ein Vergleich und eine sachliche Beurteilung verschie-
dener Bahnen hinsichtlich ihrer Wirtschaftlicheit
moglich sein.

Im weiteren soll untersucht werden, ob sich beim Vergleich der
Tarife und des Kohlenverbrauches mit dieser neuen Vergleichszahl: 3
eine bessere Ubereinstimmung ergibt als beim Vergleich mit Ziffer B.
Es ist deshalb in Spalte 6 fiir jede Bahn der aus der Statistik gefundene
Wert x und in Spalte 7 daraus die Vergleichszahl & angefiihrt worden.
Diese Werte wurden auf die Einheit bezogen, also auf den Fall, wo
x =o wird, d. h. der Zug nur aus einem einzigen Triebwagen besteht.
Endlich sind die neuen Ziffern der virtuellen Vergleichslingen in
Spalte 8 wiedergegeben. Da dieselben sich auf den Kraftverbrauch be-
ziehen, der zur Beférderung der Nutzlast benttigt wird, so wurden auch
die aus der Statistik gewonnenen Kosten der Zugkraft hier durch die An-
zahl der geleisteten Nutz-tkm geteilt und in Spalte 10 eingereiht. Fer-
ner wurden in Spalte 14 und 15 die Vergleichszahlen der virtuellen
Liangen und die Ziffern fiir den Kraftverbrauch auf die Emmentalbahn
als Einheit bezogen. Daraus ergibt sich wiederum eine zu Vergleichs-
zwecken besser geeignete Ubersicht.

Es konnte auch hier nur eine mifBlige, allerdings schon erheblich
hessere Ubereinstimmung, namentlich zwischen den Vergleichslingen 8 und
dem Kraftverbrauch festgestellt werden. Die auch hierbei vorgefundenen
Abweichungen sind zum Teil auf die gleichen schon friiher angefiihrten
Griinde zuriickzufiihren. Eine andere Ursache mag darin liegen, dafl bei
der Bestimmung der Tarife die Wagenauslastung einer Bahn bis heute nur
selten beriicksichtigt wurde.
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Eine grofere Abhingigkeit zwischen der virtuellen Lénge, dem Kohlen-
verbrauch und den Tarifen ist nur dann vorhanden, wenn die auf ein
und dieselbe Bahn bezogenen Ziffern anndhernd den gleichen Wert ergeben.
Dies konnte aber nur bei wenigen Bahnen beobachtet werden. Es
ist daher auf Grund dieser Zahlenwerte nicht moéglich, wie anfinglich
beabsichtigt war, einen auf den virtuellen Léngen beruhenden Weg zur
Tarifbestimmung zu weisen. Es soll daher von einer weiteren Verfol-
gung der Untersuchung nach dieser Richtung hin Abstand genommen
werden. Aus diesen Zahlenangaben abgeleitete Durchschnittswerte und
Formeln kénnten kaum Anspruch auf Giiltigkeit und Brauchbarkeit er-
heben.

Die in Spalte 16 angegebenen Zahlenwerte zeigen, daB die mitt-
leren Steigungen miteinander verglichen ein ungefihr ebenso gutes Bild
der Leistungsfihigkeit einer Bahnanlage geben, wie es aus dem Ver-
gleich der virtuellen Lingen hervorgeht.

4. Der Tarif im Verhiltnis zu den Gesamtausgaben und zum Ertrag.

Da zwischen den virtuellen Lingen einerseits und den Tarifen und
dem Kraftverbrauch andererseits keine geniigende Ubereinstimmung ge-
funden werden konnte, lieB sich auch mit Hilfe der Vergleichszahlen der
virtuellen Lingen keine Bestimmungsart zur Berechnung neuer, den vor-
liegenden Eisenbahnverhiltnissen besser entsprechender Tarife finden.
Um dies zu erreichen, sollen nun die wirklichen, auf das tkm Nutzlast
bezogenen Einnahmen den Ausgaben gegeniibergestellt und beide Zahlen
miteinander verglichen werden.

Mittlere
Steigung.

Die auf das tkm entfallenden Einnahmen lassen sich wie folgt dar-Einnahmen.

stellen:
_zte g

worin z bzw. g die auf das tkm Nutzlast entfallenden Einnahmen aus dem
Personenverkehr bzw. Giiterverkehr in Rappen darstellen. Durch den
Wert ¢ wird das Verhiltnis zwischen den geleisteten Giiter- und Personen-
tkm gekennzeichnet.

In Gleichung 9 soll nun S durch S’ ersetzt werden, worin in 8’ die
Gesamtausgaben wiedergegeben sind. Ist die Gleichung dann immer noch
erfiillt, so sind die auf die Einheit')*) bezogenen Einnahmen z und g genii-

1) Auf das geleistete tkm bezogen.

2) Zur Vereinfachung der Formeln und zwecks Ubereinstimmung mit der
fir den Giiterverkehr wiedergegebenen Beforderungseinheit (tkm), wurden auch
die Einnahmen aus dem Personenverkehr auf das tkm bezogen. Das Gewicht
einer Person wurde hierbei auf 75 kg angesetzt.

Ausgaben
und Tarif-
erhshung.
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gend grof}, um fiir die Ausgaben aufkommen zu koénnen. Wird hingegen
S’ grofer als die rechte Seite der Gleichung 9, so sind die Einnahmen z
und g zu knapp, d. h. der Tarifsatz ist in diesem Falle zu niedrig be-
messen, als dall daraus die Ausgaben bestritten werden konnten. Hier
hat demzufolge eine angemessene Tariferh6hung einzusetzen. Diese hat
sich jedoch innerhalb solcher Grenzen zu bewegen, daB die hierdurch auf
das tkm erzielte Einnahmeerh6hung nicht durch einen Verkehrsriickgang
wieder aufgehoben wird. Ohne einen solchen befiirchten zu miissen, kann
eine Tariferhohung von 10 bis 20 % vorgenommen werden. Diese An-
nahme stiitzt sich auf die Beobachtung, dafl ungeachtet der bis zu 20 %
erfolgten Fahrpreisaufschléige, die die schweizerischen Bahnen wihrend der
Kriegszeit vorgenommen haben, bei ihnen trotzdem keine Verkehnsabnahme
erfolgt ist.

Die Ausgaben S’, fiir die die Einnahmen S aufzukommen haben, setzen
sich aus folgenden Betrigen zusammen:

a) den Gesamtbetriebsausgaben,
b) der Verzinsung des Obligationskapitals,

c) der Riicklagen in gesetzlich und satzungsgemil vorgeschriebene
Fonds,

d) einer entsprechenden Verzinsung des Gesellschaftskapitals.

In den reinen Betriebseinnahmen, die mit den entsprechenden Gesamt-
betriebsausgaben verglichen werden sollen, sind auch noch die Postvergii-
tungen P enthalten. Diese sind jedoch nach der Verordnung iiber die Berech-
nung des Reinertrages vom 14. Juni 1914 nicht zu demselben zu rechnen
und miissen daher zwecks Ausgleichs den Ausgaben zugezihlt werden.
Ferner kommen von den Ausgaben die Nebeneinnahmen N, die nicht in
den reinen Betriebseinnahmen S mitenthalten sind, in Abzug, da ohne diese
Vornahme die Ausgaben im Vergleich zu den Einnahmen zu groB erschei-
nen wiirden. Die Einlagen in die verschiedenen Fonds, die Postvergiitungen
und die Nebeneinnahmen sind sodann zur Vereinfachung der Rechnungs-
fithrung ins Verhiltnis zu den Betriebsausgaben gesetzt worden. 'Tafel 15
stellt die daraus entspringenden Beitrige zu den Gesamtbetriebsauslagen
fiir folgende zwei Fille dar: 1. Dal nur die Riicklagen in den gesetz-
lich vorgeschriebenen Erneuerungsfonds vorgesehen sind, 2. dafl dazu auch
noch andere Reserven zusammen mit einer gleich hohen Summe bedacht
werden sollen.



Postvergiitung : P, Einlagen in den Erneuerungsfonds :F, und

Nebeneinnahmen : N in Prozenten der Betriebsausgaben. Tafel 15
Fall I Fall II
Bahngattung P+F | N P+F—N| P4+F | N |P4F—N
% | % % % %
regelspurige Talbahn. . . . . 11 ‘ —8 | 43 21 — 8 +13
schmalspurige , . . . .. 1B —3 410 23 — 3 +20
gemischte , e e . — 3 + 8 27 — 3 +24
Zahnradbahn . . . . . . . .. i 8 —12 —4 ' 16 —12 + 4

Um die Ausgaben mit den Einnahmen vergleich zu konnen, ist im
voraus anzunehmen, fiir welche Verzinsung des Aktienkapitals und {iir
welche Riicklagen und sonstigen Aufwendungen die Einnahmen noch neben
der Deckung der Betricbsauslagen und der Sicherstellung der Schuldverzin-
sung aufzukommen haben. Es sollen hierbei drei Félle von Ausgaben
unterschieden werden:

1. Auf das Aktienkapital soll cin Reinertrag von 4 % entfallen. Auer
dem Erneuerungsfonds werden jedoch keine weiteren Reserven mit
Einlagen bedacht. (Tafel 16, Spalte 10).

Das Gesellschaftskapital soll wiederum zu 4 % verzinslich sein.

S

Neben den gesetzlich geforderten Riicklagen sollen auch solche in
gleicher Hohe') in andere Fonds stattfinden. (Tafel 16, Spalte 6.)

3. Neben einer Verzinsung des Aktienkapitals zu 4 % sollen die Ein-
nahmen in Fall 1 und 2 auch noch einer durch den Krieg hervor-
gerufenen Ausgabenerhéhung von 15 % bei elektrisch betriebenen
Bahnen und 20 % hei Dampfhahnen geniigen®). (Tafel 16, Spalte 8
und 12).

1) Beispielsweise beliefen sich bei der Rhitischen Bahn die Einlagen in
andere als die gesetzlich, vorgeschriebenen Reserven fiir das Jahr 1913 auf rund
den dreifachen Betrag. Sie verteilten sich auf einen durch die Satzung vorge-
schriebenen Reservefonds mit 140 Fr./km, auf einen Unfallfonds mit 1070 Fr./km,
auf Reserven fiir auBerordentliche Naturereignisse mit 900 Fr./km und endlich
auf Reserven fiir bevorstehende Bauverluste mit 1070 Fr./km.

?) Die Annahme dieser Steigerung in den Betriebsausgaben stiitzt sich
einerseits auf die voraussichtliche Erht¢hung der Kohlenpreise von 35 auf
50 Fr./t, andererseits auf eine zu erwartende Lohnerhshung von rund 20 %.
Setzt man diese Ausgabenerhthungen unter der Annahme einer ehemaligen
Durchschnittsbesoldung (1913) vomn 2300 Fr. fiir den Angestellten ins Verhiltnis
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Die Ansetzung einer Kapitalverzinsung von 4 % entspricht dem lan-
desiiblichen Zinsfu. Es geniigt deshalb, wenn bei notleidenden Gesell-
schaften der Tarif so weit erhoht wird, daB die Einnahmen gerade noch
diese Verzinsung ermoglichen. Daher soll allein auf die Tariferhhungen
néher eingegangen werden, die den Punkten 1 und 3 entspringen. Bei einer
Neuregelung der Tarife sollen darum notleidende Gesellschaften auBer fiir
die Rente vorliufig nur noch fiir den gesetzlich vorgeschriebenen Erneue-
rungsfonds aufkommen konnen. Wenn diese Gesellschaften auch un-
sicherer als jene dastehen, die noch anderweitige Riicklagen vorzunehmen
verstehen (Punkt 2), so ist zu beriicksichtigen, dafl es auch ihnen im
Laufe der Jahre gelingen wird, anderweitige Ersparnisse aus dem Rein-
ertrag zu machen.

Zufolge der jahrlichen Verkehrszunahme steigt der auf das gesamte
Anlagekapital entfallende Reinertrag um jdhrlich durchschnittlich 1,5 %.

zu den Gesamtbetriebsausgaben, so erhilt man die folgenden prozentualem Zu-
nahmen derselben:

a) bei Dampfbahnen: b) beielektr. Bahnen:
1. Emmentalbahn . . . . . 19% 1. Aarau-Schoftlandbahn . . 11 %
2. Rhitische Bahn . . . . 22% 2. Aigle-Leysinbahn . . . . 10 %
3. Siidostbabhn . . . . . . 18% 3. Montreux-O-Bahn . . . 12%
4. Toftalbahn . . . . . . 20% 4. Seetalbahn ... .. 15%
5. Yverdon-Ste. Croix . . . 20%

Daraus ergibt sich als durchschnittliche Ausgabenvermehrung 20 % bei
Dampifbahnen und 12 % bei elektrisch betriebenen Bahnen. Bei diesen ist zu
beriicksichtigen, dal ungeachtet des voraussichtlich gleich bleibenden Strom-
preises, sich die Kosten fiir die Schmiermittel und andere Betriebsstoffe und
Bestandteile erhohen werden. In den oben angefiihrten prozentualen Ans#tzen
fiir die elektrischen Bahnen sind diese letztgenannten Preissteigerungen noch
nicht enthalten. Die Annahme eines ungefahr gleichbleibenden Strompreises
beruht darauf, dal heute fiir siamtliche elektrisch betriebene Nebenbahnen der
Strom durch Wasserkraft erzeugt wird, diese aber entgegen der Kohle durch
den Krieg keine Preiserhohung erfihrt. Allerdings werden auch hier die Unter-
haltungskosten und Lthne steigen. Diese Mehrauslagen diirften hingegen auf den
Strompreis bestehender Bahnen ohne Riickwirkung sein, da sie in der viel
grofBeren Summe verschwinden, die die Verzinsung der erstmaligen Anlagekosten
erfordert. Neue Wasserkraftanlagen werden den verdnderten Geldverhéltnissen
entsprechend teurer und in demselben MaBe steigt auch der Strompreis der an
sie angeschlossenen Nebenbahnen. Es ist hier jedoch darauf hinzuweisen, daB
neue Nebenbahnen nach Moglichkeit ihren Betriebsstrom von den bereits in
grofler Anzahl bestehenden Wasserwerken zu erhalten suchen und sich nur bei
sehr ungiinstiger und kostspieliger Fernleitung zur Krafterzeugung durch eine
eigene Kraftanlage entschliefen werden. Somit diirften auch bei ihnen die
Stromkosten keine wesentliche Erhohung erfahren.
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Dieser Mehrertrag kann weiterhin fiir anderweitige Reserven verwandt
werden.

Die Erhohung der Tarife darf im Mittel bis auf 15 % der bisherigen
Sitze gehen, da, wie bereits erwihnt, hierbei noch kein Verkehrsriickgang
zu befiirchten ist. Durch eine weitere Erhshung des Tarifes wire weder
der Gesellschaft noch dem Verkehr gedient, jener nicht, weil durch die zu
befiirchtende Verkehrsabnahme die vermehrten Einnahmen wieder herab-
gemindert wiirden, diesem nicht, weil er zu sehr unter der Tariferhthung
leiden miifite.

Die in vorstehendem Punkt 3 beriicksichtigten Erfordernisse an Mehr-
ausgaben entsprechen der durch den Krieg verursachten Preissteigerung
in der Kraftheschaffung und Besoldung. Diese Ausgabenerhthung diirfte
sich nach dem Kriege weiter auf der einmal angenommenen Hohe behaup-
ten. Daher sind in Tafel 16, um den nach Friedensschiull zu erwartenden
Ausgabenverhiiltnissen moglichst nahe zu kommen, die um 20 bzw. 15 %
vermehrten Ausgaben mit den im letzten Friedensjahre vor dem Weltkrieg
erzielten Linnahmen verglichen worden.

Spalte 2 gibt die Betriebsausgaben, Spalte 2 a die um 20 bzw. 15 % er-
hihten Beiriebausgaben wieder. In Spalte 3 finden sich die Aufwendun-
gen fiir die Schuldverzinsung und in Spalte 4 jene fiir die Verzinzung des
Gesellschaftskapitals mit 4 %. Alle Ziffern beziehen sich auf das geleistete
Nutztkm. In Spalte 5 und 9 finden endlich die Postvergiitungen, Nebenein-
nahmen und die Reserven Beriicksichtigung.

Um die. den erhohten Ausgaben Rechnung tragenden Entfernungs-
zuschldge zu den alten Tarifen zu erhalten, sind die in Spalte 12 wieder-
gegebenen Gesamtausgaben ins Verhiltnis zu den 1913 erzielten Einnahmen
gesetzt worden (Spalte 13). Man findet daraus Entfernungszuschlige, die
hei den Talbahnen bis auf 80 %, bei den Bergbahnen bis auf 175 % steigen.
Bahnen, die zu ihrer Gesundung hohere Entfernungszuschlige als solche
von nur 15 % benotigen, wird auch durch eine Tariferhohung nicht endgiiltig
geholfen werden. Immerhin kann sich auch bei ihnen dadurch der Jahres-
ertrag verbessern.

Bei einer Tariferhéhung von 15 % (vergl. hieriiber Spalte 13 und 14)
konnen zwolf der 25 aufgefiihrten Bahnen ein befriedigendes Ertrignis ab-
werfen. Bei vier bis fiinf weiteren Bahnen wird dies wenigstens anndhernd
der Fall seinn. Egs sollte daher der Bund nach Kriegsende
nicht zégern, den Nebenbahnen diese geringen Tarif-
zuschldge einzurdumen Dadurch konnte die wirt-
schaftliche Lage der Nebenbahnen dullerst giinstig
beeinfluBt werden. Voraussetzung ist, dall nach Kriegsende Handel
und Industrie wieder neu aufblithen werden.

Weber. Ertragsfihigkeit.

[}

Ausgaben-
ver-
mehrung.

Ertrags-
steigerung.
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Tafel 16. Bestimmung von Entfernungszuschligen auf Grund des Vergleichs
1 2 [ [ 8 4 [ 5 | 6
. _—
Betriebs- Verzinsung Fall 1I
ausgaben des
o Ag || Obliga- | Aktien- " Ag | Gesamt-
Nebenbah . g €
" nen Ag Vermehrt‘ tions- | kapitals + ausgaben
um . -
9209/,(15) || kapitals | zu 49, ||((P+F—N) S
in Rappen fiir das geleistete Nutztkm ]
! ! 1
1. Talbahnen: ! i i !
a) regelspurige Bahnen: | ‘ i
1. Emmentalbahn . . . . . \ 134 16,1 | 15 2,7 3,‘ 15,2 19,4 {
2. Seetalbahn . . . . . . . 23 26,6 5,3 | 35 | 26 346
3. Sihltalbahn . . . . . . . |23 27,7 5,0 8,1 1i 26 39,1 |
4. Siid-Ostbahn . . . . . . | 22,5 27,1 | 7,3 85 || 255 413 |
5. ToBtalbahn . @ . . . . . | 24,9 299 2,2 11,9 U 27,4 415 |
b) schmalspurige Bahnen: l “ f : %
1. Aarau-Schoftlandbahn . | 31 35,8 8,1 § | 372 483 |
2. Birsigtalbahn . . . . . . | 285" | 829 |  4m | 72 342 46,2
3. Berninabahn . . . . . . |80 ©2 | 363 | 277 | 9 160 |
4. Bremgarten-D.-Bahn . . || 34 39,2 ‘1 96 | 4,8 ,3 36,5 50,9 |
5. Genf-Veyrierbahn. . . . | 23,3 269 9,2 ' 144 | 28 51,6
6. Montreux-O.-Bahn . . . || 413 48 | 206 | 213 | 498 91,7
7. Rhitische Bahn. . . . . ! 31 37,4 | 10,6 68 | 871 |  bds
8. Yverdon-Ste. Croixbahn | 17 20,5 L1 104 | 205 32
¢) gemischte Bahnen: 1 ] :
1. Aigle-Leysinbahn. . . . || 135 156 | 33 306 | 167 231
2. Appenzeller StraBenbahn | 525 63,3 126 | 11,2 | 65 89
3. Berner O-Bahn. . . . . 67 80,5 14 | 154 | 88 112
4. Stansstad-Engelbergb. . 5355 61,5 13,7 ‘ 122 | 66 93 |
5. Visp-Zermattbahn. . . . 97 116 38 | 325 | 120 190 !
i ! ‘
2. Bergbahnen: i lI }
a) Reibungsbahnen: : i |
1. Uetlibergbahn . . . . . 185 210 21,5 615 | 198 281 |
b) Zahnradbahnen: i |
1. Arth-Rigibahn . . . . . 430 494 355 480 | 448 1283 |
2. Vitznau-Rigibahn . . . . 585 700 64 635 | 610 680 |
3. Brienz-Rothornbahn . . 720 863 31,5 | 400 750 1182 |
4. Pilatusbabn. . . . . . . 800 960 | 17,4 | 417 | 832 1266 |
5. Montreux-Glyonbahn . . 103 120 168 . 7 | 107 199
6. Rorschach-Heidenbahn . 73 87,7 20 2 ! 76 116
| i
I '

Anmerkung: In Ermangelung geniigender Angaben fiir Seilbahnen
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zwischen den Gesamtansgaben und den Gesamteinnahmen. Tafel 16.
1 | s 9 | 10 [ u | 1 | 138 | 1 | 1 16
| R R .
| Fall I Fall I
! Ver-

' s haltnis | " 28°™
Betriebs-| S’y (15) Az |Gesamt- Betriebs- Sa(13) |8 20 (15) Entfer- nis aus-
ein- o +  [|ausgaben|  S'%° um —_S_j. = | nungs- der
nahmen | 209/, (15) nahmen | 20%/,(15) zuschlag || m o lastung
S  [|vermehrt|(P+F-N)| g« S [vermehrt 1004 | yon 150/,) *arite
in Rappen fiir das geleistete Nutztkm %0 ‘ % ) [)
[ | 1 m
| ] |
| * :
! 18,3 221 1| 138 18 | 183 20,7 12,5 — 35 ! 37
. 285 38 23,6 32,2 285 | 358 25 10 29 1 49
io287 438 23,6 36,7 287 | 3l 9 - e 1 25
I 326 45,9 23,1 389 326 | 425 80 15 | 53 | 27
i 24,5 455 249 39 245 4 80 6 | 52 Toag
43 53,1 34,1 452 43 50 16 1 1,8 1,4
‘ 43 50,6 31,3 433 | 43 477 10 — 071 1| 3,9
138 172 88 154 | 138 166 20 5 43 3,1
40,6 56,1 33 474 ' 40 52,6 29 14 1,55 1,9
70 55 25,6 49,2 70 32,8 0 — 0,48 1,5
80 97,2 45,6 875 80 93,7 17 2 3,8 5,7
| 485 60,9 34,1 50,5 48,5 57,1 17 2 | 3,4 4,6
; 29,2 35,5 | 187 30,2 29,9 33,7 15 — 0 47 4,9
| 1 ‘ f |
| 340 249 g 146 210 | 340 : 231 0 — | 9 1s
71 100 ‘ 56 g0 T 9 28 13 25 | 21
111 126 | 72 102 111 ( 115 4 - 43 1,5
|8 101 || 88 8% 8 93 9 — | 2% 8,7
192 210 | 104 175 192 | 194 1 — i Bg 1,3
| i
| | 1 l
165 306 191 274 | 165 i 209 94 79 05 1,1
|
476 1347 413 1248 | 476 | 1312 175 160 18 3,5
735 795 560 630 | 73 745 1 — 2,3 0,5
. 330 | 1325 690 1122 1 530 | 1265 138 123 1,44 41
| 1200 | 1426 | 770 1204 1290 | 1364 5 — I 4 1
28 | 216 99 191 258 208 0 - | 3 22
98 | 130 70 110 98 126 28 13 || 34 4.9
| i |

konnten diese hier nicht beriicksichtigt werden.



Tarif- 1m folgenden soll noch gezeigt werden, wie die Tarife fiir neue Bahn-
bestimmung
fiir neue
Bahnen.

anlagen auf Grund der mutmalBlichen Ausgaben in einfacher Weise voraus-
bestimmt werden konnen.

Nach Gleichung 9 entspricht, sobald ¢ bekannt ist, jedem angenomme-
nen Giitertarifsatz ein ganz bestimmter Personentarifsatz. Ferner darf fiir
die Nebenbahnen, wennn o das Verhiltnis der Einnahmen fiir das geleistete
Personen-tkm zu jenen fiir das geleistete Giiter-tkm wiedergibt, ¢ = oi
gesetzt werden. Hierin stellt i das sich stets gleichbleibende Verhiltnis
der jahrlichen Gesamteinnahmen aus dem Giiterverkehr zu jenen aus dem
Personenverkehr dar. DBeispielsweise betrug die Verhiliniszahl i zwischen
1902 und 1912 bei den S. B. B. rund 58/42, bei der Emmentalbahn 59/41, bei
der Seetalbahn 52/48, bei der Sihltalbahn 56/44, bei der Rhitischen Bahn
55/45 und endlich bei der Vitznau-Rigibahn 6/94.

Giinstigster Das dem Kraftverbrauch am gerechtesten werdende Einnahmeverhilt-
i‘;‘,‘f}f‘.&‘ nis und damit auch Tarifverhiltnis o entsteht dann, wenn es die verschie-
dene Wagenauslastung einerseits im Personen-, andererseits im Gdiiterver-
kehr beriicksichtigt. Die giinstigsten mittleren Tarifsétze fiir die Personen-
und Giiterbeférderung sind demnach entsprechend der auf die Tonne Nutz-
last entfallenden toten Last zu bestimmen. Die Tarifsiitze sollten daher
unter Beriicksichtigung der verschiedenen Beforderungsleistungen dem
Kraftverbrauch entsprechen, der nach Gleichung 7 durch folgenden Awus-

druck wiedergegeben werden kann:

& = (xp+ 1)

g F 1) . (10

Hierin bedeuten x, und x, das Verhiltnis von beforderter toter Last zu
beforderter Personen- und Giiternutzlast.

Verhiltnis Innerhalb der beiden verschiedenen Beférderungsarten (Giiter- und
e otexPersonen) konnen die Tarife nur teilweise nach Mafgabe des beanspruchten

Allgemeiner Raums und der erforderlichen Kraft bestimmt werden. Hierbei sprechen
ZGJIUI'}(;%K noch allerhand andere Verkehrsriicksichten mit, die im allgemeinen Ver-
fem:’;zung kehrsinteresse eine schrankenlose Tarifierung weder nach MaBgabe des er-
]f:f;séﬁgg_ forderlichen Raumes, noch des Kraftverbrauchs zulassen. Ungeachtet
verkehr. dessen sollte aber in der Tariffestsetzung zwischen Personen- und Giiter-

beférderung danach verfahren werden. Hierbei handelt es sich um =zwei

ganz verschiedene Beforderungsarten, innerhalb derer man die Tarifierung

halten kann, wie es den vorliegenden Verhiiltnissen am hesten entspricht.
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Dabei werden keine einzelnen Verkehrsinteressen in dem Malle ge-
schidigt, daB sich nicht eine Tarifierung nach solchem Grundsatze recht-
fertigen wiirde. Es ist daher nicht einzusehen, warum eine Bahn beispiels-
weise dauernd die Personen zu billig,die Giiter zu teuer be-
fordern soll. Bei einer Neuregelung der Tarifemifite man
somit nicht nur ihre Hohe, sondern auch ihr gegensei-
tiges Verhdltnis nachpriifen und notigenfalls &ndern.
Das Tarifverhiltnis wire dementsprechend gleich oder dhnlich dem Verhélt-
nis in der Wagenausniitzung zu setzen. Nur dort, wo diese Voraussetzung
besteht, vollzieht sich sowohl die Personen-, als auch die Giiterbeforderung
nach MaBgabe der Selbstkosten, d. h. der fiir die einzelne
Beforderungsgattung aufgewandten Kraft
In Spalte 15 und 16 (Tafel 16) finden sich die Verhéltniszahlen o und  Tarifsatz
¢ fiir jede der dort aufgefiihrten Bahnen. Im Vergleich derselben ergibtl‘:.'::h;z?f,:}:
sich, daB nur fiir die I'mmental-, die Yverdon-Ste. C'roix- und die Appenzeller-
Straflenbahn o dhnlich ¢ ist. Die<er Umstand wird auch zu ihren im Ver-
héltnis zu den Ausgaben hohen Einnahmen wesentlich beitragen.
Bei allen anderen Bahnen stehen die Beforderungspreise fiir Personen
oder Giiter nicht im richtigen Verhiltnis= zum Kraftverbrauch. Ist o kleiner
als &, so sind dic Reisenden gegeniiber den Giitern hinsichtlich de: erho-
benen Fahrpreises im Vorteil, im umgekehrten [Fall im Nachteil. Jenes
trifft gewohnlich bei den Talbahnen. dieses hei den Bergbahnen zu.
o= 1abt sich der Einwand machen, dalf entsprechend der meist sehr
ungiinstigen Auslastung von Personen- gegeniiber Giiterwagen, die Fahr-
preise fiir den Personenverkehr zu hoch ausfallen miiliten. Ist dies zu be-
fiirchten, so hat ein angemessener Ausgleich stattzufinden.
Aus den Mittelwerten fiir Wagenauslastung, Wagengewicht, Platz- :{1;11;:19
anzahl und Tragfihigkeit 1a6t sich fiir jede Bahngruppe ¢ bestimmen. auslastung
hei den ver-
schiedenen

Bahn-
gruppen.



Tafel 17.

Ermittlung des Verhiltnisses ¢

der verschiedenen Wagenauslastung zwischen dem Personen- und Giiterverkehr.

Personenverkehr
] mittlere Wagen-
Bahngattung Wag.en- Platz- | Ausnutzung |auslastung:
gewicht der Plitze | Verhiltnis | Xp+1
anzahl von toter
t % zur Nutzlast
regelspurige Talbahnen . . . . . 10 35 23 10,5 11,5
schmalspurige m e e 7 30 28 11 12
(mit starkem Personenverk.) 4,5 40 20 75 é 8,
gemischte Talbahnen . . . . . . 5 26 33 78 s 88
Zahnradbahnen 4 36 30 6 | 7
Giterverkehr ’:
S .
Lade- mittlere Wagen- | )
Bahngattung Wagi'en- fihig- | Ausnutzung |auslastung: i
gewicht| "y . des Lade- | Verhiltnis || g+ 1 |
gevglchts von toter | ‘
t t /o zur Nutzlast |
i -
regelspurige Talbahnen . . . . . 7 1,5 24 2,55 1] 3,85 3,2
schmalspurige » e 45 | 8 20 2.8 3,8 3.5
(mit starkem Personenverk.) 1 2 10 5 6 14
gemischte Talbahnen . . 4 5 25 25 3,5 25
Zahnradbahnen . . . ... . . . 1.8 7 33 0.8 1,8 33

Mit Hilfe der Gleichungen 9 und 10 erhilt man daraus die Einnah-
men, die mindestens von einem Reisenden oder einer Tonne Giitern er-
bracht werden muB, zu:

B A+ 1)

: v ool —
Reisende: z’' = 1000 (1F 1) (Rp.) . (11
. S’ +gi) z' .
L =P UTOY z_ ;
Giiter: g’ = a1 _13,39.. Rp.) (11a

Als Mittelwert kann fiir i bei den verschiedenen Bahngruppen gesetzt
werden bei:

Regelspurbahnen: 1,04,
Schmalspurbahnen: 0,43,
gemischten Bahnen: 0,25,
Zahnradbahnen: 0,22.
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Auf Grund dieser Zahlenwerte bestimmt sich der im Durchschnitt zu Giinstigster

erhebende Tarif zukiinftiger, den verschiedenen Bahngruppen angehéren- ’ﬂtrt}f‘;::;
der Bahnen wie folgt: neuer Bahn.
Tafel 18. Tarifbestimmung neuer Bahnanlagen.
0 T i
| Personen: ..
!\ fiir das . Giiter:
Pers-km | firdastkm
Bahngattung , . Bemerkungen
i Rappen
a) Talbahnen: ‘
regelspurige Bahnen . . . . . | 01 . § 0,66 . S' S’ ist in Rappen einzusetzen.
schmalspurige .. 03 .8 0,56 . S’
! i
(mit groBem Personenverk.) [ 0083.8 . 07 .8
gemischte Bahnen . . . . . . 0,097 . S' 0,52 . S Das Gewicht einer Person
b) Bergbahnen: ist wie in der Statistik zu

i I 75 kg angenommen.

Zahnradbahnen . . . . . . . . ©0094. 8 1 0p8. S
. ] . Gesamtausgaben . X
Fiir den Ausdruck 8 = _ ———-°-""— kann kein Mittelwert ange-
Nutztonnenkm

geben werden, da die Ausgaben und noch mehr die geleisteten Nutztkm von
Bahn zu Bahn sehr verschieden sind. Diese Werte finden sich auf Grund
der bei dhnlichen Bahnanlagen gemachten Erfahrungen und in Beriicksich-
tigung der ortlichen Verhiltnisse in der jeweiligen Ertragsberechnung, aus
der sie fiir den Einzelfall leicht zu entnehmen sind, um damit zu dem zur
Tarifbildung erforderlichen Wert S’ zu gelangen.

§ 5. Die Einnahmen aus dem Bahnbetrieb.

Die Einnahmen aus dem Fracht- und Personenverkehr bilden die¥racht- und
beiden wichtigsten Betriebseinnahmen. Die GroBSe dieser Einnahmequellen I:‘:ﬁ:’e’i?
«ird bei jeder Bahn eine andere sein. Der Giiterverkehr der regelspurigen
Bahnen ist im allgemeinen grofRer als jener der Bahngruppen, die haupt-
sichlich zur Personenbeférderung gebaut wurden. In folgender Zusam-
menstellung ist die Verteilung der Betriebseinnahmen auf Fracht- und Per-
sonenverkehr fiir cinige wichtige Bahnen angefiihrt. Diese wurden in
Spalte 10 zu den reinen Betriebseinnahmen zusammengezogen. In Spalte 11
finden sich noch die Nebeneinnahmen und in Spalte 12 endlich die gesamten

Betriebseinnahmen.



Tafel 19. Betriebseinnahmen verschiedener

_7__,_.___. — ) - T :4 , s 3 f B 5 |

; Einnahmen
; aus dem Frachtverkehr

Bahngattung !

1 Giiter i! Gesamt-
sl | . '
\ Gepick l Tiere aller Art | hetrag
‘ Fr. | Fr. { Fr. ! Fr.
I. Hauptbahnen: S.B.B.. . . . . . || 8522597 | 2890341 | 107787178 = 119200111 |
2. Nebenbahnen: |
a) Talbahnen: !
a) regelspurige Bahnen: j |
1. Emmentalbahnen . . . . . 25612 26656 | 573335 625602
2. Seetalbahn. . . . . . . . . 21099 15 304 ‘ 413018 449 921
3. Sihltalbabhn . . . . . . .. 5807 688 ! 189062 195 557
4. Siid-Ostbabn . . . . . . . . 19686 25 790 ‘ 292 572 338048
5. ToBtalbahn . . . . . . . . | 19542 | 6296 | 242481 265 319
B) schmalspurige Bahnen: i | !
1. Aarau-Schoftlandbahn . . . 4670 | 2331 | 48501 55 502
2. Birsigtalbahn . . . . . . . 3044 1 — 23983 26 327
3. Bremgarten-D-Bahn . . . . 6289 3082 | 430% 52 396
4. Genf-Veyrierbahn . . . . . 3239 — . — 3239
5. Montreux-O-Bahn . . . . . | 8173 | 25995 | 262639 370 897
6. Rhiitische Bahn . . . . . . 540994 117571 ’ 4049383 4707 948
7. Yverdon-Ste. Croixbahn . . 9930 4571 | 160 157 174 708
v) g¢emischte Bahnen: | ‘
1. Aigle-Leysinbahn | 30295 | — [ 21175l 241976 |
2. Appenzeller Straenbahn . | 33391 | 2578 85031 | 125995 |
3. Berner O.-Bahn jj 38 356 3226 | 80 952 122534 |
4. Stansstad- Eugelbelgbahn 33943 2958 | 82194 118 395
5. Visp-Zermatthahn . 1 34935 1751 | 72957 109 653
b) Bergbahnen: ‘ | !
o) Reibungsbahnen: ‘ ‘ é
1. Uetlibergbalm . . . . . . . | 1053 | — | 15 120 16 173
B) Zahnradbahnen: ‘ [
1. Vitznau-Rigibahn . . . . . | 8532 — 24 347 32879
2. Pilatusbahn . . . . . . . . ¢ 90 | — I 3 868 3958
3. Brienz-Rothornbahn . . . . 291 — f 1915 2206 -
4. Montreux-Glionbahn . . . . 9852 — 34803 44 655
5. Rorschach-Heidenbahn . . ' 999 2352 | 24347 32879
Y) Seilbahnen: [1 ‘
1. Lausanne-Ouchybahn ;‘ — — } — 145612
2. Niesenbahn . i — — | — 2291
3. Sitten-Montana-V ermalab. 7{ — i — ! — 67 851
4. Stanserhornbahn . o — ‘ — i — 2377
5. Territet-Glionbahn . . . . . || — l — ! — 6454




wichtiger Bahnen (1913).

Tafel 19.

6 | 7 . & 4 9 10 l u 1 12
| |
i Einnahmen i | i
\ aus dem Peéersonenverkchr Reine 1 Gesamte
. | Neben- X
H Ad— Ac} T Betriebs- | Betriebs-
: in- und ! zu anderen § b | einnahmen||
einfache | Riick- | erméBieten Gesamt-  eipnahmen einnahmen
| = Bl o ’ |
Fahrt Fahrt Preisen betrag
Fr. | Fr. ‘ Fr. I'r. Fr. Fr. Fr.
% ! * i
; 23 746 238 ‘ 36246 810 24596 104 84 589 152 203789263 8932052 i 212 721 315
|
{
59 007 223 132 167 352 449 491 1075093 71919 1147012
50 101 198 321 172245 420 667 870 588 49 973 920 561
26615 68 4938 74161 169 274 364 331 13 858 373 636
107 166 316 260 311773 735 199 1073 247 13 109 1 091 356
36 697 124 794 132 400 203 891 362 210 67 626 629 336
11 947 54 759 17799 34500 140 007 4 456 144 463
61103 59 001 256 411 376515 402 842 . 3917 406 759
17 353 81 852 39 731 138 936 191 332 16 368 208 200
52 842 16 815 43 245 172902 176 141 — 176 141
505 978 292 433 341 668 1140081 1510478 7917 1513 395
1 936 5406 1047 343 919 079 3 902 963 3610916 28576 | 3 839 492
37 341 46 313 37912 121 571 296 279 11 350 307 629
82719 136 149 | 8523 227 391 469 367 12712 432 079
62 741 159 556 I 106 889 329 186 455 181 16 634 471 815
152 546 384298 )‘ 206 350 743 194 865 728 | 5223 870 956
90 297 126 950 104 1C6 321 353 439 748 { 7873 447 621
150 821 232292 211 184 595 297 704950 ' 10 442 715392
! i
10295 37185 35 858 385 | 99511 | 5566 105 007
; i
73 790 278 897 | 162 573 520265 | 553 144 l 6 427 559571
7991 138 595 111 693 257 879 261 837 :’ 5523 267 360
1344 4969 26 552 32 356 35 062 ’ 384 30 946
28 264 40 908 19 604 88 776 153 431 9278 142 709
13335 33016 49230 105581 197 378 | 14 629 212 007
_ f — - 233375 . 378987 [ 87090 466077
— — — i 51 734 54 025 ‘ 1166 55191
— — - L T8T% | 146646 1383 147 879
_ — — ‘ 94490 96 867 540 97 407
— —_ — 118 317 124 771 14953 ! 139 724
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Tafel 19 gibt die Einnahmen wieder, wie sie von einigen wichtigen
Nebenbahnen fiir das Jahr 1913 erzielt wurden. Denkt man sich die ver-
schiedenen Nebenbahnen zu Gruppen vereinigt und alle Bahnen einer sol-
chen Gruppe gemeinsam verwaltet, so erhilt man die in Tafel 19a aufge-
filhrten Betriebseinnahmen.

Tafel 19a. Betriebseinnahmen nach Bahn-

Einnahmen
aus dem Frachtverkehr

‘ [T
f Giiter ; Gesamt-
. aller Art ||  crtrag

Bahngattung

Gepick

in 1000 Franken

1. Hauptbahnen:
SB.B.. . .............1J 852 2890 107787 @ 119200
2. Nebenbahnen: | ‘
a) Talbahnen:

1. regelspurige . ... . .. .. 253 288 5135 ‘ 5676 |
2. schmalspurige . . . . . . . . 875 232 6250 | 7357
3. gemischte . . . .. . . . .. 246 11 769 |‘ 1026
b) Bergbahnen: ] . }
1. Reibungsbahnen . . . . . . . i 1 — 15 ; 16 |
2. Zahnradbahmen . . . . . . . . | 76 2 261 || 339
3. Seilbahnen . . ... . . . .. | — — — ! 412
Gesamtbetriebseinnahmen der
Nebenbahnen . . . . . Fr. | — — — —
Betriebs- Die Gesamthetriebseinnahmen betragen fiir das Jahr 1913

einnahmen ) . .
und voraus- rund 42 Millionen Franken oder 8 % der in den Nebenbahnen

sichtlicher

Ertrag. @D gelegten Gelder. Diese im Verhiltnis zum .Anlagekapital niedri-

gen Gesamtbetriebseinnahmen lassen vermuten, daf die schweizerischen
Nebenbahnen im Durchschnitt nicht sehr gewinnbringend sein werden.
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Nimmt man vorldufig eine mittlere Betriebsziffer von 0,65 an, so entfiallt auf

das Anlagekapital nur ein Durchschnittsertrag von 8 —8.65=28 %.

Damit noch weitere Schliisse aus den Betriebseinnahmen gezogen, ins-

besondere die einzelnen Bahngruppen und Bahnen miteinander verglichen
werden konnen, wurden deren Einnahmen in Tafel 20 und 20 a noch auf die

grappen zusammengestellt. Tafel 19a.
S o T T
7 8 i 9 10 “ 11 12
| i
— e LA ———— — —_ - -ﬁ,, — e e
Einnahmen
aus dem Personenverkehr Reine Neben Gesamte
] e N [ -~ Betriebs- N Betriebs-
: Hin- zu anderen i : einnahmen
i einfache o Gesamt- ¢ g i
i lF‘ ) und Riick- | ermaBigten | o einnahmen einnahmen
f ahrt Fahrt | Preisen crirag
i in 1000 Franken
i ; ! i
| | g‘
23746 6247 | 24596 | 84580 | 203789 8932 212721
| ? i
| i ; i
i | : |
tolz | 2648 | 1818 | 5478 | 11154 640 | 11794
3851 3703 | 2648 | 10202 : 17559 1634 19193
| !
783 1194 | 854 2831 | 3857 36 3893
| i | ;
| | |
10 87 | 36 83 ' 99 6 105
I
879 1854 ! 941 3674 | 4013 344 4 357
~ - - 2978 | 2690 e | 2866
| ) !
l ! ! 1 1
! — ! _ i _ — | — — 42 208 000

Einheit des km bezogen.

In den gleichen Zahlentafeln wurde zudem auch

der prozentuale Anteil der reinen Betriebseinnahmen und Nebeneinnahmen

an den (Gesamteinnahmen in verschiedenen Spalten wiedergegeben:



Tatcel 20.

Auf das km bezogene Betriebseinnahmen.

1 2 s 4 (5] 6 7] 8 |9 10 1
| ! Y .
||  Einnahmen aus dem Reine Gesamte
! . . . Neben-
| Fracht- | Personen- Betriebs- Betriebs- .
| . o einnahmen
! verkehr einnahmen | einnahmen
Bahngattung . - i o o
‘ mo/o‘] in%g in0! % in0
| Fr./km | von w‘ Fr./km von || Fr./km : von | Fr./km | von ||Fr./km von
; Sp 6 Sp.6 'Sp.8 i Sp.81 Sp.8
i i it
1. Hauptbahnen: : 1 ‘ i ’
SSB.B. . ....... | 42 862 h | 30417 S 4150 73279 95,8 l, 76491 100 | 3212 42
2. Nebenbahnen: : \ i ‘
a) Talbahnen: i
wregelspurige i i
Bahnen: i | ii ' i
1. Emmentalbahn. = 14549 ;' 58,2 3’ 10453 418 1 25002 937 26674 100 1672 63
2. Seetalbahn. . . 8180 | 5L7| 7649 483 15829 946, 16737 [ 100 | 908 54
3. Sihltalbahn 110292 | 536 ] 8909 ' 46,4 i1 19201 96,3} 19930 | 100 ! 729 3.7
4. Siid-Ostbahn . . = 6761  3l,5 | 14704 6851 21465 983| 21829 | 100 I 362 17
5. ToLltalbahn 6708 | 47,7 7347 523 14055 893" 15746 | 100 ! 1691 107
BYschmalspurige ' i ‘ I
Bahnen: ‘ i "
1. Aar.-Schoftl.-B. || 4625 | 39,6 7042 " 604 | 11667 969 12038 100 371 3,
2. Birsigtalbahn .| 1549 6,5 22148 935| 23697 99,0. 23927 | 100 230 10
3. Bremgarten-D. . 2768 274 7312 726! 10070 919 10958 | 100 ; 383 8,
4. Genf-Veyrier-B. 540 1,8 . 28817 98,2 29357 100 29357 | 100 . — —
5. Montreux-0.-B.. | 4874 245 15001 755 . 19875 995 19979 1 160 - 104 0.5
6. Rhiitische Bahn || 18682 64,7.1 15488 453 ‘] 34170 974 ., 35077 i 100 | 907 26
7. Yverd.-Ste.Croix | 6988 590 4863 (4Lo 11851 96,3 12305 100, 454 3.4
v) gemischte i | ; i
Bahnen: | | 1 ]f i
1. Aigle-Leysin-B. || 34568 | 51,6:; 32484 | 484 67052 974 . 68863 100 | 1816 26
2. Appen/oller Str. i 6300 | 27,7 16459 | 72,3” 22 759 ‘)65 i 23590 1 100 !’ 831 3,5
3. Berner Oberl-B. | 5106 | 14.3. 30966 85.8}1 30072 994 36290 ' 100 i 218 04
4. Stanstad-Egl.-B. l! 5148 | 26,9 13972 73,11 19120 983 19462 100‘ 342 18
5. Visp-Zermatt-B. | 3046 | 15 | 16536 ' 84,4 | 19582 985" 19872 100 \' 290 1,5
b) Bergbahnen: ‘ ‘ , 1; } ,i
o) Reibungsbahn.: | ; i ‘ I ! i
1. Uetlibergbahn . | 1617 | 16,2 | 8334 838, 9931 947 10508 T s57 i 03
B)Zahnradbahn.: ; 1 | i i ! ‘
1. Vitznau-Rigib. 4697 | 5.9 74324 | 94,11 79021 9891 799391 100 | 918 ! L1
2. Pilatusbahn 792 | 15| 51575 | 985/ 52367 979 53472 | 100 | 1105 2
3. Brienz-Rothnb. | 276 = 63 4107 /937 4383 97| 4493|100 | 110 2,
1. Montreux-Glion || 14585 | 33,5 | 295692 | 66,5| 44477 930 | 47570 | 100 j 3 093 6,5
5. Rorschach-Heid. | 11474 ' 465 | 13198 53,5] 24672 | 93,1 26501 100 : | 1829 | 6,9
Y) \ellbahnen A ! “ ‘ ; i i
Lausanne- Ou(hy1 126 000 = 60,5 ; 82001 | 39.5 |208 001 : 81,0257 501 100 f49500 19,0
) Niesenbahn . ] 770 . 5,0, 14665 | 95,0 | 15435 | 975 1 15769 | | 100 1 334 1 2,5
. Sitt.-M.-Verm.-B. [186 000 | 53,5 16068 | 46,5 ]’ 34668 | 99,0 | 34960 | 100 || 292 | 1,0
¥ Stanserhornb, .| 1120 45 928654 | 965 24774 | 995 24912100 | 138 | 05
.'). Territet-Glion . ! | 5,0,186084 10.5

95,0 | }196 784 I 895 1"21 784 | 100 120 000
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Im Mittel ergeben diese Kinnahmen fiir jede Bahngruppe berechnet:

Tafel 20a.
Durchschnittliche Betriebseinnahmen, nach Bahngruppen zusammengestellt.

1 2 '3l 4 [ 5] 6 |7 s [ 9 10 12
i | . | t
! Einnahmen aus dem | Re}ne Gesamte | Neben- |
,} Fracht- || Personen- | %Setrlebs— }}omebs— { einnahmen l Eg
i !1 einnahmen || einnahmen; . o=
‘ verkehr I E E ! N | Er
Bahngattung | [ P L .
f | iﬂo/o‘ in0/p! ‘ in0/ fin0fp| in0/p! 0
. Fr./km | von \’1 Fr./km | von ' Fr./km | von 1' Tr./km ' von | Fr./km von i
| Sp.6| 1Sp.67 Sp.8, I$p.8; Sp.8 |
! ! . M i N
1. Hauptbahnen . ‘1 43000 60 © 30000 . 40 73000 96 ‘ 76000 100 3000 4 ! los
2. Nebenbahnen: | ! 1
b | i
a) Talbahnen: i ‘ ! .
1. regelspurige 1 8500 51 ‘ 8500 49 17000 95 : 18 000 IOOj 1000 5 1,06
2. schmalspurige J‘ 4000 30 | 9000 70 13000 95 | 13300 100 300 2 ' Lo
3. gemischte ;1 5000 - 20 20000 80 25000 98 | 25400 100‘ 400 ¢ 2 1 l.o2
: ‘ I
b) Bergbahnen: | i : ‘ ] ! i
1. Reibungsbahn. ‘H 2000 1 20 | 8000 80 10000 94 | 10600 1001 600 6 ' Lo
2. Zahnradbahn.. li 3000 ' 11 [ 32000 89 | 35000 | 95 | 37800 100 2800 7 107
3. Seilbahnen . . ;“i 10500 | 18 | 46000 82 56500 @ 94 | 61000 100¢ 3500 6,5 107
‘ 1 f i i : ;

Dem grofien Durchgangsverkehr entsprechend, liefert die Fracht bei Einnahwe-
den Hauptbahnen die groBten Einnahmen (60 %). Je mehr man sich den b‘e‘fr}f;ﬁt?;“,_
Berg- und Vergniigungsbahnen nihert, um so stirker treten die Einnahmen Sd;;i‘li]i‘_‘e“
aus der Fracht in den Hintergrund. Bei den regelspurigen Talbahnen, die gruppen.
mit der Hauptbahn hinsichtlich der Verkehrsbewiltigung noch die grofite
Ahnlichkeit haben, belaufen sich die Einnahmen aus der Giiterbeforderung
im Durchschnitt auf 51 %. Sie sinken bei den schmalspurigen Talbahnen
und den gemischten Bahnen rasch auf 30 und 20 %. Die Frachteinnahmen
sind bei den fast ausschlieBlich der Personenbeforderung dienenden Seil-
und Zahnradbahnen mit 18 und 11 % am kleinsten. Was die kilometrischen
Einnahmen anbetrifft, so 18t sich weder hier noch bei den einzelnen Bah-
nen eine Gesetzmifigkeit feststellen. Beim Vergleich zwischen der Haupt-
bahn und den Talbahnen erkennt man nur ein starkes Zuriickgehen in
den Kkilometrischen Einnahmen. Das lifit sich auf das Fehlen des grofien
Durchgangverkehrs bei Nebenbahnen zuriickfiihren. Die verhéltnisméBig
hohen Einnahmen aus dem Personenverkehr auf den gemischten Bahnen
rilhren daher, dafl sie erstens als Fremdenbahnen tatséchlich eine grofle

Anzahl Reisender beférdern; zweitens, dall sie aus dem Bestreben heraus
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entstanden sind, in der Haupisache Lingen zu gewinnen, dies aber auf
einer kiirzeren Linie als gewohnliche Reibungsbahnen erreichen. Mit der
Verkiirzung der Linie wachsen aber die kilometrischen Einnahmen einer
Bahn. Die sehr hohe Ziffer von 46 000 Fr./km kann bei den Seilbahnen
auf ihre kleinen Lingen, die oft nur zwischen 0,1 und 0,5 km liegen, zuriick-
gefiihrt werden. Da diese kurzen Linien gewohnlich einen grofien Ver-
kehr haben, erscheint er auf das km bezogen besonders grof.

Von den in Tafel 20 a aufgefiihrten Durchschnittswerten sind in jeder
Bahngruppe Abweichungen nach oben wie nach unten zu beobachten.
Unter den regelspurigen Talbahnen fillt besonders die Siidostbahn auf,
die gegeniiber dem Mittelwert von 51% nur eine Frachteinnahme von
81,5 % hat. Der Grund des geringen Prozentsatzes dieser Regelspurbahn ist
darin zu suchen, daB sie jihrlich gegen 50 000 Pilger nach dem Kloster Ein-
siedeln befordert. Dies bildet fiir sie ungeachtet der stark ermiBigten
Pilgerfahrkarten eine Haupteinnahmequelle. Von den regelspurigen Bah-
nen weist die hochsten Gesamteinnahmen auf die Oensingen-Balsthalbahn
mit rund 30000 Fr./km, die niedrigsten die 25 km lange Uerikon-Baumabahn
mit nur 5000 Fr./km.

Die schmalspurigen Talbahnen zeigen entsprechend ihren zum Teil
sehr verschiedenen Beforderungsaufgaben noch grioflere Abweichungen von
den Mittelwerten. Die fast ausschlieflich der Personenbeforderung die-
nenden Bahnen schdpfen ihre Haupteinnahmen aus dem Personenverkehr.
Beispiele sind: die Birsigtalbahn und die Bahn Genf—Veyrier, deren Ein-
nahmen aus der Personenbeforderung 93,5 bzw. 98,2% der Betriebseinnah-
men ausmachen. Andere schmalspurige Reibungsbahnen, die nur infolge
der geographischen Gestaltung des Landes und zur besseren Uberwindung
der Geldndeschwierigkeiten als Schmalspurbahnen ausgebildet wurden,
haben iiber den Durchschnittswert hinausreichende Frachteinnahmen. Diese
beliefen sich bei der Rhiitischen Bahn fiir 1913 auf rund 55 %, bei der Bahn
Yverdon—Ste. Croix sogar auf rund 60 % der Betriebseinnahmen. Das sind
Verhiltnisse, wie sie bei den Hauptbahnen und den regelspurigen Tal-
bahnen bestehen.

Von den schmalspurigen Talbahnen hatten die grofiten und die klein-
sten Einnahmen die Rhitische Bahn mit rund 35000 Fr.km und die Bahn
Biel— Meinisberg mit 245 Fr./km.

Von den gemischten Bahnen zeigt besonders die Bahn Aigle—Leysin
mit einer Frachteinnahme von 51,6 % ein vom Mittelwert stark abweichen-
des Ergebnis. Zugleich erreicht sie einen Hoéchstbetrag an Einnahmen von
70 000 Fr.km, wihrend sich die Bahn Altstiatten—Gais fiir das Jahr 1913
mit einer Betreibseinnahme von 7189 Fr.km begniigen mufte.

Besitzen die meisten Berghbahnen das Gepriige einer Vergniigungs-
bahn und erfreuen sich eines groferen Personenverkehrs, so befinden sich
doch einige darunter, die, #hnlich wie die Schmalspurbahnen, nur zur besse-
ren Bewiltigung des Gelindes als Bergbahnen angelegt wurden. Im iibri-



gen haben sie aber den Charakter einer regelspurigen Talbahn mit grofiem
Frachtverkehr. Zu erwihnen sind hier von Zahnradbahnen die Bahn Mon-
treux—QGlion mit einer Einnahme aus dem Frachtverkehr von 335 % und
die Rorschach-Heidenbahn mit einer solchen von sogar 465 %. Von den
Seilbahnen kommen namentlich folgende zwei Unternehmungen in Be-
tracht: Lausanne—QOuchy mit einer Frachteinnahme von 60,5 % und Sitten—
Montana—Vermala mit- 53,5 %. Von den Seilbahnen erreichte die hchste
kilometrische Einnahme die Bahn Lausanne—Ouchy mit 620000 Fr./km,
die niedrigste die Seilbahn Biel—Magglingen mit nur rund 16000 Fr./km.

Im folgenden sollen die Einnahmen noch auf die erstiegene Hohe be- e;:‘t‘; gd:;e
zogen werden. Als Einheit dient eine Héhe von 100 m. Hohe (100m)
bezogene

Einnahmen.

Tafel 20b.

Durchschnittliche Betriebseinnahmen auf 100 m erstiegene Hdohe.

_ 1 e | s | 4 5 4 o6 | 7 8
‘ fl Nebenbahnen
JHaupt-j|— = - e ——
. bahn 1} Talbahnen | Bergbahnen
| | - ¢ —
:\1 S.B.B. l regel- “ schmal- ge- Reibungs-f Zahnrad-: Seil-
A | spurige | spurige mischte || bahnen | bahnen . bahnen
i in Franken
| ! : ] [
Personenverkehr . . . . | 460000 | 76500 | 48000 | 68000 || 18000 | 15200 | 15500
Frachtverkehr . . . . . . {[ 660000 | 76500 l 21000 1 17000 || 4500 © 1400 ! 3500

7 T H) A
Reine Betriebseinnahmen 1120060 | 15:»)‘10()‘ 69000 85000 @ 22500 | 16800 { 19000
Auch hinsichtlich der erstiegenen Hohe weisen die S.B.B. den weit-
aus groBten Ertrag auf. Dabei ist der Unterschied zwischen den Ein-
nahmen der Hauptbahnen und jenen der Nebenbahnen noch stirker aus-
gepriagt als dort, wo sie auf die Wagerechte bezogen sind. Wihrend dort
die reinen Betriebseinnahmen der S.B.B. rund das Vierfache jener der re-
gelspurigen Talbahnen betragen, wachsen sie hier auf das rund 7%fache
an. Dies ist darauf zuriickzufiihren, daf} die S. B. B. von allen aufgefiihrten
Bahngruppen die kleinste mittlere Steigung haben. Wire sie beispielsweise
0, so wiirden die auf die Hohe bezogenen Einnahmen sogar unendlich grof}
werden. Fiihrte die Bahn hingegen senkrecht empor, so fielen die sowohl
auf die Hohe, als auch auf die Bahnlinge bezogenen Einnahmen zusammen.
Demnach miissen bei gleichen, auf die Wagerechte bezogenen Einnahmen
die steilsten Bahnen die niedrigsten auf die Hohe bezogenen aufweisen.
Die Zahlen in Tafel 20 b bestitigen die Richtigkeit dieser Annahme. Unge-
achtet der hohen auf das wagerechte km bezogenen Einkiinfte weisen hier
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die Bergbahnen das niedrigste auf die Hohe bezogene Ertrdgnis auf. Be-
reits beim Vergleich zwischen den schmalspurigen Talbahnen und den ge-
mischten Bahnen macht sich diese Erscheinung bemerkbar. Die auf die
‘Wagerechte bezogenen Einnahmen der gemischten Bahnen betragen nahezu
doppelt soviel wie die der Schmalspurbahnen. Awuf die Einheit der Hoéhe
bezogen, sind sie jedoch nur noch um ein Kleines grofler als jene. Auf
die Wagerechte bezogen, ist hier das Verhiltnis -wie 25 :13, auf 100 m
erstiegene Hohe hingegen wie 16 :13.

Fiir sich betrachtet, setzen sich die Einnahmen aus dem Frachtver-

zusammen- ohy wie folgt zusammen: Einnahmen aus der Giiter-, Gepick- und Tier-
setzung . . . .
im Fracht- beforderung. In folgender Tafel sind die Mittelwerte fiir jede Bahngruppe
verkehr.  yiedergegeben:
Tafel 21. Zusammensetzung der Einnahmen aus dem Frachtverkehr.
I T T T e R ' 7 8
; ' Nebenbahnen
Haupt- | - e
! bahnen | Talbahnen Bergbahnen
S.B. B.. 1 regel-  schmal- we- Reibungs- Zahnrad- 1 Seil-
: i spurige spurige mischte “ hahnen bahnen ‘ bahnen
li in Prozenten
Giter . . . .. ... | 0s | w ol oe [ s 7 90
Gepick . . . .. .. T 6 21 34 2 22 10
Tiere . . . . . . .. g 2.5 ; 4 2 1 — — —
Die Zusammensetzung der Einnahmen aus dem Frachtverkehr ist bei
den regelspurigen Talbahnen ganz #hnlich wie bei den Hauptbahnen, was
auf der Gleichheit der Verkehrsaufgaben beider Bahngruppen beruht.
Gepiick- Bei den schmalspurigen und gemischten Bahnen tritt der Gepickverkehr
l":ﬁilﬁ‘“‘ mehr in den Vordergrund, weil diese beiden Bahngruppen, namentlich die
letzte, schon einen erheblichen Fremdenverkehr haben. Von den schmal-
spurigen Bahnen sei beispielsweise auf die Rhitische Bahn und die Mon-
treux-Oberlandbahn hingewiesen, von den gemischten Bahnen auf die Visp-
Zermatthahn, die Briinigbahn, die Stansstad-Engelbergbahn und die Berner
Oberlandbahn, die je zu einem groferen Kurort hinfilhren (Montreux,
Gstaad, St. Moritz, Davos, Zermatt, Meiringen und Engelberg). Auch alle
Bergbahnen, an deren Ende sich ein Gasthof befindet, erreichen hd&here
Einnahmen aus dem Gepéckverkehr, denn es ist bekannt, daB die Fremden
in der Schweiz viel Gepick mit sich fiihren.
Einnahme- Es soll hier noch untersucht werden, wie sich das Einnahmeverhiiltnis
""’"}v‘ﬁ‘“is zwischen Stiickgut und Wagenladungsgut gestaltet. Hierzu wurde ange-
Stiickeut nommen, daf der mittlere Tarif der Wagenladungsklassen rund *s*) jenes

und Wagen- ———

ladungsgut.

1) Vergl. hieriiber die Tafeln 8 bis 13.
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der Stiickgutklassen betrage, ferner daf der mittlere Ausnahmetarif gegen-
iiber letzterem im Durchschnitt. nochmals um 30 % verbilligt sei. Daraus
und aus dem Befoérderungsverhiltnis von Stiickgiitern zu Wagenladungs-
giitern berechnet sich das Einnahmeverhiltnis bei den Hauptbahnen wie
1:6, bei den regelspurigen Talbahnen wie 1 :5,6, bei den schmalspurigen
und gemischten Bahnen wie 1:3;1 und 1:2,5, und endlich bei den Zahn-
radbahnen wie 1 :1,5. Teilten sich beispielsweise bei den regelspurigen Ne-
benbahnen 100 t Gut nach dem Verhéltnis von 1 : 11') in 8,3 t Stiickgut und
91,7 t Wagenladungsgut, so wiirden demnach die aus dem Stickgut er-
zielten Einnahmen mit rund 15 %, jene aus den Wagenladungen nur noch
mit rund 85 % zu den Gesamteinnahmen aus der Fracht beitragen. Ferner
1aBt sich aus diesen Verhidltnissen deutlich ersehen, wie die Einnahmen aus
dem Wagenladungsverkehr von den Hauptbahnen gegen die Vergniigungs-
bahnen hin abnehmen und die aus dem Stiickgut erzielten mehr und mehr
in den Vordergrund treten. Bei den Zahnradbahnen sind beide ungeféhr
gleich grob, bei den Hauptbahnen iiberwiegen die ersteren mit einem sechs-
fachen Betrage.
Folgende Zusammenstellung gibt die prozentualen Einnahmen aus Neheidung

der
dem Personenverkehr nach Klassen und nach IFahrten getrennt wieder.  Kinnahmen
aus dem
Personen-
verkehr nach
Klassen und

Prozentuale Einnahmen aus dem Personenverkehr, Fahrten.
nach Klassen und nach Fahrten getrennt. Tatel 22
| 12 s« 5 6 7 8
e e T —— 8
1 Nehenbahnen
Haupt- i 'lalbahnen i Buubahneu
T ter ch(}idunw | bahn('n 11%7”77 o | [——- B o
Unters ° | % regel- -schmal- ge- | ]‘e"_f Z’ﬂ(‘i‘_’ Seil-
} spurwe spurige mm,htel bjs:glfesn i b;ﬁm’n bahnen
! in P rozente
1. Nach Klassen: : ] .
IL Klasse . . .. .......! 67 90 38 0 0 8 | — @ —
I, o2 95 12 30 | 1B — 0 —
1. w e e e . 7 05 — - - — —
Einheitsklasse . . . . . . rund — — — - - 100 100
2. Nach Fahrten:
Finfache Fahrt . . . . . . .. 28 C24 28 20 12 10 5
Hin- und Rickfahrt . . . . . . 43 42 47 30 45 30 ¢ 60
Zu anderen ermiBigten Preisen ! 29 34 25 30 43 . 40 35

1) Vergl. hieriilber Seite 47. unter ,Verh#ltnis zwischen Stiickgut und
Wagenladungsgut™.

Weber, Ertragsfihigkeit. 6
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Im Verhilinis zur Hauptbahn ist bei den Reibungstalbahnen der Pro-
zentsatz von Reisenden der dritten Klasse bedeutend grofier. Das ist ein-
mal auf den kiirzeren Reiseweg bei den Nebenbahnen zuriickzufiihren, der
ohne zu grole Unbequemlichkeit in der dritten Wagenklasse zuriickgelegt
werden kann. Sodann wird ein guter Teil der Personeneinnahmen der Ne-
benbahnen von der die Bahn bereisenden Bauernbevilkerung herriihren.
Diese benutzt in ihrem angeborenen Sparsinn fast ohne Ausnahme die billig-
ste Wagenklasse.

Eﬁ;hi’;" Bis heute fiihrt nahezu die Hilfte aller Schmalspurbahnen, d. h. 24
von 55 Unternehmungen, den einfachen Betriebsverhdltnissen und der nur
kurzen Reisedauer entsprechend die Einheitsklasse Diese einfache
Betriebsweise bringt der betreffenden Eisenbahngesellschaft den Vorteil
einer besseren Wagenausniitzung mit sich. Ferner kénnen fiir die Ein-
heitsklasse verhiltnismilBig hohere Fahrpreise erhoben werden.

Die Einheitsklasse 148t sich allerdings nur dort mit wirtschaftlichem
Vorteil gegeniiber der Zweiklassen-Einrichtungen durchfiihren, wo die Rei-
senden in der Hauptsache aus der Landesbevilkerung stammen. Dies wird
hei den meisten Uberlandnebenbahnen der Fall sein, auch bei vielen Vergnii-
gungsbahnen, die im wesentlichen von der einheimischen Bevilkerung benutzt
werden. Bei ausgesprochenen Fremdenverkehrsbahnen hingegen wiirde
die Einklassenordnung nicht zweckmilig sein, weil dort die Reisenden in
zweil scharf getrennte Gesellschaftsklassen zerfallen: In die Fremden und
in die Anwohner. In einem solchen Falle wire es unwirtschaftlich, jene
zu Dbilligerem Preise zu befordern, als sie ihn beim Vorhandensein einer
Polsterklasse bezahlen. Zudem wiire es ungerecht, von der einheimischen
Bevolkerung einen gleich hohen Fahrpreis zu fordern, wie von den die
Bahn nur wenig benutzenden Fremden. Bei den gemischten Bahnen, die
zum Teil ausgesprochene Fremdenverkehrsbahnen sind, wachsen die Ein-
nahmen aus der zweiten Klasse gegeniiber den anderen Talbahnen um das
Dreifache an. Diese betragen hier rund ein Drittel der aus dem Personen-
verkehr herrithrenden Einnahmen. So brachte die Polsterklasse der Mar-
tigny-Chatelardbahn 37,8 %, der Visp-Zermattbahn 3875 %, der Stansstad-
Engelbergbahn 37,2 % und der Montreux-Oberlandbahn 27 % der Einnahmen
aus dem Personenverkehr. Die Zahnrad- und Seilbahnen filhren fast aus-
nahmslos nur die Einheitsklasse. Auch die Uetlibergbahn wiirde eine solche
mit Vorteil einfithren, weil bei ihr die zweite Klasse nur 15 % der gesamten
Personeneinnahmen einbringt.

Einuahmen Sowohl bei den Hauptbahnen als auch bei den Talbahnen werden aus

fachor ;}n];n den Hin- und Riickfahrkarten die 2- bis 2,5 fachen Einnahmen der einfachen
;m,- u?ld ’Fahrkarten erzielt. Die Beliebtheit der Riickfahrkarten beruht nicht nur

ljg‘;ﬁ?r? auf der PreisermiBigung, sondern auch auf der Bequemlichkeit der einmali-
u n

Fahrt- gen Losung fiir zwei Fahrten. Nicht zuletzt liegt der Grund in ihrer langen
ausweisen. (¥iiltigkeitsdauer von 10 Tagen. Bei den Zahnrad- und Seilbahnen wichst



83

der prozentuale Anteil der Einnahmen aus den Riickfahrkarten sogar auf
das 5- und 12fache an, weil bei entsprechend billiger Riickfahrkarte diese
Bahnen keinen anderen Wettbewerb, auch nicht den des FuBgingers, zu
befiirchten haben. Zudem spielen bei den Bergbahnen einfache Fahrten
keine grofe Rolle, da diese Bahnen in der Regel nicht zur dauernden Auf-
enthaltsverlegung, auch nicht zu Rundreisen benutzt werden, bei denen zur
Riickfahrt eine andere Wegrichtung eingeschlagen wird.

Anders liegen die Verhiltnisse bei der Arth-Rigibahn, die mehr berg-
als talwirts benutzt wird, indem der von der Arther Seite kommende Rigi-
besucher gewdohnlich den landschaftlich reizvolleren Abstieg nach dem Vier-
waldstitter-See unternimmt. Demzufolge tiberwiegen bei der Arth-Rigibahn
die Einnahmen aus den einfachen Fahrkarten jene aus den Hin- und Riick-
fahrkarten um ungefihr den doppelten Betrag.

Auffallend ist der hohe prozentuale Anteil an den Einnahmen, die
durch andere FahrpreiserméBigungen erzielt werden. Bei den Hauptbahnen
stammen diese Einnahmen namentlich aus der Nachfrage nach den stark er-
mibBigten Landeskarten. Bei den Nebenbahnen lassen sie sich auf die
frither besprochenen. zahlreichen anderweitigen TarifermiaBigungen zuriick-
fithren.

6. Nebeneinnahmen.

Wiihrend den Nebeneinnahmen bei den Schmalspurbahnen und ge-
mischten Bahnen nur ein geringer Anteil an den gesamten Betriebseinnahmen
zukommt, nach Zahlentafel 20 a nur rund 2 %, wachsen sie bei den regel-
spurigen Talbahnen und Bergbahnen auf 5% und 6 % an. Sie steigern sich
von 300 Fr./km bei den Schmalspurbahnen auf rund das Dreifache, bei den
regelspurigen Bahnen, ja sogar auf das Zehn- und Zwolifache bei den Zahn-
rad- und Seilbahnen.

Unter Beriicksichtigung dieser Nebeneinnahmen sind die gesamten Be-
triebseinnahmen, die mit E, bezeichnet werden sollen, etwas grofer als die
reinen Betrichseinnahmen I, die sich aus den Einnahmen fiir Fracht- und
Personenverkehr zusammensetzen. Es kann daher die Gesamtbetriebsein-
nahme als ein Vielfaches der reinen Beforderungseinnahme aufgefalt und
wie folgt dargestellt werden:

Fg=0 B o o oo (12

worin ¢ ein unechter Bruch ist, d. h. das Verhiltnis E; :E, wieder-
gibt. Sein Wert fiir die verschiedenen Bahnklassen ist in der letzten Spalte
der Zahlentafel 20 a aufgefiihrt.

Die verhiltnismiBig hohen Nebencinnahmen einerseits bei den regel-
spurigen Talbahnen, andererseits bei den Bergbahnen rithren von den beson-
deren Betriebsverhiltnissen und Zweckbestinmungen dieser beiden Bahn-

gruppen her.
6"
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Bei den regelspurigen Bahnanlagen werden sie durch Pacht- und
Mietzinse ihrer auf den anschlieBenden Hauptbahnen mitrollenden Wagen
und Lokomotiven hervorgerufen. So buchte hierfiir die Tosstalbahn in ihrer
Betriebsrechnung fiir 1913 unter dem Sammelbegriff ,,Verschiedene Einnah-
men‘‘: 31850 Fr., was auf das km 800 Fr. ergibt. Die Seetalbahn erzielte
daraus Einnahmen von 340 Fr./km.

Den Vergniigungsbahnen flieflen die hauptséchlichsten Nebeneinnah-
men aus der Verpachtung von Wirtschaften und Reklameflichen zu. So
betrugen sie im Jahre 1913 bei der Jungfrau- und Arth-Rigibahn je rund
13 000 Fr.km und bei der Wengernalpbahn rund 1200 Fr.km. Die aul das
km bezogenen Nebeneinnahmen der Jungfrau- und Arth-Rigibahn nehmen
zum Teil dadurch diese Hohe an, weil sie sich nur auf eine kleine Anzahl von.
Kilometern bezichen. Bei groflerer Bahnlinge wiirden sie von selbst her-
untersinken, da sie mit derselben nicht Schritt halten.

Weil bei den Schmalspurbahnen, zumal den Uberlandnebenbahnen. die
Voraussetzungen fehlen, die den regelspurigen Tal- und Berghbahnen diese
oft recht erheblichen Nebeneinkiinfte bringen, findet sich bei ihnen auch nur
der geringe Durchschnittsbetrag von 300 Fr./km.

Andere, bei allen Bahngattungen vorkommende Nebeneinnahmen, die
aber grofitenteils nur geringe Betrige ausmachen, werden beispielsweise
durch die Verpachtung von Boschungen, Lagerpléitzen und Schuppenrdumen
gewonnen,

Zu den Nebeneinnahmen zind ferner jene Iinkiinfte zu rechnen. die
z. B. durch die Ubernahme des Posttelegraphendienstes oder durch die Ge-
schaftsfiihrung der Verwaltungsstelle erzielt werden. So erhielt die Bahn
Frauenfeld—Wil fiir das Jahr 1909 fiir die Geschiftsfiihrung des Unfall-
Verbandes 2500 Fr. Iiine eigenartige Nebeneinnahme, die recht deutlich
zeigt, wie die Bahngesellschaften oft gar nicht zum Betrieb gehorende Ge-
schifte betreiben, bestand bei derselben Bahn in einer Provision fiir Salz-
verkauf in Hohe von 482 Fr. Die zuletzt genannten Nebeneinkiinfte sind
jedoch selbst dort, wo sie auftreten, meist nur ganz gering im Verhéltnis
zu den anderen Nebeneinnahmen. Sie beliefen sich heispielsweise bei der
Frauenfeld-Wilbahn auf 170 Fr.km, bei der Siidostbahn fiir das Jahr 1913
auf 90 Fr./km und bei der Sihltalbahn auf nur 62 Fr./km.

‘Weitere Nebeneinnahmen fliefien den Bahnen aus der Postvergiitung')
durch den Bund zu. Diese werden in den Betriebsrechnungen der einzelnen

1) Nach Artikel 4 des Nebenbahngesetzes erhalten Nebenbahnen, die nicht
Bestandteile des Netzes der Hauptbahn sind. fiir die Beforderung der Fahrpost-
stiicke die volle Eilguttaxe bzw. die hichste Giitertaxe, und dort. wo solche nicht
bestehen, die volle Gepiacktaxe. Diese Entschidigung wird auf Grund des monat-
lichen Gesamtgewichtes der Fahrpoststiicke ermittelt. Fiir die zur Postbeférde-
rung benodtigten Beamten und Schaffner wird ferner eine Entschidigung von
2 Rp. fiir das Fahrkm. gewihrt. Von gleicher Hohe ist die Vergiitung fiir das
Axkilometer bei Mitfiihrung eines Bahnpostwagens. Der Unterhalt desselben
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Unternehmungen zumeist in einer Summe aufgefiihrt. In der Statistik er-
scheinen sie aber zum Teil unter den Einnahmen aus Giitern, zum Teil unter
den personlichen Einnahmen. Letzteres, soweit sie aus der Beférderung
von Bahn-Postbeamten herrithren. Zusammengerechnet bilden sie eine
Durchschnittseinnahme von rund 275 Fr.km'). Sie machen daher nur
einen kleinen Teil der reinen Betriebseinnahmen aus. Bei den Talbahnen
sind sie besondens hoch und betragen 1,5 bis 2 %.

Neben den genannten, in der Betriebsrechnung gebuchten Nebenein-
nahmen sind noch auf weitere in der Gewinn- und Verlustrechnung erschei-
nende Nebeneinnahmen aufmerksam zu machen. Diese riihren aus der
Verzinsung fliissiger, nicht im Bahnbau angelegter oder im Betrieb mitarbei-
tender Gelder her?) Sie betrugen beispielsweise fiir das Jahr 1913 bei der
Berner Oberlandbahn 1270 Fr./km, bei der T6Btalbahn 200 Fr./km, bei der
Bremgarten-Dietikonbahn 134 Fr./km und endlich bei der Uetlibergbahn nur
1,70 Fr./km. Sie sind um so grofler, je kriftiger eine Bahn geldlich dasteht
und je giinstiger ihre Jahresertrige ausfallen.
fallt jedoch der Post zu. Anders verhilt es sich bei den Hauptbahnen, denen nach
wic vor die kostenlose Beforderung. sowohl des Bahnpostwagens als auch der
dazu gehoricen Beamten obliegt. Auch erhalten sie nur fiir die nichtregal-
pflichtigen Fahrpoststiicke. also fiir solche, deren Gewicht 5 kg iibersteigt.
75 % der Gepicktaxe: 25 % derselben zieht die Post fiir sich ein, weil sie die
Abfertigung auf eigene Kosten zu iibernehmen hat.

1) Die auf Grund der Fahrpoststiicke ermittelte Entschidigung bewegt sich
bei den einzelnen Bahnen zwischen 100 und 500 Fr./km, je nach Umfang der
von ihnen zu bewiltigenden Postsendungen. So wurden fiir das Jahr 1913 der
Sihltalbahn 110 Fr. der Bahn Irauenfeld—Wil und der TéBtalbahn je 200 Fr.
der Siidostbahn 310 Fr.. der Wynentalbahn 320 Fr. und endlich der Appenzeller
Straflenbahn 500 Fr. auf das Bahnkilometer vom Bund vergiitet. Als Mittel
koénnen hierfiir 275 Fr./km angenommen werden.

Zur Zeit der Entstehung des N.-G. berechneten sich die Selbstkosten der
Postbeforderung bei der Seetalbahn auf 280 Fr./km, bei der Langental-Huttwil-
bahn auf 295 Fr/km, bei der Huttwil-Wolhusenbahn auf 250 Fr./km und bei der
Emmentalbahn auf 200 Fr./km. Da sich diese im Laufe der dazwischen liegenden
Jahre mit dem Anwachsen der Postbeférderungen gleichfalls vermehrt haben
diirften, wiirde die derzeitige, im Durchschnitt genommene Postvergiitung von
275 Fr/km kaum mehr die den Bahnen entstehenden Selbstkosten decken. Zum
Teil iiberstiegen sie diese bereits im Jahre 1899. Die Betriebsbeitrage. durch
den Bund sind demnach sehr bedingte und an eine im Wert hoherstehende Gegen-
leistung gebunden. Dies tritt namentlich dort deutlich zu Tage, wo die Gesell-
schaften zur Mitfihrung von besonderen Bahnpostwagen verpflichtet sind.

Zufolge der im E. G. von 1872 niedergelegten Bestimmungen iiber die Post-
beforderungen belief sich fiir das Jahr 1899 die Vergiitung hierfiir bei der See-
talbahn auf 30 Fr/km, bei der Langental-Huttwillbahn auf 20 Fr/km, bei der
Emmentalbahn auf 14 Fr./km und bei der Huttwil-Wolhusenbahn sogar nur auf
12 Fr./km.

Demnach kann die durch das N. G. festgelegte Postvergiitung dennoch als
ziemlich erhebliche Einnahmequelle aufgefalt werden.

2) Aufler dem Kassenbestand sind die fliissigen Gelder in Wertpapieren
angelegt.

Fliissige

Gelder.
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Weitere in der Geewinn- und Verlustrechnung erscheinende Einnahmen.
die aus den verschiedenen Fonds und Reserven zuflieRen, haben nur den
Charakter einer Saldobuchung.

7. Beihilfen Dritter.

Durch Beihilfen Dritter fliefen den Nebenbahnen oft recht namhafte
Einkiinfte zu. Diese, obgleich auch von Nebengeschiften herriihrend, bilden
insofern eine Gruppe fiir sich, als sie nur ganz mittelbar mit dem eigent-
lichen Bahnbetrieb zusammenhingen. Rein #ulerlich wird fiir sie daher
auch eine andere Buchungsform gewihlt. Wihrend die Nebeneinnahmen
schon in der Betriebsrechnung erscheinen, werden Beihilfen Dritter erst in
der Gewinn- und Verlustrechnung gebucht.

Gewohnlich bilden sie ein besonderes Merkmal von Berg- nind Ver-
gniigungsbahnen.

Beihilfen Dritter hdngen nur noch ganz lose mif dem Bahnbetrieb zu-
sammen und haben im engeren Sinne des Wortes mit ihm nichts anderes
gemein, als die Geschiftsstelle. Sie stammen beispielsweise aus der Ver-
pachtung von Gasthéfen, der Vermietung von Beamten- und Dienstwohnhau-
sern und aus der Abgabe von elektrischer Kraft. Die Geldanlage in derlei
Nebengeschiften betrug im Jahre 1905 7 % der Gesamtanlagekosten wund
sank mit dem Jahre 1914 auf 55 %. Diese Bewegung kann hauptsichlich
auf einen prozentualen Riickgang im ILiegenschaftenbesitz zuriickgefiihrt
werden. An Nebengeschiiften beteiligen sich die regelspurigen Talbahnen
am wenigsten mit nur rund 1 %. Der hohe Anteil der Seilbahnen fillt hin-
gegen unmittelbar auf. So beanspruchten die Nebengeschiifte derselben fiir
das Jahr 1914 rund ein Drittel ihrer Gesamtbaukosten, fiir das Jahr 1905
sogar rund zwei Drittel. Es lagen also damals in Nebengeschiften mehr
Gelder gebunden, als auf den eigentlichen Bahnbau verwandt wurden.

Diese Erscheinung riihrt namentlich von Geldanlagen in Gasthoi-
gebiuden her, an welche die Bergbahnen im Jahre 1914 mit rund 8 Millionen
Franken beteiligt waren. Dieser Anlagebestand hat sich seit dem Jahre
1905 verdoppelt. Bei den Talbahnen stehen hingegen die sozialen Einrich-
tungen im Vordergrund. Die Aufwendungen hierfiir betrugen bis zum
Jahre 1914 rund 2,5 Millionen Fr. Derartige Ausgaben finden sich bei den
Bergbahnen wiederum nur in ganz kleinem Mafe (rund 50000 Fr. bei
Zahnradbahnen). '

Andere Beihilfen Dritter, allerdings nur bedingte, fliefen den Neben-
bahnen aus den an sie geleisteten Betriebsunterstiitzungen zu.

Auf Gewinn- und Verlustrechnung gebuchte Einkiinfte aus Gasthof-
betrieben gehen im Falle einer Unterbilanz derselben in Ausgaben iiber und
verwandeln sich demgemifi in Beihilfen an Dritte. Vor solchen Zufillig-
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keiten werden sich die Gesellschaften in den meisten Féllen durch eine Ver-
pachtung deg Gasthofes sichern. Der Ausgleich zwischen den verschiedenen
Jahreseinkiinften ist dann Sache des Pédchters, wahrend der Bahn eine jahr-
lich gleichbleibende Summe als Nebeneinnahme zuflieft. Auch bei schlech-
temn Geschiftsgang des Gasthofes ist die Gesellschaft gegeniiber dem eigenen
Betrieb desselben im Vorteil, weil so an einem etwaigen Verlust zwei Par-
teien, namentlich aber der Péchter, zu tragen haben.

Als Beispiel sei hier zunéchst die Uetlibergbahn erwihnt, die aus der Einnahmen

aus Neben-

Verpachtung ihrer Bergliegenschaften fiir das Jahr 1913 nach Abzug aller gegchiiften.

Abschreibungen einen Gewinn von 14677 Fr. erzielt hat. Auf das km
Bahnldnge berechnet sich diese Summe zu rund 1600 Fr. und betrigt dem-
nach 14,5 % ihrer reinen Betriebseinnahmen. Diese beliefen sich fiir das
gleiche Jahr auf 11500 Fr./km. Die Brienz-Rothornbahn konnte im Jahre
1912 rund 500 Fr.km ausz ihrem auf dem Brienzer-Rothorn betriebenen
Gasthof ziehen, was rund 9 % ihrer reinen Betriebseinnahmen ausmachte.
Die Berner Oberlandbahn erzielte lsut Gewinn- und Verlustrechnung fiir
das Jahr 1913 aus Nebengeschiften rund 930 Fr./km, also im Verhiltnis zu
ihren reinen Betriehseinnahmen 3 %. Die Einkiinfte aus den Nehengeschif-
ten setzen sich hier zusammen aus jenen, fiir die Verpachtung der Gast-
hofbetriebe auf der Schynigen-Platte und in Breitlauenen und des Post- und
Telegraphengebiiudes in Grindelwald. Ferner flossen ihr Einnahmen aus
der Vermietung der Angestellten-Wohnhiuser in Zweiliitschinen und des
Verwaltungsgebiudes in Interlaken zu. Als letztes Beispiel dieser Art sei
noch die Rhitische Bahn aufgefiihrt, die fiir das Jahr 1913 Betriebsiiber-
schiisse aus folgenden Nebengeschiften erzielte: Aus der Verpachtung
zweier Gasthofe und der Vermietung von Dienst- und anderen Wohnhé&u-
sern rund 2800 Fr., aus der Verpachtung der Wasserleitung Seewies-Liand-
quart und der Kraftabgabe aus dem Elektrizititswerk in Landquart rund
22000 Fr. Zusammen ergab dies eine Nebeneinnahme von rund 200 Fr./km
oder von 0,6 % der reinen Betriebseinnahmen.

Daraus liBt sich erkennen, dab die auf das km berechneten und auf
die reinen Betriebseinnahmen bezogenen Nebeneinnahmen um so grofler
sind, je mehr die Bahn den Charakter einer Vergniigungsbahn annimmt
und je geringer ihre Ausdehnung ist. Bei reinen Bergbahnen kann das Ver-
haltnis im Mittel zu 10 % der Betriebseinnahmen angenommen werden. Es
sinkt bei den an Ausdehnung schon lingeren gemischten Bahnen auf rund
3 %, um bei den Reibungsbahnen sogar nur noch einen Bruchteil eines Pro-
zents auszumachen.

Betriebsunterstiitzungen flossen beispielsweise der Bremgarten-Dieti-
konbahn von den S. B. B. im Betrage von rund 1100 Fr./km zu Sie sind
aber an die Betriebsithernahme der 7 km langen Bahnstrecke Bremgarten—

Betriebs-
unter-
stiitzungen.
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Wohlen gekniipft. Durch den Betrieb dieser Linie erwuchs ehedem den
S. B. B. ein gleich hoher Ausfall. Ferner erhielt die Strafenbahn Schaffhau-
sen—Schleitheim zur Deckung ihres Betriebsausfalls fiir das Jahr 1910 eine
kantonale Beihilfe von rund 1200 Fr./km. Auch der Brienzerseebahn wer-
den wihrend ihrer ersten 10 Betriebsjahre zur Deckung ihrer vorausberech-
neten Betriebsausfille jahrlich kantonale Beihilfen von rund 2500 Fr./km zu-
kommen.

Vergleicht man endlich noch die Einnahmen aus den Nebengeschéften
mit dem Betriebsiiberschul’, so erkennt man, daf dieser bei der Uetliberg-
bahn in der Hohe von rund 6700 Fr. allein aus dem Nebengeschéft herriihrt,
indem hier fiir das Jahr 1913 die reine Bahnunternehmung einen Fehlertrag
von 8002 Fr. aufwies. Bei der Brienz-Rothornbahn vermochte der aus dem
Gasthofbetrieb stammende Einnahmeiiberschufl den sich aus dem Bahn-
betrieb ergebenden Minderertrag von 12500 Fr. auf 7500 Fr. zu verringern.
An den Betriebsiliberschufl der Rithischen Bahn, der Niesen- und Berner Ober-
landbahn trugen die Einnahmen aus den Nebengeschiiften mit 1,5 bis 59/ bei.

‘Wie den ersten Beispielen zu entnehmen ist, wird der Reingewinn,
sofern iiberhaupt ein solcher zustande kommt, hiufig gar nicht vom Bahn-
betrieb, sondern vom Nebengeschéft erbracht. Bei kleineren, wenig ertrag-
reichen Bergbahnen bildet daher Bahnbetrieb und Gasthofbetrieb ein Gan-
zes. Beide sind fiir sich allein nicht lebensfahig.

Zusammenfassung.

Faft man das iiber die Einnahmen Gesagte kurz zusammen, so ge-
langt man zu dem KErgebnis, daf die schweizerischen Nebenbahnen im
Durchschnitt nicht die Einnahmen erzielen, die einen befriedigenden Ertrag
erwarten liefen. Das ist darauf zuriickzufiihren, daB der Tarifsatz
trotz seiner zum Teil erheblichen Héhe weder den Baukosten
noch den Betriebserschwernissen entspricht  Schon
durch die geringe Erhohung der Tarife um 15 bis 20% konnte
einer Reihe von Nebenbahnen wirksam geholfen werden.

Eine Besonderheit in den Einnahmeverhiltnissen der schweizerischen
Nebenbahnen liegt darin, dafl denselben nicht nur durch den eigentlichen
Bahnbetrieb, sondern hé#ufig auch aus von ihnen betrieben Neben ge-
schiaften namhafte Einkiinfte zuflieBen. Im Jahre 1914 waren
rund 31 Mill. Fr. in Nebenbetrieben angelegt, wovon 11, Millionen Franken
allein auf die Seilbahnen entfielen. Diese Summe macht hier rund ein
Drittel der gesamten Baukosten aus. Demzufolge bilden bei Seilbahnen
Nebenbetrieb und Bahn h#ufig ein untrennbares Ganzes, wihrend bei den
anderen Bahngattungen das Nebengeschift mehr in den Hintergrund tritt.



2. Abschnitt.
Ausgaben.
1. Reine Betriebsausgaben.

In der Betriebsrechnung stehen den Betriebseinnahmen die Betriebs-
ausgaben gegeniiber. Zu diesen gesellen sich gegebenenfalls noch Beihilfen
an Dritte. Die Unterteilung der Gesamtausgaben ist somit die gleiche, wie
die der Gesamteinnahmen.

Die reinen Betriebausgaben werden je nach der Art ihres Entstehens
in der Rechnungsfiihrung in vier voneinander geschiedene Gruppen geteilt.
Die erste umfaBt die Aufwendungen, die durch die ,,Allgemeine Verwaltung*
entstehen, die zweite diejenigen fiir den Unterhalt wund die Aufsicht der
Bahn. Der dritten werden die Abfertigungs- und Zugdienstkosten zuge-
wiesen. und die vierte endlich enthilt die Ausgaben fiir den Fahrdienst.

Gliederung
der
Ausgaben.
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Tafel 23. Betriebsausgaben verschiedener

1 2 | 3 i n !

Betrlebsauswaben fiir

! i
. Unterhalt | Abfextxgung
Bahngattung i .\éllgememe | and ! und i
) t | . i
ervaltung | Aufsxcht ] Zugdienst |

|
|

|

| \
} in Fran k en i
‘ ] |
i. Hauptbahnen: S.B.B. . . . . . .| 4260251 ! 22 528 956 1! 47172745 i

2. Nebenhahnen: ' i |
a) Talbahnen: ; 1
@) regelspurige Bahnen: ‘ i i

1. Emmentalbahn. . . . . . . | 48304 142482 | 221 856

2. Seetalbahn. . . . . . . . ‘ 41 428 155027 | 185 465

3. Sihltalbahn . . . . . ... | 13616 57407 | 77144 |

4. Siid-Ostbahn . . . . . . . . ! 36 221 ‘ 11199% | 176 359 |

5. ToBtalbahn o e 30358 | 116817 | 142586
B) schmalspurige Bahnen: ‘ :

1. Aarau-Schiftlandbahn . . . 7262 15538 | 27683 |

2. Birsigtalbahn . . . . o 18078 60537 | 56496 |

3. Bremgarten-Dietikonbahn . i 9110 18540 | 16 453

4. Genf-Veyrierbahn . . . . . ' 7909 13398 | 23 143

5. Montreux Oberlandbahn . . | 60830 142228 192878

6. Rhitische Bahn . . . . .. | 231306 1488530 92059 |

7. Yverdon-Ste. Croixbahn . . 15 874 43330 32805
v) gemischte Bahnen:

1. Aigle-Leysin . . . L 16 810 19 594 44 483

2. Appenzeller StraBenbalm . 21 387 68 871 73577

3. Berner Oberlandbahn . . . ° 40618 64137 121 462

4. Stansstad-Engelbergbahn . 17 679 71 364 81 690

5. Visp-Zermattbahn . . . . . 23 626 61837 40 860

h) Bergbahnen:

o) Reibungsbahnen: i
1. Uetlibergbahn . . . . . . . 6 209 36327 13008

B) Zahnradbahnen:

1. Vitznau-Rigibahn . 19659 45910 51 477
2. Pilatusbahn . . . . . . .. 27 056 15703 26 638
3. Brienz-Rothornbahn . . . . 3774 8181 4048
4. Montreux-Glionbahn . . . . 5106 7249 11812
5. Rorschach-Heidenbahn . . 13716 38 317 26 973
v) Seilbahnen: i
1. Lausanne-Ouchybahn . . . | 17 879 30 884 99 879
2. Niesenbahn . . . . S 5267 6797 9998
3. Sltten-M-Velmalabahn .o 9990 16 949 23 836
4. Stanserhornbahn. . . . . . 1875 8086 16 735

5. Territet-Glionbahn . . . . . 1014 4946 44723



wichtiger Bahnen. (1913) Tafel 23.
S S 6 | T s T e T e
i : ) -
Betriebs- : ! : in il Uberschuf
P Eeine i ; Prozenten 1
| ausgaben . | Neben- | Gesamt- i der
| . Betriebs- ! ! der |
i fiir auseaben | ausgaben || ausgaben Betriehs- |  Gesamt-
Fahrdienst gabe | : einnahmen! einnahmen
1 ‘ ) |
‘; in Franken 0/ ! in Franken
] ~ g
. 55502977 129 464 929 i 12 940 787 { 142406716 | 67 70 815 599
267770 | 680412 102662 | 783 074 68 | 363 938
242326 | 624249 76260 | 700 509 76 220 052
114028 | 262195 29761 | 291 956 77 86 730
336 220 660795 | 83147 | 743 942 63 347 414
215 236 505717 4652 551 543 875 | 78 293
. 42465 92948 7628 100 576 70 43 887
104635 239746 | 29327 | 269073 . 66 137 686
68853 | 142956 | 12723 | 155679 75 52 521
33746 98196 | 10938 109 134 62 67 007
277314 | 773 250 109716 | 782 966 5ls 735 429
2366518 | 5007249 466652 | 5472901 62 3366591
64036 | 156045 | 15451 | 171496 | 36 . 136 133
: [ i i i
71939 | 160282 | 24059 | 184341 | 38 297 738
155980 | 319815 | 18153 | 337968 | 12 | 133 847
925 733 451950 | 72470 | 524420 | 60 | 346 536
80685 | 2BL418 31267 282685 | 63 164 936
133830 | 260153 | 98689 | 358842 58 | 3568550
| " | i
| | !
42372 | 96916 | 16 194 113110 08 | 8033
i ‘ it
150258 %7304 | 162 554 429 858 7 129713
62937 132334 | 92 437 154 821 58 ! 112539
23816 39819 | 8 672 48 491 185 12545
23781 | 47948 | 6936 | B4 884 38,5 37 825
62371 | 141377 | 6731 | 148 108 70 63 899
77631 | 83673 - 15 841 242114 52 223 963
9075 | 9137 . 13 008 44145 80 11046
19084 | 69911 | 8374 78 285 53 15295
16317 43018 | 16 228 59 241 61 38 166
8791 62474 14716 | 77 190 55 62534



Tafel 23a. Durchschnittliche Betriebsausgaben
) 1 L e : 3 4 IB
‘ S
} Betriebsausgaben fiir i
R i
| : Unterhalt Abfertigung |
Bahngattung : Allgemeine und und .
\/‘ - I i
erwaltung Aufsicht Zugdienst

in 1000 Franken %

i

1. Hauptbahnen: ‘ g ;
SB.B.. ... 420 2520 47173 |
2. Nebenbahnen: j
a) Talbahnen: ;
2350 |

ot
—
=]
—
ot
[y

(=]

1. regelspurige Bahnen . . . . . || :

2. schmalspurige e 720 2800 2 550 |

3. gemischte y ‘ 155 269 | 429
b) Bergbahnen: i‘

1. Reibungsbahnen . . . . . . . | 6 : 35 13 :

2. Zahnradbahnen . . . . . . . . 224 . 362 402 i

3. Seilbahnen . . . . . . . . .. 156 227 509

i
Gesamtbetriehsausgaben der Neben- ! i
bahnen .. ... ... .. . Fr i - . — — ]
Uberschuff der Gesamtbetriebsein- ' | 1
nahmen . . . ... . . . ..k — ; — ! —= i

Die Zahlenangaben vorstehender Tafeln lassen noch keine Schliisse
iiber die Ausgaben der Nebenbahnen ziehen, da die darin aufgefiihrten
Werte die im Jahre 1913 tatsichlich erfolgten Ausgaben darstellen. Ihre
Hohe hiéngt damit namentlich von der Linge der einzelnen Bahn und Bahn-
gattung ab, wodurch die'Einfliisse aus der Geschéftsfiihrung und wirtschaft-
lichen Lage nur verschleiert erscheinen. Um auch diese, auf deren Un-



nach Bahngruppen zusammengestellt. Tafel 23a.
j 5 6 : 7 f 8 9 10
| . l—
i ] |
| Betriebs- Reine ‘! in "i Uberschuf
ausgaben ' Neben- w‘ Gesamt- Prozenten de}' Gesamt-
ity Betriebs- | vab | el dt:ar [ einnahmen
i ausgaben ausgaben ausgaben Botriebs- | (ohne Neben-
Fahrdienst ) einnahmen|  geschifte)
| N A |
in 1000 Franken o ! in 1000 Fr.
| .; |
55 503 129 765 ! 12 941 “ 142 406 67 | 70316
\ 1 |
| | |
3 620 8000 | 1 000 ’ 9000 76 ' 2794
5100 o 920 | 12090 63 7103
| 954 | 1807 | 320 | 2187 55 1756
| | | |
2 % TR 113 108 -8
991 | 1979 w6 2435 56 1922
444 1336 245 1581 55 1285
27 356 000 —
14 852 000

tersuchung es hier im wesentlichen ankommt, klarzulegen. wurden die Aus-
gaben in den Tafeln 24 und 24 a noch auf die Einheit, das km bezogen.

Im iibrigen ergibt sich aus der Gesamtausgabensumme die Richtigkeit
der unter den Einnahmen gemacﬁten Annahme, daf die Ausgaben
im Durchschnitt aller Nebhenhahnen rund zwei Drittel
der Einnahmen ausmachen,



Tafel 24 Auf das Kilometer
N T T T U I N
| ) Betriebsausgaben fir 1
Lénge fmlttlere,; Allgemeine Unterhalt und !
| der Stei- |  Verwaltung Aufsicht |
Bahngattung . ‘ : _ !
| Bahn i gung | | in 9/, in /g ¥
‘ Fr./km von Fr./km von |
; k| Y Sp.12 l g Sp.12 |
I | ‘ !
1. Hauptbahnen: S.B.B. . . . ‘ 2735 6.4 || 1522 ‘i 3 8101 ! 17
2. Nebenbahnen: ! i '
a) Talbahnen: : !
a) regelspurige: ! f 3 '
1. Emmentalbahn . . . . | 42 6 ! 1123 7 |l 3314 | a1
9. Seetalbahn . . . . . . . 54 4 | w7 || 2819 | 25
3. Sihltalbahn . . . . . . 19 6 | me | 6 [ 3021 | 2
4 Siid-Ostbahn . . . . . . 49 . 25 | 72 6 I 2240 ) 1
5. TofBtalbahn . . . . . ° 40 2 | 759 7 2921 | 23 ‘
B) schmalspurige: i ‘ ! ‘f f \
1. Aarau-Schoftlandbahn 1 12 605 8 [ 129 ’ 16 |
2. Birsigtalbahn . Sr . 9 | 1068 8 1 3561 | 2% |
3. Bremgarten-Dietikonb. | 19 {26 ;479 7 976 | 13
4+ Genf-Veyrierbahn. . . | 6 ;. 22 I 1318 $ . 2288 13 ‘
5. Montreux Oberlandb. . %, 28 | 800 9 | 18711 20
6. Rhitische Bahn. . . . 216 . 16 918 4 4 5907 ' 30 }
7. Yverdon-Ste. Croixb. . 24 26 || 634 10 1733 28 |
v) gemischte: . i j 3
1. Aigle-Leysinbahn . . . 7 134 | 2400 100 279 12
2. Appenzeller Strafienb. . 20 27 | 1069 6 3444 21
3. Berner Oberlandbahn . | 28 2 | 1692 9 o 2672 | 14
4. Stansstad-Engelbergb. | 23 . 2 | 769 7 | 3102 [ 28
5. VispZermattbahn. . . | 35 | 27 || 66 1w [ 1718 2
b) Bergbahnen: I ' 'f :
o) Reibungsbahnen: 1 :, ‘ i
1. Uetlibergbahn N | ses
f) Zahnradbahnen: I |
1 : | so 18
2. Pilatusbahn . .. 5 = 381 5411 | 20 | 3141 12
3. Brienz-Rothornbahn g | 223 472 10 "'1 1022 21 ¢
4. Montreux-Glionbahn . 3 107 i 1702 10 | 247 ; 156 |
6

5. Rorschach-Heidegh. . | 54 1714 9 1 4790 27

. Rigi-Vitznaubahn . . . 7 : 191 ; 2808 8
|
1

]

y) Seilbahnen: ii : f ,
1. Lausanne-Ouchybahn . | l,si 567 | 990 - 8 Il 17 200 14 i
2. Niesenbabn. . . . .. | 34 538 \ 1500 ¢ 17 ! 1 900 21
3. Sitten-M.-Vermalabahn ‘} 4,3 225 I 2370 | 14 | 4000 25
4. Stanserhornbabn . . . | 4 | 550 0 | 4 | 200 19
5. Territet-Glionbahn . . 1‘ 0,6 540 ’ 6360 ' b 7860 8

1



bezogene Betrichsausgaben.
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Tafel

24.

T s {9 10 w12 |l 1w w16 o
Betriebsausgaben fiir Reine . Gosamte Nebon-
Abfertigungs- || - Betriebs- § Betriebs- ) o
and Zugdienst [ Fahrdienst ausgaben | ausgaben ausgaben
% ! in 0/, 1 ! in %y L0 | | in %%y
Fr./km . vom i Fr./km vou | Fr/km . von j Ir/km | vou I'r./km vou
| Sp.12 | Sp.12 | Sp14 | | Sp.14 Sp.14
] ' : g | : i
. 16963 f 37 | 19538 43 46544 | 91 ' 51207 100 4603 9
i i ! .
; ; | | ; |
CBIBY w2 6WT 40 1H828 | 87 18211 : 100§ 2383 13
3872 | 80 | 4406 | 38 11850 | 89 | 12736 | 100 ; 1386 1
4060 | 23 6002 | 43 13799 | 90 | 15366 | 100 | 1567 10
3527 . 26 | 6724 | 5l 13216 | 89 | 14879 | 100 ; 1663 1
3565 | 29 | 5381 . 4l 12626 | 91 | 13789 . 100 | 1163 9
! ! !
2307 50| 3538 | 46 TT46 | 92 | 8381 | 100 ;636 S
3324 24 * 6155 | 43 14103 | 89 | 15828 | 100 ¢ 172 11
2445 33 | 3624 | 47 7524 | 92 || 8194 | 100 670 8
3857 24 | 8958 | 03 16366 | 90 l 18189 | 100 1823 10
2535 2 3649 | 42 8858 | 83 10802 . 100 1444 12
3653 19 . 9302 | 47 19871 | 91 | 21719 | 100 | 1848 9
1312 20 I 2563 42 6242 | 91 | 6860 | 100 | 618 9
i
6 355 27 11342 49 22897 | 8Y | 263834 | 100 | 3437 11
3679 28 | 7799 51 15991 | 95 || 16898 | 100 i 907 5
5061 2 | 9406 51 18831 | 87 || 21851 | 100 | 3020 13
3552 31 3508 34 10931 | 89 12291 | 100 1360 11
1135 15 3718 | 51 7907 | 12 9968 | 100 | 2741 | 28
L ;
! |
i .‘
1301 14 4237 45 V692 88 | 11311 | 100 1619 ¢ 12
K i i
7 354 1y 2465 55 38186 © 62 61408 | loo @ 23222 | 38
5 327 20 PR 48 26466 B84 ;. 30964 | 100 4498 16
306 10 2977 59 4977 8 I 6061 | 100 1084 18
5937 25 7927 50 15983 © 88 . 18205 | 100 2312 12
357z 19 7796 45 17672 9% I 18514 100 842 5
BHECUL b 43000 34 125600 Y3 . 134400 | 100 8800 | 7
2550 52 2600 30 8850 70 12570 | 100 3720 30
5700 35 4250 26 16320 83 18520 | 100 2200 17
4270 34 4160 38 10960 73 | 15110 | 100 4160 27
7100 72 14000 14 99 200 31§ 122620 100 23400 | 19




Tafel 24a Durchschnittliche Betriebsausgaben
- e Ts a4 sl e 1
Betriebsausgaben fiir |
|
Allgemeine | Unterhalt und Abfertigungs- |
; Verwaltung || Aufsicht und Zugdienst
Bahngattung — S| S
in 0/, in 0 in 0/
I Fr./km von Fr./km von Fr-/km von |
| Sp. 10 Sp.10 Sp.10 ‘
| I ! | | !
1. Hauptbahnen . ... ... | 1s00 3 8000 17 17000 | 37 \
2. Nebenbahnen: ! ; | |
a) Talbahnen: ‘ " ‘
1. regelspurige Bahnen . . 700 6 | 20 = | 820 | 30 |
2. schmalspurige . 600 8 “ 1600 © 19 2000 } 24 i
: ‘
3. gemischte y 1200 9 || 220 | 17 | 3300 @ 27 :
i ] |
b) Bergbahnen: | o i i |
1. Reibungsbahnen . . . . 600 6 || 3800 | 35 “ 1300 14
2. Zahnradbahnen . . . . . 1800 10 L 2700 | 15 | 4000 | 22 %
3. Seilbahnen . . . . . . . 3400 12 | 490 18 | 10000 ' 37
Fahrdiens t- Diese Zusammenstellungen ergeben ein klareres Bild von der Vertei-

kosten  y,ng der verschiedenen Betriebsausgaben, als dies durch Vergleich der Zah-

lenwerte in Tafeln 23 und 23 a erhalten wird. Besonders auffallend ist,
daf die Ausgaben fiir den Fahrdienst bei allen Bahngattungen ungefihr
die Hilfte der reinen Betriehsausgaben ausmachen. Ihre Bauweise spielt
hierbei keine Rolle. Bei den steilsten Bahnen sinken sie sogar auf ein
Drittel. Diese Erscheinung erklirt sich wohl daraus, daR bei den Seil-
bahnen, ihrer geringen Lénge wegen, die prozentualen Auslagen fiir die
Verwaltung, den Unterhalt und die Aufsicht, gegeniiber jenen der anderen
Bahngruppen erheblich anwachsen. Selbst bei der kiirzesten Bahn ist es
nicht moglich, diese Ausgaben unter einen bestimmten Kleinstwert sinken
zu lassen. Betrieb und Verwaltung bendtigen immer einen gewissen Stab
von Angestellten. In Anbetracht einer glatten Abwickiuns Jde~ Betiiehes
darf ihre Zahl auch bei der kleinsten Bahnlinge nicht werter verriagert
werden. Die verhiltnisméfig niedrigen Fahrdienstkosten wisgen bei Seil-
bahnen ihren Grund auch darin haben, daf hier das fo‘s Jrewicht der mit-
fahrenden Lokomotive wegfilll. Die Kraft wird von cinem festen Stand
aus, vermittels des Seiles auf den zu Berge fahrenden \Vag:n iiberiragen,
und es kommt hier nur die Seilreibung als weiterer Zugwidcrstand hinzu.



nach Bahngruppen zusammengestellt. Tafel 24a.
8 9 w0 [ u | 12 | 13 4 1 | 16
1 B !
Betriebsausgaben | Reine Gesamte N
. i . . eben-
fiir ‘; Betriebsausgaben || Betriebsausgaben b Ag
Fahrdienst Jh Ar Ag ausgaben Ar
- i UYL I -
in %, J’; in in 0/ | in 0f -
Fr./km von | Fr./km von Fr./km von Frjkm | von i
$p.10 Sp.12 Sp.12 ; | Sp.12
! f | | { | i
2000 ' 43 | 46500 L 91 | 51000 100 || 4500 9 | 1,00
t ! | | f !
| | |
| | |
! i ( !
| 520 | 44 . 11300 | 88 1i 12800 100 | 1300 = 12 | L
i i i i 1 i
4000 9 - 8200 9 | 9100 100 I 900 10 | 1u
| 6200 & 47 | 13100 | 87 | 15100 100 | 200 | 138 | 1
5‘- o | j
| 420 4 | 9600 | 88 |10 | 00 160 | 12 Lu
| 10000 ' 53 18500 | s2 | 260 | 100 |3 18 ‘{ 1,22
L9000 33 ' 927300 | 80 | 3370 | 100 | 6400 2 | 1u

i i il

Mit Ausnahme der Zahnrad- und Seilbahnen sind bei den iibrigen Die
. . . . Betriebs-
Bahnen die Fahrdienstkosten, die zu rund 40 % aus , Materialausgaben‘*) mfs:,ﬁ,;n

bestehen, nur um wenige Prozent voneinander verschieden. Das laft dar- ‘ﬁ;}l‘grle:k‘;k'
g

auf schlielien, dall ungeachtet der Lage und Steilheit der Bahn auch die ‘\(?ﬂo Egefﬁ—
anderen Betriebsauslagen ebenso anwachsen, wie die Kosten fiir die Be-
schaffung der Kraft. Die grofieren und geringeren Verkehrsmengen der
verschiedenen Bahnen und Bahngruppen kommen hierbei nicht in Frage, da
bei den schweizerischen Nebenbahnen im allgemeinen sowohl die Kosten fiir
die Zugkraft®) als auch die iibrigen reinen Betriebsausgaben wie die Ver-
kehrsmenge anwachsen. Der Untersuchung, wie sich bei fortschreitender
Zunahme der Verkehrsmenge die gesamten reinen Betriebsausgaben ver-
halten, wurde der 20jihrige Zeitraum 1893 bis 1913 zugrunde gelegt. Es

1) Die in der Statistik enthaltenen Materialausgaben setzen sich zusammen
aus den eigentlichen Kosten fiir die Zugkraft (Kohle oder Strom) und aus
anderweitigen Kosten. z. B. fiir Ole. Schmier-, Reinigungs- und Desinfektions-
mittel. Wasser, Sand und Beleuchtung. Im Durchschnitt betragen die Kosten
fir die Zugkraft 90 % der von der Statistik wiedergegebenen Materialausgaben.

?) In dieser Richtung angestellte Untersuchungen an schweizerischen
Nebenbahnen ergeben nur mit geringen Abweichungen ein mit dem Verkehrs-
zuwachs iibereinstimmendes Ansteigen der Kosten fiir die Zugkraft.

Weber, Ertragswirtschaft. 7



Persiinliche
und
sachliche
Ausgaben.

e

zeigte sich, dal bei allen zur Untersuchung herangezogenen Nebenbahnen
der Kostenanteil fiir die Zugkraft an den gesamten reinen Betriebsausgaben
stets gleich war. Die beobachteten geringen Abweichungen vom Mittelwert
hingen nicht mit der Zunahme an Zugkraft zusammen, sondern muBten auf
zufillig aufiretende Einfliisse hetriebstechnischer Natur zuriickgefithrt
werden.

In der Literatur stoft man hin und wieder auf die Ansicht, daB bei
wachsendem Verkehr sich die reinen Betriebsausgaben nicht in dem gleichen
MaBe vergrofern. Awuf die schweizerischen Nebenbahnen bezogen trifft
diese Annahme nicht zu.

Hieraus 1a6t sich die Folgerung ziehen, daB sich bei den schweizeri-
schen Talbahnen die reinen Betriebsausgaben im grofen und ganzen einer-
seits mit den virtuellen Léngen, andererseits mit der Verkehrsmenge ver-
dndern®). Bel den Zahnradbahnen wachsen die Kosten fiir die Zugkraft
schneller, hei den Seilbahnen langsamer als die iibrigen Betriebsausgaben.

Ein verhiltnisméBig hoher Anteil an den Gesamtausgaben kommt den
. Verschiedenen Ausgaben“ zu. Sie betragen bei den S.B.B. 9 %, hei den
Talbahnen rund 11 % wund steigen bei den Zahnrad- und Seilbahnen sogar
auf 20 %.

Die einzelnen Bahngattungen lassen in der Ausgabenzusammensetzung
grobere oder kleinere Unterschiede erkennen, was auf die Verschiedenartig-
keit ihrer Betriebsweise zuriickzufiihren ist. In der Unterteilung dieser
Ausgabeposten, in persoénliche und sachliche, besteht bei allen Bahngruppen
ein gleiches Verhiltnis. Im weiteren wird auch ein Teil von Auslagen fir
personliche Arbeitsleistungen, jedoch nicht sichtbar, unter den sachlichen
Ausgaben erscheinen. Die Arbeitsleistungen lassen sich meistens nicht
restlos von den sachlichen trennen, da ein Sachwert iiberhaypt erst durch
die menschliche Arbeitsleistung entsteht. Beispielswéise erhdlt der Unter-
bau seinen Wert erst durch die aufgewendete Arbeit. Es darf daher ange-
nommen werden, daB sich von den Arbeitslshnen noch 25 bis 35 % unaus-

geschieden in den sachlichen Ausgabeposten finden.

%) Wie sich die Betriebsverhiltnisse in der Folge im schweizerischen
Nebenbahnwesen gestalteten, war es unrichtig, zur Berechnung von erhohten
Taxen auf Eisenbahnstrecken mit gréferen Steigungen anzunehmen, dafl sich
die Betriebsausgaben zur Hilfte gleichbleiben, zur Hilfte wie der Kohlenver-
brauch anwachsen. (Botschaft des Bundesrates vom 11. September 1873.) Die
auf Grund dieser Annahme berechneten virtuellen und Tariflingen und die daraus
sich ergebenden Tarifsétze muliten, als nicht den tatsichlich vorliegenden Ver-
haltnissen entsprechend, zu niedrig ausfallen.



Tafel 25.
Gliederung der Betriebsausgaben in personliche und sachliche Aunsgaben.
————— e _,l S e
Allgemeine Ver- | Unterhaltung und i Abfertlgun gs- und . )
waltung i Aufsxcht ; Yugsdlenst Fahrdienst
- i e o i
o Unterhalt | I | Stoff- Unterhalt
, sonstige | und Er- ! sonstige |
Personal i| Personal | neuerung || Personal | ! Perxonal ver- und Er-
- Auslagen | der | Auslagen
i Anlagen | B brauch neuerung
LA i 0 I % , A
80 20 39 61 83 12 33 44 | 23
; |

Zu den reinen Betriebsausgaben sind im weiteren Sinne auch noch die Einlagen
gesetzlich geforderten Einlagen in den Erneuerungsfonds zu rechnen. Ob- :‘Zut?m]i;:
gleich sie wie Beihilfen an Dritte erst in der Gewinn- und Verlustrechnung  fonds.
erscheinen, so stellen sie dennoch eine unmittelbar durch den Betrieb her-
vorgerufene Ausgabe dar. Ihnen fdllt die Aufgabe zu, die durch den Be-
trieb verursachte Abnutzung des Oberbaues, der Betriebsmittel und der Ein-
richtungen buchtechnisch auszugleichen. Der Irneuerungsfonds bedeutet
demnach nichts anderes, als eine Abschreibung auf die durch den Betrieb
abgenutzten Bestandteile.

Auf Grund der Lebensdauer der verschiedenen Bahnteile und ihres
Altwertes wird fiir jede Nebenbahn in einer besonderen Aufstellung die Ge-
brauchsdauer ihrer Einrichtungen festgelegt. Daraus werden die prozentualen
jéhrlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds abgeleitet'). Nach MafBgabe
einerseits der prozentualen Durchschnittseinlagen in denselben, andererseits
der kilometrischen Durchschnittskosten der verschiedenen abzuschreibenden
Bahnteile, berechnen sich die jihrlichen Durchschnittseinlagen in den Er-
neuerungsfonds zu den in folgender Tafel wiedergegebenen Werten.

Jidhrliche Durchschnittseinlagen in den Erneuerungsfonds.

il

Tafel 26

Bergbahnen

Hi Talbahnen |

Betriehsart | regel- SChmal' i g6 {/ahma'l' Seil- Bemerkung
‘ spurwe spurige | mischte i nhnen { bahmu .
,i. Fr./km “ I v /Lm i
Dampfkraft . . . . . | 1060 820 1100 | 1380  1380%) ; *) Betrieb durch
1300 1040 1640 | 2240 2240  Wassergewicht.

Elektrischer Betriebh . |
o i

Y) Zur Vereinfachung der Einlagenberechnung kamen Behorden und Ver-

waltungen iiberein, die Einlagen in den Erneuerungsfonds nach MaBgabe der
Bilanzwerte zu bestimmen. Bei den S.B.B. hingegen werden sie sowohl nach
der Bahnlinge. als nach den dariiber gerollten Lasten berechnet.
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Speisung Ehe das Gesetz iiber die Nebenbahnen in Kraft trat, war es bei ihnen
nf‘f:nﬁrg's_ Brauch, jihrlich auf das km 500 bis 1000 Fr. in den Erneuerungsfonds
fonds  einzulegen, also im Mittel rund 750 Fr./km. Dadurch entstand meistenteils
vor 1899. eine Schuld an den Erneuerungsfonds. Nur wenige Gesellschaften vermoch-
ten diese sofort bar zu decken. Deshalb legte das Nebenbahngesetz in
seinem Art. 10 fest, daB die Einlagen in den Erneuerungsfonds nach Maf-
gabe eines Tilgungsplanes abgeschrieben, d. h. auf eine lingere Reihe von
Jahren, verteilt werden koénne. Da diese Schulden oft recht betrichtliche
Summen ausmachten, hétten sie bei ihrer einmaligen Abschreibung da und

dort betrichtliche Unterbilanzen hervorrufen miissen.

Der Er- Zufolge der durchschnittlichen reinen Betriebsausgaben, wie sie der
"f;‘:;:’lifns' Tafel 24 a, Spalte 10 zu entnehmen sind, belaufen sich die Einlagen in den

Vezflhiiilgzis Erneuerungsfonds bei Talbahnen auf rund 10 %, bei Bergbahnen auf 8 %
Betriebs- derselben. Auf diese Erhohung der reinen Betriebsausgaben ist mamentlich
ausgaben. 1oi ger Aufstellung von Ertragsberechnungen neuer Bahnen gebiihrend
Riicksicht zu nehmen. Da diese gesetzlich geforderten Riickstellungen den
Einnahmeiiberschufl entsprechend ihrer Hohe schmiélern, wiirden sie bei
ihrer Vernachlidssigung den vorausberechneten, auf das Aktienkapital ent-

fallenden Gewinn verhé&ltnisméBig stark vermindern.

2. Nebenausgaben.

Allgemeines. Die Nebenausgaben konnen 1. durch Pacht- und Mietzinse, 2. durch
Verluste aus Hilfsgeschiften und endlich 3. durch anderweitige Ausgaben
hervorgerufen werden.

In der Betriebsrechnung finden sie sich unter dem Sammelbegriff
,,Verschiedene Ausgaben“. Nach Zahlentafel 24 a ist ihr Anteil an den
Gesamtbetriebskosten bei den Schmalspurbahnen 10 % und wichst bei den
Seilbahnen bis auf 20 % an. Wenn durch A, die reinen Betriebsausgaben
und durch A, die Gesamtbetriebsausgaben dargestellt werden, so besteht
zwischen diesen Grofen folgende Gleichung:

Ag=w-Ar, . . .. . .. e £

worin u dhnlich wie frither ¢ ein unechter Bruch ist, d. h. das Verhiltnis
der um die Nebenausgaben vermehrten reinen Betriebsausgaben zu den reinen
Betriebsausgaben wiedergibt. Der fiir die venschiedenen Bahnklassen maf-
gebende Wert u ist aus der letzten Zahlenreihe der Tafel 24 a zu entnehmen.
Pacht- und Pacht- und Mietzinse werden iiberall dort in grofleren Betriigen auf-
;“,‘f,‘fi’;gjf; treten, wo es sich um regelspurige Nebenbahnen handelt, die an das Haupt-
%’:ﬁ;ﬁn netz anschliefen. In diesem Falle liegen die Verhiltnisse umgekehrt, wie
wir sie frilher bei den entsprechenden KEinnahmen vorgefunden haben.
Allerdings kommt hier noch ein weiterer Ausgabeposten hinzu. Dieser
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entsteht durch die Einmiindung der Nebenbahn in die Hauptlinie und durch
das Mitbeniitzungsrecht des der Hauptbahn gehorenden Bahnhofes und
dessen Anlagen. Die der Hauptbahn zu vergiitenden Auslagen fiir Pacht-
zins von Wagen und Lokomotiven sind ungefdhr den entsprechenden Ein-
nahmen gleich. In der Regel rollen im Jahresdurchschnitt ebenso viele
Nebenbahnwagen auf der Hauptbahn, als umgekehrt Hauptbahnwagen auf
Gleisen der Nebenbahn. Diese Ausgaben und Einnahmen stehen in der
Betriebsrechnung getrennt zu Buch.

So zeigt die Betriebsrechnung fiir 1914 der in Pfaffikon, Wadenswil,
Rapperswil und Arth-Goldau an das S.B.B.-Netz anschlieflenden Siidost-
bahn fiir Pacht- und Mietzins aus Bahnhofen und Bahnstrecken und fiir
Wagengebiihren eine Nebenausgabe von rund 700 Fr./km. Sie belduft sich
hier demnach auf die Halfte aller aus Nebengeschéiften entstandenen Un-
kosten. Die in Winterthur und Riiti an das Hauptnetz anschliefende
ToRtalbahn buchte fiir 1913 unter Pacht- und Mietzins folgende auf das
km umgerechnete Ausgaben: Anteil an Baukapitalzins des Bahnhofes in
Wintertur 232 Fr., Verwendung iremder Wagen auf eigener Bahn
365 Fr., Miete der Biirordume fiir die Verwaltung, sowie fiir die eines
Kohlenplatzes 46 Fr. Zusammen ergab dies eine Nebenausgabe von
643 Fr./km. Bei der in Wil, Weinfelden und Emmishofen an die S.B. B.
anschliefienden Mittel-Thurgaubahn belaufen sich die Miet- und Pachtzinse
auf rund 930 Fr.km. Sie machen hier sogar % aller Nebenausgaben aus.
Endlich sei noch die Sihltalbahn erwiihnt, der fiir ihr Mitbeniitzungsrecht
dreier Bahnhofe und fiir die Verwendung fremder Wagen auf eigener Bahn
im Jahre 1913 Ausgaben von rund 580 Fr./km erwuchsen.

Je nach der Anzahl der Anschliisse kiénnen hierdurch kilometrische
Nebenausgaben von 500 bis 1000 Fr.km fiic die einzelne Nebenbahn ent-
stehen.

Anders liegen die Verhéltnisse hei den iibrigen Bahngattungen, die Pacht- und
zufolge ihrer abweichenden Spur und Betriebsart nicht die gleich glinstigen bzii":tczﬁ';i_
AnschluBméglichkeiten wie die regelspurigen Nebenbahnen haben. Hier wer- g;l}ll‘;izn
den demzufolge Pacht- oder Mietzinse nur einen geringen Bruchteil der Neben-
ausgaben ausmachen. Sie diirften dort wieder anwachsen, wo zwei Schmal-
spurbahnen in einander iibergehen und mit gleichen Wagen befahren werden
kénnen. Dieser Fall ist jedoch selten. Beispielsweise kommt er in Disentis
und Andermatt vor, wo die Furkabahn einerseits an die Rhitische Bahn,
andererseits an die Schollenenbahn anschlieft. Zu erwihnen ist hier auch
der Anschlub der Berninabahn an die Rhiitische Bahn in Pontresina.

Derartige Nebenausgaben betragen z. B. bei der von der S.B.B.-
Haltestelle Dietikon ausgehenden Bremgarten-Dietikonbahn rund 70 Fr/km,
gleich 10 % ihrer Nebenausgaben. Die Strafienbahn Schaffhausen—Schleit-
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heim weist hierfiir eine Ausgabe von 42 Fr./km, die in Chur und Landquart
an die S.B. B. anschliefende Rhitische Bahn eine solche von 17 Fr./km auf.
Bei der Berner Oberlandbahn erscheinen derartige Aufwendungen iiber-

haupt nicht mehr.
Auf das km berechnet ergibt das durchschnittliche Nebenausgaben von

rund 50 Fr.

Verluste Verluste aus Hilfsgeschiften konnten nicht ermittelt werden. Is
aus Nebeu- o0 solche auch nur infolge einer unwirtschaftlich gefiihrten Sachver-

geschiiften.
waltung denkbar. Verluste aus Nebengeschiften, wie aus Gasthofbetrieben,
Wohnungsvermietungen und anderweitigen Verpachtungen machen sich erst
in der Gewinn- und Verlustrechnung geltend.
Ander- Unter den ,,Sonstigen Ausgaben“ werden in der Betriebsrechnung fol-
weitige

Noben- gende Unkosten gebucht: 1. Gerichts- und Prozellkosten, 2. Aufwendungen
ausgaben.  fiir die Feuerversicherung, 3. Auslagen fiir Unfallversicherung und Unfall-
entschidigungen, 4. Versicherungskosten fiir die Beforderung, 5. Aufwen-
dungen fiir auBerordentliche Beforderungen bei Bahnunterbrechungen.
6. Beitrige an Unterstiitzungskassen und endlich 7. verschiedene Auslagen.

wie beispielsweise fiir Reklame.
Mit Ausnahine der Berg- und Vergniigungsbahnen stehen bei allen
anderen Bahngruppen die in Punkt 3 und 6 erwihnten Nebenausgaben im
Vordergrund. Bei ersteren sind gleichfalls die Reklameaufwendungen er-
heblich. Die in den Punkten 1, 2, 4 und 5 aufgefiilirten anderweitigen
Unkosten tragen nur wenig zu den allgemeinen Nebenausgaben bei. Sie
konnen daher im Verhiltnis zu den anderen Aufwendungen fiir Neben-
geschiifte vernachlissigt werden. Um so eher wird dies erlaubt sein, als
die Gerichts- und ProzeBkosten und jene fiir auBerordentliche Beférde-
rungen nicht jihrlich wiederkehren. Eine Ausnahme bildet die Bernina-
bahn, bei der die Auslagen fiir auBerordentliche Beforderung, infolge der
mannigfachen Hindernisse, die der Hochgebirgswinter fiir sie mitbringt, stets

erscheinen.

Wohlfahrts- Die Auslagen fiir Kranken und Unterstiitzungskassen kommen einer

richtunwen, Linrichtung zugute, zu der die Bahnen bereits durch die Genehmigungs-
urkunden verpflichtet werden. Die Schaffung solcher Wohlfahrtseinrich-
tungen geschieht jedoch nicht nur im alleinigen Interesse der Bahmnange-
stellten, sondern auch in einem gleichen, wenn nicht hoheren der Gesell-
schaften selbst. Je weiter diese im Ausbau solcher sozialer Einrichtungen
gehen, umso sicherer konnen sie auf ein fdhiges und geeignetes Personal
rechnen.

a) l;iensious— Die Einrichtung eigentlicher Pensionskassen scheiterte an der

assen.

schlechten Geschéftslage der meisten, besonders der kleineren Nebenbahuen.
Es hatten daher auch die Bestrebungen nach einer einheitlichen Pensions-
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kasse keinen Krfolg. Das hierbei von den Verwaltungen allein aufzubrin-
gende Deckungskapital hitte sich fiir den Angestellten im Mittel auf
1000 Fr. gestellt. Selbst die einfache Pensionierung der Angestellten unter
Wegfall der Witwen- und Waisenunterstiitzung bedeutete mit ihrem gefor-
derten Deckungskapital von immer noch 700 Fr. auf den Kopf, eine uner-
schwingliche Geldbelastung der kleineren Nebenbahnen. Da sich um die
Zeit dieser sozialen Bestrebungen die Angestellienzahl der in Frage kom-
menden Nebenbahnen auf 6000 bis 7000 Kopfe belief, so hitte demzufolge
von diesen Bahnen zusammen ein Deckungskapital von 5—6 Millionen Fr.
aufgebracht werden miissen. Der Betrag, der den Nebenbahnen an dieser
Summe fehlte, berechnete sich fir Ende 1915 auf 2 720011 Fr. Aus dieser
Zahl ergibt sich von selbst, dal die Bestrebungen zur Schaffung einer
gemeinsamen Hilfskasse scheitern und jede Nebenbahn ihren eigenen Weg
einschlagen mulite. Um der Genehmigungsurkunde gerecht zu werden.
entschlossen sich daher die meisten Gesellschaften zur Griindung von Un-
terstiitzungs-, Spar- oder Krankenkassen').

Nach dem Vorbilde der Appenzellerbahn errichteten sie lir ihre An-
gestellten mit groBeren oder kleineren Abweichungen sogenanute ..Dienst-
alterskassen”. In diese zahlen die Angestellten jahrlich 3 bis 6 %®) ihres
Gehalts ein, was einer jihrlichen Beitragssumme von 80 bis 120 Fr. gleich-
kommt. Einen gleichen Beitrag leisten auch die Gesellschaften an diese
Kassen. Unter der Annahme von durchschnittlich 25 bis 3 Angestellten
auf das Bahnkilometer erwachsen daraus fiir die Gesellschaft Nebenaus-
gaben von rund 300 Fr./km.

Die weniger gut gestellten Gesellschaften griindeten fiir ihr Personal
nur Krankenunterstiitzungskassen, die allein fiir die Arzneien, Apotheker-
und Spitalkosten aufzukommen haben. Diesen Einrichtungen steuern die
Bahngesellschaften gleichfalls mit einem der Einlage ihrer Angestellten
gleichen Betrag bei. Dieser beliuft sich hier infolge der Eingehung
kleinerer Verpflichtungen fiir das Jahr und den Angestellten nur auf rund
20 bis 40 ¥r. oder auf rund 100 Fr./km.

Die Gelder dieser Wohlfahrtseinrichtungen sind von jenen der Bahn-
gesellschaft getrennt zu verwalten und in miindelsicheren Wertpapieren an-
zulegen. Es muB also die Ausscheidung des Kassenvermogens von dem

1) Die Satzungen dieser Kassen unterliegen den Bestimmungen des Bundes-
cesetzes betreffend die Hilfskassen der Eisenbahm- und Dampischiffgesell-
schaften vom 20. Juni 1889.

2) Bei der Siidostbahn und Sihltalbahn betragen die Beitrige in dic ,,Dienst-
alterkasse” 5.5 und 3 %. Die Sihltalbabhn unterhilt daneben noch ecine Kranken-
kasse, wodurch die niedfigen Kinlagen in die Dienstalterskasse wieder aus-
veglichen werden. Bei beiden Gesellschaften ist die Beitragsleistung gleich
derjenigen ihrer Angestellten.
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iibrigen Gesellschaftsvermogen tatséichlich sein. Diese Verwaltungsform
wurde zur Sicherstellung der betreffenden Einrichtungen angeordnet. All-
jahrlich ist hieriiber der Behtorde eine besondere Abrechnung vorzulegen.

Abgehende Mitglieder haben Anspruch auf eine Riickvergiitung von
60 % ihrer ordentlichen Einlagen, jedoch ohne Zinsvergiitung.

Zwischen den Jahren 1900 und 1913 ist die Zahl der Wohlfahrtsein-
richtungen von 79 auf 136 gestiegen. Die Mitgliederzahl hat sich in diesem
Zeitraume von 25475 auf 48397 erhoht. Die Beitriige der Angestellten und
der Gesellschaft machten 1900 1,7 und 2,36 Millionen Fr. aus und sind mit
1913 gchon auf 5,3 und 6,1 Millionen Fr. gestiegen. Die Gesamteinnahmen
der Kassen sind innerhalb dieses Zeitraumes von 5,7 auf 20,5 Millionen Fr.
angewachsen. Die Zahl der unterstiitzten Mitglieder erhthte sich von 8933
auf 17290 und die Auslagen fiir Unterstiitzungen wuchsen von 2,5 auf
8,7 Millionen F'r.

Neben den Ausgaben fiir die Wohlfahrtseinrichtungen weisen die
Aufwendungen fiir Unfallversicherungen und Entschidigungen Betrige in
dhnlicher Hohe auf. Diese belaufen sich bei der Berner-Oberlandbahn
auf rund 420 Fr./km, bei der Rhitischen Bahn auf 350 Fr./km, bei der
T68tal- und Langental-Huttwilbahn auf je 310 Fr./km, bei der Bremgarten-
Dietikonbahn auf 220 Fr./km und endlich bei der Mittel- Thurgaubahn auf
150 Fr./km.

Im Durchschnitt entstehen daraus Nebenausgaben von rund 280 Fr./km.

Die zu diesen Unkosten noch hinzukommenden Aufwendungen fir
Reklamen werden nur bei jenen Bahnen in vermehrtem Mafe auftreten, die
nicht von vornherein auf einen fiir ihre Wirtschaftlichkeit geniigenden
Personenzuzug rechnen konnen. Namentlich die Berg- und Vergniigungs-
bahnen machen von diesem Mittel ausgiebigen Gebrauch. Auf diese Weise
vermdgen sie nachdriicklicher auf die Vergniigungsreisenden einzuwirken
als es durch die Kursbiicher allein moglich ist.

Je kleiner die Bahnlinge und je stirker der Charakter der eigent-
lichen Vergniigungsbahn bei der einzelnen Unternehmung ausgeprigt ist,
um so rascher nehmen bei ihr auch diese auf das km bezogenen Neben-
ausgaben zu. Fiir das Jahr 1913 hetrugen sie beispielsweise bei der Niesen-
bahn (3,5 km) 2700 F'r., bei der Gornergratbahn (9,2 km) 1300 Fr., bei der
Berner-Oberlandbahn und der Visp-Zermattbahn je rund 1000 Fr., hei der
‘Wengernalpbahn (19 km) 700 Fr. und sanken bei der 280 langen Rhiti-
schen Bahn auf 420 Fr.').

1) Es kann hierbei die gleiche Beobachtung gemacht werden wie bei der
Nebeneinnahmen aus Bahnhofswirtschaften und der Vermietung von Reklame-
flichen, dafl diese Ausgaben im umgekchrten Verhiltnis zur Bahnldnge rasch
anwachsen. Vergl. hieriiber auch Seite 87 unter ,Einnahmen aus Neben-
geschiiften®.
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3. Die Steuern.

Besteht bei einer Bahn eine Steuerpflicht, so werden die daraus ent-
stehenden Unkosten wie die anderweitigen Nebenausgaben') in der Be-
triebsberechnung unter den ,,Verschiedenen Ausgaben aufgefiihrt. Obwohl
sie mit dem eigentlichen Betrieb nur wenig zusammenhiingen und nicht
unmittelbar durch ihn entstehen, sind sie doch nicht als reine Nebenaus-
gaben zu betrachten. Andernteils bedeuten sie auch keine eigentlichen Bei-
hilfen an Dritte, da sie nicht freiwillig verausgabt werden und die Bahn
durch Gesetz und Genehmigungsurkunde zu ihrer Zahlung verpflichtet ist.
Sie lassen sich daher am besten als unfreiwillige Beihilfen an Dritte oder
als von dritter Seite erzwungene Nebenausgaben bezeichnen. Auf diese
Weise stehen sie in der Mitte zwischen den beiden andern Ausgabegruppen
und sollen deshalb hier kurz fiir sich behandelt werden.

Von den Kantonen werden zur Besteuerung in der Regel nur die
Berg- und Vergniigungsbahnen herangezogen, also Unternehmungen, denen
keine volkswirtschaftliche Bedeutung zukommt. FEine Ausnahme hierin
macht der Kanton Glarus, der sdmtliche Nebenbahnen, auch die Berg- und
Vergniigungsbahnen (Linthal—Braunwald) der Steuerpflicht enthebt. Im
Kanton Luzern geniefit nur dic Vitznau-Rigibahn eine solche Vergiin-
stigung.

Da den einzelnen Kantonen das Steuerhoheitsrecht zukommt, so wech-
selt dementsprechend die Besteuerung mit der Uberschreitung der Kantons-
grenze. Es 148t sich daher kein allgemein giiltiger Grundsatz fiir die Be-
steuerung der Berghahnen angeben. Im allgemeinen werden sie hierin wie
die iibrigen im Kanton niedergelassenen Aktiengesellschaften behandelt.
Gewohnlich wird sowohl das Vermogen, als auch der Erwerb zur Be-
steuerung herangezogen. Als Vermdgen wird bald das Anlagekapital
(z. B. Basel-Stadt, Waadt und Schwyz), bald das gesamte im Kanton lie-
gende bewegliche und unbewegliche Gut angesehen. (Bern, Luzern, Nied-
walden, Solothurn, Uri.) Das zu versteuernde Einkommen ergibt sich aus
dem Reingewinn, und zwar unter Zuzihlung aller derjenigen Verwendun-
gen, die nicht zu den Betriebskosten gerechnet werden konnen, wie Reserven
und iibermifige Abschreibungen.

So wurden beispielsweise fiir das Jahr 1915 von der Wengernalp-
bahn 1500 Fr./km, der Berner Oberlandbahn 1250 Fr./km, der Gornergrat-
bahn 1000 Fr.km, der Visp-Zermattbahn 600 Fr./km, der Stansstad-Engel-
bergbahn 420 Fr./km und endlich von der Niesenbahn 370 Fr.km an Steuern
erhoben. Diese schmiilern den Betriebsiiberschull um 3 bis 10 % und wirken
daher schon recht empfindlich auf den Gewinn ein.

1) Vergl. hieriiber Seite 102 unter .,Anderweitige Nebenausgaben
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Sobald einer Bahn ein allgemeiner wirtschaftlicher Wert zukommt
und der Kanton oder ein groflerer Teil desselben an ihrem Bestehen ein
Interesze hat, ist sie gewohnlich von der Besteuerung befreit. — Dies trifft
namentlich auf die Uberlandnebenbahnen zu.

Die Steuerbefreiung bildet jedoch keine gliickliche Losung der Eisen-
bahnunterstiitzung, da sie vor dem Gesetz eine Ungleichheit schafft. Sie
findet ihre Rechtfertigung vielleicht darin, daB die Eisenbahngesellschaften
durch Gesetz und Verordnung sowohl in ihrer Handlungsfreiheit als auch
in ihrem Erwerb eingeschrinkt sind. Eine Behinderung der vollen Hand-
lungsfreiheit tritt dadurch ein, dal die Gesellschaften selbst bei schlechtem
Geschiiftsgange zur Aufrechterhaltung des Betriebes angehalten werden
konnen. Auch ist ihrem Erwerb nicht durch den Wettbewerb allein eine
Grenze gesetzt, sondern bereits durch die in der Genehmigungsurkunde nie-
dergelegten Hochsttarifsitze. Somit konnen die ithnen verliehenen Steuervor-
rechte als billiger Ausgleich dafiir gelten, dafl sie andererseits strengeren
Gesetzesvorschriften unterstehen.

Die in den #lteren Genehmigungsurkunden niedergelegten Steuer-
vorrechte weisen alle Abstufungen von der génzlichen Steuerbefreiung auf
Vermogen und Erwerb bis zur vollkommenen Besteuerung auf. Hs lassen
sich drei Hauptgruppen bilden:

Die erste Gruppe ist sowohl von der Vermigensstener als auch von
der Erwerbssteuer befreit. Diese Steuerireiheit bezieht sich allerdings nur
auf Gebiude und Liegenschaften, die unmittelbar mit der Bahnanlage zu-
sammenhingen. Als Beispiel hierfir sei das Eisenbahngesetz von Grau-
biinden angefiihrt. Dieses sichert der Rhéitischen Bahn auf den Zeitpunkt
der Inangriffnahme neuer Linien Befreiung von der kantonalen und Ge-
meindesteuer zu, und zwar auf Vermogen und Erwerb. Das gleiche Vor-
recht geniefen auch die anderen mit rhétischer Staatsbeteiligung erstellten
Eisenbahnen. Gleiche oder ganz ihnliche Bestimmungen finden sich hin
und wieder auch in den Genehmigungsurkunden anderer Kantone (Aargau.
Bern, St. Gallen, Luzern, Neuenburg, Schaffhansen, Tessin, Thurgau, Zug
und Ziirich).

Bei einer zweiten Gruppe von Bahnen bezieht sich die Steuerbefreiung
nur auf die Kapitalanlage oder mit noch mehr Einschrinkung nur auf den
Grund und Boden. Derlei Vorrechte gewiihren beispielsweise die Kantone
Aargau, Basel-Land, Bern, Solothurn und Waadt ihren Nebenbahnen in
einzelnen Genehmigungsurkunden.

Andere Kantone wieder, wie beispielsweise (venf. Freiburg') wund

1)"1%;;11'011 GrofBratbeschluf vom 21. November 1906 wurden einer guanzen
Reihe von Nebenbahngesellschaften in Anbetracht ihrer Ertragslosigkeit die

Gemeindesteuern erlassen. Diese Steuerbefreiung soll jedoch nur so lange dauern,
bisz die betreffenden Unternehmungen wieder einen Gewinn erzielen.
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Wallis verwerfen vollstindig das Steuervorrecht. Hier unterstehen die
Eisenbahngesellschaften gleich den andern Aktiengesellschaften dem all-
gemeinen Steuergesetz.

Nachdem die Eisenbahnhoheit mit dem Bundesgesetz vom 23. Dezember
1872 von den Kantonen an den Bund iibergegangen war, finden sich in den
Genehmigungsurkunden keine derartigen Bestimmungen mehr vor. Der
Bund stellte sich von Anfang an auf den Standpunkt, dafll die Regelung der
Steuerverhiltnisse einzig den Kantonen zustehe. So wies er auch zu wie-
derholten Malen die Ansuchen von Kantonen ab, die eine Wiederaufnahme
von Besteuerungsvorschriften in den Genehmigungsurkunden bezweckten?).

Von dem Zeitpunkte an legten die Kantone, die weiter Steuervorrechte
gewidhren wollten, diese in ihren Subventionsgesetzen fest. Steuerbefreiung
gewihren beispielsweise immer noch die Kantone Graubiinden, Glarus,
Neuenburg und l.uzern.

Eine gewisse cidgenossische, dem Bund zuflieBende Steuer ist in der
jahrlichen Erhebung von Genehmigungsgebiihren *)*) zu erkennen. Die
Ho6he derselben hiingt von dem durch die Bahn erzielten Reinertrag ab.
Bewegt sich dieser unter 4 % des gewinnberechtigten Kapitals, so wird
keine Steuer erhohen. Bei 4, 5, 6 und mehr Prozent sind jedoch fiir jedes
betriebene km dem Bund 50, 100 und 200 Fr.‘). zu entrichten. Im Jahre
1913 unterstanden dieser Bundessteuer nur 44 der 240 Eisenbahngesell-
schaften. Iis waren dies 5 regelspurige, 7 schmalspurige und 3 gemischte
Talbahnen, ferner 5 Trambahnen und 24 Bergbahnen.

Der Begritf dieser Genehmigungsgebithr hat mit der Zeit eine Wand-
lung durchgemacht. Anfinglich kam ihr die Bedeutung einer Entschadi-
gung an die Postverwaltung zu, withrend sie heute mehr den Charakter
einer Staatsstecuer angenommen hat.

) Beispielsweise ersuchte der Kanton Bern den Bund anlaBlich der Ge-
nehmigung der Bahn Thun—Konolfingen (1873) in der Genehmigungsurkunde
die Bestcuerungsbestimmung aufzunchmen, daff die Bahn solange von der kanto-
nalen und Gemeindesteuer befreit sein solle, als ihr Ertrag unter 5 % liege.

Desgleichen wollte der Kanton St. Gallen in gowissen Genehmigungs-
urkunden eine Bestimmung aufnehmen lassen, «diec die betreffenden Bahngesell-
schaften wie andero Aktiengesellschaften zur Besteuorung heranzichen sollte.

?) Vergl. hieriiber auch Art. 10, Abs. 4 des Riickkaufgesetzes. Danach
sind die S.B.B. von der Zahlungsverpflichtung dieser Genehmigungsgebiihr
befreit.

%) Eisenbahngesetz Art. 19, Abs. 3.

%) Eine #hnliche Gebiihr haben die Strafenbahngesellschatten an  die
Kantone zu entrichten, als Entgelt fiir die Inanspruchnahme der Strafie. Hierbei
ist zewdhnlich cin Reinertrag von mindestens 5 % Voraussetzung.

Bundes:
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4. Beihilfen an Dritte.

Beihilfen an Dritte treten in all den Féllen auf, wo sich ein Neben-
geschift der Bahn, beispielsweise ein Gasthofbetrieb nicht selbst erhalten
kann. Hier wird der Einnahmeiiberschufl der Bahn Deckung schaffen
miissen. Derlei Aufwendungen an Nebenbetriebe erscheinen erst in der
Gewinn- und Verlustrechnung. Andere Beihilfen an Dritte kommen vor als
Betriebsunterstiitzungen an andere Bahnen oder Dampischiff-Gesellschaften.
Diese erfolgen jedoch nur, wenn hierdurch ein besonderer Vorteil fiir die
spendende Bahn, z. B. eine Verkehrssteigerung entstehen sollte.

Bei keiner der untersuchten Nebenbahnen konnten derartige Beihilfe-
leistungen beobachtet werden. Das beruht wohl darauf, dafl die meisten
derselben selbst unterstiitzungsbediirftig sind. Die Zuwendungen an Ver-
kehrs- und Verschonerungsvereine erscheinen ihrem Charakter gemiB un-
ausgeschieden unter den Reklameaufwendungen. Hierbei kann es sich
nur um geringfiigige Verausgabungen handeln, da mit Ausnahme einiger
Berg- und Vergniigungsbahnen die Reklamen selbst nur mit einer kleinen
Summe zu Buch stehen.

Die jihrlich wiederkehrenden, durch die Stralenunterhaltung hervor
gerufenen Auslagen konnen nicht als eigentliche Beihilfen an Dritte ange-
sprochen werden. Die Verpilichtung zur Strafenunterhaltung ist an die
Genehmigung der Bahn gekniipft und bildet demzufolge ‘eher einen Teil
ihrer reinen Betriebsausgaben. Sie stellt die Gegenleistung fiir die kosten-
lose Uberlassung der Stralle dar. Bei der Seetalbahn belaufen sich bei-
spielsweise diese Auslagen bis auf 35000 Fr. jihrlich und bewirken dort
bereits eine erhebliche Belastung der Betriebsrechnung. Schon allein da-
durch, dall diese Aufwendungen in der Betriebsrechnung gebucht werden,
kommt ihnen der Charakter der reinen Betriebsausgabe zu.

5. Tilgungen!).

Dem Rechnungsgesetz von 1896 zufolge sind nur die einer wesentlichen
Abniitzung unterworfenen Anlagen und Einrichtungen abschreibungs-
pflichtig. Die Abschreibungen werden jedoch nicht unmittelbar am Baukonto
vorgenommen. Zu diesem Zweck ist auf der Passivseite der Bilanz ein soge-
nannter Erneuerungsfonds®) einzurichten, dem jdhrlich die der Abschreibung

') Vergl. hieriiber Schimpff, Wirtschaftliche Betrachtungen iiber Stadt-
und Vorortbahnen, Seite 120.

?) Da der Erneuerungsfonds in dieser Form lediglich ein Bewertungskonto
darstellt, so diirfen ihm auch keine Zinsen gutgeschrieben werden (R. G. Art. 11).
Vergl. hieriiber auch Passow, Die Bilanzen der privaten Unternehmungen,
Seite 49.
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entsprechenden Summen gutgeschrieben werden. Der Erneuerungsfonds ist
demnach lediglich ein Bewertungskonto und unterscheidet sich wvon den
unmittelbaren Abschreibungen nur durch die Buchungsform. Demnach
bildet er auch keinen Teil des Reingewinns, sondern er kiirzt ihn.

Durch die Entnahmen aus dem Erneuerungsfonds soll einzig die
dauernde Erhaltung der Beftriebsfahigkeit der betreffenden Bahnteile
bezweckt werden. Der Erneuerungsfonds schlieBt demnach weder eine
Tilgung der Baulichkeiten in sich, noch eine solche des Unter- und Ober-
baues, der Grunderwerbskosten und der Betriebsmittel. Damit tragt er
aber keiner von anderen Gesichtspunkten ausgehenden Wertvermin-
derung Rechnung, als der des unmittelbaren Verschleisses.

AuBer dem Erneuerungsfonds pflegen die Bahngesellschaften nur
noch in jenen Fillen einen besonderen Tilgungsfonds anzulegen, wo ein
Heimfallsrecht besteht, d. h. wo sie frither oder spiter ihre Anlage oder
einen Teil derselben unentgeltlich oder zu niedrigerem Preis dem Xon-
zessionserteiler zu iiberlassen haben. Das ist aber nur bei ganz wenigen
Strafenbahnunternehmungen (Frauenfeld-Wil-Bahn) der Fall. Zur For-
derung des Bahnbaues und zur Erleichterung der Geldbeschaffung haben
die Kantone in der Regel darauf verzichtet, das Heimfallsrecht in die
Genehmigungsurkunde aufzunehmen. Auch der Bund macht von diesem
Recht keinen Gebrauch.

Der Verzicht auf eine planmifige Aschreibung®) kann vielleicht darauf
zuriickgefiihrt werden, dafl man in der Bahn eine stindig dauernde Unter-
nehmung sieht und demzufolge auch keine durch Stillstand des Betriebes ent-
stehende Wertverminderung der Gesamtanlage befiirchtet. Sie mag
ihren Grund auch darin haben, dal die #lteren Genehmigungsurkunden
einen Riickkauf in der Hohe der vollen Anlagekosten vorgesehen haben.
Weitere den Reingewinn schmilernde Tilgungen erschienen daher iiber-
fliissig und unwirtschaftlich. Besonders aber diirfte ein Verzicht auf
weitergehende, als durch das Gesetz geforderte Abschreibungen von dem
Zeitpunkte an eingetreten sein, da die Genehmigungsurkunden nur noch
einen Riickkauf nach Maligabe des Reingewinns vorgesehen haben.

Ungeachtet dessen sollte bei der Bemessung der Abschreibungen
nicht nur der unmittelbare Verschleif maBgebend sein. Hierbei miifiten
bei vorsichtiger Geschiftsfithrung auch noch andere Wertverminderungen
beriicksichtigt werden. Diese verlangen eine umso griéflere Beachtung,
je eigenartiger die Anlagen sind, aus denen sich eine Unternehmung zu-
sammensetzt. Daher sollte besonders im Bahnwesen auch noch ein den

1) Vergl. hieriiber Passow, Die Bilanz der preuflischen Staatseisenbahnen
S. 89.
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anderweitigen Entwertungen Rechnung tragender Tilgungsfonds ange-
legt werden. Hieriiber besteht jedoch weder eine gesetzliche Vorschrift,
noch werden solche Tilgungen in den Satzungen der Gesellschaften er-
withnt. Ist hier von Abschreibungen oder Amortisationen zufdltigerweise die
Rede, so driickt man sich dariiber derart unklar aus, da man alles andere,
nur keine planméfige Tilgung darunter verstehen kann.

Gesetzlich konnen die Bahngesellschaften nur insofern zu weiteren
Abschreibungen angehalten werden, als sie sich auf Anlagen beziehen,
die nicht aulf Baukonto gebucht werden diirfen. Dadurch soll eine un-
sachliche Vermoégensdarstellung verhindert werden. Hierbei handelt es
sich in erster Linie um solche Bauwerke, die wie Stralen und Briicken
im Eigentum Dritter (Kanton- oder Gemeinde) verbleiben. Sodann be-
zieht sich diese Vorschrift') auf beseitigte?) oder untergegangene An-
lagen, ferner auf Krginzungsbauten®), Neuanlagen und Neubeschaffungen,
sofern hierdurch keine wesentliche Verbesserung der Bahnanlage und
des Betriebes herbeigefiihrt wird.

Sollte durch ihre einmalige Abschreibung eine Unterbilanz ein-
treten, so konnen sie als zu tilgende Werte zeitweise unter den Aktiven
der Bilanz aufgefiihrt werden')’). Die in der Gewinn- und Verlust-
rechnung enthaltenen Abschreibungen von den ,zu tilgenden Summen*
dienen demnach nur zur nachtriglichen Tilgung solcher nicht auf Bau-
konto zu buchender oder nicht einmalig abgeschriebener Bauwerte. Mit
Tilgungen, die infolge einer allgemeinen Wertverminderung vorge-
nommen werden, haben demnach diese Abschreibungen nichts zu tun.
Auch die bei einzelnen Gesellschaften wiederkehrenden Abschreibungen
von ,anderen Vermogensgegenstinden stellen gewoéhnlich nichts anders

) Art. 9 des R.G.

) Vergleiche hieriiber die Bundesgerichtsentscheidung in Sachen der
Seetalbahngesellschaft gegen den Bund vom 1. Dezember 1908. Zufolge dieser
durften die Versetzungskosten eines Lokomotivschuppens auf Baukonto belassen
werden, da durch diese bauliche Uménderung eine Verbesserung des ganzen Be-
triebes eingetreten ist.

%) Ohne eine gesetzliche Vorschrift hieriiber ist es im Laufe der Zeit
iiblich geworden, dafl Erginzungen baulicher Anlagen in Betrigen von unter
1000 Fr. auf Betriebsrechnung, hthere Summen hingegen auf Bankkonto gebucht
werden,

%) So finden sich beispielsweise bei der Bahn Bellinzona—Misox, die im
Jahre 1910 durch Hochwasserschiden entstandenen Unkosten von 105 000 Fr. auf
der Aktivseite ihrer Bilanz.

5) Diese Bestimmung (Rechnungsgesetz, Art. 13 und 14) deckt sich inhalt-
lich mit Art. 10 des Nebenbahngesetzes, der die Tilgung allfilliger Schulden an
den Erneuerungsfonds behandelt. Vergl. auch hieriiber Seite 100 unter Speisung
des FErneuerungsfonds vor 1899“
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dar, als einmalige Abschreibungen auf Anlagen, die nicht zum Vermodgen
zerechnet werden diirfen. Ebenfalls sind die an gleicher Stelle hin
und wieder aufiretenden ,,Kapitals-Amortisationen' nicht mit einer der
stindigen Wertverminderung Rechnung tragenden Tilgung zu ver-
wechseln. Diese dienen lediglich zur allmahlichen Abschreibung von
Darlehen.

Gewisse anderweitige, der stindigen Wertverminderung gerecht
werdende Tilgungen werden aber schon durch die einfachsten Grund-
sitze einer sachgemidflen Verwallung verlangt. Es sei hier beispiels-
weise nur auf die jahrlichen Abschreibungen der Hochbauten hin-
gewiesen. So tilgt die Rhitische Bahn ihre freilich nur einem Neben-
hetrieb angehorenden (rebiude und anderweitigen Anlagen') je nach ihrer
Art und Erfordernis jihrlich mit 2 his 10 %. Die zum Hauptbetrieb, d. h.
zum eigentlichen Bahnbetrieb gehorenden Hochbauten unterliegen aber
sonderbharerweise keiner solchen Abschreibung. Dabei diirfte ihre Ent-
wertung eine gleiche, wenn nicht noch groflere sein, als die der Gebidude
des Nebenbefriebes.

Durch Erfindungen oder Umwandlungen in elektrischen Betrieb
konnen Einrichtungen unter Umstidnden plotzlich ihres ganzen gebuchten
Wertes verlustig gehen, obwohl sie an und fiir sich ihren Dienst noch
gut versehen wiirden.?) Hierbei wird beispielsweise an die durch die Um-
wandlung in elektrischen Betrieb verursachte KEntwertung der Dampif-
lokomotiven und der Betriebsstitten gedacht. Eine griollere Wertver-
minderung des Oberbaues konnte dadurch eintreten, daB etwa in der Zu-
kunft ein ganz stoffreier Schienenweg erfunden wiirde, zu dessen Ein-
filhrung man den alten Oberbau ganz oder teilweise beseitigen miifite.

Eine Wertverminderung der gesamten Bahnanlagen wird durch
neue Wetthewerbsunternehmungen irgend welcher Art eintreten. Ganz
besonders diirfte dies bei Bergbahnen der Fall sein, wo der Fremden-
strom ganz oder zum Teil von neuen Unternehmungen an sich gezogen
und der schon bestehenden Bahn streitig gemacht wird, auch selbst dann,
wenn der Zielpunkt der neuen Bahn ein ganz anderer ist. Ferner ist
eine derartige Vervollkommnung des Flugwesens denkbar, dal der zu-
kiinftige Flugverkehr fiir die Eisenbahn einen ernsthaften Wettbewerb

1) Darunter fallen z B. die Gasthofe Landquart und Bristol, die mit 5 %
ahgeschrieben werden, die Wohnstelle Landquart, die Gebdude und Wasser-
leitung des Kraftwerkes Liandquart und verschiedene Dienstwohnhduser, die mit
nur 2 %, der Feuerwehrschuppen Landquart, der mit 3 % und die Maschinen,
Freileitungsnetz und Einrichtung des Kraft und Lichtwerks Landquart, die mit
10 % getilgt werden.

2) Vergl. hieriiber Passow, Die Bilanz der privaten Unternehmungen S. 138
nnd Die Bilanz der preulischen Staatseisenbahnen S. 69 unten.
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darstellt. Bei etwaiger Betriebseinstellung wiire dann nur noch aus den
Gebduden ein groBerer Erlos zu erzielen. Allerdings erst dann, nach-
dem zu ihrer Herrichtung fiir Privatzwecke noch weitere Summen aof-
gewandt sein wiirden. Oberbau und Betriebsmittel diirften, da keine
grofle Nachfrage mehr nach ihnen bestiinde, nicht viel ‘iiber Altwert los-
zuschlagen sein. Der zur Sicherstellung des Obligationskapitals ver-
pfandete Bahnkorper wird dabei vollkommen seinen Buchwert verlieren.
Gleichfalls diirfte der Landwert stark unter den einst bezahlten und in
der Bilanz aufgefiihrten Preis sinken. Die Nachfrage nach dem in der
Regel auBerhalb des iibrigen Gelindes liegenden, schmalen und steinigen
Bodenstreifen wird nur schwach sein. Die einst bezahlten hohen Land-
preise diirften daher aufllerhalb des eigentlichen Bahnhofsgebietes wohl
kaum wieder erreicht werden.

Durch derartige Verkehrswandlungen koénnen auch ertragsreiche
und als sicher geltende Unternehmungen vollkommen an Wert verlieren.
‘Wenn beim Eintritt solcher Verhiltnisse nicht die ganze Bahnanlage ab-
geschrieben ist, diirften selbst ehemals ertragreiche Bahnen kaum im-
stande sein, ihre Schuld voll einzulosen. In diesem Falle ist aber das
Obligationskapital auch bei einer Verpféiindung der gesamten Bahnanlage
nicht mehr geniigend gesichert.

Da nun das Gesetz keine Vorschriften iiber aligemeine Tilgungen
enthilt, wird es namentlich Sache der Glaubiger sein, fiir eine Aufnahme
entsprechender, sie schiitzender Tilgungsvorschriften in den Satzungen
der Gesellschaften zu sorgen.

Nimmt man die durchschnittlichen Kosten des Unterbaues

bei regelspurigen Nebenbahnen zu 70000 Fr./km,

bei schmalspurigen . » 40000 Fr./km,
bei gemischten ” » 66000 Fr.km und
bei Zahnradbahnen ' ,» 200000 Fr./km

an, und soll dessen vollstindige Tilgung bei Zugrundelegung eines Zins-
fulles von 4 % mnach 50 bzw. 100 Jahren erfolgen, so sind jahrlich 0,665 bzw.
0,0808 % seines Bilanzwertes zuriickzulegen!). Das ergibt eine jidheliche
Mehrausgabe

bei regelspurigen Bahnen von rund 460 Fy/km bzw. 60 Fr./km,

bei schmalspurigen Bahnen von rund 260 Fi/km bzw. 35 Fr./km,

bei gemischten Bahnen von rund 430 Fr.km bzw. 50 Fr./km.

bei Zahnradbahnen von rund 1310 Fr./km bzw. 120 Fr./km.

1) Hierbei hat man sich stets dariiber klar zu sein, daB bei dieser Ab-
schreibungsform ein wirklicher, vom iibrigen Gesellschaftsvermégen getrennter
Tilgungsfonds vorliegen mufB. Diesem sind auch die jihrlichen Zinsen gutzu-
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Bei 50 jahriger Tilgungszeit tritt bei den ersien drei Bahngruppen
dadurch eine Ausgabenvermehrung von 3 bis 4 % und bei den Zahnrad-
bahnen eine solche von 7% % ein. Wird der Tilgung eine 100 jihrige
Zeitdauer zugrunde gelegt, so betrigt die daraus entstehende Ausgaben-
steigerung bei allen Bahngattungen nur einige Tausendstel.

Durch die Tilgung dieses Bahnteiles, dessen vollige Entwertung
unter Umstinden moglich ist, wird demnach nur eine ganz geringe
Schmilerung des Betriebsiiberschusses eintreten. Von einer Benach-
teiligung der Gesellschafter kann hierbei nicht gut die Rede sein. Uber-
haupt wire eine solche nur scheinbar, da jede Abschreibung eine Unter-
nehmung tatsiichlich stirki und gegen ungiinstige Einwirkungen wider-
standsfihiger macht. Diesem einfachsten Erfordernis an eine sachgemiilie
Verwaltung =ollte daher ohne alles Bedenken nachgekommen werden.

6. Der Zinsendienst.

Im folgenden soll unter Zuhilfenahme aus der Statistik entnommener
Mittelwerte und unter Zugrundelegung vereinfachter Verhilinisse unter-
sucht werden, wie grofl der Uberschuf der (Gesamteinnahmen iiber die
(resamtausgaben ausfallen muB. um gerade noch die Verzinsung der
Obligationsschuld zu verbiirgen.  Ferner soll auch fiir die Betriebsziffer
ein durchschnittlicher Hochstwert angegeben werden, iiber den sie nicht
hinausgehen darf. damit die gleiche Biirgschaft der Schuldverzinsung
gewidhrleister wird.

Um fiir die Rechnungsfiihrung ganz einfache Verhiltnisse herzu-
stellen, soll nur mit den (tesamteinnahmen aus dem Betrieb gerechnet
werden. Zu den Finnahmen sollen demnach nicht gezihlt werden: Zins-
ertrignisse aus fliissig verfiigharen Geldern und Einnahmen aus Neben-
geschiiften. die erst in der Gewinn- und Verlustrechnung und nicht schon

schreiben. Dieser Fouds ist in zu mindestens 4% verzinslichen Wertpapieren
oder bei gleichem Zinsfull in bar anzulegen. Falls er dem Gesellschaftsvermégen
nicht entzogen werden soll, wiire sein Bestand durch Anlage in-fest verzinslichen
Eisenbahnpapieren (Obligationen) zu sichern. Konnten bei einem ein- oder
mehrjahrigen MiBerfole dem Fonds keine fliissigen Mittel zugewiesen werden,
so entstiinde dadurch an ihn eine Schuld, die unter Zinsaufrechnung auf
der Passivseite der Bilanz zu erscheinen hitte. Diese wiire beim n#chsten
erfolgreichen Geschiftsabschlull wieder zu tilgen und gegebenenfalls in festver-
zinslichen Eisenbahnpapieren anzulegen. Die durch diese Abschreibungsweise
verursachte Schmilerung des Reingewinns ist in den ersten Betriebsjahren, da die
meisten Nebenbahnen noch sehr um ihr Dasein zu kiimpfen haben, bedeutend
weniger fithlbar, als bei einer buchmidfigen Abschreibung vom Anschaffungs-
wert ohne Zinsaufrechnung, die dementsprechend viel hoher ausfallen wiirde.
Dieser Abschreibungsfonds stellt also nicht wie der Erneuerungsfonds lediglich
ein Bewertungskonto dar. Vergl. hieriiber auch Passow, Die Bilanzen der
privaten Unternehmungen, Seite 162.
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in der Betriebsrechnung erscheinen, letzteres nur insofern es sich nicht
um Zahnrad- und Seilbahnen handelt. Ferner sollen die gleichfalls
wenig ins Gewicht fallenden Zuschiisse aus den verschiedenen Fonds
und Reserven, ebenso ein etwaiger Saldovortrag aus dem Vorjahre ver-
nachlissigt werden.

Unter den Ausgaben bleiben aus gleichen Griinden unberiicksichtigt:
Provisionen und Konto-Korrentzinsen, ferner Verwendungen auf Abschrei-
bungen und Einlagen in nicht durch das Gesetz geforderte Fonds und
Reserven, ebenso etwaige Saldovortrige.

Bezeichnet man das Verhiltnis der Obligationsschuld zum Gesamt-
kapital B mit b, den ZinsfuB des Obligationskapitals mit o, die gesetz-
lichen Einlagen in dem Erneuerungsfonds mit F, so besteht zwischen
diesen GriBen folgende Beziehung, die gerade noch die Verzinsung der
Schulden verbiirgt:

By~ Ag= };oo) B+F S

Hierin bedeuten, wie in den Gleichungen 12 und 13: I, die Gesamt-
einnahmen, A, die Gesamtausgaben. Ihre Differenz ist demnach gleich
dem gesamten Betriebsiiberschuf, der mit U bezeichnet werden soll.

Bei den Bergbahnen ist zu den Gesamtbetriebseinnahmen noch ein
aus Nebengeschiften herriithrender Einnahmezuschlag von 10 % hinzuge-
fiigt worden. Dadurch soll den tatsiichlich hestehenden Verhéltnissen
niher gekommen werden. Fiir diese Bahngattung erhdlt man daraus
folgende Gleichung:

1,1Eg— A, = ?5(‘; B+F ... ..... (Ua

Nach der Statistik fiir 1913 betrégt b bei regelspurigen Bahnen im
Durchschnitt 0,25, bei Schmalspur-, gemischten und Zahradbahnen 0,5 und
bei Seilbahnen 0,355. Die Zahl b wird auch im einzelnen bei den Tal-
bahnen meist kleiner als 0,5 sein, da die Kantone nur selten eine Obliga-
tionsschuld zulassen, die die Hilfte des Baukapitals iiberschreitet. Die
meisten Bahnen dieser Gruppe sind aber mit kantonaler Hilfe gebaut
worden.

Der durchschnittliche Zinsfub o belduft sich bei den regelspurigen
Talbahnen und bei den gemischten Bahnen auf 4,2 %, bei den Schmal-
spurbahnen auf 4,1 %, bei den Zahnradbahnen auf 43% wund bei den
Seilbahnen auf 4,5 %. Ferner betragen die auf das km berechneten durch-
schnittlichen Anlagekosten B:

bei regelspurigen Talbahnen . . . 180000 Fr.,
bei schmalspurigen Talbahnen . . 140000 Fr.,



bei gemischten Bahnen . . . . . 240000 Fr,
bei Zahnradbahnen . . . . . . 460000 Fr.,
bei Seilbahnen . . . . . . . . 600000 FTr.

Die kilomeirischen Einlagen in dem Krneuerungsfonds ergeben sich
nach den Angaben auf Seite 99, ,Tafel 26° im Mittel:

bei regelspurigen Talbahnen . . zu 1180 Fr,
bei schmalspurigen Talbahnen . . ., 930 Fr,
hei gemizchten Bahnen . 1370 Fr.,
hei Zahnrad- und Seilbahnen . . .. 1810Fr.

Mit diesen Durchschnittswerten erhidlt man aus Gleichung 14 fiir
den kilometrischen Mindestiiberschull, den eine Bahnanlage haben mubf,
um daraus ihre Schuldenlast verzinsen zu kénnen, bei:

12.025
a) regelspurigen Talbahnen U, = ’21(-)8’ =2 180000 -+ 1180 = 3030 Fr./km
. T ‘L)l : 055 -
b) schmalspurigen . U = 100 140000 ~ 930 =3730 .
\ . 4205 . .
¢) gemischten Bahnen . . Ug= 00 -240000 4+ 1370 = 6410

Gleichung 1ia liefert unter Zugrundelegung durchschnittlicher
kilometrizcher Gesamtbetriebseinnahmen bei Zahnradbahnen von 37 800 Fr.
und bei Seilbalinen von 61000 Fr. fiir diese Bahngattungen einen erfor-
derlichen Linnahmeiiberschub:

45.05
d) bei Zahnradbahnen von Uz= ’;08’? 460 000 4+ 1810 — 37800 - 0,1
— 7820 Fr./km
e) , Seilbahnen . Ug= 4’?10%‘%’ 600 000 + 1810 — 61 000 - 0,1

= 5160 Fr./km.

Nach der Statistik von 1913 betrigt der durchschnittlich erzielte
kilometrische Uberschuf}:
bei regelspurigen Talbahnen Usi = 5 200 Fr.

, schmalspurigen ¢Ust = 4200
, gemischten Bahnen . . g¢Usi= 9500 , 1)
, Zahnradbabnen . . . . zUst =15 200 ,
, Seilbahnen . . . . .. sUgy = 27200 ,

1) Zur Berechnung dieses Mittelwertes wurde der ausnahmsweise hohe
Einnahmeiiberschul von 42 500 Fr./km der Bahn Aigle—Leysin vernachldssigt.
Bei der geringen Zahl von gemischten Bahnen hitte er den Durchschnittswert
des Einnahmeiiberschusses zu sehr in die Hohe getrieben. Dadurch wire die
Gesamtlage der gemischten Bahnen zu giinstig wiedergegeben worden.

8*
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Damit verbleibt zu Gunsten der Gesellschafter noch iiber die Ver-
zinsung des Obligationskapitals hinaus ein Reingewinn von (Ug— U)
oder bei:

a) regelspurigen Talbahnen  von (5200—3030).1= 2170.1 Franken.

b) schmalspurigen Talbahnen ,  (4200—3730). 1= 470.1
¢) gemischten Talbahnen . . ,, (9500—6410).1= 3090.1
d) Zahnradbahnen . . . . . , (15200—7820).1= 7380.1
e) Seilbahnen . . . . . .  (27200—5160).1=22040.1

worin 1 die Lénge der betreffenden Bahn in km bedeutet.

Nach den Reinertrigen zu schlieBen, konnen sich die schweize-
rischen Nebenbahnen im Durchschnitt selbst erhalten.

Obgleich die Bremgarten-Dietikonbahn fiir 1913 nur einen Uber-
schull von 2832 Fr./km hatte, konnte sie dennoch ihr Obligationskapital
zw 4%% verzinsen. Kine Schuldverzinsung ist aus den reinen Be-
triebseinnahmen aber nur dort moglich. wo die Schmalspurbahn einen
Einnahmeiiberschuff von mindestens 3730 Fr./km aufweist. Damit hier
ungeachtet dessen eine Verzinsung der Schuld stattfinden konnte, mufiten
der Bahn von dritter Seite erhebliche Beihilfen zukommen. Diese hatten
wenigstens (3730—2832) gleich rund 900 Fr.km zu betragen. Nach
Seite 87 belaufen sich die Betriebsunterstiitzungen, die der Bahn alljihr-
lich von den S.B.B. zufliefen, 1100 Fr./km. Dadurch erscheinen die
abgeleiteten Zahlenwerte fiir den zu erzielenden Mindestiiberschufl zuzu-
treffen.

Ungiinstiger liegen die Verhdltnisse bei der Uetlibergbahn. Diese
hatte fiir das Jahr 1913 sogar einen Minderertrag von 840 Fr./km. Unter
Beriicksichtigung der Schuldverzinsung kommt das aber einem Fehlertrag
von (3030 +840) Fr.km gleich. Dieser konnte auch nicht aus den
Nebengeschiftenr (Bergliegenschaften), die einen Gewinn von 1630 Fr.km
abwarfen, gedeckt werden. Zur Vermeidung einer Zwangsauflosung der
Gesellschaft verzichteten die Obligationédre seit 1910 auf eine Verzinsung
ihrer.in der Bahnanlage festliegenden Gelder.

Endlich soll noch auf eine ertragreiche Bahnunternehmung hinge-
wiesen werden, die neben der Erfiillung ihrer Schuldverpflichtungen
auch an die Aktion#re einen angemessenen Gewinn verteilen konnte
Ks ist dies die Oensingen-Balsthalbahn, die im Jahre 1912 einen Einnahme-
iiberschul von 11300 Fr.km hatte. Da bei ihr das halbe Baukapital
durch Schulden aufgebracht wurde, der ZinsfuB 4 % und die Baukosten
209600 Fr./km betragen, berechnet sich hier der Mindestiiberschuff auf
5400 Fr.km (Gl. 14). Damit bleibt auBer der Schuldverzinsung noch ein
Reingewinn von 11 300—5400 =5900 Fr./km zu Gunsten des Gesell-
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5900
1/5-209000
ausgereicht. Die tatséichlich ausgezahlie Rente betrug 5 %.

schaftskapitals. Dieser hétte zu einer Verzinsung von =56%

Zum Schlusse soll mit Hilfe von Durchschnittswerten eine gerade Bestimmung
noch die Schuldverzinsung verbiirgende Betriehsziffer fiir die verschie- Sfﬁjﬁum_

denen Bahngruppen abgeleitet werden. Der Rechnungsfihrung liegen Vverzinsung
. ver-
die gleichen vereinfachten Annahmen zugrunde'). Unter Hinzuziehung biirgenden

der Gleichungen 12 bis 14 erhélt man folgende neue Gleichungen: Betriebs-

ziffer.
a) fir Talbahnen . . . U= g.Er—y-A,:—‘}ég—BjtF, .. (5
b) , Bergbahnen . . . U:l,]g-E,—y-A,:—%OQ—B—{—F. . (15a

Zur Vereinfachung dieser Gleichungen sollen die Einlagen in den
Erneuerungsfonds I' hier mit den reinen Betriehsausgaben verglichen
werden. Es sei somit:

F=y.A, . . . . ... ... . .6

worin p ein echter Bruch ist, da die Betriebsausgaben siets erheblich
groBler als die Einlagen in den Erneuerungsfonds sind.

Wenn das Verhiltnis A, : E; die Betriebsziffer Z wiedergibt, lassen
sich die Gleichungen folgendermafien in ihrer Schlubform darstellen:

1 f— - Q ( — ,,,. Q - _,) g

a) fiir Talbahnen. . . Z = ¢ 9 1 100 B, ) (17
\ 11 v __b-o ﬁBﬁ) -

b} , Bergbahnen . . Z = ( 7 ( 100 E, ) (17a

worin B:E, das Verhiltnis der Baukosten zu den reinen Betriebsein-
nahmen darstellt. Dieses kann im Durchschnitt

bei den regelspurigen Talbahnen . . zu 10,
bei den schmalspurigen Talbahnen . . . 108,
bei den gemischten Talbahnen . . . . 9,
bei den Zahnradbahnen . . . . . . ., 13,
bei den Seilbahnen . . . . . . . . . 103

angenommen werden.

Um die fiir eine bestimmte Bahnanlage mafigebende Betriebsziffer
zu erhalten, die gerade noch die Verzinsung der Schuld gewiihrleistet, ist es
notwendig, fiir jede einzelne Bahn das Verhiltnis B:E, aufzusuchen.
Dieses zeigt fiir den bestimmten Fall oft gréoflere Abweichungen vom
Mittelwerte.

1) Vergl. hieriilber die zur Berechnung des Betriebsiiberschusses vorge-
nommenen Vereinfachungen. (Seite 113.)
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Daraus und aws den Tafeln 20 a und 24 a ergibt sich folgender Durch-
schnittswert fiir die Betriebsziffer, die gerade noch eine Schuldverzinsung
zuldabt und mit Z;, bezeichnet werden soll:

: 06
a) bei regelspurigen Bahnen 7= 117)3)_ (1 — 020 10() 0,770,
,235
1,02 4,1 O
b) , schmalspurigen sy = i ’91.) (1 BT 5 8) = 0,663,
’ 2 4‘2
¢) , gemischten N glh = 1’25 (1 - 05 ) 0,665,
. 1,18
d) , Zahnradbahnen . . . zZ;= T30 — 118 131
)
e) , Seilbahnen T = 11’21—:3( - 4‘"’1 13 "’"10,)) = 0,782.
)

Die verhiltnismiilig niedrice maBgebende Betriebsziffer bei den
schmalspurigen und gemischten Talbahnen ist darauf zuriickzufiihren.
daf bei ihnen mit einer hohen Schuldverschreibung nur geringe Neben-
einkiinfte zusammenfallen.

Bildet man gruppenweise das Verhéltnis A, : E. = Zg; zwischen den

- Statistik entnommenen reinen Betriebsausgaben und reinen Betriebs-
emnahmen, so erhilt man als durchschnittliche Betriebsziffer : Zg;

a) fiir regelspurige Talbahnen . . . . . 0772,
L) fiur schmalspurige Talbahnen . . . . 064,
¢) fiir gemischte Talbahnen . . . . . . 047,
d) fiir Zahnradbahnen . . . . . . . . 0Ou9,
e) fiir Seilbahnen . . . . . . . . . 030,

Im Vergleich zu den berechneten, noch eine Schuldverzinsung
verbiirgenden Betriebsziffern Z;. sind die Werte der aus der Statistik fiir
jede Bahngruppe gefundenen mittleren Betriebsziffern kleiner als jene.
Dabei kann auch hier wieder beobachtet werden, dall die Vergniigungs-
bahnen das beste Ertriignis abwerfen. Bei diesen betriigt der Unterschied
zwischen der maflgebenden Betriebsziffer Zjp und der aus der Statistik je
fiir eine Bahngruppe gebildeten Zg, fiir Zahnrad- und Seilbahnen 0,20 und
0,28. Die gemischten Bahnen weisen fast die gleiche Differenz (0,195) wie
die Zahnradbahnen auf.

1) Vergl. hieriiber auch Tafel 23, a), Spalte 9, in welcher die aus den Ge-
samteinnahmen und Ausgaben gewonnenen Betriebsziffern wiedergegeben sind.
Diese liegen bis auf jene der schmalspurigen Talbahnen etwas hoher, indem
die Nebenausgaben die Nebeneinnahmen iibersteigen. Im Vergleich dieser Be-
triebsziffern mit den maBgebenden Betriebsziffern ergibt sich jedoch bei jeder
Bahngruppe gleichfalls eine positive Differenz. Man kommt also auch hier zu
dem gleichen Ergebnis, wie im Vergleich der aus E, und A, erhaltenen Be-
triebsziffer mit der mafBgebenden.
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Bei den regel- und =chmalspurigen Talbahnen sinkt der Unterschied
zwischen diesen beiden Betriebsziffern auf + 0,05 und + 0,02 Bei allen
Bahngruppen fillt demnach die Differenz der beiden betrachteten Betriebs-
ziffern positiv aus, was mit anderen Worten sagen will, dab jede Bahn-
gruppe ertragreiche und ertragarme Bahnen zusammengenommen und ge-
meinsam verwaltet gedacht, von sich aus bestehen kann. Die Differenz der
regel- und schmalspurigen Talbahnen ist jedoch so gering, daf es hier frag-
lich ist, ob neben der Selbsterhaltung auch noch der Erneuerungsfonds in
der vom Gesetz vorgeschriebenen Hohe unterhalten werden kann.

Diese, gegeniiber den mafBgebenden, tiefer liegenden mitileren Be-
triebsziffern beweisen aber noch nicht, da es nun jeder Bahn innerhalb
einer Gruppe moglich wire, ihre Schuld aus dem Einnahmeiiberschuf}
zu verzinsen. Ungeachtet dessen kionnen innerhalb einer Bahngattung
gleichwohl Unternchmnugen vorkommen, deren Betriebsziffern héher
als die mafgebenden sind. Dies wird namentlich dort der Fall sein. wo
die Gruppe eine groflere Anzahl von Bahnen umschlieft. Hier sind die
Einnahmen und Ausgaben einzelner. besonders kleinerer Bahnunterneh-
mungen ohne merklichen Einfluf auf die fiir die ganze Gruppe gebil-
deten Durchschnittssummen.

Dadurch ist es auch erklirlich, daf die aus den einzelnen Betriebs-
ziffern abgeleitete mittlere Betriebsziffer Z,, einen anderen und zwar hoheren
Wert annimmt als der Mittelwert Zg;, der durch den Vergleich der Aus-
gaben mit den Einnahmen erhalten wurde. Dieser gleichfalls der Statistik
entnommene zweite Mittelwert Z, betrdgt:

a) bei regelspurigen Talbahnen . . . . . . 07,
b) ., schmalspurigen " T O X -3
¢) , gemischten “ P X 2%
) . Zahnradbahnen . . . . . . . . . . 05
e) . Seilbahnen R O X0 X

Bildet man auch hier die Differenz zwischen der mafligebenden Be-
triebsziffer Z;, und der mittleren Z,, so ergibt sich fiir regelspurige
Talbahnen ein Wert von -+ 0,4, fiir Schmalspurbahnen von — 0,06, fiir
gemischte Talbahnen —+ 0,025, fiir Zahnradbahnen von + 0.4 und endlich
ftir Seilbahnen von -+ 0,18.

In nachstehender Tafel sollen die beiden Differenzen (Zp — Zg;)
und (Zy, — Zy ) einander gegeniibergestellt und daraus Schliisse auf die
wirtschaftliche Lage der einzelnen Bahngruppen und Bahnen gezogen
werden.

Folge-
rungen aus
der
Betriebs-
ziffern-
differenz,
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Differenzbetrige (Zy — Zst) und (Zn — Zm)
zwischen maSgebender und mittlerer Betriebsziffer.

L D¢ Db
Bahngattung /3 ‘ Zst Zm Th—Zst | Zn— Zm
| | |
a) Talbahnen: ) ’ i | !
1. regelspurige Bahnen . . : 0,7 ‘ 0,72 i 0,73 -+ 0,05 —+ 0,04
2. schmaispurige co 0,663 0.64 w 0,72 —003 . — 0,06
3. gemischte w L 0,665 } 0.47 ! 0,64 [ ST -+ 0,025
b) Bergbahnen: f ‘I i 3
1. Zahnradbahnen . . . . . | 062 | 049 o0& 4020 - H0u
9. Seilbahmen . .. . . . . |- O0m@ | 050 boooe 1 4022 | 082

Hieraus ersieht man, daB die Seilbahnen nicht nur hinsichtlich der
Gesamtheit, sondern auch die Unternehmungen, fiir sich betrachtet, am
besten dastehen. Die fiir die Gesamtheit, also fiir jede Bahngruppe maB-
gebende Betriebszifferndifferenz D, und jene, die zu Vergleichszwecken
fiir die einzelnen Bahnen gebildet wurde: D), sind hier groéfler als
Null. Die Zahnradbahnen stehen ungefihr gleich giinstig da, sowohl
in bezug auf die ganze Gruppe, als auch auf die einzelnen Unternehmun-
gen. Der Wert Dy 1ist bei beiden Bahngruppen ungefihr gleich grof.
Der kleinere Wert Dj, bei den Zahnradbahnen weist darauf hin, daB
sich hier das Ertrignis auf eine geringere Zahl von Unternehmungen,
als bei den Seilbahnen verteilt.

Der bei den regelspurigen und gemischten Bahnen auftretende po-
sitive Betrag fiir Dg; und Dy, bedeutet die Fiahigkeit der Bahn, im gan-
zen fiir ihre eingegangenen Verpflichtungen aufzukommen, ebenso ist
dies auch dem groBeren Teil der Einzelunternehmungen moglich.

Das von allen Bahngruppen ungiinstigste Ergebnis weisen die
schmalspurigen Talbahnen auf. Bei dieser Gruppe zeigt D, den kleinsten
positiven Wert, withrend D), sogar kleiner als Null wird. Damit diirfte
sich hier das durch den positiven Wert von Dj ausgewiesene Ertridgnis
nur auf verhiltnismiBig wenige Bahnen verteilen.

In bezug auf die Gesamtheit der Bahnen gelangt man also hier zu
dem ganz gleichen Ergebnis, wie bei dem Vergleich der Betriebsiiber-
schiisse. Der Einblick in die Ertragsverhiltnisse hat sich hier insofern
erweitert, als in der Differenz Dy, noch ein Mafistab zur Beurteilung der
einzelnen Unternehmungen gegeben ist.

Beispiele. Die Bremgarten-Dietikonbahn weist fiir das Jahr 1913 eine Be-
triebsziffer von 0,748 auf. D; betrigt demnach hier — 025 Der nega-
tive Wert deutet darauf hin, daf es dieser Gesellschaft nicht méglich ist,
aus dem Betriebsiiberschufl allein ihren Schuldverpflichtungen nachzu-
kommen. Bei der Uetlibergbahn eriibrigt sich insofern die Bildung der
Differenz, als sie einen Minderertrag hat. Somit ist sie von vornherein
nicht imstande, aus dem Betriebsiiberschufl ihre Obligationsschuld zu
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verzinsen. KEin erfreulicheres Bild gibt die regelspurige Oensingen-Bals-
thalbahn, die mit ihrer niedrigen Betriebsziffer von nur 0.s1 in der Lage
ist, auch ihrem Aktienkapital einen Gewinn zuzuweisen.

Bei nur geringen Differenzwerten wird sich im voraus nicht sicher
sagen lassen, ob eine Bahn aus dem Betriebsiiberschufl allein ihre Schuld
verzinsen kann oder nicht. Die tatsdchlichen Zahlenwerte weichen fiir
die einzelne Bahn hisweilen erheblich von jenen ab, die der Berechnung
der malBgebenden Betriebsziffern zugrunde gelegt wurden.

Wie aus folgender Zusammenstellung ersichtlich, ist sich der Zins-  Zinstup
fuld fiir Anleihen in den letzten 10 his 20 Jahren hei allen Bahnen unge- dex Schuld-
fahr gleich geblieben. aufnahmen.

Tafel 28. Verzinsung der Anleihen.

1 1893 . 1903 - 1908 1913
Bahngattung o e I
l in Prozenten

1 Hauptbahnen:

a) S.B.B. ... ... .. ; 3.63 3,52 3,55
b) Bern-Neunburger Bahn I 4.1 3.3 3.3
2. Nebenbahnen: 1
a) Talbahnen: |
) regelspurige Bahnen:
1. Emmentalbahn . 4.9 3.9 39 4
2. Seectalbahn. 1,5 4 42 4,3
3. Sihltalbahn 4 4 4 4
4. Siid-Ostbahn . 4 4 4 4
5. Toltalbahn . 4 4 4 4.25
B) schmalspurige Bahunen:
1. Appenzeller Bahn . . . . . 2.4 4,2 4 i 2,7
2. Frauenfeld-Wil-Bahn . . . = 4 3.5 3.5 3,5
3. Rhiitische Bahn 15 3.8 3.8 3,9
Y) gemischte Bahnen:
1. Appenzeller Straenbahn . 3.7 4 43 4,3
2. Berner Oberlandbahn . . . 45 3 © o 3e 3,5
3. Visp-Zermattbahn . . . . .  — 4 4
b) Bergbahnen:
a) Reibungshahnen: | |
1. Uetlibergbahn . . . . . . . | 4 34 | 38 3,6
B) Zahnradbahnen: i
1. Vitznau-Rigibahn . . . .. = 42 4,25 4 ‘ 41,28

2. Pilatugsbahn . . . . . . .. 4 5 43 4
¥ . i
Der Zinsfufl von wirtschaftlich wichtigen Uberlandnebenbahnen
wird gegeniiber demjenigen von Berg- und Vergniigungsbahnen gewohn-
lich etwas niedriger sein. Schon im eigenen Interesse sucht der Kanton
den Bahnen, an denen er beteiligt ist, billiges Geld zu verschaffen.
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Dies ist deutlich an der fiir die Rhitische Bahn wiedergegebenen
Zahlenreihe zu erkennen. Solange diese noch Privatbahn war und aus
eigenen Mitteln gebaut und unterhalten werden mubte, betrug der Zins-
full 45 %. Als sie aber zufolge des kantonalen Subventionsgesetzes vom
20. Juni 1897 zur graubiindener Staatsbahn erhoben wurde, ist der Zins-
full auf 3.s % gesunken.

Zusammenfassung.

Ein Riickblick iiber die Ausgabenverh#ltnisse gibt kurz zusammen-
gefalit folgende fiir die Nebenbahnen bemerkenswerte Punkte.

Die Gesamtausgaben machen im Durchschnitt aller Bahnen bei ihrer
Hoéhe von 27356 000 Fr. rund zwei Drittel der Einnahmen aus. Dieses
Verhiltnis lieBe auf einen giinstigen Ertrag schliefen, sofern die Ein-
nahmen den erheblichen Bau- und Betriebskosten entsprechen wiirden.
Da dies aber nicht zutrifft, so ist der Jahresabschiub der Nebenbahnen
im allgemeinen kein glidnzender. Im einzelnen betragen die mittleren
Ausgaben bei den regelspurigen Nebenbahnen 12800 Fr.km, bei den
schmalspurigen und gemischten Bahnen 9100 und 15100 Fr./km, hei den
Zahnrad- und Seilbahnen steigen sie auf 22600 und 33750 F'r./km.

AuBer den gesetzlich vorgeschriebenen Tilgungen auf die einer we-
sentlichen Abnutzung unterworfenen Bahnteile, erfolgt meistens nur noch
eine Abschreibung jener Bauten, die keine Verbesserung der Bahnanlace
darstellen und demnach auch nicht auf Baukonto gebucht werden
diirfen. Mit Ausnahme derjenigen Bahngesellschaften, bei denen ein
Heimfallsrecht besteht, nehmen keine andern planmiBige Tilgungen der
Bahnanlage vor. Derartige Abschreibungen sind aber schon zur Sicher-
stellung des Obligationskapitals erforderlich und sollten daher -von keiner
Bahn unberiicksichtigt bleiben, zumal sie nur eine ganz geringe Schmiile-
rung des Reinertrages mit sich fiihren.

Der kantonalen Besteuerung, die auf Vermigen und Erwerb oder
auf eins von beiden erhoben wird, unterstehen in der Regel nur die
Berg- und Vergniigungsbahnen, wihrend die wirtschaftlich wichtigen
Uberlandnebenbahnen, solange sie keinen geniigenden Ertrag aufweisen.
davon befreit sind.

Werden die erzielten Betriebsiiberschiisse mit jenen verglichen, die
allein zur Verzinsung des Obligationskapitals erforderlich sind, so ver-
bleibt bei allen Bahngruppen noch ein kleinerer oder groBerer auf das
Aktienkapital entfallender Reingewinn. Somit ist es im Durchschnitt
allen Bahnen moéglich, ihre Schuld ohne fremde Beihilfe zu wverzinsen.
Das gleiche Ergebnis findet sich auch im Vergleich der im Durchschnitt
tatsdchlich einsetzenden und der gerade mnoch eine Schuldverzinsung
verbiirgenden Betriebsziffern.



3. Abschnitt.
Der Reinertrag.

Im vorangegangenen Abschnitt ist gezeigt worden, daB die ver-
schiedenen Nebenbahngruppen selbstindig in der Lage sind, ihren ein-
gegangenen Schuldverpflichtungen nachzukommen. Wie aus dem Ver-
gleich zwischen dem kilometrischen Mindestiiberschuff und dem tatsich-
lich von einer Bahngruppe im Durchschnitt erzielten hervorgeht, ist es
den verschiedenen Bahngattungen sogar moglich, noch iiber die Schuld-
verzinsung hinaus auch dem Gesellschaftskapital einen gewissen Ertrag
herauszuwirtschaften. Nach den Zahlenwerten zu schlieBen, fallt dieser
fiir die Bergbahnen am hochsten aus.

In folgender Zusammenstellung sollen in Bahngruppen gesondert
die ertragreichen Unternehmungen ziffernmifBig aufgefiihrt werden.
Aus dem Verhiltnis der Anzahl dieser Bahnen zur Gesamtanzahl einer
Gruppe liBt sich ein weiteres Bild iiber die Giite der einzelnen Bahn-
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Aus Spalte 3 ergibt sich, daB je rund die Hilfte der gemischten und
der Bengbahnen ertragreich ist. Von den regelspurigen Talbahnen weist
knapp ein Drittel einen Reinertrag auf, wihrend von den Schmalspur-
bahnen nur noch ein Fiinftel aller Unternehmungen einen Reingewinn zu
erzielen vermochte. Aber nicht nur hinsichtlich der Anzahl von ertrag-
reichen Unternehmungen stehen die Berg- und gemischten Bahnen an der
Spitze, auch die von den einzelnen Gesellschaften ausgezahlten Gewinn-
anteile sind bei diesen Bahngruppen die ho6chsten. Drei Bahngesell-
schaften war es sogar moglich, eine Rente von iiber 10 % zu erzielen (1913)

Auch hier zeigt sich wiederum, dal im schweizerischen Nebenbahn-
wesen diejenigen Unternehmungen am ertragreichsten sind, die der Klasse
von Berg- und Vergniigungsbahnen angehtren. Das beruht darauf, daB
sie groftenteils nur vom Standpunkte der Spekulation aus erstellt wurden
und zum Teil auch aufBergewohnlich hohe Fahrpreise erheben.

Die Uberlandnebenbahnen sind hingegen wegen ihrer gemeinwirtischaft-
lichen Bedeutung erbaut worden, ja oft von vornherein schon unter Ver-
zichtleistung auf Dividende. Es entspricht darum die Tarifhohe hier oft-
mals nicht der von der Bahn zur Beférderung aufgewandten Arbeits-
leistung. Namentlich trifft dies bei jemwen Uberlandnebenbahnen zu, die
hauptsichlich der Personenbeférderung dienen und bei denen der ertrag-
reichere Giiterverkehr in den Hintergrund tritt.

Bei den Schmalspurbahnen kann kaum mehr von einem auf das
Aktienkapital entfallenden Reingewinn gesprochen werden. Der noch
iiber die Schuldverzinsung hinaus iibrighleibende Betrag von nur 470
Fr./km diirfte hier kaum zur Verteilung gelangen. Nach friiheren An-
gaben wird fiir diese Bahngruppe die eine Hilfte der Anlagekosten durch
Schuldverschreibungen, die andere durch das Gesellschaftskapital aufge-
bracht. Die mittleren Baukosten kénnen zu 140000 Fr.km angenommen
werden. Damit betrdgt das Gesellschaftskapital 70000 Fr./km. Der auf
dasselbe entfallende Kinnahmeiiberschul von 470 Fr.km reicht somit
nicht einmal zu einer Gewinnverteilung von 1 % aus. Derart kleine Be-
triebsiiberschiisse werden aber, sofern sie nicht besonderen Riicklagen
zugewiesen werden, stets auf neue Rechnung vorgetragen.

Demnach ist das Gesellschaftskapital der Schmalspurbahnen im all-
gemeinen ertraglos. Diese Erscheinung ist auch in Deutschland be-
obachtet worden und ist hauptséichlich darauf zuriickzufiihren, daf} Schmal-
spurbahnen meistens dort gebaut werden, wo der Verkehrsumfang von
vornherein einen Ertrag regelspuriger Bahnen ausschliefit.. Im allge-
meinen bedienen die Schmalspurbahnen die Seitentiler, d. h. sie durch-
laufen Gegenden, die wenig Industrie und gewdhnlich nur eine geringe
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Bevolkerungszahl aufweisen; auch hingen sie in der Regel stark vom  Durch-
Fremdenverkehr ab. Daraus ergibt sich die Ertraglosigkeit der Schmal- \;“]I'I';‘:fm
spurbahnen nicht als eine Folgeerscheinung der Spur, sondern jeder Bahn-
es hat sich umgekehrt die Wahl der Spur nach der erwarteten Verkehrsart sruppe.
und -dichte gerichtet.

Im folgenden sei die Durchschnittsverzinsung jeder Bahngattung
wiedergegeben, bezogen 1. auf das Aktienkapital der ertragreichen Bah-
nen (Spalte 1), 2. auf das Gesamt-Aktienkapital (Spalte 2) und 3. auf
das gesamte Anlagekapital (Spalte 4). Sodann ist noch der mittlere Zins-
full des Obligationskapitals aufgefithrt (Spalte 3).

Durchschnittliche Verzinsungen jeder Bahngattung. Tatfel 30.
‘ 1 [ 2 s I 4
Bezogen auf das | Mittlerer r Bezogen
Bahungruppen _\T\tu;nklpxtal_“" Wv;e;‘m'te _! Zim.sfuﬂ. des ‘ ajut'
e;-h.agreu'luxr‘ A\k?i\:l;kapita[ : ()b'hgi.\tlons- ! ‘das fe.t'fmfte
Bahnen ] \ kapitals { Anlagekapital
| % I %% % : %
1. Hauptbahnvn: S.B.B.. . . . ” Anleihen . . . . . .. ... 3,55
2. Nehenbahnen:
a) Talbahnen: X
1. regelspurige . . . . . . . i 3.9 1,15 42 1,04
2. schmalspurige . . . . . . 3.6 ‘ 0,73 { 4,1 1,57
3. gemischte . ... . . .. ! 7 ‘ 3.9 42 3.6
h) Bergbahnen: | ; ‘
1. Zahnradbabnen . . . . . . 3,6 ; 3 , 43 3.3
2. Seilbahnen . . . . . . . . 43 ‘ 25 1i 45 3,1

Auch an dieser Zahlenzusammenstellung kann wieder der verhilt-
nismaBig gute Stand der Berg- und Vergniigungsbahnen beobachtet wer-
den. Nicht allein in bezug auf das Aktienkapital, sondern auch in Hin-
sicht auf das gesamte Anlagekapital kommt ihre Verzinsung dem landes-
iiblichen Zinsfuf am nichsten. Zum Teil geht sie sogar iiber die Durch-
schnittsverzinsung der S. B. B. Anleihen hinaus.

Die verhiltnismifig geringe Ertragsfahigkeit der schmalspurigen
Talbahnen ldRt sich auch hier deutlich erkennen. Wihrend der auf das
Aktienkapital der ertragreichen Gesellschaften bezogene Durchschnitts-
ertrag 3,65 % betragt, fallt er, auf die gesamte Bahngruppe bezogen, auf
0.73 0. Der Durchschnittsertrag sinkt demnach auf rund ein Fiinftel.
Bei den regelspurigen Talbahnen geht er nur auf rund ein Drittel und
hei den anderen Bahngruppen nicht einmal auf die Hilfte zuriick.
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Nach der Statistik betrigt die durchschnittliche Verzinsung der in
den schweizerischen Nebenbahnen angelegten Gelder in den Jahren 1910
bis 1913 rund 2.75 %. Diese niedrige Durchschnittsverzinsung liell sich
zchon aus dem in Zahlentafel 23a dargestellten Gesamtiiberschull her-
auslesen. Er wurde dort fiir das Jahr 1913 zu 14852000 Fr. angegeben,
was im Verhiltnis zum Anlagekapital 2,94 % ausmacht. Der kleinere Er-
trag von 2,5 % ergibt sich daraus, dal vom Gesamtiiberschull, bevor
dieser alz auf das ganze Anlagekapital entfallender Reingewinn ange-
sehen werden kann, noch die Reserven und die Einlagen in den Erneue-
rungsfonds abgehen. Setzt man fiir den oben betrachteten Zeitabschnitt
den landesiiblichen Zins zu 4% an, so ergibt sich bei einer in den Tal-
bahnen und Zahnradbahnen angelegten Bausumme von rund 450 Millionen
I"ranken ein Verlust von jihrlich 45 (£ — 2.75) = 55 Millionen Franken.
Diese Einbufle am Landesvermogen wird zum Teil wieder durch die He-
bung des Wohlstandes der von der Bahn duarchzogenen Gegend weiige-
macht. Der Verlust ist demnach nur scheinbar. Zudem rithrt er in
erster Linie von volkswirtschaftlich wichtigen Uniernehmungen her, da,
wie aus Tafel 30 hervorgeht, die Berg- und Vergniigungsbahnen einen
mittleren jihrlichen Reinertrag von 3.1 bis 3,6 % abwerlen.

Zufolge der an schweizerischen Nebenbahnen im Durchschnitt be-
obachteten jihrlichen Verkehrszunalime (Giiter- und Personenverkehr
zusammengerechnet) von rund 45 %') und der in gleicher Weise an-
wachsenden Betriebseinnahmen und Ausgaben®) vermehrt sich der Ein-
nahmeiiberschuff jiahrlich im Durchschnitt um 3.5 %.

1y Unter Zugrundelegung des 20jihrigen Zeitabschnittes von 1893 bis 1913
konnten bei den Nebenbahnen jahrliche Zunahmen an Personenkilometer von: 55 %
(Frauenfeld-Wilbahn bis 6,8 % (Emmentalbahn), im Durchschnitt aller unter-
suchten Bahnen von 3,2 % beobachtet werden. Geringer gestaltete sich der jéhr-
liche Zuwachs an Giitertkm. FEr bewegte sich zwischen 2 %, (T6Btalbahn) und
59 % (Appenzeller-Strafienbahn) und betrug im Mittel 4,1 %.

Bei der Mehrzahl der untersuchten Bahnen machte sich im Laufe der Jahre
ein Zuriickgehen in den, auf das Persomentkm. bezogenen Einnahmen geltend.
Diese Abnahme belief sich im Durchschnitt auf jiahrlich 05 %. Sie weist somit
unmittelbar auf eine nach und nach stattgefundene TarifermiBigung im Personen-
verkehr hin. Die stiirkere Zunahme im Personenverkehr gegeniiber jener des
Giiterverkehrs wird zum gofen Teil auf diese Fahrpreisermifigungen zuriick-
zufiihren sein. .

Da nach dem Kriege die Zeit der FahrpreisermifBigungen endgiiltig vorbei
sein wird, so diirfte dann auch der jihrliche Verkehrszuwachs an Reisenden gegen-
iiber demjenigen vor dem Kriege nachlassen. Daher soll gegeniiber dem che-
maligen Verkehrszuwachs von 5,2 % der nach FriedensschluB zu erwartende im
Mittel nur noch zu 4,5 % angenommen werden. Demzufolge wird auch der Be-
triebsiiberschuf, Personen und Giiter zusammengerechnet, jéhrlich im Mittel nur
noch um 3,5 % anwachsen.

?) Ohne weiteres liegt es auf der Hand, daB bei ungeféhr gleichbleibenden
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Bliebe das Anlagekapital die Jahre hindurch in gleicher urspriing-

Zuwachs
in der

licher Hohe bestehen, so miifite die durchschnittliche Verzinsung der in Verzinsung

den Nebenbahnen angelegten Gelder einen gleichen jidhrlichen Zuwachs
erfahren. Es miilite sich also der Ertrag einer Bahn nach rund 25 bis
30 Jahren ihres Bestehens verdoppelt haben. Dem ist aber nicht so.
Unter Zugrundelegung eines Zeitraumes von 10 bis 20 Jahren konnte
eine durchschnittliche Erhohung des Anlagekapitals von rund 2 % be-
obachtet werden!). Demmnach wichst auch der auf das gesamte Anlage-
kapital (Aktien und Obligationen) sich beziehende Erirag um jahrlich
3.5 — 2 % oder um nur rund 1,5 %. Mit den Angaben der Statistik iiber
die Zunahme der durchschnittlichen Verzinsung des Gesamtanlagekapi-
tals von Nebenbahnen stimmt diese Zahl gut iiberein.

Nach 30 Jahren wird unter der Anunahme dieses jihrlichen Rein-
ertragzuwachses der Frirag einer Bahn erst auf das: Iiinundeinhalbfache
des urspriinglichen Wertes angewachszen zein. s ist dies der Zeiipunkt,
den die neueren Genehmigungsurkunden fiir den friihesien Riickkauf einer
Bahn angesetzt haben. Der Festlegung dieser 30jihrigen Frist lag der
Gedanke zugrunde. dall eine im volkswirtschaftlichen Inferesse ange-
fegte Bahn im lLaufe dieser Zeit geniigend erstarken kionne, um einen
der Verzinzung des Anlagekapitals entsprechenden jihrlichen Ertrag ab-
zuwerfen. Damit derselbe in diesem Zeitraum auf 4 % anwachse und der
Geszell-chalt durch dieses Riickkaufsverfahren kein Verlust entsteht, mufd
jedoch bei einem jihrlichen Zuwachs von 15 % der Lirtrag der ersten Be-
triebsjahre schon mindestens 2.7 % beiragen haben.

Die wenigsten, im volkswirtschaftlichen Interesse angelegten Li-
nien werden aber schon in den Anfangsjahren einen Ertrag von nahezu
3 % abwerfen. Dieser Zeitraum ist daher zu knapp bemessen und seine
Verlingerung auf 45 Jahre wiirde den Verhiltnissen besser entsprechen.
Innerhalb dieses Zeitabschnittes kionnte sich der Ertrag unter vorerwahn-
ter Voraussetzung verdoppeln. Der Reingewinn der ersten Betriebsjahre
miiite dann nur 2 % betragen, um bei einem jidhrlichen Zuwachs von
1.5 % dem Aktienkapital nach 45 Jahren eine Verzinsung von 4 % gewihr-

Tarifen die Betriebseinnahmen wie die Verkehrsmengen anwachsen. Weniger
offensichtlich ist dies bei den Betriebsausgaben, doch trifft es nach frilherem auch
hier zu.

1) Die durchschnittliche Zunahme in den kilometrischen Baukosten beldauft
sich fiir das Jahr auf rund 3,3 %. Das Anlagekapital wichst aber nicht im glei-
chen Mafie an. Wire dies der Fall, so konnte auch auf Jahrzehnte hinaus keine
Erstarkung im schweizerischen Nebenbahnwesen eintreten, da der Betriebsiiber-
schuls jihrlich selbst nur um hochstens 35% anwichst. Die jéhrlichen Auf-
wendungen fiir den Bau werden zum grofien Teil aus dem Betriebe gedeckt, ohne
dal hierfiir Gelder neu aufzunehmen sind.

Erstarkung
und
Riickkauf.

Ver-
ldngerung
der
Riickkaufs-
frist auf
45 Jahre.
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leisten zu kénnen. Eurst hierbei wiirde die Gesellschaft durch den Riickkauf
keine Einbule erleiden.

Die den Gesellschaftern ausgezahlte Jahresdividende bildet in den we-
nigsten Fillen einen richtigen Mafistab fiir die GroBe des tatsédchlich er-
zielten Reinertrages. Sie kann von ihnen willkiirlich hoher oder niedriger,
als es durch die Verlust- und Gewinnrechnung bedingt ist, angesetzt wer-
den. Bei Taxherabsetzungen, Feststellung von Genehmigungsgebiihren und
Entschidigungsbemessungen fiir Postbeférderungen gehen daher die Be-
horden von dem durch die Gewinn- und Verlustrechnung ausgewiesenen
Reingewinn aus. Um den Nebenbahlnen auch hierin moglichst entgegenzu-
kommen, werden nach der Verordnung vom 29. September 1914 iiber die Be-
rechnung des Reinertrages zu diesem nicht mehr gerechnet: 1. die Postver-
giitungen, 2. die Einlagen in Reservefonds bis zu einer vom Bundesrat fest-
gesetzten Hohe und 3. Riickstellungen zur Schaffung von Hilfskassen fiir
die Angestellten. Durch diese letzte Anordnung =oll nicht nur der Bahn-
gesellschaft ein Vorteil erwachsen, sondern es zoll damit zugleich eine
Besserstellung der Angestellten bewirkt werden.

Zur Ermittlung des prozentualenErtrages wird der Einnahmeiiberschull
von der Behorde ins Verhdltnis zum Aktienkapital gebracht. In mneuerer
Zeit suchten ihn gewizse ertragreiche Unternehmungen ing Verhéltnis zum
Gesamtanlagekapital zu bringen, um ihn auf diese Weise moglichst klein
erscheinen zu lassen. Durch dieses Verfahren hofften sie eine Taxherab-
setzung verhindern zu konnen.

Wenn sich die Genehmigungsurkunden in diesem Punkte auch nicht
klar ausdriicken, so findet doch die von der Behorde befolgte Berechnungs-
weise in der geschichtlichen Entwicklung ihre volle Bestitigung. Fir die
Taxherabsetzung ist in der Normalkonzession die mafligebende Krtrags-
grenze auf 6 % angesetzt worden. Fiir die Entrichtung der Postentschédi-
gung ist erforderlich, daB der Reinertrag sich unter 4 % bewege. Geht er
dariiber hinaus, so werden von der ertragreichen Bahn zudem mnoch
gewisse Genehmigungsgebiihren ) erhoben, deren Hohe vom erzielten Er-
trag abhingt. Dadurch verringert sich der Gewinn solcher Unternehmun-
gen in doppelter Weise. Seine Schmilerung ist jedoch nur gering und
diirfte kaum iiber einige Prozent hinausgehen.

Fiir einige im Jahre 1913 ertragreich gewesene Bahnen seien zum
SchluB sowohl die ausgezahlten Dividenden, als auch der behdrdlich berech-
nete Reinertrag angegeben.

1) Vergl. hieriiber Seite 107. unter ..Bundessteuer~.
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Dividende und Reinertrag (1913). Tafel 31.

Reinertrag, Verhiltnis

Dividende berechnet von
nach der L

Bahnen (1913) Verordnung Reinertrag
von 1904 zur

% A Dividende
Aigle—Leysin . . . . . . e e 12 16,75 1,39
Lugano—=Statione . . . . . . . . . 12,2 14,11 f 1,2
Territet—Glion . . . . . . . . . . 11 10,12 0,91

Vitznau—Rigi . . .. .. . . . .. 10 9,87 1
Glion—Rochers de Naye . . . . . 7 7,65 : 1,09
Visp—Zermatt . . . . . . e 6,5 6,98 1,07
Berner Oberlandbahn . . . . . . . 5,5 6,05 | 1,1
Birsigtalbahn . . . . . . . . . .. 5 X 8,36 1,67
Oensingen—DBalsthal . . . . . . . | b} 7,35 ‘ 147
Emmentalbahn. . . . . . e i 45 5,45 1,21
Rhatische Bahn . . . .. . . . . . 2 ‘ 4,08 1) ; 2,04
i i il

im Mittel . . . . l — — | 1,3

Zufolge der Speisung von Reserven und Fonds liegt demnach der
berechnete Reinertrag im Durchschnitt um /s bis /3 hoher, als es die aus-
gezahlten Renten anzeigen. Besonders auffallend ist der Unterschied
zwischen Dividende und tatsichlich erzieltem Reinertrag bei der Rhitischen
Bahn. Hier steigt dieser sogar auf rund das Doppelte von jener an. Die
Gewinn- und Verlustrechnung weist sodann auch fiir das Jahr 1913 Riick-
lagen in Reserven in der Hoéhe von 4250 Fr./km auf. Der Betriebsiiber-
schul} betrug fiir das gleiche Jahr 13 359 Fr./km, wovon 6750 Fr./km durch
die Verzinsung der Anleihen aufgezehrt wurden. Demnach helief sich der
tatsichlich auf das Aktienkapital entfallende Gewinn auf 6609 Fr./km, wé&h-
rend- sich der ausgezahlte infolge der Riickstellungen nur auf 2159 Fr./km
berechnete.

Zusammenfassung.

Im Durchschnitt erzielt jede Bahngruppe einen Reingewinn. Dieser
ist jedoch bei den Schmalspurbahnen derart gering (470 Fr.km), dafl er

1) Ungeachtet des 4 % iibersteigenden Reinertrages wurde der Rhéatischen
Bahn gleichwohl die im Gesetz festgelegte Postentschédigung ausbezahlt. Das
beruhte wohl darauf, daf der Reinertrag diese Hochstgrenze nur wenig iiber-
schritt, und zwischen Bund und Eisenbahngesellschaft keine Einigkeit iber seine
Berechnungsweise erzielt werden konnte. Nach der Berechnungsart der Rh#tischen
Bahn erreichte der Reingewinn nicht die maSgebenden 4 %.

‘Weber. Ertragswirtschaft. 9

Zusammen-
fassung.
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kaum unter die Aktiondre verteilt werden wiirde, wenn sich alle Schmal-
spurbahnen in einer Hand befinden und ihre Verwaltung von einer Stelle
ausginge. Die schmalspurigen Nebenbahnen sind daher zum groften Teil
unverzinslich. Den erheblichsten durchschnittlichen Reingewinn werfen die
Seilbahnen ab. Es ist demnach hier vielen Bahnen méglich, einen verhélt-
nismiBig hohen Gewinn zu erzielen. So war 1913 rund die Hilfte aller
Seilbahnen ertragreich, Ahnlich vorteilhaft stehen auch die Zahnrad- und
gemischten Bahnen da. Von den Schmalspurbahnen sind jedoch nur ein
Fiinftel, von den regelspurigen Bahnen ein Drittel erfolgreich.

Demnach haben imschweizerischew Nebenbahn-
wesen die Berg- und Vergniigungsbahnen das giinstig-
ste Betriebsergebnis. Der kleinste Gewinn wird von
denschmalspurigen Uberlandnebenbahnenerzielt. Das
geht auch aus der durchschnittlichen Verzinsung des Gesamtanlagekapitals
hervor. Wihrend diese bei den gemischten und Bergbahnen 3 % iiber-
steigt, erreicht sie bei den regelspurigen und schmalspurigen Talbahnen
nicht einmal 2 %.

Der geringe Ertrag der Nebenbahnen ist volkswirtschaftlich nicht sehr
schwerwiegend, weil die Aktien meistens im Besitze der Anlieger sind, die
durch die Bahn groBen mittelbaren Gewinn haben.

4, Abschnitt.
Die Zwangsauflosung.

Das Ende einer Bahngesellschaft wird durch die Zwangsauflosung
herbeigefiihrt. Ist diese ausgesprochen, so entscheidet der Bundesrat, ob
die Unternehmung weiterbetrieben oder auf Abbruch verdubert werden soll.
Handelt es sich um Unternehmungen, denen kein oder nur ein ganz ge-
ringer volkswirtschaftlicher Wert zukommt, dann wird er dem Erwerber
beide Moglichkeiten offen lassen. Beispielsweise wurde die Brienz-Rothorn-
bahn und die kleine Trambahn Stans—Stansstad auf Weiterbetrieb oder Ab-
bruch verdufert'). Das Hochstangebot fiir die Trambahn betrug bei dem
Versuch der VerduBerung auf konzessionsgemifien Weiterbetrieb nur
1385 Fr. Es stieg sogleich auf 42385 Fr., als dem Erwerber auch dasz Ab-
bruchsrecht gewdhrt wurde.

1) Nachdem die Trambahn Stans—Stansstad an den Meistbietenden ver-
aubert war, wurde sie daraufhin sofort abgebrochen. Das Unternehmen der
Brienz-Rothornbahn ist hingegen bis heute weitergefiihrt worden. Zur Aufrecht-
erhaltung des Betriebes hat die Gemeinde Brienz jahrliche Betriebsunterstiitzun-
gen zu leisten.
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Die Zwangsauflosung einer schweizerischen Nebenbahn ist ein ziem-
lich seltenes Ereignis. Es geht dies auch aus dem Abschnitt iiber den Zin-
sendienst hervor. Dort wurde nachgewiesen, dafl im Durchschnitt die ver-
schiedenen Nebenbahnen aus dem blofien Betriebsiiberschul imstande sind,
thren Schuldverpflichtungen nachzukommen. Daher waren bis zum Jahre
1913 nur 5 Liquidationen zu verzeichnen. Eine sechste Zwangsaufldsung
(zweite Zwangsauflosung der Monte Generosobahn) harrte noch der Er-
ledigung. Aufgelost wurden die in folgender Tafel zusammengestellten
Bahngesellschaften.

Tafel 32 Bis 1913 vollzogene Zwangsauflésungen.
Verlust Netto-
Gesamt-
Bahnen ' Baukosten | i Baukosten
‘ insgesamt |2 Prozenten (Erlds)
der Gesamt-
Fr. Fr. baukosten | Fr.
i
Rigi-Scheideggbahn . . 1401063 1331 563 % | 69 500
Erienz-Rothornbahn . 2 001 894 1616 214 80 i 395 680
Generosobahn . . . . 1942 424 1561 434 80 380 890
Saignelégier-Glovelier 3181608 2155 807 68 1025 801
Stans-Stansstadbahn . | 238 400 196 615 83 42385
T
Gesamtverlust i — 6861 133 ‘ 8 —

Ferner sind 4 Unternehmungen') mit einem Verlust von rund 4,4 Mil-
lionen Franken durch Verkauf in andere Hinde iibergegangen. Andere
Bahnen wieder suchten sowohl eine Zwangsauflésung als auch einen ver-
lustreichen Verkauf dadurch zu umgehen, daB sie eine Gesundung ihrer Bi-
lanz vornahmen. Beispiele sind: Die Uetlibergbahn, die im Jahre 1910 durch
Ubereinkunft mit ihren Glédubigern das Obligationskapital in Vorrechts-
aktien umwandelte, ferner die Seetalbahn, die eine Gesundung durch
groflere Abschreibungen auf die Nennwerte der Aktien erzielte.

Alles in allem kann der sichtbare Verlust, der durch die Zahlungs-
unfahigkeit von Bahngesellschaften entstanden ist, zu rund 15 Millionen
Franken oder zu rund 2,25 % der in Nebenbahnwerten angelegten Gelder
angenommen werden. Er ist daher als gering zu bezeichnen.

1) Dies betrifft die regelspurige Seetalbahn, die Schmalspurbahnen:
Biére—Apples—Morges und Ponts—Sagne—Chaux-de-Fds. und die Zahnradbahn
nach der Schynigen-Platte. Bei der Seetalbahn steht die Bahnanlage nur noch
mit 33 %, bei der Bahn Biére—Apples—Morges mit 52 %, bei der Bahn Ponts—
Sagne—Chaux-de-Fds. mit 64 % und endlich bei der Schynigen-Plattebahn mit
55 9% ihres alten Bilanzwertes zu Buch.

Sichtbarer
Verlust.
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Bedeutend erheblicher ist der unsichtbare, d. h. der alljahrlich wie-
derkehrende Verlust, der durch die Minderverzinsung der in Nebenbahnen
angelegten Gelder entsteht. Da der mittlere Ertrag der letzten Jahre nur
275 % gegeniiber dem landesiiblichen ZinsfuB von 4 % betrug, belduft sich
die hierdurch entstandene EinbuBie kapitalisiert auf rund 180 Millionen
Franken. Zieht man die von den Nebenbahnen herbeigefiihrte Hebung der
Volkswohlfahrt nicht in Betracht, so ist das eine ungeheure Summe, die
dem schweizerischen Landesvermdgen durch die Anlage von Nebenbahnen
entzogen wurde.

Ein richtiges Urteil iiber die tatsichlichen Verhiltnisse lieBe sich na-
tiirlich erst dann fillen, wenn ziffernmifBig auch der durch die Nebenbah-
nen veranlaBte Zuwachs an Volksvermdogen dargestellt werden konnte.l)
Jenem Verlust wire der von den Nebenbahnen herbeigetiihrte allgemeine
Grewinn gegeniiberzustellen. Vielleicht ergéibe sich sodann ein UberschuB,
demzufolge man den Minderwert der in den Nebenbahnen angelegten Gelder
nicht zu bedauern hiitte. Schmerzlich bliebe dabei nur noch der Umstand.
daB im allgemeinen der Verlust von einigen Wenigen zu tragen ist. wih-
rend der Vorteil der groen Allgemeinheit zugute kommt.

Sind Zwangsauflosungen vor 1914 nur selten aufgetreten, so hitte
diese Sachlage zufolge des Weltkrieges eine hochst ungiinstige Wendung
nehmen konnen. Bereits Ende 1914, nachdem der Krieg kaum ein halbes
Jahr gedauert hatte, waren 25 Nebenbahnunternehmungen aufler-
stande, ihren Schuldverpflichtungen nachzukommen. Ihr Zusammenbruch

1) Der Zuwachs an Volksvermogen 1aBt sich nicht kurzerhand bestimmen.
Die vermehrte Steuerkraft, in der sich der Vermégenszuwachs einer Gegend
wiederspiegelt, hingt nicht allein von den verbesserten Verkehrsverhiltnissen ab.
Er wird namentlich auch von der Gestaltung des allgemeinen Wirtschaftslebens
beeinfluft. Zudem wird infolge eines neuen Schienenweges eine industriereiche
Gegend einen groferen Aufschwung nehmen, als eine nur landwirtschaftliche
Erzeugnisse hervorbringende Talschaft.

Schon aus diesen wenigen Angaben lifit sich erkennen, daf auf die Hebung
der Steuerkraft die mannigfaltigsten Umstinde einwirken, die nur durch gréfere
Untersuchungen gegene‘inand.eu' abgewogen und voneinander geschieden werden
konnen, Ungeachtet dessen soll hier noch kurz auf die Verhiltnisse des Surbtals:
Niederwenningen-Déttingen hingewiesen werden. Da dieses Tal bis heute noch
keine Bahn besitzt, so konnten hinsichtlich der Steuerkraft die umgekehrten
Beobachtungen gemacht werden, wie bei jenen Télern, die von Schienenwegen
durchzogen sind. Diese nahm hier insofern ab, als die gewerbetreibende Be-
volkerung nach anderen, besser aufgeschlossenen Gegenden auswanderte. So
zeigte die Volkszéhlung von 1900 eine groBere Abnahme in der Bevolkerung
des Tales. Zudem konnte festgestellt werden, daB infolge unzulinglicher Ver-
lkehrsverhiltnisse der Ackerbau und die Viehzucht gegeniiber anderen Orten
zuriickgeblieben ist.
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wire unvermeidlich gewesen, wenn nicht der Bundesrat der Notlage!) der
Nebenbahnen Rechnung getragen hiitte. Kurz hintereinander falite er zwei
Beschliisse, dafi wihrend der Kriegsdauer keinem Antrag auf Zwangsauf-
losung Folge geleistet werden diirfe.

Unmittelbar nach Beendigung des Weltkrieges hiitten diese Beschliisse
jedoch ihre Rechtskraft wieder verloren. Der Zusammenbruch, den der
Bundesrat zur Kriegszeit durch diese MaBiregel zu verhindern suchte, wire
mit um so groferer Wucht unmittelbar nach Friedensschlufl eingetreten.
Die durch diese aullergewohnlichen Verhiiltnisse hervorgerufenen Geld-
verluste hitten sich wihrend der Kriegsjahre schnell vermehrt. Es
mublte also irgend etwas geschehen, um den Bahnen auch nach Kriegsende
noch eine mehrjihrige KErholungszeit einzurdumen. Diesem Umstand ist
nun durch die Einfiihrung des ZwangsnachlafBvertrages ins schweizerische
Eisenbahnrecht Rechnung getragen worden.

Als fiir die Nebenbahnen wichtigste Gesetzesneuerung kann hierbei
die gelten, daB der schuldnerischen Gesellschaft vom Bundesrat
eine entsprechende Stundung eingeriiumt werden kann. Fir aulergewohn-
liche Verhiltnisse darf dieselbe auch in solchen Fiillen gewéhrt werden,
in denen kein entsprechendes Abkommen mit den Glidubigern getroffen
wurde.

Diese Einrichtung kann auch von den Obligationiiren ohne Bedenken
hingenommen werden. Zum Schutze ihrer Forderungen soll diese Bestim-
mung nur bei jenen Unternehmungen in Anwendung kommen, deren Geld-
lage durch unvorhergesehene, plotzlich eingetretene Verhiltnisse erschiit-
tert worden ist (Krieg, Uberschwemmungen, Zerstorung grofer Strecken
durch Naturgewalten oder Massenungliicke).

Bei einer entsprechenden Stundung werden derart betroffene Gesell-
schaften sich bald wieder erholen kénnen, wihrend sie ohne diese MaBregel

1) Es mul hier allerdings darauf hingewiesen werden, dall einige
schweizerische Talbahnen, die im Anfang des Krieges einen starken Verkehrs-
riickgang hatten, im Laufe des Krieges wieder eine erfreuliche Verkehrszunahme zu
verzeichnen hatten (Emmentalbahn, Seetal-, Sihltal- und TéBtalbahn). Diese
konnten sich, da die Gehélter und Lohne wihrend des Krieges in der Schweiz
nicht in demselben MafRe gestiegen sind, wie in den kriegfithrenden Liéndern
trotz des zwei- bis dreifachen Kohlenpreises, von ihrer im Anfang des Krieges
miBlichen Lage wieder mehr oder weniger erholen.

Anders die Bergbahnen, die besonders auf den Fremdenverkehr ange-
wiesen sind. Der Frem-d@nverkehr in der Schweiz, der im ersten Kriegsjahr
fast vollstindigc aussetzte, hat auch im zweiten und dritten Kriegsjahre nur
einen geringen Bruchteil des Friedensverkehrs erreicht. Die Bergbahnen mufiten.
um den Betrieb nicht ganz einzustellen, sogar zu Fahrpreisermifigungen schrei-
ten. Sie konnte daher eine den Friedensverhiiltnissen entsprechende Einnahme
nicht erreichen. geschweige denn den Fehlbetrag des ersten Kriegsjahres decken.

Zwangs-
nachlag-
vertrag.

Stundung
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in Liquidation geraten wiirden. In keinem Fall aber sollen solche Unterneh-
mungen in den Genufl dieser aufllerordentlichen Stundung treten, die nach
und nach ihrem TUntergange entgegengehen. Hier wiirde selbst
eine auferordentliche Stundung die Gesellschaft nicht mehr vor einer Auf-
16sung schiitzen konnen.

Die Schopfung des Zwangsnachlafivertrages, den bis 1913 das eidge-
nossische Eisenbahnrecht nicht kannte, bringt gegeniiber frilheren Verhalt-
nissen eine gewisse Unsicherheit fiir die Glaubiger mit sich. Diese beteht
darin, daf} eine Mehrheit derselben die Minderheit iiberstimmen und zum Bei-
tritt zu einem ihr vielleicht ldstigen Abkommen zwingen kann. Immerhin
wirkt ein solcher Zustand auf den zukiinftigen Eisenbahnkredit und auf
den Geldmarkt weniger abschreckend als allzu hiufige Zwangsauflosungen.

Da jedoch die Forderungen der Gliubiger hierdurch nicht mehr voll
geschiitzt sind, werden sie im Verleihen ihrer Gelder vorsichtiger werden
und diese den Bahnunternehmungen nur noch gegen erste Sicherheiten und
Biirgschaften zur Verfiigung stellen. Zudem diirfte die Einfilhrung des
Nachlafivertrages auf die Hohe des zukiinftigen Zinsfulles von wesentlichem
EinfluB sein, da eine wachsende Unsicherheit eine entsprechend gréfiere Ge-
winnmoglichkeit erheischt. Das hat zur Folge, daBl der auf das Gesell-
schaftskapital entfallende Reingewinn noch mehr geschmilert wird.

Die Kosten dieser Wohltat, die den notleidenden Gesellschaften durch
den Nachlafivertrag erwiesen wird, sind also in Zukunft von den gesamten
Nebenbahnen zu tragen. Dies findet vielleicht seine Rechtfertigung darin,
dal fast jede neue Bahn an der Verschirfung des Wetthewerbs mit beige-
tragen und dadurch gewissermaflen die bereits bestehenden Gesellschaften
benachteiligt hat.

Zusammenfassung.

Da die Nebenbahnen im Durchschnitt von sich aus imstande sind,
ihren Schuldverpflichtungen nachzukommen, gerieten bis heute erst fiinf
Gesellschaften in Zwangsliquidation. Dabei trat auf ihr Anlagekapital ein
Verlust von 78 % oder von rund 7 Millionen Franken ein.

Vor dem Kriege konnte ein einziger unbefriedigt gebliebener Obliga-
tionsglaubiger die Versteigerung einer schuldnerischen Gesellschaft herbei-
fithren. Dies soll in Zukunft durch die Aufnahme des Zwangsnachlafver-
trages in das Eisenbahnrecht verhindert werden. Zudem kann der Bundes-
rat der schuldnerischen Bahn in gewissen Fillen eine Stundung einrdumen,
ohne dafB sie eine Ubereinkunft mit ihren Gldubigern treffen miiite. KEine
durch diese Malnahme bewirkte Erholungszeit soll aber nur solchen Ge-
sellschaften zugute kommen, deren Geldverhiltnisse plétzlich und unvorher-
gesehen erschiittert werden.



5, Abschnitt.
Der Rickkauf. V

Neben dem unfreiwilligen Eigentumswechsel, wie ihn eine Zwangsauf-
16sung mit sich bringt, kénnen Nebenbahnen auch noch durch freiwilligen
Verkauf in andere Hiinde iibergehen?). Ein derartiger Geschiftswechsel
ist jedoch im schweizerischen Nebenbahnwesen mnoch seltener, als eine
Zwangsauflosung. Die wenigen Verschmelzungen mehrerer Nebenbahnen
zu einem gemeinsamen Netz sind fast ausschlieBlich Betriebs- und keine Ka-
pitalsvereinigungen ®). Jede Gesellschaft hat ihre getrennte Rechnung. Eine
eigentliche Kapitalvereinigung brachte nur der Ubergang der Thuner-
seebahn und der Spiez-Fruttigenbahn an die Berner Alpenbahngesellschaft
(Bern—Litschberg—Simplon) mit sich, von der beide Linien angekauft
wurden.

Demnach haben ertragreiche Nebenbahnen sozusagen bis heute noch Eigentums-
nie den Eigentiimer gewechselt. Nach ertraglosen Unternehmungen besteht wecheel.
hingegen kaum Nachfrage. Kommt eine solche dennoch vor, so ist das An-
gebot derart niedrig, daB dabei gewohnlich das gesamte Aktienkapital ver-
loren ginge. Die ertraglosen Bahnen, die gréftenteils volkswirtschaftliche
Unternehmungen sind, erhoffen deshalb durch die Verstaatlichung noch den
hochsten Kaufpreis zu erzielen.

Daher kam beim Riickkauf der 5 Hauptbahnen*®) auch derjenige der Riickkauf.
Nebenbahnen zur Sprache. Etliche Volksvertreter machten ihre Zustim-
mung zum Erwerb der Hauptbahnen von entsprechenden Zusicherungen an
die Nebenbahnen abhiingig. Demzufolge erméchtigt nun das Riickkaufs-
gesetz vom 15. Oktober 1897 den Bundesrat auch zum Ankauf von Neben-
bahnen.

1) Uber die Verstaatlichung der Hauptbahnen vergleiche Placid-Weien-
bach, Das Eisenbahnwesen der Schweiz, 1. Teil, ferner Julius Oetiker, Die Eifen-
bahngesetzgebung des Bundes, 3. Teil.

2) Vergl. hieriiber FuBinote 1 unter ,Sichtbarer Verlust® (Seite 131).

%) Unter einer Verwaltung ohne Kapitalverschmelzung stehen beispiels-
weise die Emmentalbahn mit der Burgdorf-Thun- und der Solothurn-Miinsterbahn,
die Langenthal-Hutwilbahn mit der Hutwil-Wolhusen-, Hutwil-Eriswil- und Ram-
sey-Sumiswald-Hutwilbahn, ferner die Sensetalbahn mit der Bern-Giimlingen-
‘Worbbahn, der Bern-Zollikofen- und der Worblentalbahn, endlich die Aarau-
Schoftlandbahn mit der 'Wynentalbahn.

%) Das betrifft folgende 5 Bahnen: Die Schweizerische Zentralbahn, die
Vereinigten Schweizerbahnen und die Gotthardbahn, die sémtlich auf Grund des
kapitalisierten Reinertrages zuriickerworben wurden, ferner die Jura-Simplon-
bahn und die Nordostbahn, fiir deren Riickkauf der Anlagewert mafigebend war.
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Nach Art. 1 haben alle diejenigen Bahnen Aussicht vom Bund ange-
kauft zu werden, die wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder militdrischen
Bedeutung dem Interesse der Eidgenossenschaft oder eines grofleren Teils
derselben dienen. Immerhin soll selbst dort, wo diese Voraussetzungen er-
fiillt sind, ein Riickkauf nur dann stattfinden, wenn er sich ohne zu grofle
Opfer ermoglichen 1iaBt. Demnach kommen sozusagen nur regelspurige
Nebenbahnen in Betracht, vom Bunde angekauft zu werden, namentlich
solche mit internationalen Anschliissen, aber auch jene, die wichtige Ver-
bindungsglieder zwischen den . Hauptbahnen im Innern der Schweiz dar-
stellen. Von den Schmalspurbahnen diirften hochstens folgende zwei
Linien darauf Aussicht haben: die Rhitische mit der Furka- uad Schéllenen-
bahn und die Appenzellerbahn. Diesen Unternehmungen kommt, wie ge-
wissen regelspurigen Nebenbahnen, eine allgemeinere wirtschaftliche und
zum Teil auch militirische Bedeutung zu.

Bei der Verstaatlichung der Hauptbahnen gingen auch deren regel-
spurige Nebenlinien in einer Gesamilinge von 383 km an den Bund diiber.
Zudem wurde mit der Jura-Simplonbahn auch die ihr gehérende schmalspu-
rige Briiningbahn vom Bund erworben. Ferner sind bis 1914 auch drei
selbstindige Nebenbahnen in einer Gesamtlinge von rund 69 km zuriick-
gekauft worden, nimlich die Toggenburger Bahn, Wil—Wattwil (25 km).
die Neuenburg-Jurabahn (40 km) als AnschluBlinie an die P. L. M. und die
auf Genfer Gebiet liegende Bahnstrecke Genf— Annemasse (4 km). Im ge-
wissen Sinne ist auch noch die kleine Nebenlinie Wohlen—Bremgarten dazu
zu rechnen, insofern sie zu ein Fiinftel Eigentum der Gemeinde Bremgarten
war und von ihr zuriickgekauft werden muBte. Zu vier Fiinftel war sie
schon im Besitz der Nordost- und Centralbahn, mit denen gemeinsam sie
erworben wurde. In neuester Zeit gingen noch weitere zwei Nebenbahnen
durch Riickkauf an den Bund iiber. Es sind dies die 39 km lange T6Btal-
bahn und die Wald-Riitibahn (6 km), deren Betrieb schon des lingeren von
den S. B. B. besorgt wurde. Somit sind bis 1919 alles in allem rund 562
Nebenbahnkm vom Staat angekauft worden. Sie machen ziemlich genau
ein Fiinftel des 2856 km umfassenden Bundesbahnnetzes aus.

Zufolge der Genehmigungsurkunden kann der Riickkauf der vor 1886
genehmigten Nebenbahnen nach Mafligabe entweder des Reinertrages 1) oder
des Anlagewertes erfolgen. Zur Feststellung der Riickkaufsumme soll die
filr die Bahn giinstigere Berechnungsweise entscheidend sein. Durch diese

1) Zur Ermittlung der Riickkaufsumme ist der auf das gesamte Anlage-
kapital (Aktien und Obligationen) entfallende Reinertrag mafgebend. Zur Fest-
setzung der Konzessionsgebiihren und der Postvergiitungen hingegen wird der
Reinertrag nach fritherem ins Verhiltnis zum Aktienkapital gebracht. Vergl.
hieriiber auch Seite 128 unter ,Feststellung des Reinertrages®,
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Bestimmung wollte man ihr eine Mindestriickkaufsumme in der Hohe des
erstmaligen Anlagewertes sichern.

Vollzieht sich der Kauf auf Grund des Reinertrages, so betrigt die
Riickkaufsumme in den ersten 15 Jahren nach dem Zeitpunkte der erst-
maligen Erwerbsmoglichkeit, den 25fachen Wert. Fiir spitere Zeitpunkte
sinkt sie bis auf den 20fachen Wert des Reinertrages.

Spiterhin erachtete es der Bund fiir unbillig, Bahnen zu einem héheren
als durch den Ertrag ausgewiesenen Preis ankaufen zu miissen. Daher
wurde fiir die nach 1886 genehmigten Bahnen die Bestimmung weggelassen,
daf} die Entschiddigung in keinem Falle weniger als die erstmaligen Anlage-
kosten betragen diirfe. Diese vom Bundesrat angeordnete Malregel fiihrte
fiir diese Bahnen eine scheinbar schwerwiegende Benachteiligung herbei.
Da die meisten keinen 4prozentigen Ertrag zu erzielen vermégen, so wird
fiir sie die Entschidigungssumme stets unter dem Anlagewert liegen. Je
nach dem durchschnittlichen Ertrag, der dem Riickkauf vorausgehenden
zehn Jahre werden die Gesellschaften mit einem grofieren oder kleineren
Verlust zu rechnen haben.

Im Jahre 1913 vermochten nur 12 Talbahnen, 5 regelspurige und 7
schmalspurige einen iiber 4 % hinausgehenden Reinertrag aufzuweisen ).
Bei allen anderen nach 1886 dem Betrieb iibergebenen regelspurigen Bah-
nen, 23 an der Zahl, wire ein Riickkauf auf diesem Zeitpunkt hin verlust-
bringend gewesen.

Um den nach 1886 dem Betrieb iibergebenen Bahnen entgegenzukom-
men, wurde daher der Zeitpunkt der ersten Riickkaufsmoglichkeit auf 30 Zeitpunkt

Jahre nach ihrer Eroffnung angesetzt?). Die friiher genehmigten Bahnen ﬁiiki‘.fﬁ?i‘
konnte der Bund bereits nach 15 Jahren erwerben. mi;‘\gl_itch-
Kelt.

Bei der Verstaatlichung der Hauptbahnen lag das Hauptinteresse auf
Seiten des Bundes. Beim Riickkauf von Nebenbahnen hingegen liegt es Verzicht-
umgekehrt auf Seiten der Bahngesellschaften, namentlich aber auf der der Digbung aul
Anlieger, die aus dem Ubergang der Nebenbahn auf den Bund alle mdog- Iu:‘ll{llgi\::
lichen Vorteile (billigere Tarife, Betriebsverbesserungen, Wagendurchgang, in der Hohe
Verkiirzung der Lieferzeit) erhoffen. Am Erwerb von Nebenbahnen ist d";;‘;g”\“
dem Bund nicht viel gelegen, da jene zur Gestaltung seines Eisenbahnnetzes
nur wenig beitragen.

Ertraglose Nebenbahnen werden daher nicht auf einer Mindestriick-
kaufsumme in der Hohe des Anlagekapitals bestehen, auch wenn sie zu-
folge der Genehmigungsurkunde dazu berechtigt wiren. Derartige Be-

gehren miiBten die Kaufsverhandlungen unfehlbar zum Scheitern bringen,

1) Vergl. hieritber auch Seite 107 unter ,,Bundessteuer™.
2) Vergl. hieriiber auch Seite 127 unter ,,Erstarkung und Riickkauf®.
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Bestimmung wollte man ihr eine Mindestriickkaufsumme in der Hohe des
erstmaligen Anlagewertes sichern.

Vollzieht sich der Kauf auf Grund des Reinertrages, so betriagt die
Riickkaufsumme in den ersten 15 Jahren nach dem Zeitpunkte der erst-
maligen Erwerbsméglichkeit, den 25fachen Wert. Fiir spitere Zeitpunkte
sinkt sie bis auf den 20fachen Wert des Reinertrages.

Spiterhin erachtete es der Bund fiir unbillig, Bahnen zu einem héheren
als durch den Ertrag ausgewiesenen Preis ankaufen zu miissen. Daher
wurde fiir die nach 1886 genehmigten Bahnen die Bestimmung weggelassen,
dal} die Entschiddigung in keinem Falle weniger als die erstmaligen Anlage-
kosten betragen diirfe. Diese vom Bundesrat angeordnete Mafiregel fiihrte
fiir diese Bahnen eine scheinbar schwerwiegende Benachteiligung herbei.
Da die meisten keinen 4prozentigen Ertrag zu erzielen vermégen, so wird
fiir sie die Entschidigungssumme stets unter dem Anlagewert liegen. Je
nach dem durchschnittlichen Ertrag, der dem Riickkauf vorausgehenden
zehn Jahre werden die Gesellschaften mit einem grofleren oder kleineren
Verlust zu rechnen haben.

Im Jahre 1913 vermochten nur 12 Talbahnen, 5 regelspurige und 7
schmalspurige einen iiber 4 % hinausgehenden Reinertrag aufzuweisen®).
Bei allen anderen nach 1886 dem Betrieb iibergebenen regelspurigen Bah-
nen, 23 an der Zahl, wire ein Riickkauf auf diesem Zeitpunkt hin verlust-
bringend gewesen.

Um den nach 1886 dem Betrieb iibergebenen Bahnen entgegenzukom-
men, wurde daher der Zeitpunkt der ersten Riickkaufsméglichkeit auf 30 Zeitpuukt

Jahre nach ihrer Eroffnung angesetzt?). Die friiher genehmigten Bahnen I%i‘ckek‘:ﬁz‘
konnte der Bund bereits nach 15 Jahren erwerben. mi;'\gl}tch—
Keit.

Bei der Verstaatlichung der Hauptbahnen lag das Hauptinteresse auf
Seiten des Bundes. Beim Riickkauf von Nebenbahnen hingegen liegt es Verzicht-
umgekehrt auf Seiten der Bahngesellschaften, namentlich aber auf der der loistuag sul
Anlieger, die aus dem Ubergang der Nebenbahn auf den Bund alle mdg- luzl‘(gﬁeh
lichen Vorteile (billigere Tarife, Betriebsverbesserungen, Wagendurchgang, in der Hohe
Verkiirzung der Lieferzeit) erhoffen. Am Erwerb von Nebenbahnen ist defv;\r‘ﬂf‘je‘
dem Bund nicht viel gelegen, da jene zur Gestaltung seines Eisenbahnnetzes
nur wenig beitragen.

Ertraglose Nebenbahnen werden daher nicht auf einer Mindestriick-
kaufsumme in der Hohe des Anlagekapitals bestehen, auch wenn sie zu-
folge der Genehmigungsurkunde dazu berechtigt wiren. Derartige Be-

gehren miibten die Kaufsverhandlungen unfehlbar zum Scheitern bringen,

1) Vergl. hieriiber auch Seite 107 unter ,,Bundessteuer.
) Vergl. hieriiber auch Seite 127 unter ,Erstarkung und Riickkauf®.
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Zusammenfassung.

Neben dem zwangsweisen Eigentumswechsel besteht noch jener, der
auf der freiwilligen EntschlieBung der Gesellschaft beruht. Hier ist nament-
lich der Verkauf an den Staat, der sogenannte Riickkauf zu erwdhnen.

Nur Nebenbahnen mit volkswirtschaftlicher oder
militdrischer Bedeutung haben Aussicht, vom Bund
erworbenzuwerden. Hierunter fallen neben gewissen regelspurigen,
auch folgende schmalspurige Bahnen: die Rhitische Bahn mit der Furka-
und Schéllenenbahn und die Appenzellerbahn.

Die Riickkaufsumme berechnet sich bei allen Nebenbahnen, ertrags-
reichen und ertragsarmen, tatsiichlich auf Grund des kapitalisierten Rein-
ertrages, auch dort, wo eine Riickkaufsmoglichkeit nach MafBgabe des An-
lagewertes besteht.

Bis zum Jahre 1919 hat der Bund 5 selbstéindige Nebenbahnen in einer
Gesamtlinge von 114 km angekauft. Rechnet man die mit der Verstaat-
lichung der Hauptbahnen erworbenen Nebenbahnstrecken mit ein, so ergibt
das insgesamt 562 zuriickgekaufte Nebenbahnkm.

6. Abschnitt.
MaBnahmen zur Steigerung der Ertragsfahigkeit.

Im folgenden ist noch zu erértern, wie sich der Ertrag der schweize-
rischen Nebenbahnen heben lifit und wie diese damit auf einen sichereren
Boden gestellt werden konnen, als es vor Kriegsausbruch der Fall war.
Hierbei soll auf zukiinftige, erst noch entstehende Bahnanlagen nicht ein-
gegangen werden. Damit diese einer gesicherten Zukunft entgegensehen
konnen, sind ihre Ertragsberechnungen und Tarife unter sorgfiltiger Er-
mittelung der Baukosten und der zukiinftig zu erwartenden Verkehrsmenge
aufzustellen. Dies wird sich um so leichter bewerkstelligen lassen, als
hierzu viele statistische Angaben vorliegen, zudem die Verhiltnisse der
schon in grofier Zahl bestehenden Nebenbahnen zum Vergleich herange-
zogen werden konnen.

Zusammen-
fassung.

All-
gemeines,

Der Ertrag bestehender Bahnen ldfit sich durch nachstehende Maf- Steigerung

nahmen kréftigen:
1. durch die Schaffung ginstiger Tarifverhdltnisse.
Dies a8t sich erreichen durch:
a) die Erhohung der Tarife,
b) die Einschrinkung der Ausnahmetarife und Rabattgewdhrung,
¢) die Einfiihrung der Einheitsklasse bei gewissen Bahnen;

der
Ertrags-
fihigkeit

bestehender

Bahnen.
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2. durch eine bessere Platzausniitzung, indem

a) gewisse Ziige zusammengelegt und

b) der Frachtbeforderung lingere Lieferfristen eingerdumt werden;
3. durch die UmwandlunginelektrischenBetrieh.

Punkt 1 a laBt sich hier ganz kurz erledigen, da schon frither gezeigt
wurde, daB bereits eine Tariferhshting von 15 % geniigt, um viele Neben-
bahnen ertragreich zu gestalten.

Bei den meisten der untersuchten Bahnen machte sich eine stetige,
zum Teil recht erhebliche Abnahme in den auf das tkm bezogenen Ein-
nahmen aus dem Personenverkehr geltend. Diese ist notgedrungen auf eine
vermehrte Gewdhrung anderweitiger Preisnachlisse und Fahrterleich-
terungen, als auf eine Ab#nderung in den Grundtarifen zuriickzufiihren.
Eine Erméfigung der Grundtarifsitze konnte nur ganz selten beobachtet
werden.t)

Mit auBerordentlichen Fahrpreisermiéfigungen sollte man aber wunter
keinen Umstinden so weit gehen, dafl dadurch ein auf das tkm bezogener
Einnahmeriickgang verursacht wird. Tritt dies ein, so ist nur mit einem
ganz geringen oder auch keinem jihrlichen Anwachsen .des Betriebsiiber-
schusses zu rechnen. Bei gleichbleibenden Tarifverhiltnissen wichst jedoch
der Einnahmeiiberschufl jéhrlich gleichlaufend mit dem Verkehrszuwachs
um rund 3,5 % und trigt damit wesentlich zur Erstarkung der Gesellschaft
bei. Es kann allerdings der Einwand gemacht werden, dal ohne weit-
gehendste Fahrpreiserméfligungen der Verkehrszuwachs ausgeblieben und
damit der Gesellschaft noch ein groflerer Verlust entstanden wire, als durch
diese tariftechnischen Mafinahmen.

Ausnahmsweise Preisermifigungen rechtfertigen sich nur, falls die
Bahn von einem Reisenden h#ufig beniitzt wird, oder wo die ErméBigungen
einer bestimmten Bevolkerungsschicht zugute kommen sollen. Sie fiihren
iiberall dort zu Einnahmeausfillen, wo durch den Reisenden selbst bei
wenigen Falirten schon, die viel hoheren Grundtarife umgangen werden
konnen. Wihrend bei der Rhitischen Bahn mit ihren hohen Grundtarifen,
die fiir die einheimische Bevélkerung geschaffenen Kilometerkarten gerecht-
fertigt sind, ist dies nicht mehr bei der Thunerseebahn (Spiez—Erlenbach)
der Fall. Ungeachtet ihrer verhiltnisméfig hohen Betriebskosten veraus-
gabt sie schon fiir die geringe Anzahl von 100 bis 200 km erméiBigte Kilo-
meterkarten. Da diese Fahrtausweise zudem unpersonlich sind, werden sie
nicht nur von den Anwohnern, sondern auch von den Fremden ausgiebig

1) Beispielsweise fiihrte die Sihitalbahn im Jahre 1901 eine TarifermiBi-
gung, jedoch ohne Erfolg durch. Das Sinken der Einnahmen dauerte gleichwohl
fort und es wurden erst 1907 wieder die Einnahmen von 1900 erreicht.
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beniitzt. Die Bahn hat zudem ecine Linge von 12 km. Daher konnen
hier schon von einer 4 bis 5 Kopf starken Familie oder Gesellschaft bei
nur einmaliger Hin- und Riickfahrt die bereits erméfigten Riickfahrkarten
umgangen und die Reise nach einem noch billigeren Tarif ausgefithrt werden.
Infolge dieser unzweckmiiBigen Rabattgewdhrung erwuchsen der Thuner-
seebahn auch erhebliche Einnahmeausfille. Diese betrugen im Jahre 1900
2000 Fr./km.

Eine Einnahmesteigerung kann eines Teils durch Aufheben derart
unwirtschaftlicher Preisnachlasse, andern Teils auch durch die Einschrén-
kung in der Ausgabe allzuvieler und verschiedenartiger Preisermafligungs-
hefte erzielt werden. Eine grofiere Vereinheitlichung wird nicht nur die
Abfertigung erleichtern, sondern es tritt auch eine Ersparnis in den Papier-
und Druckerkosten ein.

Die oben gemachten Irérterungen lassen sich jedoch nicht ohne wei-
teres verallgemeinern. Sie miissen von jeder Gesellschaft nach MaBgabe
der Betriebsgestaltung und der Betriebsergebnisse fiir sich erwogen und
behandelt werden.

Wo die Nebenbahnen in der Hauptsache nur eine Beviélkerungsschicht
befordern, d. h. wo die Tinnahmen aus der Polsterklasse nicht mehr als
10 bis 15 % der Gesamteinnahmen aus dem Personenverkehr erreichen,
wird sich in jedem Fall die Fithrung nur einer Einheitsklasse rechtfer-
tigen. Dabei isl fiir den neuen Fahrpreis ungefiahr das Mittel aus den
beiden ehedem gefiihrten Tarifen anzusetzen. Durch die Einheitsklasse
tritt erstens eine bessere Platzausniitzung ein, und es kann an Zugkraft in
dem MaBe gespart werden, als auf die mitgefiihrte Nutzlast weniger totes
Gewicht entfillt. 2. Verringern sich auch die Anlagekosten, weil
hei besserer Platzausniitzung und Wegfall der Polsterklasse sowohl
weniger, als auch billigere Wagen angeschafft werden. Demnach
verbessert sich der Einnahmeiiberschuf in doppelter Weise. Folgendes Bei-
gpiel soll zeigen, wie sich allein schon durch den fiir die Bahn giinstigeren
Einheitspreis eine erhebliche Einnahmesteigerung erzielen lifit. Es betrifft
dies die regelspurige, 9 km lange Wohlen-Meisterschwandenbahn. Anféng-
lich zweiklassig vorgesehen, mit Fahrpreisen von 12 und 7 Rp./km, fand
bereits wihrend des Baues eine Genehmigungsumiinderung in dem Sinne
statt, daB sie nur noch eine Wagenklasse zu fiihren hatte. Fiir diese konnte
sie 10 Rp./km erheben. Bei einem Einnahmeverhiltnis von IIL zur II. Wa-
cenklasse wie rund 9: 1 (Tafel 22, Spalte 2), fallen dadurch die Einnahmen
um 10- 1((:3._7(3_' i?.’_*li_g_l.)_',}?) =33% % grofer aus.

Bei bereits im Betrieb stehenden Bahnen, wiirde eine derartige Fahr-
preiserhshung der 3. Klasse zweifellos einen Verkehrsriickgang zur Folge
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haben. Ein gleichbleibender Personenverkehr darf hier nur in den Féllen
angenommen werden, wo der neue Einheitsfahrpreis in der Nihe des alten
3. Klasse-Tarifes liegt.

Durch die Einfiihrung der Einheitsklasse liefen sich Ertragssteige-
rungen noch bei einer ganzen Reihe anderer Nebenbahnen erzielen. Bei
der nur kurzen Reisedauer diirften daraus keine Unbequemlichkeiten, somit
auch keine Verkehrsausfille entstehen. Zur Steigerung der Reiseannehm-
lichkeit ist es empfehlenswert die Einheitsklasse bequemer als die 3. Wagen-
klasse auszustatten.

Namentlich bei Nebenbahnen erscheint es sehr fraglich, ob durch den
Ausfall von Ziigen eine Eriragssteigerung herbeigefiihrt werden kann.
Mancherorts wird der Fall gerade umgekehrt liegen, dafl sich im Gegenteil
durch vermehrte Zugeinlagen eine Ertragssteigerung erzielen ldBt. Es
hingt dies ganz von der Anlage der Bahn, der zu beférdernden Personen-
menge und von den Zeiten des grofiten Personenandranges ab. Da sich
durch einen Zugausfall der Ertrag nur bei einzelnen Bahnen verbessern
wird, diese betriebstechnische Malnahme daher nicht allgemein von Erfolg
begleitet sein diirfte, so soll hier nicht weiter darauf eingegangen werden.

Bei lingeren Lieferfristen kann man zwecks voller Wagenauslastung
das Gut fiir ein bestimmmtes Reiseziel auflaufen lassen. Dabei handelt es
sich aber nur um Stiickgut. Diese MaBnahme wird daher nur dort auf
den Verbrauch an Zugkraft giinstig einwirken konnen, wo der Stiickgut-
verkehr gegeniiber dem Wagenladungsverkehr im Vordergrund steht. Ein
derartiges Verfrachtungsverhiltnis ist aber nur bei einzelnen Zahnrad-
bahnen zu beobachten. Bei allen anderen Bahnen tritt das Stiickgut gegen-
iiber den Wagenladungen stark zuriick. Nach fritherem ist sein Anteil
am ganzen Giiterverkehr bei Schmalspur- und gemischten Bahnen nur rund
ein Sechstel und sinkt bei den regelspurigen Bahnen im Durchschnitt bis
auf ein Zwolftel ).

Da die meisten Nebenbahnen iiber Liand fiihren, ihre Stiickgiiter sich
daher zum groflen Teil aus landwirtschaftlichen Erzeugnissen, d. h. oft leicht
verderblichen Waren zusammensetzen, so wird bei ihnen der durch lingere
Lieferfristen erhoffte Erfolg nur klein sein. Die bestehenden Lieferfristen
fiir Frachtgut betragen 2 bis 3 Tage. Wegen der voraussichtlichen nur
geringen Verbesserung, die sich durch noch ldngere Lieferfristen in der
Auslastung von Ziigen erzielen liee, wiire es daher unzweckméfig, die
an und fiir sich schon lange Beférderungszeit noch weiter ausdehnen zu
wollen.

1) Vergl. hieriiber Seite 47 unter ,Verhiltnis zwischen Stiickgut und Wagen-
ladungsgut®.
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Der Ertrag einer in elektrischen Betrieb umgewandelten Bahn héngt 3.
im wesentlichen von den Umwandlungs- und den nach dem Krieg zu erwar-
tenden Krafterzeugungskosten ab. Bei zukiinftigen hohen Kohlen- und
verhéltnismifig niedrigen Strompreisen werden sich die meisten Neben-
bahnen mit gréferem wirtschaftlichen Erfolg elektrisieren lassen.

Im folgenden so0ll wuntersucht werden, wie sich der elektrische Berechnung

Strompreis zum Kohlenpreise verhalten muf}, damit durch die elektrische :;‘:g;zs
Umwandlung kein Verlust entstthe. Der Gang der Rechnung, der eine von Strom-
Zugforderung mit elektrischer Lokomotive zugrunde gelegt wurde, ist fol- “ndplr(;)ilien-
gender: Aus der Arbeitsleistung des Zuges wird fiir das geleistete tkm ein-
mal der Kohlenverbrauch,!) das andere Mal der Stromverbrauch berechnet.
Ist der Kohlenpreis bekannt, so bestimmt sich daraus der Preis des
Stromes, den dieser hochstens fiir die kW/Std. annehmen darf, indem man
den Kohlenverbrauch unter Einbeziechung der Umwandlungskosten dem
Stromverbrauch gleich setzt. Bei einem derart berechneten Strompreis ist
die Wirtschaftlichkeit der Bahn bei beiden Betriebsarten die gleiche.

Die Arbeitsleistung der Dampf- bzw. elektrischen Lokomotive (elektr.
Triebwagen) setzt sich zusammen aus derjenigen, die zum Durchfahren einer
bestimmten Strecke bendétigt wird, ferner aus der Beschleunigungsarbeit, die
ein oftmaliges Anfahren auf dieser Strecke erfordert.

Unter der Annahme eines Wirkungsgrades der Kesselanlage bei
Dampfbetrieb von 0,6 und eines Nutzeffektes der gesamten Kraftiibertragung
bei elektrischer Zugférderung von 0,75 erhilt man den Preis, den der elek-
trische Strom fiir die KW/Std. hochstens haben darf, damit sich die
Umwandlung wirtschaftlich gestalte, zu:

222 (K—YV)
e = (Kv,__w k (Rp,), (18 Strompreis
bei elektr.

Hierin stellen e und k den Strompreis fiir die KW/Std. und den Kohlen- L%g’;:g"'
preis fiir das kg in Rappen dar. Durch K werden die in der Statistik fiir
jede Bahn aufgefiihrten Kosten der Zugkraft bei Dampfbetrieb und durch
V die Verzinsung des zur Umwandlung erforderlichen Geldaufwandes in
Franken wiedergegeben.

Bei gegebenem XKohlenpreis bedeutet der Unterschied zwischen dem
aus dieser Gleichung berechneten Strompreis und dem tatsichlich nach

1) Der Kohlenverbrauch bestimmt sich auf Grund folgender Angaben: Der
Heizwert der Kohlen kann zu 7500 W.-E. angenommen werden, da zur Viers
feuerung auf Lokomotiven nur hochwertige Kohle verwandt wird. Entsprechend
den 10 at. Uberdrucklokomotiven, wie solche fast allgemein im Gebrauch sind,
soll der Wirmeinhalt des Dampfers 660 W.-E. betragen. Ferner sei der Kohlen-
bedarf fiir die PS.-St., da wes sich hier meist um #ltere Maschinen handelt, wéhrend
der Fahrt zu 15 kg und fiir das Anfahren zu 20 kg angenommen.
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vollzogener Umwandlung von der Bahn zu bezahlenden Strompreis, eine
unmittelbare Mehreinnahme. Diese fiihrt eine Ertragsteigerung der Unter-
nehmung herbei. Im weiteren wird sich der Ertrag noch dadurch etwas
heben, indem bei elektrischem Betrieb der Heizer gespart werden kann.

Durch die Einfiithrung des elektrischen Betriebs mit Triebwagen wird
der Ertrag noch insofern anwachsen, als sich dadurch eine bessere Aus-
nutzung der Zugkraft erzielen liBt und auf eine bestimmte Nutzlast, d. h.
auf einen bestimmten Laderaum, weniger totes Zuggewicht entfallt. Na-
mentlich bei kleineren Zuglingen wird dies zutreffen, bei denen das Loko-
motivgewicht einen wesentlichen Bestandteil des gesamten toten Zuggewich-
tes ausmacht.

Bei gleichbleibender Gesamtlast vergroBert sich dadurch die mitge-
fiihrte Nutzlast im Mittel um rund 10 %?). Gleichbleibenden Betriebsaus-
gaben stehen demnach um 10 % hohere Betriebseinnahmen gegeniiber. Da-
mit kann der Strompreis unter der Voraussetzung gleicher Wirtschaftlich-
keit beider Betriebsarten bei der Einfilhrung von Triebwagen einen wum
10 % hoheren Wert erreichen, als beim Betrieb mit elektrischen Loko-
motiven. Demzufolge erhoht sich auch die in Gleichung 18 vorkommende
Konstante von 2,22 auf 2,5. Eine Bahnlinie wird sich folglich durch An-
wendung von Triebwagen bei einem bestimmten Strompreis wirtschaftlich
oft noch mit Vurteil umwandeln lassen, wiahrend dies beim Betrieb mit
elektrischen Lokomotiven nicht mehr der Fall ist.

Ferner kommt beim Triebwagenbetrieb noch folgender giinstiger Um-
stand hinzu. Die Zugkraft 148t sich viel besser teilen und es kann durch
Vermehrung der Zugzahl eine Verkehrssteigerung erzielt werden.? Es
wird sich daher bei der Umwandlung von Nebenbahnen in elektrischen Be-
trieb meistens empfehlen, als Triebfahrzeuge Triebwagen vorzusehen.

Ist jedoch ein groBer Giiterverkehr vorhanden und sind weite Strecken
zu durchlaufen, so wird man vorteilhafter zur leistungsfihigeren Loko-
motive greifen'?) Auf groBeren Nebenbahnnetzen, die neben der elektri-
schen Zugférderung auch noch die Dampfkraft auf gewissen Strecken bei-
behalten wollen, wird bei der Wahl der elektrischen Lokomotive als Trieb-
fahrzeug auch noch der Wunsch der einheitlichen Zugzusammensetzung mit-

1) Vergl. hieriiber Seite 59 unter ,Ganz allgemein giltige Vergleichs-
ziffer &“.

2} Beispielsweise fahrt die Montreux-Oberlandbahn und die Berninabahn
mit Triebwagen. Dennoch kommt bei ihnen diese Art der Zugforderung nicht
voll zur Geltung, weil der Fahrplan durch die Anschliisse in Zweisimmen und
Pontresina beschrinkt ist.

3) Beispielsweise hat die Wohlen-Meisterschwandenbahn eine verschiedene
Betriebsart, je nachdem es sich um Giiter- oder Personenbeférderungen handelt.
Fiir jene dient eine 4-achsige Lokomotive, fiir diese 4- und 2-achsige Triebwagen.
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sprechen. Hier ist namentlich auf die Rhiitische Bahn hinzuweisen, die
ihre Strecke St. Moritz—Bevers-Schuls mit elektrischen Lokomotiven be-
fahrt, wihrend ihr iibriges Netz noch unter Dampfkraft steht.

Bei der Aufstellung nachstehender Zahlentafel ist eine Umwandlung
in elekirischen Betrieb unter Einfiihrung von Triebwagen gedacht. Hierin
wurden fiir verschiedene Nebenbahnen 1. die aus der Differenz zwischen dem
berechneten und dem voraussichtlich zu bezahlenden Strompreis entsprin-
genden Minderausgaben auf das km Bahnléinge bezogen (Spalte 10) ; 2. sind
diese ins Verhiltnis zu den reinen Betriebseinnahmen gesetzt worden
(Spalte 12). Ferner wurden sie mit dem Uberschull von 1913 verglichen
(Spalte 11) und in Prozenten des Aktienkapitals (Spalte 13) ausgedriickt.
Durch dieze Darstellung 1d8t sich am deutlichsten der wirtschaftliche Nutzen
einer Umwandlung in elektrischen Betrieb vor Augen fiihren.

Die in dieser Tafel zusammengestellten Zahlenwerte stiitzen sich auf
folgende voraussichtlich nach dem Krieg zutreffende Annahmen: Die Um-
wandlungskosten sollen sich auf 25 000 Fr./km*) *) belaufen und durch eine zu
4 % verzinsliche Anleihe gedeckt werden. Der Kohlenpreis in kg und

1) In einem Ertragsbericht iiber die ToBtalbahn in der ,Neuen Ziircher
Zeitung” vom 8. August 1917 wurden die kilometrischen Umwandlungskosten auf
25000 Fr. angesetzt. Auch wurde an gleicher Stelle der mutmaBliche Kohlen-
preis nach dem Kriege zu 45 Fr./t angenommen. Dieser diirfte voraussichtlich
zu niedrig bemessen sein und 50 Fr./t eher den kommenden Verhdltnissen ent-
sprechen.

Wihrend der Kohlenpreis zu Friedenszeiten (1913) 32 bis 35 Fr./t (Ror-
schach-Heidenbahn: 35,5 ¥r./t, Appenzellerbahn 85 Fr./t und Sihltalbahn 32 Fr./t)
betragen hat, steigerte er sich wihrend der Kriegsjahre rasch auf 60 bis 70 Fr./t
(1917).

?) In diesem Ansatz sind sowohl die Kosten fiir die Umwandlung der
Linie, als auch jene fiir die Beschaffung neuer Triebfahrzeuge enthalten. Die
itbrigen Fahrzeuge konnen unter Umstinden in ihrem alten Zustande oder mit
nur kleinen Umiénderungen weiter im Betrieb bleiben. Dieser verhdltnismiBig
niedrige Voranschlag findet seine Begrindung namentlich in den bisherigen
Durchschnittskosten elektrischer Bahnanlagen. Fiir die elektrische Einrichtung
beliefen sie sich bei regelspurigen bzw. schmalspurigen Bahnen auf 12 000 Fr./km
bzw. 10000 Fr./km und steigerten sich bei den gemischten und Zahnradbahnen
auf rund 23000 Fr./km. Fiir Triebfahrzeuge wurden im Mittel bei den ersten
beiden Bahnarten 15000 Fr/km, bei den Berg- und Vergniigungsbahnen
28 000 Fr/km angelegt. Zusammen ergibt dies voraussichtliche Umwandlungs-
kosten von 25000 bis 27000 Fr/km bei den Reibungstalbahnen wund rund
51000 Fr/km bei den gemischten und Zahnradbahnen. Die Richtigkeit dieser
Zahlen geht daraus hervor, daB sich die tatsiichlichen Umwandlungskosten der
Berner-Oberlandbahn bzw. der Schynigeplatte-Bahn auf 57000 Fr./km bzw.
50000 Fr/km beliefen, wovon auf die Fahrzeuge allein 30000 Fr./km bzw.
25 000 Fr./km entfielen.

Weber. Ertragswirtschaft. 10
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der Strompreis in kW/Std. betrage 5 Rp.r) Als Triebfahrzeuge dienen
Triebwagen. Daraus berechnet sich der Stromhéchstpreis zu den in
Spalte 7 angegebenen Werten., Um die mutmaBlichen Kosten der Zug-

Tafel 33 Steigerung der Ertragsfihigkeit durch
B 1 2 3 | a4 | 5 6 | 7 8
Ver- \ Mutmaﬂl
: Kohlenpreis | Kohlenpreis e ¢
zinsung ! Ver- o 3
der Um- in ke 11 w:nld. d”K“ E:Fh Hodfst bezahl
Bahn wand- | e?m - ieg, preis ter
Jungs- lungs- |beigleichem|| fiir die || Strom-
N Verkehr .
kosten alt neu zahl v. 1913 kKW/Std.|| preis
% Rp. Rp. Fr. Rp. Rp.
Emmentalbahn. . . . . . . 4 3,6 5 1,43 156 000 9,1 5
Sihltalbahn e 4 3,2 5 1,56 72 000 9,2 5
Siid-Ostbahn . . . . . . . . 4 35 5 1,43 243 000 10 5
ToéBtalbahn . . . . . . . . 4 3,5 5 1,43 123 000 8,45 5
Appenzeller Babn . . . . . 4 3,5 5 1,43 89 000 8,8 b
Frauenfeld-Wilbahn . . . . 4 3,5 5 1,43 34 200 6,1 5
Yverdon-Ste. Croixbahn . . 4 | 35 5 1,43 37 100 43 43
Uetlibergbahn . . . . . . . 4 | 33 | b lgs | 23409 B

Aus Tafel 33 geht hervor, daB bei allen Bahnen, aufler jener von
Yverdon nach Ste. Croix, infolge der Umwandlung auch noch ein Gewinn
auf das Gesellschaftskapital entfallen wiirde. Dieser liegt zwischen 0,74 %
(ToBtalbahn) und 2,25 % (Emmentalbahn). Nimmt man an, dafBl die Ta-
rife, wie die Kosten fiir die Zugkraft und Besoldung anwachsen, so wird
sich bei vollzogener Umwandlung das Aktienkapital voraussichtlich zu
dem in Spalte -15 angegebenen Prozentsatz verzinsen kénnen.?)
All- Sollte sich bei durchgefiihrter Umwandlung kein unmittelbarer privat-

remeiner . . . . . e o .
";{:tzlenl wirtschaftlicher Erfolg erzielen lassen, so ist der damit verbundene gemein-

der elektr. ——————

fb‘r%:ft_mg. 1) Der Strom kostet beispielsweise:
der Seetalbahn . . . . . . . . . . 415 Rp-k-W.Std. (1913)
der Seetalbahn . . . . . . . . . 401 Rp-/k-W.Std. (1915)
der Wetzxkon-Mexlenbahn . . . . . . 430 Rp-/k-W.Std. (1913)
der Wohlen-Meisterschwandenbahn . . . 5— Rp.-/k.-W.Std. (1916)
der Biel-T-Imsbahn . . . 5— Rp.-k.-W.Std. (1917).

Eine Verringerung der Stromprelse WIl‘d auch bei weiterem Ausbau der
schweizerischen Wasserkrifte kaum méglich sein, da die Anlagekosten der Kraft-
werke und damit gleichlaufend die Selbstkosten schon sehr hohe sind. Diese
belaufen sich fiir das neue, 1917 in Angriff genommene Heidseewerk der Stadt
Ziirich allein schon auf 4 bis 4,5 Rp. fiir die KW.-Std.

2) Hierbei wurde angenommen, da8 der Einnahmeiiberschu8 nach dem Kriege
und ohne Umwandlung ungefihr gleich groB sein wird, wie vor demselben.
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kraft fiir die Zeit nach dem Kriege zu erhalten, wurden jene des Jahres
1913 durch den alten Kohlenpreis (8,5 Rp.) geteilt und hierauf mit dem

neuen (5 Rp.) vervielfdltigt.

Umwandlung in elektrischen Betrieb. Tafel 33.
9 0w | un | 12 | 1 4 | 15 1
Auf |Ersparnis Ersparnis in Prozenten Verzinsung
die | in den I des
. des der Be- Aktienkapital
Aktie Kraft‘- Uber- triebs- de's .1en aprtas Bahn
ent- bedarfs- schusses ein- Aktien- vor l nach
tallend | auslagen||yon 1913 | nahmen | kapitals || der Umwandlung
Rp. Fr./km || 0% % %% % |
| |
4,1 1650 19,4 62 | 2% 4,5 6,75 Emmentalbahn.
4,2 1760 & 38 92 | L» 0 1,32 Sihltalbahn.
5 2450 | 35 1Ls | 1, 2 378 | Siid-Ostbahn.
3,45 1260 ; 64 9 | 074 0 0,74 Toftalbahn.
3,8 1480 ; 88 97 | 1g 0 1,6 Appenzeller Bahn.
1,1 350 ! 634 3,8 ! 1,46 0 1,46 Frauenfeld-Wilbahn.
— I’r — — { — 3,5 3,5 Yverdon-Ste. Croixbahn.
2,7 I “ 100 9 i 0,86 0 0,86 Uetlibergbahn.

wirtschaftliche Nutzen dennoch ein sehr hoher. Der ganze Betrieb gestaltet
sich reinlicher und die Tunnel kénnen ohne die frither damit verbundenen
Unannehmlichkeiten befahren werden.

Vor allem aber enthebt es die Bahnen von der durch den Kohlenbedarf
hervorgerufenen hohen Abgabepflicht an das Ausland. Der von den Bahnen
bendétigte Betriebsstrom wird durch inlindische Wasserkrifte erzeugt. Durch
die Einfiihrung der elektrischen Betriebsart erfolgt damit eine namhafte Er-
starkung des Volksvermogens. Es liegt daher im Sinne der Volkswirt-
schaft, wenn der Bund und die Kantone') die Umwandlung schweizerischer
Nebenbahnen in elektrischen Betrieb nicht nur befiirworten, sondern auch
geldlich tatkriftic unterstiitzen. Allein um den Kraftbedarf nur dieser acht
angefithrten Bahnen zu decken, wandert jihrlich die runde Summe von einer
halben Million Franken ins Ausland. Das entspricht aber kapitalisiert
einem Verlust an Volksvermégen von 10 bis 12 Millionen Franken.

1) So sichert heute schon der Kanton Bern Bahnen, die eine Umwandlung
in elektrischen Betrieb beabsichtigen, weitgehende geldliche Unterstiitzungen
zu. Das Subventionsgesetz vom 17. Juli 1912 stellt regelspurigen Dampfbahnen
40 % der Umwandlungskosten, jedoch héchstens 16 000 Fr./km der auf bernischem
Gebiet liegenden Strecken in Aussicht. Den schmalspurigen Nebenbahnen kommt
eine Beihilfe von hochstems 10000 Fr./km zu. Voraussetzung ist, dal es sich
hierbei um volkswirtschaftlich wichtige Linien handelt.

10*
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Zur besseren Beurteilung, wie sich bei Beriicksichtigung dieser Vor-
schldge das Betriebsergebnis einer Nebenbahn vorteilhaft verbessern 1aft,
sei im einzelnen noch auf die 39 km lange regelspurige ToB8talbahn hinge-
wiesen. Diese nimmt ihren Anfang im Industrieort Winterthur, steigt
im ToBtal empor und stellt eine Verbindung mit dem oberen Ziirichseetal
her. Ihre Betriebskraft ist der Dampf. Nach Tafel 16 steht sie mit dem
zur Gesundung ihrer Geldverhiltnisse erforderlichen Tarifzuschlag von
80 % als ungiinstigste der aufgefiihrten Talbahnen da. Es sollen hier
schrittweise die aus den einzelnen Punkten erzielten Ersparnisse und Aus-
gabenverminderungen berechnet werden.

Punkt 1a) Die Tarife dieser Bahn sollen durch Entfernungszuschlige
von 15 % erhoht werden. Da durch diese midfige Fahrpreiserhohung noch
kein Riickgang im Verkehr zu befiirchten ist, belaufen sich die Mehrein-
nahmen gegeniiber 1913 auf: 0,15.15 746 Fr./km = 2362 Fr./km, wenn 1913
der Personenverkehr 15 746 Fr./km erbrachte. Hierbei wurde angenommen,
dafl die Verkehrsstirke nach dem Kriege wenigstens diejenige von 1913
sein wird.)

Punkt 1b) Die aus der giinstigeren Gestaltung der Rabattgewdhrung
hervorgegangenen Gewinne konnen hier nicht zahlenmifBig angegeben wer-
den, da dies umfangreiche Untersuchungen und Vergleiche erfordern wiirde,
um zu einem der Wirklichkeit nahekommenden Zahlenwert zu gelangen.

Punkt 1¢) Der aus der Fiihrung nur einer Einheitsklasse erzielte Mehr-
ertrag berechnet sich hier aus folgenden zum Teil aus der Statistik fiir das
Jahr 1913 entnommenen Angaben. Die 3. und 2. Wagenklasse teilen sich
in die Verkehrseinnahme wie rund 9:1. Die Tarife betragen im Durch-
schnitt 6,5 und 9,15 Rp./km. Setzt man den Fahrpreis fiir die Einheitsklasse
nur auf 8 Rp. an, dann ergibt sich daraus eine Mehreinnahme von:

10-8—9-65+1-95) 100 % = 185 % der Betriebseinnahmen aus dem Per-

9-65+1-95)
sonenverkehr. Da sich diese fiir 1913 auf 7347 Fr./km beliefen, so liefe sich
daraus eine Mehreinnahme von: _i%o) 7347 Fr./km = 1360 Fr./km erzielen.
Ferner soll die Einheitsklasse eine Verbesserung der Wagenaus-
nutzung von 6 % mit sich bringen. Da diese 1913 fiir den Personenverkehr
26 % betrug, belauft sich die neue auf 32 %. Beriicksichtigt man, daf
sich bei der Tof8talbahn die Ziige im Jahresdurchschnitt zur Hilfte aus Per-
sonenwagen, zur Hilfte aus Giiterwagen zusammensetzen, so berechnet sich
nach Gleichung 10 die Verminderung des Kraftverbrauchs zu:
(10,4 4+ 8,7) — (92 + 3,7)

(92 +37) = 85%. Bei einem nach dem Krieg zu er-

wartenden Kohlenpreis von 50 Fr./t wiirden sich demnach die hierdurch

1) Diese Annahme ist eher zu ungiinstig, da der Verkehr im Jahre 1916
gegeniiber demjenigen 1913 schon wieder etwas zugenommen hatte. (Reisende:
826 000 gegeniiber 815 000; Giitertonnen: 116 000 gegeniiber 113000.)
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erzielten Ersparnisse auf 260 Fr.km belaufen, wenn 1913 rund 2150 Fr./km
fiir den Kohlenbedarf ausgegeben wurde.

Punkt 2a und b) Die hieraus entspringenden Ersparnisse  sind nicht
nennenswert und sollen daher vernachlidssigt werden.

Punkt 3. Fiir den aus der Umwandlung in elektrischen Betrieb zu
erwartenden Mehrertrag zeigt Tafel 33 eine Summe von 1260 Fr./km.

Zusammen ergibt sich eine Einnahmesteigerung aus Puhkt:

1a) Erhohung der Tarifevon . . . . . . . . 2362 Fr./km,
1¢) Fiihrung nur einer Einheitsklasse von . . . 1360 Fr./km,
1¢) Giinstigere Platzausniitzung von . . . . 260 Fr./km,
3 Umwandlung in elektrischen Betrieb von . . 1260 Fr./km,

Zusammen von 5242 Fr./km.

Aus dieser Zusamnenstellung geht deutlich hervor, welch namhafter
Einnahmesteigerung eine Bahnanlage bei wirtschaftlicher Betriebsgestaltung
fahig ist. Auch erkennt man, dafl die Hauptbeitrige aus der Tariferh6hung,
der Fiihrung der Einheitsklasse und der Umwandlung in elektrischen Be-
trieb herrithren. Die Ersparnisse infolge giinstigerer Platzausniitzung
falen weniger ing Gewicht.

Bringt man von dieser Mehreinnahme, die infolge der neuen Zeitlage
eingetretene Preissteigerung in den Betriebsausgaben von rund 20 % in
Abzug, so errechnet sich zuofolge dieser Betriebsmafinahmen immerhin
noch eine auf das Gesellschaftskapital entfallende Mehreinnahme von

(242 - 13790) Fr./km oder von rund 2500 Fr./km.

100

Da sich hei der 'ToBtalbahn das bis heute unverzinslich Ertrags
Aktienkapital auf rund 6% Millionen Franken belduft, wire es nach Ste’;;’l’“”"
Einfithrung dieser MafBnahmen wenigstens méglich, ihm eine j&hr- Tsgtalbahn.
liche Dividende von 15 % dem Vorrechtsaktienkapital
in der Hihe von 3% Millionen Fr. sogar eine solche
von 3 % zuzuweisen. Beliefen sich die Preissteigerungen beispiels-
weise auf nur 10 % der Belriebsausgaben und wiirde der Bahn eine Tarif-
erhohung von 20 % eingerdumt, so steigerte sich dadurch der Mehriiber-
schub sogar auf rund 5000 Fr.km. Dann kénnte das Gesell-
.s'('.ha.ftskapit‘al sogar mit 3 %. die Vorrechtsaktien
aber mit 6 % verzinst werden.

Man ersieht daraus die Moglichkeit, selbst bis heute ertraglos geblie-
bene Unternehmungen durch entsprechende betriebs- und verwaltungstech-
nische Vorkehrungen in gewinnbringende Anlagen umwandeln zu kénnen.

Durch solche auf jede notleidende Nebenbahn anzuwendende MafBnah- Folgerung.
men konnte das schweizerische Nebenbahnwesen trotz der voraussichtlich
einiretenden Preissteigerungen einer giinstigen und gesicherten Zukunft ent-
gegengefiihrt werden.
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Tafel 34. Die Verteilung der verschiedenen Bahngattungent!) iiber die
- 1 2 | 3 4 !5 6 | 71 8 9] 10 | 1|
z Nebenhahnen 1.
g Haupt- - : \
% Kantone bahnen re-ge'al- schn‘tal- ‘ge- 2 Tram- !
3 spurige spurige mischte ! bahnen '[
g A |
e R e e ]
1| Aargau ... .| 17| 85 || 9% | %0 | 51 | 15 | |- - - %
2 | Appenzell . . . ol o 1| s 302 4| ®el 34 1 —  — ‘
3| Basel .. ... 59| 40 | — @ — 050 21| —  — ‘ 51 33
4! Bern. ..... 522 | 445 80 | %5 2073 17,aj 41,43 35 1 2, 25
5 | Freiburg. . . . 67 | 315 86 | 405| B4 % | —  — | 6 3
6| St. Gallen . . .| 200| 64 | 715| 28 5 J,aj 6 | 19 |] 2 8
7| Genf. .. ... 29| 19 | — | — 5 | 3| — | - | 122
8| Glarus . . . . . 20| 485 16 D9l 14 | 285 — ; — (“ - -
9 | Graubiinden . . 21 5 —  — | 88 | 91| 19, 355 1 0.
10 | Luzern ... .| 128| 565 6 % | 6 26| 7 32/ m 5
11| Neuenburg . .| 120| 61 | 15 8| 3 | 15| —  — | 3 15
12 | Schaffhausen. . 50 | 675 — | — 19 | %5 —  — 5 7
183 | Schwyz . . . . 61 | 49 46 | 365 — — | - e 7 55
14| Solothumn . . .| 72| 56 | 4 82| 1 12| — — — —
15 | Tessin . . . . . | 143 | Blp| 125 45| 87 a1 |l — 1 24 85
16| Thurgau. ...  125| 63 | 6 | & | 118 | 9| —  — | — —
17 | Unterwalden . . 0 0 — N — : 57 ! 84 ” — -
18|Uri ... ... 54| 61 || — | — [ — R ,1 30,5 ; 8 35 |
19 { Waadt . . . . . 167 | 275) 89 | 15| 2225 — | 203/ — | 8 135
2 | Wallis . . . . . 60| 49 | 20 | 6| — | — | 136,52 05 05 =
2| Zug . ... .. 40 | B9 — - 24 35 i 1. 3 45
92 | Zirich . . . . . 324 | 525| 1711 | 215 55 9| — | — 1 70 11!
Ganze Schweiz | 2541 . 48 [ 1118 19 il 2675 | 215 337,-2% 5,5 ]i: 467 . 8
i i | ; i il ;

1) Dieselben sind in Betriebslingen angegeben, die rund 29, bis 49/, griber
%) Darunter sind alle Nebenbahnen auBer den eigentlichen Berghahnen
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Sehweiz, nach Kantonen geordnet und zusammengestellt. (1914.) Tafel 34.
a2 [l 14|18 16 17 {18 | 19 [20] 21 |
Nebenbahnen scifulr.eei- Neben- ngllll;:’-g;;;’ Nebenbahnen %
Zahnrad- 1 Seil- szcehr;-n bahnen N:liz?l;)if}fn- in Metern E
bahnen bahnen | Bahnen linien? auf 3
—_— zusam- e E,
o |38 [0%] mer | [t e [ g ot
li S N G N R T wr | 46| 105 | os |1
L3 4 — | — | e 67 | 100 64 | 9% | 163 0% 2
“! — -1 - - L1505 | 915 | 61 BRI 0% | 3
46 +1 1 15| 11782 | 6862 | 56 || 586 | 50 96 1,8 4
— = e = e ] e8| w6 48 | 1w 3
45 1| 2 0,5 313 . 336 | 100 | 82 56 0,38 6
- - -~ - 156 | 127 81| 100 ' 64 | 455 082 | 7
— - | 1sl eoe| 32 50| 30 | 50 45 00 | 8
— = 1] o3 e w5 9% | 42 % | 57 | 2m |9
7 3. 35| lsi 2285 | 1005 45 86 | 39 67 060 |10
— | - 1 T 1965 | 65 39 ‘ 30 94 ops | 11
o — ,\ — - l 74 “1‘ % 33 21 | 29 82 00 |12
12 9 %“ — — 1 126 '1, 65 51 53 | 42 72 o |13
— — ‘ - — % 129 f! 57 44 57 ‘ 4 72 049 | 14
9 3 ‘ 45 1,5 % 280 . 137 48 112 40 50 08 |15
e e 37 43 74 05 |16
5 750 Bp| 850 675 675 100 5 | 84 88 216 | 17
T 34 39 34 (39| 32 1% |18
205 3s/ 65| 1 | 609 442 72 406 | 67 136 140 |19
10 30 45| 15 83lsy 175 51 156 | 47 33 13 |20
— — | 1,2 1.5 68,2 28,2 42 24 21 117 0,10 21
e — | 6uz| 2w 48| 23 4| 178 05 |2
1210 : 2 : ar . 1 2 58994 | 33684 57 || 3041 | 52 81 0
! i i

als die Baulingen sind.

(Zahnrad- und Seilbahnen) und den Strafenbahnen in den Stidten verstanden.
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Tafel 35. Das Anlagekapital in den verschiedenen Neben-

. IS S 2 | 3 | 4 5|

Elektrizit.-,
Park- und
Kraft- und | Wasser- Wezo Sport-
Bahngattung Wasser- leitung il Anlagen
Anlagen
Anlagen
Fr. Fr. Fr. Fr.

( Regelspurige Bahnen . . . . 589 659 — — — j
Schmalspurige und oemxechteB 1323 029 175 000 — 18877 |
Trambabhnen . . . . . . . ... 7119961 — ‘ — —

1905 Zahnradbahnen . . . . . . ... 33 292 — ! 2074 —
' Seilbahnen . .. . . . .. ... | 3492649 | — | 520008 —
‘ |
4
zusammen . . . | 12558590 175000 | 322172 18877
in Prozenten der Baukosten 3,75 0,052 | 0,15 0,005
N N S S I
Regelspurige Bahnen. . . . . . 618 342 — - ” — i
Schmalspurige und gemischte B. || 2539697 169 000 — j — |
Trambahnen . . . . ... ... | 8776957 — — L 10000 |
1910 ) Zabmradbahnen . . . . . . ... | 25659 — %543 | -
’ Seilbahnen . .. . . .. . ... 2196485 — ‘ oume | —
i i
zusammen . . . || 14157 140 169 000 l 528269 | 10000
in Prozenten der Baukosten 3,1 0,036 0115 | 0,002
. ! |
Regelspurige Bahnen . . . . 605 781 — ‘ _ _ :
Schmalspurige und gemxschte B 3202 107 155 000 — — ;
Trambabnen . . . . . . . ... 7221 221 — - 15 000
1914 Zahnradbahnen . . . . . . Ce 1000 000 — 30732 21 864
Seilbahnen . . . . . . . . ... 3476 185 — 557165 —
! [
zusammen . . . || 15505294 | 155000 587 897 36864 |
in Prozenten der Baukosten | 27 : 0,027 0,1 0,006 ;
{

1) Dies betrifft die von der Generosobahn auf dem Monte Generoso betrie-
?) Dies bezieht sich auf das im Besitz der Berner Oberlandbahn sich De-



geschiften der Nebenbahnunternehmungen. Tafel 35.
j 6 | 71 8 9 10 | 1 12 13
! S : SR SN AU ' N -
| Ver- | Wohn- ; ’ Gesamtan- { in
. waltungs- | hiuser, Be- Liegen- : Tram- lagekosten | Pro-
Gasthofe baud | amten- und cchaft bal zusammen | der Bahn- |zenten
! gebiude ‘ Dienst- schaften rahnen unterneh- L der-
{ und Post !y ohnungen ! mungen |selben
Fr. Fr. .  Fr Fr. Fr. Fr. Fr. | 9
l
650 523 — 44 986 108 531 — 1393 699 102000343 | 1,36
717 149 — 818 000 927334 — 3079389 126 497604 | 245
— — 448173 — - 7568 134 52 303 405 ; 14,5
1323014 T — 35 000 14500 200001) 1427 880 39 148 481 ' 3,7t
2 489 769 [ — — 3661 981 —_ I| 10164 497 15 843 857 | 64,0
H | {
i i i
! 5 180 455 - 1 346 159 3812346 I 20 000 23633599 || 335793690 ' 7,0
i 1,52 - 0,405 1 | 0.006 | 7,0 — —
i, ] he- el o
; 248 141 - 93804 ! 54 528 —_ il 1019815 115 927 337 ~ 0,88
j 802 227 115800 2) 1 703 446 1 72 409 — I 5402579 || 203160965 @ 26
| — — 603332 | - — | 9395280 | 68081192 138
" 3049060 - 36007 | 367058 20 000 {' 3524327 | 48159762 | T
3 538673 — — l 4570811 — ; 10 807 695 24 644 268 | 44,0
] ‘
7638 101 15800 | 2146589 ‘ 5064806 | 20000 | 30149705 | 459973524 | 65
1.66 0,025 ; 0.53 ! 1,10 i 0,004 | 6,5 ! — —
e e e e— p— ‘, p— ——— —— j — '.—, S — [
- ‘ ; ‘ i
367916 | — 130735 5615 | — 1 1160107 | 130682054 | 09
868 676 f 115800 2565 141 268 776 —_— b 7 175500 || 268 657 970 [
- = 539 513 — — | 7715734 || 81588282 | 96
3132423 — 45 809 242 390 20000 | 3593218 b8 347748 | 6,3
4717 323 ‘ — - 2723 366 —_ | 11474012 30 841 428 | 37,0
{ i
T IH
9 086 338 . 115 800 39281189 | 3290207 20000 | 31178571 570117482 | 5,5
16 [ 0,02 0.58 0,58 0.0035 1‘ 3.5 ; — -
| il i

hene 0,54 km lange Pferdetrambahn.
findliche Postgebinde in Grindelwald und Verwaltungsgebéude in Interlaken.




SchluBwort.

In vorliegender Arbeit ist versucht worden, die Ertragsverhéltnisse der
schweizerischen Nebenbahnen klarzulegen. Im grofien und ganzen bilden
dieselben keine ertragreichen Geldanlagen. Das durchschnittlich glinstigste
Betriebsergebnis zeigen die Berg- und Vergntigungsbahnen. Die nach volks-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten angelegten und betriebenen Uberlandneben-
bahnen werfen hingegen nur einen sehr mifigen, meistens aber keinen Ge-

winn ab.

Diese Feststellung ist jedoch nicht eine nur den schweizerischen Ne-
benbahnen zukommende Iigentiimlichkeit. @ Vielmehr sind die 1eisten

Eisenbahnunternehmungen der Welt ertragsarm oder gar ertragslos.

Ein Einblick in die Sonderheiten der schweizerischen Nebenbahnen
und in ihre Wirtschaftlichkeit 1iBt sich daher nur durch eine eingehende
Klarlegung der ortlichen Verhiltnisse und durch ein sorgfiltiges Studium

aller Einzelfragen gewinnen.
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Berichtigung von Druckfehlern.

gedruckt:

Folgende Angaben sollen die Aus- |
dehnung der elektrischen Bahnen
fiir das Jahr 1914 wiedergebén. Von
den rund 240 Nebenbahngesell-
schaften betrieben 135 Unterneh-
mungen ihre Bahn elektrisch. Im
Betrieb standen 2976 Nebenbahn- |
kilometer, davon waren 1929 km fiir |
die elektrische Zugforderung ein-
gerichtet. Im einzelnen betraf es |
6 regelspurige Bahnen in einer Ge-
samtlinge von 157 km, wihrend °
30 Bahngesellschaften mitzusammen
578 km noch auf die Dampfkraft

t

' angewiesen waren.

zwe1 Drittel.

wie 40 zu 11 und die befahrenen
Kilometer wie 1074 zu 194

1929 kin Nebenbahnen

: Freiburg-Murten-Jus, Orbe-Cha-
vornay und die Seetalbahn.

von den Zahnradbahnen sind hier zu

. mungen ihre Bahn elektrisch.

lies jedoch:

Folgende Angaben sollendic Aus-
dehnung der elektrischen Bahnen
fiir das Jahr 1914/15 wiedergeben.
Von den rund 200 Nebenbahngesell-
schaften betrieben 140 Unterneh-
Im
Betrieb standen 2823 Nebenbahn-
kilometer,davon waren rund 1600 km
fiirdie elektrische Zugforderung ein-
gerichtet. Im einzelnen betraf es
6 regelspurige Bahnen in einer Ge-
samtlinge von 157 km, wihrend
29 Bahngesellschaften mit zusammen
578 km noch auf die Dampfkraft
angewiesen waren.
wie 49 zu 16 oder wie 3 zu 1 und die
befahrenen Kilometer wie 875 zu 582

~rund 1600 km Nebenbahuen

nennen die Schynige-Plattebahn und .

die Wengernalpbahn
Stanstad-Egl.-B.
Gesamtanlagekosten
So beanspruchten die Nebenge-
schiifte derselben fiir das Jahr 1914
rurd ein Drittel ihrer Gesamtbau-
kosten, fiir dzs Jahr 1905 sogar rund
Es lagen also damals
. Nebengeschiiften mehr Gelder
%bunden, als auf den eigentlichen
Bahnbau verwandt wurden.
Niesenbahn: reine Betriebsaus-
gaben: 9137 Ir.

L1y (1

— 0,023

~den positiven Wert von Dy ...

|
1
\
l
i
|
i

“(u+7)
Damit diirfte sich hier das durch |

Seilbahnen )
ertragreiche Bahngesellschaften: 23 :
inProzentender gesamtenBahnen:48
Ertrag von 4%/ u. dariiber: 15Bahnen

” 2 50/0 ” ” 6 ”
”» ” 60/0 ” » 2 ”
" ” IOO/O ” ” 1 ”

¢ lichen Bahnbau

: Freiburg-Murten-Jus, Arth-Rigi-
bahn (Talbahn) und die Sectalbahn.
von den Zahnradbahnen sind hier zu
nennen die Arth - Rigi-, Schynige-
Platte- und Wengernalpbahn.
Stansstad-Eglb.-B.

reine Bahnbaukosten

So machten die Nebengeschiifte
derselben fiir das Jahr 1914 rund
ein Drittel der reinen Bahnbaukosten
aus, fir das Jahr 1905 sogar rund
zwei Drittel. s lagen also damals
in Nebengeschiiften beinahe so viel
(relder gebunden,als auf den eigent-
verwandt wurden.
Niesenbahn: reine Betriebsaus-

gaben: 31137 [Ir.
A= )

1,18 b.0 B
(1—
+ 0,028

= (i +y) 100 Er
Damit diirfte sich hier das durch

i den positiven Wert von Dg....

25
b2

X4

ertragreiche Bahngesellschaften:
inProzentender gesamtenBahnen:
Ertrag von 49/ u. dariiber: 17 Bahnen
” 50/0 ”” 10
” “0/0 & 4
” “’0/4) ” 2

” ” ”

» ” ”

” ” »
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17,
151,
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Spalte 12
Karte

Drei Bahngescllschatten
demjenigen 1913

1,5 Yy dem

39/, die

(1914)

Nebenbahnen in Metern
Einwohner des Kantons

auf den

Glarus 0,09
Schatthausen: 0,05
Schwyz 0,11
Zug i 0,10

Gesamtanlagekosten der Bahnunter-
nehmungen

(1914—1915)

Vier Bahngesellschaften
demjenigen von 1913

1,50y; dem

C 3Y%0: die
E(1919/20)

Nebenbahnen in Metern anf den
Linwohner des Kantouns
Glarus 0,94
Schaffhausen: 0,52
Schwyz 112
Zug 1,01

Kosten der reinen Bahnanlage (ohne
Anlagegelder fiir Nebengeschitfte)
(1917/1918)
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